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TECHNIKA [ GOSPODARKA MORSKA

MIESIECZNIK

POSWIECONY ZAGADNIENIOM TECHNICZNYM I EKONOMICZNYM ZEGLUGI,
BUDOWNICTWA OEKRETOWEGO I MORSKIEGO

PORTOW, RYBOLOWSTWA,

Rok 1V

Czerwiec 1954

Dziesiate Dni Morza w Polsce Ludowej

ocznice, szczegdlnie tak zwane ,,0kragle’ rocznice,
zachecajg do wspomnien. Jakze tu wiec — u progu
dziesiatych Dni Morza w Polsce Ludowej — nie

siggna¢ pamiecia wstecz i nie odtworzy¢ na chwile tego,

co czas i wartko toczace sig zycie przyproszyly juz pylem
zapomnienia? Nie mam tu na mys$li owe] przedziwnej
wiosny 1945 roku, kiedy zwycieski zoinierz radziecki
i walczacy u jego boku zolnierz polski — dobijajac hi-
tlerowska bestie — przyniesli wolnos¢ Wybrzezu. Tych
dni rozbrzmiewajacych kanonadsg i nocy roz§wieconych
lunami pozarow, dni upajajacych i radosnych nikt z nas
nie zapomnial i nie zapomni — zbyt mocno wryly sie
w serca. Ale czy jeszcze pamieta ktos pierwsze Dni Mo-
rza w 1945 roku? Zapewne juz nie. Dzieli nas od nich za-
ledwie dziewie¢ lat, ale kazde z tych lat bylo na miare
dziesieciolecia. Wrazenia i liczucia jakie towarzyszyly
owemu obchodowi zatarty sie juz i zbladly pod naporem
nowego, ktore przeobrazito caty kraj a z nim — Wybrzeze.

Bylo to jeszcze wtedy, gdy nad ruinami prastarego
Gdanska unosily sie dymy dogasajacych pozaréw, zwa-
lone cielska dzwigow zalegaly milczace nabrzeza, trawa
porastata opustoszale pochylnie stoczni, a sterczgce z wo-
dy maszty i kominy wrakéw tarasowaly baseny portowe.
Wydawato sie, ze pracy calego pokolenia nie wystarczy
by zaleczyé okrutne rany, przywréci¢ Wybrzezu flote
handlowa i rybackg. Na pierwszy obchéd Dni Morza
przybyt na Wybrzeze gospodarz kraju — towarzysz Bo-
lestaw Bierut. Na przekdr watpiacym i niewierzacym,
na przekor zgliszczom i ruinom — postawil przed mie~
szkancami Wybrzeza konkretne zadania natychmiastowej,
pospiesznej odbudowy. W imieniu Partii i Rzadu zapew-
nit pomoc i wspoétudziat catego kraju w realizacji zamie-
rzen, dat wyraz glebokiemu zrozumieniu wladz Polski
Ludowej dla spraw morza i Wybrzeza. Odrzucajac suge-
stie niektérych rzekomych fachowcéw, ktérzy jedyna
droge do odbudowy widzieli w. pomocy zagranicznych
»Specow® — odwotal sie do bojowej proletariackiej sity
klasy robotniczej, do do$wiadczenia i wiedzy postepowej
inteligencji technicznej Wybrzeza.

I oto w krétkim czasie kilku zaledwie lat gospodarka
morska nie tylko osiagnela swoj stan przedwojenny, ale
w wielu dziedzinach przekroczyla go. Porty wysoko po-
bity swe dawne rekordy przetadunkoéw, rybotdwstwo
zwielokrotnitlo polowy, tonaz floty zwiekszyl sie dwu-
krotnie a przemyst stoczniowy — nie istniejgcy uprzed-
nioc — rozpoczal seryjng budowe pelnomorskich jedno-
stek. Ujeta w szeroko zakreslone ramy planéw narodo-
wych, gospodarka morska poczela sie szybko przeksztal-
ca¢ w sprawne i wydajne narzedzie polityki gospodar-
czej kraju, nieodzowny czynnik wzrostu jego potegi i do-
brobytu.

Za kilka dni — jak corocznie — obchodzi¢ bedziemy
Dni Morza — Dziesiate Dni Morza w ludowej Ojczyznie.
Jakze rozne one beds od tych pierwszych — z lata 1945
roku. Na ruinach i zgliszczach wyroést w trudzie murar-
skich rgk nowy Gdansk, jeszcze piekniejszy niz dawniej,
w pelni krasy z pietyzmem odbudowanych zabytkéw
i starych, uroczych kamieniczek. Wokdl starego miasta
na gruzach ponurych czynszowych kamienic powstalty
nowoczesne, obszerne osiedla robotnicze — pelne stonca
i zieleni, rozbrzmiewajace radosnym dzieciecym gwarem.
Wysoko sterczg w niebo pochylniowe dzwigi gdanskich,
gdynskich i szczecinskich stoczni a posérod nich w blasku
spawalniczych iskier czerwienig sie kadluby nowych
statkéw. Juz ponad sto pelnomorskich, jednostek sply-
nefo z pochylni stoczniowych, dziesigtki dalszych pie-
trzg sig wéréd rusztowan. Polska flota wyszedlszy z euro-

pejskich wod na wielkie, cceaniczne szlaki rzucila po-
most przyjacielskiej wspélpracy z dalekim krajem blis-
kich przyjaciét — Chinami Ludowymi. Porty, unowo-
czesnione i rozbudowane, zaopatrzone bogato w nowo-
czesny sprzet przeladunkowy — szybkoscig i sprawnoscia
swej pracy wzbudzaja podziw zagranicznych marynarzy
i armatorow. Rybotéwstwo morskie wyzwolone od obcych
fachowcow — w oparciu o statki macierzyste i nowoczesne
bazy ladowe — polawia cenng rybe na odleglych, wydaj-
nych lowiskach. Szkola sie nowe kadry marynarzy, ry-
bakow i stoczniowcow; w instytutach naukowych i na
wyzszych uczelniach Wybrzeza tworzg sie podstawy na-
szej nowej, postepowej mysli morskiej.

W okresie Dni Morza obchodzg swe doroczne swieto
stoczniowcey i rybacy -— ci, ktorych trud i praca w tak
wielkim stopniu przyczynia sie do wspaniatych osiggnieé
i sukcesow Wybrzeza. W Dni Morza przypada takze

‘éwieto naszej Marynarki Wojennej — wiernej i nieza-

wodnej strazniczki morskich granic Polski Ludowej.
W okresie tym uczucia calego Kraju mocniej jeszcze
i gorecej kierujg sie ku przodujacym spawaczom i nite-
rom stoczniowym, ku zasluzonym budowniczym okretdow,
ku mistrzom wysokich polowdéw, ku przodownikom wy-
szkolenia bojowego naszej Floty Wojennej. Stoczniowecy,
rybacy, marynarze w dniu swego $wieta szczegélnie sil-
nie odczuwajg owa serdeczng wiez, jaka laczy ich ze
spoteczenstwem i szczegélnie silnie uswiadamiajg sobie
obowiazki traz zadania, ktérych wykonania oczekuja
od nich Partia, Rzad i caly Nardéd.

I jeszcze jeden wazny aspekt maja tegoroczne Dni
Morza. Gto wspierane przez swych mocodawcow zza
oceanu wsteczne sitly adenauerowskiego rewizjonizmu
i militaryzmu — coraz $mielej i bezczelniej wyciagaja
swe grabhiezcze lapy po nasze ziemie zachodnie, po Wy- -
brzeze, po Szczecin, Gdansk, Kolobrzeg. Takze i inna
kukla amerykanskich podpalaczy $wiata — zbankruto-
wany pirat z Formozy — usiluje sprowokowaé miedzy-
narodowy konflikt — zdradziecko i bezprawnie zagarnia-
jac nasze statki plynace z towarami do Chin Ludowych.
Ofiarg napasci ze strony uzbrojonych czangkaiszekow-
skich bandytéow staty sie juz dwa polskie statki —
— Praca®“ i ,,Gottwald“.

Ale mylne sa rachuby Adenauera i Czangkaiszeka, tak
jak mylne sa rachuby ich mocodawcéw: nie oni rozstrzy-
gaja dzi§ o losach $wiata. Poteiny z kazdym dniem
liczniejszy i bardziej zwarty miedzynarodowy front po-
koju i postepu stanowi niezwyciezona zapore dla ich za-
kusow. Front ten w oparciu o potege Zwiazku Radziec-
kiego i sily Chin Ludowych oraz krajow demokracji lu-
dowych grupuje w swych szeregach postepowa ludzko$é
catego Swiata.

Lecz sila obozu pokoju — to sila kazdego z poszcze-
gélnych jego ogniw. A wiec wzmozenie pracy we wszyst-
kich dziedzinach naszej gospodarki morskiej, wzmozenie
obronno$ci naszego Wybrzeza — jest bezposrednim wkia-
dem w dzielo obrony naszych granic, obrony pokoju,
walki o szczesliwe jutro ludzkosci.

I taki jest najistotniejszy sens Dni Morza 1954. To
coSémy dokonali, co mozemy z duma podsumowac podczas
dziesigtych Dni Morza — daje pewno$é, iz z sukcesem
zrealizujemy na odcinku morskim i dalsze niemale za-
dania.

Niech bodzZcem bedzie Swiadomos$é, ze nasza praca na
Wybrzezu jest nieodlaczna czescig wielkiego dzieta bu-
downictwa socjalistycznego, ktore prowadzi caly naréod
polski, dazac pod przewodnictwem Partii i Rzgdu do do-
brobytu i szcze$cia Ojczyzny.
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BUDOWA 1

REMONT STATKOW

Rozw6] nowoczesnych metod technologicznych
w budown1ctw1e okretowym Wegierskiej Republiki Ludowej

629.128.1.002(439.1)

Z przyjemnodciq zamieszczamy pilerwszy artykul otrzymany od Ambasady Wegier-

skiej Republiki Ludowej, zyc~qc przemystowi oMetowernu Bratniego Narodu sulk-
ceséw na jego drodze rozwoju.

Wegierski przemyst okretowy po-
siada przeszio pétwiekows tradycje.
Rozw0j swoj zawdziecza on w wiel-
kiej mierze Dunajowi, jednej z naj-
wiekszych arterii wodnych Europy.
Przemyst ten zaopatrywal w okresie
przed pierwsza wojng Swiatowa sze-
reg panstw naddunajskich w statki
i holowniki. Po wojnie, na skutek
skrocenia wilasnych drég wodnych,
podjat sie zadan, jakie do tego cza-
su nie lezalty w granicach jego zain-
teresowan. I tak w poczgtkach lat
trzydziestych wyszed! ze stoczni we-
gierskich pierwszy statek rzeczno-
morski ,,Budapeszt®, ktory wtaczono .
do ozywionego handlu z Bliskim
Wschodem. Poniewaz jednostka zda-
ta egzamin, przystgpiono w oparciu
o zdobyte doswiadczenia do budowy
dalszych, o wiekszym tonazu.

Przemyst okretowy stangt przed
skomplikowanymi zadaniami: w miej
sce prostych statkow rzecznych na-
lezalo obecnie budowaé jednostki
pelnomorskie. Pociggnelo to za soba
konieczno$é¢ caltkowitej zmiany tech- 5
nologii budowy.

Do laty trzydziestych budowano
statki wylgcznie nitowane, co prze-
diuzato j podrazalo produkcje. Z poczgtkiem lat czter-
dziestych zastosowano po raz pierwszy polgczenia spa-
wane elekirycznie dla wewnetrznych czesci konstrukeyj-
nych 1 polgczen wregéw z poszyciem. Poszycie i pota-
czenie z nim grodzi byto nadal nitowane.

Po wyzwoleniu wegierski przemyst okretowy przeszed!
— od dotychezasowych statkéw rzeczno-morskich — do
budowy statkow pelnomorskich. Réznity sie one od po-
przednich wprowadzeniem dna podwdéjnego, wzrosta row-
niez grubo$¢ poszycia. Przy typach tych rozszerzono za-
kres spawania na calg konstrukeje nosng kadtuba, nito-
wanie ufrzymano tylko dla potaczen ptyt poszycia. Dal-
szym krokiem bylo wprowadzenie spawania stykéw piyt
poszycia — szwy wzdluzne nadal nitowano. Rok 1853
przyniost catkowite wyeliminowanie nitowania.

Rownolegle ze stopniowymi zmianami konstrukeji mu-
siala sie oczywiscie zmienia¢ j technologia, majaca na
celu zapewnienie odpowiedniej jako$ci produkeji i skro-
cenie cyklu produkcyjnego.

Przejscie na spawanie zmienilo zasadniczo przekroj
zawodowy zalég stoczni. Niterzy, wiertacze i doszczelnia-
cze ustapili miejsca monterom spawalniczym i spawaczom.
Rowniez i tok obrébki ulegl zmianie. Przy nitowaniu wa-
ge kladziono przede wszystkim na zgodno$¢é pedziatu
otworéw, traktujac sprawe dokladno$ci wymiaréw ze-
wnetrznych jako drugorzedna. Natomiast przy spawaniu
wymiary blach i ksztalty krawedzi do spawania wyma-
galy jak najwiekszej dokladnosci.
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Ogdblny widok stoczni

Nowe metody produkcyjne wysunety ma czolo zagad-
nienn planowanie fabrykacji i $ciste ustalanie i przestrze-
ganie kolejno$ci montazu, jako podstawowego czynnika
majgcego na celu unikanie naprezen wywolanych spa-
waniem.

W stosunku do materialéw postawiono nowe wymaga-
nia. Blachy odpowiednie dla nitowania okazaly sie nie-
uzyteczne dla polgczen spawanych z powodu zbyt duzej
zawartosci wegla. Nie dawaly one pewnosci potgczen
i byly trudno spawalne. Podobne trudnosci wystapily i na
odcinku elektrod.

Tak wiec przejScie na konstrukcje spawane wplyneto
na baze surowcowsg i zmusito jg do produkecji spawalnych

“stali okretowych.

Rozwdj technologii obrobki i prefabrykacji

Polgczenia spawane spowodowaly konieczno$é ufrzy-
mywania Scislych wymiaréw i nadawania krawedziom
blach odpowiednich skoséw . Przy krawedziach prostych
stosowano nozyce, przy pochytych wprowadzono ciecie
palnikami. Poczgtkowo postepowano jak przy konstruk-
cjach nitowanych, montujac poszczegélne plyty na po-
chylni. Z biegiem czasu wprowadzono tgczenie w warsz-
tacie paru ptyt w platy przy pomocy spawania automa-
tycznego. Wykorzystano przez to zalety spawan\a W po-
Inzeniu poziomym, zmniejszajac zakres spawania piono-
wego na pochylni.



Platy prefabrykowane jak powyzej ustawiano na po-
chylni — ograniczenia gabarytow i cigezaréw wynikaty
jednak z parametréw posiadanych sSrodkéw transportu
poziomego i pionowego. System ten byt duzym krokiem
naprzéd w zestawieniu z jednostkowym montazem po-
szczegblnych ptyt. Dodatnie wyniki uzyskane przy pia-
tach spowodowaly rozszerzenie tej metody rdéwniez na
spawanie wregéw i budowe platéw dna podwoéjnego. Ko~
rzy$é wynikajgca z prefabrykacji w zamknietych halach
przez uniezaleznienie sie od wplywow atmosferycznych,
byta bardzo duza. Rozwijanie metody ptatowej dopro-
wadzito w krotkim czasie do budowy sekcyjnej i do roz-
szerzenia oprzyrzadowania hal prefabrykacji. Wprowa-
dzono loza do spawania typowych sekeji kadiubowych
statkow rzecznych — rok 1954 przyniesie rozwigzanie dla
statkéw morskich. Obecnie opracowywane sg loza dla
sekeji dziobu 1 rufy.

Metody montazowe prac na pochylni

Montaz kadiuba z sekcji spawanych zmienit réowniez
technologie prac pochylniowych. W odréznieniu od ka-
dtuba nitowanego, ktéry przez zesrubowanie tworzyl kon-
strukcje sztywna juz przed znitowaniem, nalezalo przy ta-
czeniu przez spawanie opracowaé system rusztowan po-
mocniczych, koniecznych do podtrzymywania sekcji przy
ustawianiu. Poszczegdlne sekcje sczepiano przez przyspa-
wanie klamer, ktére zapewniaty réwniez odpowiednie dla
spawania szczeliny pomiedzy blachami.

Prawidiowe spawanie, a przede wszystkim przepi-
sana kolejnosé zabezpieczone zostaly przez $cislg doku-
mentacje technologiczng i przewodniki. Spawacze zostali
podzieleni na kategorie. Do spawania poszycia dopusz-
czeni zostali wysokokwalifikowani spawacze, kiérzy pod-
dawani sg co 6 tygodni egzaminom sprawdzajacym. Szwy
kontrolowane sg przez prze$wietlenia, przy czym stwier-
dzenie brakéw ponad 5% dyskwalifikuje spawacza i nie
zostaje on juz dopuszczony -do prac przy poszyciu. Po-
dobne obostrzenia stosowane sa réwniez w stosunku do
spawaczy zatrudnionych przy dnie podwojnym. Ciezkie
warunki pracy przy tych sekcjach spowodowaly wpro-
wadzenie dodatkowych przepiséw bezpieczenstwa i ochro-
ny pracy. Spawacze zobowigzani sg do przerywania pra-
cy co 30 minut i wychodzenia z sekcji na Swieze powie-
trze. Wprowadzono specjalne wytaczniki, zabezpieczajace
przed porazeniem.

Poza ochronnymi rekawicami, helmami i fartuchami
otrzymujg spawacze gumowe dywaniki. Na kazdych
dwach spawaczy przydzielony jest jeden obserwator, kté-
vy w wypadku niebezpieczenstwa natychmiast Spieszy
Z pomoca. -

Odbiory prac przeprowadzane sa w oparciu o doku-
mentacje technologiczng, przy czym gléwny mnacisk polo-
zony jest na spawanie. Spoiny badane sa regularnie droga
przeswietlenia. Dla utatwienia kontroli kazdy spawacz
zobowigzany jest do wybijania swojego stempla obok
spoiny co 1 mb. Biledy, odkryte przy kontroli mogg byt
w ten sposob od razu przypisane winnemu pracownikowi.
Metoda powyzsza podnosi dyscypline technologiczng i uci-
na zbedne dyskusje. Wymagania stawiane spawaczom
znajduja swoje odzwierciedlenie w systemie wynagro-
dzenia. Odriennie od innych zawoddéw nastepuje tu wy-
plata nie za dzielo, a za jako$é, co daje w wypadku 100%0
zgodnos$ci z wymagang technologia wynagrodzenie w wy-
sokoéci 160 — 170" naleznosci za dzielo.

Udziat konstruktoréw w kierowaniu pracami monta-
zowymi zostal silnie rozszerzony. Zmienit sig réwniez sto-
sunek konstruktoréw do technologéw. Praca ich $cisle
sie teraz uzupelnia. Wieloletnie dodwiadczenia, zdobyte
przy konstrukcjach nitowanych nie daja sie wykorzystaé.
Tak konstruktorzy jak i technolodzy muszg zdobywaé
nowe do§wiadczenia, odmienne od dawnych. Szereg roz-
wigzan obecnie budowanych statkow nosi jednak pietno
,myslenia kategoriami nitowania“. Nowe metody wywie-
raja swéj wplyw na nowotworzone oprzyrzadowanie i
urzgdzenia. W opracowywanych procesach wykrywa sie
jednak stale jeszcze bledy i niedociggniecia, ktére mu-
szg by¢é natychmiast usuwane. Czestym wypadkiem jest
stwierdzenie, ze na skutek zle ustalonej kolejnosci prac
utrudniony jest dostep do pewnych czesci, lub tez, ze
okyes'lomza- operacja koliduje z innymi rodzajami czyn-
nosci.

Pomieszczenia statkow poddawane sg tak jak przy bu-
dowie nitowanej prébom wodnym na szczelnos$é, po czym
dopiero przeprowadza sie wyposazenie.

System prefabrykacji ptatowej skroécit na wegierskich
stoczniach czas prac pochylniowych o 15 — 20% w sto-
sunku do komnstrukeji nitowanych. Budowa sekcyjna data
dalsze 25%y oszczednoSci czasu.

Technologia wodowania i wyposazenia

Po probach na szczelno$¢ i dokladnym odrdzewieniu
kadiuby pokrywa sie minig i farbami ochronnymi. Na
pochylni montowane s linie walow, sruby i stery. Wo-
dowania sa z reguly boczne, przy czym zjazd przeprowa-
dzany jest na 0gdl na 5-ciu torach $lizgowych. Zakotwi~ .
czenie dokonywane jest linami zwalnianymi jednoczesdnie.
Mate jednostki majg liny opasujace kadiub, wieksze za-
opatruje sie w ucha przyspawane do kadluba. Odlegtos¢
érodka statku od krawedzi lustra wody wynosi pomie-
dzy 25 a 40 m, czas zjazdu 4—5 sek.

Montaz wyposazenia przeprowadzany jest po wodowa-
niu, przy pomocy diwigdéw plywajacych i nabrzeznych.
Za zasade przyjmuje sie ukonczenie prac wyposazenio-
wych przed probami na uwiezi. Préby w biegu ‘poprze-
dzaja proby stateczno$ci, po czym nastepuje zdawanie
jednostek. )

Obecny stan rozwoju mozna podsumowac dotychcza-
sowymi do$wiadczeniami i zestawieniem zagadnien, wy-
magajacych jeszcze rozwigzania. 2

Koncowa faza prac na pochylni

Doswiadczenia

Budowa systemem platéw, a nastepnie sekcji wply-
nela na:

1. latwiejsze, lepsze i szybsze spawanie,

2. mozliwos¢ zatrudnienia przy prefabrykacji spawaczy
o nizszych kwalifikacjach,

3. uniezaleznienie sie od wplywéw atmosferycznych przez
przeniesienie duzej cze$ci prac z pochylni do krytych
hal w etapie prefabrykacji,

4. oszczedno$¢ elektrod przez lepsze dopasowanie po-
szczegolnych elementow,
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o

lepszy dostep do poszczegdélnych czeSci statku w cza-
sie prefabrykacji,

$cislejszg kontrole wykonania,

zmniejszenie naprezen kadluba powodowanych duzym
zakresem spawania na pochylni,

skl:(’)cenie cyklu produkcyjnego i podniesienie wydaj-
nosci.

Zagadnienia opracowywane, lub wymagajace
rozwiazania

Koniecznos¢ zabezpieczenia transportu poziomego i pio-
nowego rzedu 40 ton, wymaganego przy pelnej budo-
wie sekcyjnej,

walka z deformacjami i naprezeniami po spawaniu, ce-
lem doprowadzenia odchylen do granic tolerancji mon-
tazowych i stopniowa likwidacja dopasowywania przez
palenie na miejscu montazu,

usuniecie nieodpowiednich dla spawania ksztaltéw
krawedzi blach, jakie powstajg przy cieciu na pochylni,
brak odpowiednich uchwytéw montazowych dla du-
zych sekcji na pochylniach,

wl

=1

wyrugowanie myslenia kategoriami konstrukecji nito~
wanych,
zbyt duZe zuzycie elektrod przez brak dokladno$ci przy
obrébce materiatu,
prawidlowe szkolenie spawaczy,
duze straty, rzedu 4—5%o czasu, przewidzianego na
montaz na pochylni, spowodowane skoszeniami i od-
chyleniami sekcji, ktére trzeba podgrzewa¢ j docig-
ga¢ na pochylni,
niedostatecznie opracowane metody przycinania i przy-
gotowywania krawedfi do spawania.

S

Wegierski ludowy przemyst okretowy przebyt ogromng

droge, odrywajac sie w ciggu 5-ciu lat od starych zasad
i przyswajajac sobie nowoczesne metody technologiczpe
oparte na spawaniu. Obok konstruktoréow wyrosty nowe
kadry technologdéw, ktére po poczatkowych trudnosciach,
zdolaly przez ich wnikliwe rozpoznanie, okre§lié¢ i czeScio-
wo0 usunaé¢ popelnione bledy. Wegierski przemyst dgzy do
zapewnienia sobie, droga wytezonej pracy i $miatej ini-
cjatywy, poczesnego miejsca wsrod narodéw budujacych
okrety, na odcinku wprawdzie nie ilo$ciowym, lecz ja-
kosciowym.

‘Wodowanie boczne

Z okazji obchodu 500-lecia powrotu Pomorza i Gdanska do Polski odbedzie sie we wrzeéniu br.
Polskiej Akademii Nauk, poSwiecona dziejom Wiel-

w Gdansku Konferencja Naukowa Instytutu Historii
kiego Pomorza, ma ktérej zostang rowniez omoéwione

darce morskiej w ostatnim dziesiecioleciu.

W zwigqzku z

nigciom naszego budownictwa okretowego,

portéw,

tym ,,Technika i Gospodarka Morska®
poswieconych rozwojowi historycznemu polskiego budow nictwa okretowego i portu gdariskiego oraz osiqg-
zeglugi i

osiagniecia Polski Ludowej na Pomorzu i w gospo-

zamie$ci w drugim poédlroczu br. szereg artykutow

rybotéwstwa w ostatnim dziesiecicleciu.
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Zagadnienie wytrzymaloéci waléw $rubowych
statkéw plywajacych w lodach¥®)

629.12.037.4:656.6.052.54

Przyczyng awarii waldw Srubowych przy pracy
w okresie lodéw sa najczesciej uderzenia $ruby o 16d, po-
wodujgce deformacje lub ziamanie jednego z piér Sruby.
Zlamanie na o0g6l nastapi w miejscu potgczenia pidra
z piastg Sruby, gdyz w tym przekroju piéra dziata naj-
wigkszy moment zginajacy. Jezeli przy tym wytrzyma-
lo$¢é walu Srubowego okaze sie mniejsza od wytrzyma-
tosci piéra, uderzenie to pociagnie za sobg ztamanie walu
Srubowego przy stozku i, jak to sie zazwyczaj zdarza,
utrate sruby wraz z odcinkiem watu.

Obliczenie wytrzymatosci walu Srubowego z uwzgled-
nieniem dzialania obcigzen uderzeniowych winno zabez-
pieczyé wiekszg wytrzymalo§¢é watu Srubowego od wy-
trzymalo$ci $ruby, aby w ten sposéb usungé mozliwo$é
utraty Sruby.

Zatézmy , ze pidéro otrzymuje uderzenie w plaszczyz-

nie stycznej do powierzchni cylindrycznej, opisywanej
przez pidra Sruby. Najwieksze obcigzenie P, ktére moze

przenie§é piéro Sruby bez ostatecznego odksztalcenia,
réwna sie:
P= ﬂch Q)
DL _ D
2 2
gdzie:

P — obciagzenie wywarte na koniec piéra (rys. 1)

Wp — moment wytrzymatosci przekroju plora wzgledem
osi najwiekszej sztywnosci.

otp — granica plynnoSci materialu piéra.

Rys. 1

Sila ta wywola moment gnacy na wale

M = Pa
gdzie:
o — odleglosé mierzona wzdluz osi walu, od konca pié-
ra, do rufowego konca lozyska przySrubowego,
i moment skrecajacy watu

+ Wg ,, Morskoj i Riecznoj Flot“, Nr 3/1953.

Kand, nauk techn. E. REINBERG, ZSRR

Mk =P £
2 B
gdzie:
D — $rednica kregu opisywanego koncami piér Sruby

D; - $rednica piasty sruby
Te dwa momenty odpowiednio spowodujg naprezenia
w wale.
M M

. k
1T=

124 w
w

g =
bw

gdzie:

Wy — osiowy i Wpw — biegunowy moment wytrzyma-
losci przekroju watu srubowego.

Przy przyjeciu teorii najwiekszych stycznych napre-
zen, obliczeniowe zsumowane naprezenie w wale wynosi

=g @

gdzie:

K — wspélczynnik zapasu wytrzymaloéci walu w sio-
sunku do Sruby, uwzgledniajgcy dynamiczne ob-
cigzenia 1 mozliwg koncentracje naprezen w wale.

0 4w — granica ptynnosci materialu walu

Podstawiajac do (2) wielko$é o i 7T, otrzymamy wa-
runek Wyt_rzymalos’ci
W, ViefD
w® tP 1678 D—D,
w

(3

skad otlrzymamy minimalny komeczny moment wytrzv—

malosci walu .
Stp 1/4!1‘ T+ Bt

s D—D,

a Srednica walu $rubowego winna by¢ nie mniejszg

3 T s o
&> 82w kw,
(1l — ”'4) sf w

Dla skonstruowanego watu zapas wytrzymalo$ci moze
byé okreslony wg wzoru

ke Vw % _D—D _
W, % V 42+ D* ®)

Praktycznie zapas wytrzymatosci K réwny jednosici
mozna uwazaé za wystarczajgcy, poniewaz przy biegu
naprzéd sila zazwyczaj skierowana jest pod katem nie
wiekszym niz 10° — 12° do osi pidéra. Odksztalcenie pidra
przebiegnie w kierunku osi Z w przekroju o najmniej-
szej szlywno$ci. Na wytrzymalosé walu najbardziej od-
dzialywuje skladowa P, w kierunku osi najwiekszej
sztywnosel pidra Y ( rys. 1).

Vet -,
D—D,

Po wprowadzeniu tych uwag wzér okre§lajgcy mini-
malng S$rednice walu Srubowego przybierze postaé:

32 Sp

dy = ]/ WP
"‘(1 —af) Gy

]/4a2 — D? ©)
D—D,
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Moment wytrzymatosei piora W, rozumie sie jako
stosunek momentu bezwladnosci przekroju do odleglosci
najbardziej oddalonego widkna od sSrodka ciezkosci:

Yidw
W, = r
Y
max

Moment bezwladnosci nie moze byé okreslony bez-
posrednio catkowaniem, poniewaz przekréj piéra posia-
da zlozony, niesymetryczny obrys. Obliczenie moze by¢
przeprowadzone z dowolnym stopniem dokladnosci po
rozbiciu przekroju na elementarne prostokatne po-
wierzchnie. Moment bezwladnosci w tym wypadku wy-

nosi .
=n

i=n
) = [Py duas s N2
- Tp=lpytde l-;lloi + 1F i Lo

gdzie:

Ioi — moment bezwladnoSci powierzchni wzgledem osi
przechodzacej przez jej Srodek ciezkosci.

F; — powierzchnia w cm?2
I.; — wspélrzedne S$rodka ciezkoSci powierzchni.
i=n v

Wielkosé S
i=1

Io; zazwyczaj jest niewspdélmiernie

mala w poréwnaniu z drugim sktadnikiem. Dlatego mo-
zemy przyjac:

i=n
F. 1?2 )]

<
g 1l

I,=

i=

Kolejnose obliczen zilustrowana
przykladami:

jest nastepujgcymi

Przyklad 1:

Sprawdzenie wytrzymaloSci walu sSrubowego morskiego
holownika. przy pracy w warunkach lodowych

Dane do obliczenn: d watlu Srubowego = 200 mm,
D sSruby = 1700 mm, D; piasty Sruby = 360 mm,
a = 30 cm, ofpy = 28 kg/mm?, o(p = 25 kg/mm?

nd? 203
W = = =1784,6 cm?
w 32 32

Moment wytrzymatosci przekroju piéra Sruby (rys.
2,a) obliczamy w nastepujacy sposéb:

R=135

Y%

Y AJ
ymﬂl =7M —!

=158
Rys. 2

1. OLkre§lamy odcietg Sredka ciezko$ci yc pidra. W tym
celu rozbijamy (dowolnie) przekrdj na prostokaty, kto-
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rych wielko§é jest rowna odpowiednim powierzchniom

F; (rys. 2,b)
' i=n
5§ XF lYl.
i i=1 2653,8
YC: s Lo— li;;,l = ! = 15,8 cm
Fl. 3 F, 168
i=1
gdzie:

Yy — odciéte, obliczone od dowolnie polozonej osi Z.

2. Okre$lamy nowe odciete $rodkéw ciezko$ci prosto-
katnych powierzchni yej w stosunku do osi Z., przepro-
wadzonej przez Srodek ciezkosci przekroju piodra.

3. Wyliczamy moment bezwiladnrosci
przechodzgcej przez Srodek ciezko$ci
w/g wzoru (7).

wzgledem osi,
przekroju pidéra

i=n

L= SF Y, =11,761 cmt

4. Obliczamy moment wytrzymatosci przekroju piéra:

I 11,761.
W_ = E . =630 cm?
Py 18,8
max.

gdzie:
Y,,.., — odleglos¢ od $rodka cigzko$ci do najbardziej od-

dalonego wilokna, mierzona wzdluz osi odcie-
iych.

Nieodzowne obliczenia dla przekroju na rys. 2,a zo- '
staly zestawione w tablicy 1.

F, v, Fy. y . v ry .

Lp i i it ci ci i ci

cm® cm cm? cm cm® cm*

1 8,4 1,4 11,8 14,4 206 1 650

2 33,0 5,8 192 10,0 100 3 300

3 39,6 11,8 477 4,0 16 634

4 37,2 17,8 662 2,0 4 152

5 30,0 23,8 714 8,0 64 1920

6 18,0 29,8 537 14,0 196 3 530

7 1,8 33,7 61 17,9 320 575

Tz 80 | — | 2&48,] — | - | 11
Okre$lamy zapas wytrzymalo§ci walu Srubowego

w stosunku do pidéra Sruby, z uwzglednieniem dzialania
obcigzen uderzeniowych wg wzoru (5).

7845 28
630 25

170 — 36
¥V 4X 30t F 170

co w zupelnosci wystarcza.

= 1,05

Przyklad 2:

Wyliczenie wg wzoru (5) zapasu wytrzymalosci watu
srubowego parowca typu ,Leningrad“ wg danych:
d = 387,3 mm, D = 5620 mm, D; = 570 mm, a = 1150
mm, ofy = Ofp — wal i Sruba sg stalowe, Wp = 12620
cm? (obliczono powyzej wskazang metoda).

- 5700
12620

562 — 67
V 4 XX 115% + 561°

= 0,39

Zapas wylrzymaloSei jest niewystarczajacy. Praktyka
eksploatacji parowcéw typu ,Leningrad“ wskazuje na
duzg ilo§¢ awarii waléw Srubowych, potgezonych z utra-
tq odcinka walu razem ze $rubg. Jasne jest, Ze jedng
z zasadniczych Przyczyn awarii jest niedostateczny zapas
wytrzymato$ci watu Srubowego w stosunku 'do wytrzy-
malo$ci Sruby.

Opr. E. K.



TECHNICZNA EKSPLOATACJA FLOTY

Zmiekczanie §rodkami krajowymi wody zasilajacej
| na statkach morskich

621.181.1:621.187.12

InZz Cz. NOSZCZYNSKI, Gdynia

Zamieszczajoge artykut inz, Cz. Noszczynskiego, auvtora pomystu mowego sposobu
zmiekczania wody kotlowej — apelujemy do stuzby technicznej PMH o podziele-
nie sie z nami swoimi doSwiadczeniami i uwagami na temat zastosowania metody

,,Chemorg“,

Zmiekczanie wody wéwnqtrz kotiéw morskich

Zmieckczanie wody zasilajacej mna statkach morskich
odbiega daleko od metod stosowanych dla kotiéw lgdo-
wych. W gre wchodzi kilka czynnikoéw stwarzajacych po-
wazne trudnosci. Wymienié¢ tu nalezy na pierwszym miej-
scu ograniczenie przestrzeni dla koniecznych urzgdzen,
dalej, obstuga tych urzadzen wymaga dos$¢ szerokiegn
zakresu znajomosci zachodzgcych proceséw, zachowania
starannosci i ciggto$ci. W warunkach ruchowych na mo-
rzu, trudnosci te stwarzajg zasadniczg przeszkode i dlate-
go wszystkie statki wyposazone w kotty prostszych typow,
z reguly zdane sg na urabianie wody wewmatrz kottow.
Upraszcza to zagadnienie, nie stanowi jednak najko-
rzystniejszego rozwigzania.

Zazwyczaj przewaza i decyduje u armatoréw dagznosé
polegajgca na wyborze mniejszego zta, jakim sa straty
zwigzane z kosztami uzywania gotowych preparatéw,
czestym odmulaniem itp. w poréwnaniu, do skutkéw nie-
urabiania wody w ogole. Niejednokrotnie narastajg
olbrzymie koszty w wyniku powazmych uszkodzen ko-
rozyjnych, a o stratach spowodowanych obnizeniem wy-
dajnosci kotléw wywotanych obecno$cig kamienia kotlo-
wego o zhacznych mieraz grubosciach, dobrze wiedzg
energetycy przedsiebiorstw okretowych. Powazne straty
paliwa oznaczajg na morzu jednoczesne zmniejszenie zdol-~
nosci przewozowej jednostki, a nierzadko mogs byé przy-
czyng przymusowego dodatkowego zawijania do portéw
bunkrowych, co pocigga z kolei za sobg niewspdimierny
wzrost kosztéw eksploatacyjnych, oczywiscie dewizowych.

Z powyzszych przyczyn, wszystkie floty handlowe
Swiata postugujg sie srodkami mozliwie najmniej skom-
plikowanymi do celow urabiamia wody kottowej, co z ko-
lei wplynelo na powstanie do$¢ powaznej ilosci opa-
tentowanych preparatow stuzacych do tego celu. Pow-
stat tez caly szereg zakladow przemystowych, o powaz-
nych nieraz kapitalach zakladowych, trudnigcych sie wy-
lacznie produkcejg Srodkéw zmiekezajacych dla uzytku
kotléw morskich. Charakterystyczne jest to, ze kierow-
nictwo tych zakladow i ich wtasciciele to przewaznie lu-
dzie z duza praktyka morskg, dawni mechanicy okreto-
wi, ktorzy porzucili stuzbe na morzu i wykorzystali na-
byte doSwiadczenia, twierdzgc, ze chemik nie moze zaj-
mowaé stanowiska mechanika i na odwrét — obaj sg od
siebie wspoizalezni.

Chociaz preparatow tych jest bardzo wiele, wszystkie
prawie bazujg na wprowadzeniu do wody kotlowej zwigz-
kow zasadowych wplywajacych na utrzymanie przede
wszystkim pewnej alkaliczno$ci, jako czynnika hamujg-
cego rozwo6j korozji oraz strgcajgcego zawarte w wodzie
sole wapnia i magnezu w postaci luznego osadu dajgcego
sie usuna¢ z kolléw na drodze odmulania.

Trafiaja sie tez preparaty, ktére mozna by ogélnie
okreflié jako ,tajemnicze®; sklad ich i dzialtanie pokryte
jest niedomowieniami. Czesto producenci tego rodzaju
$rodk6w urabiania wody, iwierdza miedzy innymi, ze
najistotniejszg zaletg i przewaga ich produktu jest np.
prostota dozowania, uzalezniona jedynie od iloSci m? po-
wierzchni ogrzewalnej lub ilo$ci m? rusztu, bez potrzeby
wykonywania jakichkolwiek analiz.

Dla woéd $cisle okreslonych, moze to nawet daé pe-

wien wynik, ale w odniesieniu do réznych wod, jasne .

jest, ze dzialanie bedzie rézne.

Gdyby twierdzenia te odpowiadaly rzeczywistosci, na
pewno by wszystkie silownie skorzystaly z tego dobro-
dziejstwa, w szczegblnosci za$, duze zakiady ladowe, po-
noszace przeciez znaczne koszty na utrzymywanie specja-
listow chemikow dla zapewnienia nalezytej kontroli wody
kotlowej. Zaklady takie nigdy sie nie stykaja z tymi
Htajemniczymi i prostymi* $rodkami zmiekczajgcymi.

Dla $wiadomego swej odpowiedzialnosci mechanika
okretowego nie moze byé obojetne jakie $érodki stosuje
on do urabiania wody kottowej, poniewaz chodzi tu o war-
tosciowe urzadzenig jemu powierzone. Winien on tez
zawsze dazy¢ do uprzedniego, dokladnego poznania sktad-
nik6w preparatu przed jego zastosowaniem.

Zagadnienie racjonalnej gospodarki woda kotlowsy
w polskiej marynarce handlowej, zaréwno przed wojng
jak i w czasie ostatniej wojny, byto poniekad zostawione
samo sobie. Wszelkie formy przypadkowego bodaj uzy-
wania réznych $rodkéw, a przede wszystkim dozowania
,na czucie®“, brak wlasciwej kontroli odgérnej ze strony
nadzoru technicznego, swiadczg o braku powaznego trak-
towania istoty zagadnienia przez 6wczesnych armatorow.

Konieczno$é zmiekezania Srodkami krajowymi wody
kotlowej na jednostkach morskich

Obecnie, jako logiczny skutek planowej socjalistycznej
gospodarki morskiej, w dalekowzrocznej trosce o maksy-
malne wykorzystanie urzgdzen, o przedluzenie ich zywot-
nosci, wreszcie w walce z marnotrawstwem, zagadnienie
wlasciwej gospodarki woda kotlowsa stusznie wysuwa sie
w polskiej marynarce handlowej na pierwszy plan.

Do niedawna jeszcze flota mnasza korzystala w dosé
szerokim zakresie z preparatéw zmiekczajgcych pocho-
dzenia zagranicznego. Wyniki stosowania byly jednak
rézne i zalezaly w duzej mierze od kwalifikacji zalog,
a w duzej od przystowiowego tutaj szcze$cia. Taka sy-
tuacja, w powigzaniu z trudnosciami zaopatrzenia w wy-
niku zaostrzajacych sie stale stosunkéw miedzynarodo-
wych, spowodowala koniecznosé¢ uniezaleznienia sie od
obcych dostawedw oraz przyhamowania odpltywu dewiz. .
Bylo to mozliwe wylacznie przez stworzenie nowych
$rodkdéw zmiekczajacych w oparciu o krajowsa baze su-
rowcows.

Dluzsza praktyka wykazala jednak, ze stworzenie sa-
mego preparatu nie jest jeszcze réwnoznaczne z rozwig-
zaniem zagadnienia urabiania wody kotlowej na statkach
morskich. Uprzednio cytowana zasada, ze chemik nie za-
stapi mechanika, ani mechanik chemika — znalazla cal-
kowite potwierdzenie w szeregu trudnoscj jakie towarzy-
szyly przy uzywaniu nowego preparatu.

Ostatnio na bazie wieloletniej praktyki morskiej, opra-
cowana zostala i wprowadzona w zycie w PMH nowa me-
toda ochrony kotléw morskich przed kamieniem i korozja.

Bezsprzeczng zaletg tej metody jest fakt, ze obejmuje
ona caty wachlarz czynnikéw czysto mechanicznych ma-
jacych wplyw na calo$¢ gospodarki wodg kottowsg i oparta
jest na:

1. przeszkoleniu zalég w zakresie podstawowych wia-
domosci z dziedziny technologii wody kottowej,

2. wyposazeniu statkéw w niezbedne przyrzady i na-
czynia do przeprowadzenia badan wody kotlowej,
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3. zaopatrzeniu zaldég w latwe do przyswojenia in-
strukcje przeprowadzenia ruchowych badan wody kotto-
wej, '

4. dostarczeniu gotoWégo preparatu o“pr'é‘cowanego na
bazie skladnikéw produkcji krajowej,

5. zorganizowaniu stalego dozoru ladowego o charak-
terze kontrolnym i doradczym.

Jednoczeénie metoda ta normalizuje cato§é gospodarki
wodnej na jednostkach morskich, co znajduje swoj wy-
raz miedzy innymi w tym, ze zatogi'niezaleznie od plyn-
noéci kadr, zawsze i na kazdej jednostce, znajduja te
same warunki; raz opanowana technika jest weciaz
aktualna. Wprowadzona karta kontroli wody oraz wy-
kresowa sprawozdawczo$é wynikéw jest jednocze$nie
wdziecznym tematem szeroko stosowanego na statkach
szkolenia zawodowego. Waznym psychologicznie objawem
jest to, ze nadzor techniczny z roli sedziego i nie zawsze
stusznej roli oskarzyciela przeszed! do poziomu doradcy
i opiekuna, przyczyniajac sie do wytworzenia trwalych
i zdrowych podstaw uczciwe] wspoOipracy dla wspdlnego
dobra gospodarki narodowej na omawianym odcinku.

Urabianic wody koiflowej krajowa metoda ,,CHEMORG"

Zagadnienie. zmiekczania wody zasilajgcej przed kot-
lami jest juz daleko posuniete i jak 'obecny stan zwia-
zanych z lym prac pozwala przypuszcza¢, w niediugim
czasie bedziemy w posiadaniu specjalnie skonstruowanego
taniego i wygodnego urzadzenia do tego celu. Naturalnie,
ze od chwili opracowania do momentu rozpowszechnienia
uplynie niewgtpliwie wiele czasu i dlatego na obecnym
etapie urabianie wody wewnatrz kottéw pozostanie w dal-
szym ciggu aktualne.

Juz wprowadzenie nowej metody ,,CHEMORG® jest

duzym krokiem naprzod w kierunku przygotowania wody-

zasilajgcej przed kotlem. Wykorzystujac wszystkie moz-
liwosci jednostek morskich, stosuje sie obecnie wstepne
urabianie wody zasilajgcej, pozwalajgce na uzyskanie po-
zostatej twardosci w granicach od 0,5 do 49N.

Jeden ze zbiornikéw dennych przedzialu maszyno-
wego (lewy) przeznacza sie do wylgcznego zasilania kot-
16w. Zbiornik ten zostaje uzyty do wstepnego zmiekcza-
nia przy wykorzystaniu ciepta odpadowego pary odpra-
cowanej i skroplin, ktére skierowuje sie do tego zbiornika
w zalezno$ci od miejscowych warunkéw pracy urzadzen
zar6wno w morzu jak i w porcie. Uzyskujemy pewien
stopien odgazowania przez doprowadzone ciepto oraz roz-
klad kwasnych weglandw wapnia i magnezu.

Doprowadzajgec wyznaczong wynikiem analizy dawke
wodorotlenku sodu i weglanu sodu przewodem do napel-
nienia z pokladu, uzyskujemy znaczne wytracenia nie-
rozpuszczalnych zwigzkéw wapnia i magnezu:

Ca (HCOs)s + 2NaOH = CaCO; + Na: CO; -+ H0 (1)
CaS04 4 NasCO3z = Na250s; CaCO; )

Ruch statku na fali sprzyja lepszemu wymieszaniu sie
roztworu, powoduje jednak unoszenie sie juz straconych
soli. W pewnych warunkach osad moze zosta¢ wtloczony
wraz z wodg zasilajgcy do kotlow, przekreslajgc efekt
wstepnego zmiekezania. Dla unikniecia tej ewentualnos$ci,
wode zmiekczong wstepnie w zbiorniku maszynowym na-
lezy uzywac jako zasilanie dodatkowe poprzez skraplacz
i skrzynie cieplna, jesli obieg zasilanig nie posiada filt-
réw po stronie ttoczacej. Zasilane kottéw wprost z tanku
w czasie ruchu maszyn gldwnych jest zresztg niewska-
zane i wystarczy catkowicie uzycie wspomnianego zasi-
lania dodatkowego. Filtry skrzyni cieplnej zatrzymuja
zanieczyszczenia wody chronige kotly przed stezeniem
gestosci 1 nagromadzaniem sie mutu. Ten rodzaj zasilania
posiada dalsza dodatnig strone, a mianowicie zatrzymane
w filtrze skrzyni cieplnej osady absorbuja w znaczneij
czeSci mogacy sie znajdowaé w wodzie olej cylindrowy.
Jest to w pewnym stopniu usprawnieniem samego filtra,
ktory przeciez przeznaczony jest wylacznie do zatrzyma-
nia smaréw wody zasilajacej. '
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Tak wiec przez wykorzystanie ciepta odpadowego uzy-
skujemy w lewym zbiorniku maszynowym znaczne zmiek-
czenie wody zasilajacej oraz lepsze jej odoliwienie. Przy
uzyciu wody surowej np. z gdynskiej sieci (Tw. calk:
ok. 14° N), dodatek 40 g NaOH - 30 g NaCO3/m? pozwala
uzyskiaé twardo§é pozostala wstepnie zmiekczone] wody
rzedu 1—2°N.

Majgc tak przygotowang wode zasilajgca, dalsze jej
urobienie w kottach nie pocigga za sobg dodatkowych
strat odmulania, poniewaz ilosci osaddéw sg nieznaczne
w poréwnaniu do osadéw z wody urabianej wylacznie

~ wewnatrz kottoéw.

Jasne jest, Ze wstepnie urobiona woda, mimo swej
stosunkowo niskiej twardosci pozostatej, musi posiadaé
pewng alkalicznos§¢ celem przeciwdziatania korozji, musi
tez posiadaé czynniki zabezpieczajgce przed tworzeniem
sie kamienia kottowego, jak i wplywajgce na rozluznienie
i rozpuszczanie starego kamienia, dalej, musi ona bye¢
pozbawiona wolnego tlenu jako czynnika ufatwiajgcegc
postep korozji. .

Warunki te zostaja stworzone 'przez' dodatek preparatu
,,Chemorg*, w sklad ktérego obok skladnikéw nieorga-
nicznych wchodzg jednocze$nie skitadniki organiczne.

Dla uwypuklenia calej rozpietosci oddziatywania tego
preparatu wlasciwe bedzie omoéwienie po krétce roli.
wszystkich czynnikéw wchodzgeych w jego sklad:

a) weglan sodu — strgca skiadniki twardosci stalej
(wzbér 2), mogace by¢ przyczyng tworzenia sie kamienia;
zapewnia dostateczng alkaliczno$é wody przeciwdziatajg-
cg korozjom.

b) fosforan sodu — strgca catkowicie wszystkie sklad-
niki twardo$ci pozostalej, niszczy tacznie ze skrobig nie-
znaczne ilo$ci olejéw zawartych w wodzie, w obecnosci
pozostatych ograniczonych skladnikéw wspoétdziala przy
tworzeniu sie cieniutkiego filmu ochronnego na blachach
powierzchni ogrzewalnej, zmiekcza stary istniejgcy ka-
mien kotlowy i przeciwdziata powstawaniu mowego:

Ca

C
3 2 (HCOs); 4 2 NazPOs = ~—3(P0s); + 6NaHCOs (3)
Mg Mg 4

Ca Ca

3 — S04 - 2NO> POy = —— 3 (POs)s -+ 3Na2S0. (4)
Mg ‘ Mg
Ca Ca 3 :

8 — Cl, - 2NayPOs = — 3 (P0O4)s -+ 6NaCl (5)
Mg Mg

¢) siarczan sodu — wigze zawarty w wodzie wolny tlen:
2 NayS03 — 02 = 2 Na=SO4 '

powstatla w wyniku reakecji s6l glauberska wplywa co
prawda jako rozpuszczalna na twardo$é wody, ale jej
obecnos$é jest poniekad przydatna jako Srodek przeciwko
oddziatywaniu ewentualnego nadmiaru lugu sodowego,
prowadzgcego do krucho$ci kaustycznej (w wyniku roz-
padu w warunkach temperatury i ciénienia weglanu
sodu: NasCOs -~ H20 = 2NaCH 4+ CO:2).

d) organiczne — skrobia, tanina, zelatyna dzialajg
w kierunku absorbowania oleju w - wodzie kotlowej,
utrudniajg krystalizacje czynnikéw twardosci przed ko-
rozjg przez wytwarzanie filmu ochronnego oraz wply-
wajg na obnizke tendencji burzenia sie wody oczywiscie
pod warunkiem dozowania we wiasciwym stosunku.

Dotychczas osiggniete wyniki sg powodem, Ze urabia-
nie wody kottowej na jednostkach plywajacych metodsy
,»,Chemorg* nabiera coraz szerszego zainteresowania i zdo-
bywa sobie obywatelstwo w PMH. Nie ustepuje ona
kosztownym preperatem zagranicznym, co znajduje swoj
wyraz przede wszystkim w tym, ze jest zrozumiata i do-
stosowana do poziomu kwalifikacji zawodowych perso-
nelu ptywajgcego.

Problem. urabiania wody we flocie przestat byé czyms$
tajemniczym, stal sie natomiast konieczno$ciag, poniewaz
umozliwia osigganie znacznych oszczedno$ci w paliwie
oraz w kosztach napraw kotlowych i jest jednym z naj-
powazniejszych obecnie czynnikéw wspolzawodnictwa
oszczedno$ciowego wsrdod zalog.



NAUTYKA I

PRAKTYKA MORSKA

Rola radaru jako pomocy w zapobieganiu zderzeniom na morzu (I1)

$21.396.6:347.799.1 Kpt.

z. w. STEFAN GORAZDOWSKI, Gdynia.

Cze$é II artykulu, ktéry rozpoczal sie w mn-rze 4/54, zawiera omowienie bhiernej
i czynnej metody korzystanie z radaru jeko pomocy przy zapobieganiu zderzeniom

na morzu.

Postlugiwanie sie radarem w celu zapobiegania
' zderzeniom

Radary stosowane ma statkach handlowych pokazuja
wykryte obiekty na kolistym. ekranie w postaci plam
$wietlnych zwanych echami. Statek wlasny znajduje
sie zawsze dokladnie w $rodku ekranu. Polozenie wykry-
tego echa okre$la sie wzgledem $rodka ekranu, czyli
-wzgledem polozenia statku wlasnego przez wyznaczenie
kierunku i odleglo$ci do echa. W celu wyznaczania kie-
runkéw na echa, na krawedzi ekranu umieszczona jest
podziatka stopniowa od 000° do 359°. Podzialke te
mozna zwykle obraca¢ dokola ekranu. Jezeli na kresce
kursowej nastawi sie 0°, to odczytane kierunki beda ka-
tami kursowymi. Jezeli natomiast ma kresce kursowej
nastawi sie kurs rzeczywisty statku wlasnego, to odczy-
tane kierunki bedg namiarami rzeczywistymi. Dla za-
pewnienia dokladnos$ci odczytania kierunku, na ekranie
umieszczona - jest wskazdéwka poruszana recznie. Obra-
cajac wskazéwke mozna ustawié ja tak, aby przechodzila
przez echo. W ten sposéb wskazéwka laczy: linig prosty
$rodek ekranu i echo, a swoim kohcem wskazuje na po-
dzialce kierunek z doktadnoscig do 12°. ‘W celu wyzna-
czania odleglosci do ech, na ekranie przebiegajg w row-
nych od siebie odstepach $wietlne koncentryczne kregi.
W zaleznosci od nastawienia skali i typu- radaru, odle-
glosci miedzy dwoma sgsiednimi kregami moga byé réz-
ne np. 10 Mm., 2 Mm. lubx 1 Mm. Dokladno$é odczytanej
odlegto$ci zalezy zatem od nastawionej skali i wynosi
mniej wiecej 0,1 odleglo$ci pomiedzy dwoma sasiednimi
kregami, czyli waha sie w granicach od.1 Mm. do 0,1 Mm.
Im wieksza skala jest nastawiona, tym wieksza jest do-
kladno$é odczytanej .odleglosci.

Podstawowe warunki prawidlowego postugiwania siz
radarem w ogdle, a zwlaszcza w celu zapobiegania zde-
rzeniom, sg nastepujace:

a. dobry stan techniczny radaru (brak uszkodzen, pra-
widlowa kalibracja), pozwalajacy na przyjmowa-
nie jego wskazan z pelnym zaufaniem,

b. znajomo$¢ posiadanego radaru, szczegdlnie co do
jego zasiegu, zdolnosci wykrywania poszezegdlnych
obiektow w réznych warunkach, martwych sekto-
row, wreszcie dokladnosci wskazywanych kierun-
kow i odleglosci,

c. umiejetna, czujna i nieustanna (podczas zmniej-

szonej widzialnosci) praca dobrze wyszkolonego
operatora,

d. prawidlowe wykorzystanie przez nawigatora in-
formacji dostarczonych przez radar.

Jest rzecza oczywista, ze je$li ktérykolwiek z tych
warunkéw nie jest speiniony, to radar moze bardzo la-
two przyczynié sie do stworzenia powaZnego niebezpie-
czenstwa zaréwno dla statku wtlasnego, jak i dla innych
statk6w spotkanych podczas ograniczonej widzialnosci,
szczegoblnie gdy kierownictwo statku nie zdaje sobie spra-
wy Zz popelnianych bledow.

Pierwsze trzy warunki majg charakter techniczny i nie
sg tematem tego artykulu. Nie ulega watpliwo$ci, ze je-
§li radar ma spelni¢ swojg role, to musi by¢ w dobrym
stanie technicznym, jego mozliwosci musza byé znane, a
jego obstuga musi byé prawidlowa. Pozostaje natomiast
do oméwienia warunek czwarty, ktory od wielu miesiecy
jest przedmiotem obszernych dys&usn na lamach prasy
fachowej.l

Jak wynika z podanego na wstepie opisu, zmiany
wzajemnego polozenia dwoéch statkéw wykazywane sg
na ekranie radaru w postaci ruchu echa statku obser-
wowanego wzgledem statej pozycji statku wlasnego, kto-
ra znajduje sie zawsze w Srodku ekranu. Ruchy echa
na ekranie sg zatem ruchami wzglednymi i nie przed-
stawiajg rzeczywistego ruchu statku obser-
wowanego? Ilustruje to nastepujacy przyklad:

Statek A idzie kursem 000°, szybko$cig 12 w. i w od-
stgpach 5-cio minutowych otrzymuje z radaru nastepu-
jace namiary i odlegtosci do statku B:

namiar I — 035° — 4,3 Mm.
namiar II — 037° — 3,5 Mm.
namiar IIT — 039° — 2,8 Mm.
namiar IV — 042° — 2,1 Mm.
namiar V — 049° — 1,4 Mm.
namiar VI — 068° — 0,75 Mm.

1.0 nawigacijnom ispolzowanii radiolokatora® — E. Zeze-
renko, kpt. z.w., Morskoj i Riecznoj Flot, Nr 8, 1953,

,»The use of Radar at Sea‘* — The Institute of Navigation,
str. 134—156,

,,The Function of Radar® — str. 426, Shipbuilding and Ship-
ping Record, 2 April 1953,

»Radar in Fog‘ -- str. 663, Shipbuilding and Shipping Re-
cord, 21 May 1953,

.,,Problems of Radar Navigation“ — str. 659, Shipbuilding and
Shipping Record, 21 May 1953,

»,Radar and Collisions‘* — str. 540, Shipbuilding and Shipping

Record, 22 October 1953,

,,Responsibility of Radar-equipped Ships‘, str.
ding and Shipping Record, 3 December 1953,

,»,Use of Radar to Avoid Collisions* "— Cpt. F. J. Wylie,
Lloyd‘s List and Shipping Gazette, 5 January 1954,

738, Shipbuil-

,,Use of Radar in Fog“ — Lloyd‘s List and Shipping Gazette,
21 January 1954,

,,Radar in Court“ — Shipbuilding and Shipping Record, 4 Fe-
bruary, 1954, )

,,Collision Rggulations“ — str. 394, Fairplay, 11 February 19i4,

,,Nebelkollision zweier Radarschiffe’* — Dr J. Lutjen, str. 178,
Hansa, nr 3, 1953,

,,Praxis des Radarzeichnens“ — Dr H. Menz, Hansa, nr 28,

1953,

,,Praxis des Radarzeichnens* — kpt.
Hansa, nr 4, 1954, ¢

»Praxis des Radarzeichnens' — kpt. K. Waldmann, str. 299
Hansa, nr 6, 1954,

,,Gedanken eines Praktikers iiber das Fahren mit Radar* —
str. 371, G. Lohrmann, Hansa, nr 8, 1954,

,s2Anwendung der SSO auf Radarschiffen im Nebel*“ — kpt.
K. Kluge, str. 373, Hansa, nr 8, 1954,

,,Kann Radar Kollisionen verhindern?* —

E. Klunder, str. 216,

Kpt. E. Beck,

~ str. 375, Hansa, nr 8, 1954.

: Z wyjatkiem przypadku, gdy statek wtasny jest catkowi-
cie unieruchomiony, tzn., ze jego szybko$¢ wynosi 0 w., a kurs
nie ulega zadnym zmianom. W takim przypnadku .ruch echa
na ekranie jest ruchem rzeczywistym statku obserwowanego.
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Na ekranié radaru ruch tego echa bedzie przed-
stawial sie jak na rys. 1:

nosci* namiaru na ekranie radaru na ogét mie jest dosta-
tecznie dokiadna.. Na odleglosciach wiekszych dlatego,
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Jak z lego rysunku widaé, echo na ekranie posuwa
sie kursem 209° i przebywa 0,7 Mm. w ciggu kazdych
5-ciu minut, czyli szybkoscia 8,5 w. W rzeczywistosei
natomiast statek B, jak widaé¢ z rys. 2, idzie kursem
315° i szybkosciag 6 w.

Ruch echa B na ekranie jest ruchem wypadkowym
ruchu statku cbserwowanego (skladowa ) i ruchu stat-
ku wtasnego (skladowa @), przy czym ruch statku wia-
snego A powoduje przesuwanie sie na ekranie echa B
w kierunku odwrotnym niz ruch statku A. (Rys. 3).

Kierunek i szybko$¢ posuwania sie echa na ekranie
nie sg elementami rzeczywistego ruchu obserwowanego
statku i nie dajg bezpos$rednio zadnych w tym wzgle-
dzie wskazéwek.

W postugiwaniu sie radarem w celu zapcbiegania zde-
rzeniom rozrézni¢ mozna dwie metody: bierna i czynna.
Metoda bierna polega na cbserwowaniu na ekranie za-
chowania sie namiaru ma echo innego statku. Metoda
czynna polega na kontrolowaniu ruchu obserwowanego
statku. '

Metoda bierna. Niebezpieczenstwo zderzenia
dwoch zblizajacych sie do siebie statkéw mozna stwier-
dzié przez obserwacje namiaru na drugi statek. Jezeli
namiar ten nie zmienia sie wyraznie, to niebezpie-
czenstwo zderzenia- istnieje. Jezeli mamiar zmienia sie
wyraznie, to niebezpieczenstwa zderzenia nie ma. Ta
dobrze znana zasada ma oczywiscie pelne zastosowanie
w odniesieniu do obserwacji radarowej. Jezeli zatem na-
miar na ekranie radaru zmienia sie wyraznie, to statek
wlasny moze posuwac sie dalej dotychczasowym kursem
i szybkoscig. Jezeli namiar nie zmienia sie wyraznie, to
nalezy zmieni¢ szybkos¢ statku wiasnego (np. zatrzymaé
maszyny) w wyniku czego namiar zacznie sie zmieniaé
i niebezpieczenstwo zderzenia zniknie.

Zaletg tej metody jest jej prostota, szybko$é¢ i bezpo-
Srednio$¢ obserwacji, wreszcie to, ze nie ma polrzeby
wykonywania jakichkolwiek kreslen czy obliczen, g za-

tem nie zachodzi konieczno$¢ zatrudniania dodatkowych-

oficerow.

Wady tej metody polegaja na tym, ze nie daje onsa
zadnych korzysci poza wcezeéniejszym ostrzezeniem o zbli-
zaniu sie innego statku. Stosujac te metode statek ogra-
nicza sie do roli biernego obserwatora i w najlepszym
przypadku ma mozno$¢ wczesniejszego zatrzymania ma-
szyny, niz uczynilby to wtedy, gdyby radaru nie posiadat.
Dokonywanie przy tej metodzie innych manewrdw, np.
zmiany kursu lub zwiekszenia szybkosei w celu spowo-
dowania zmiany namiaru byloby zwykle naruszeniem
prawidla 16. Pcnadto ocena ,stalo$ci wzglednie ,.zmien-
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Rys 2 Rys. 3

ze namiar ten zmienia sie powoli (zob. rys. 1 i 2), a na
odlegtosciach mniejszych —— przy nastawieniu duzej skali
— dlatego, ze echo jest wowczas stosunkowo duza pla-
ma, dokladne wiec ustawienie wskazowki nie jest moz-
liwe. Pcnadto na ekranie tatwo mozna zaobserwowaé po-
zorne, falszywe zmiany namiaru spowodowane niewiel-
kimj lub chwilowymi zmianami kursu statku wilasnege
(bledy sternika, myszkowanie statku), podczas gdy w
rzeczywistosei kierunek ten nie zmienia sie. Powstaje
stad trudno$¢ oceny czy obserwowany namiar zmienia
sie wyraznie, jak wymagajg tego przepisy. Wresz-
cie metoda ta nie daje Zadnych informacji co do kur-
sit i szybko$ci obserwowanego statku, c¢o uniemozliwia
wykonanie w razie potrzeby jakiegokolwiek manewru
(za wyjatkiem zalrzymania maszyny lub zmniejszenia
szybkosci) bez naruszenia prawidia 16. Potrzeba taka
rowstlaje zwykle albo dlatego, ze statek wlasny musi
zmieni¢ kurs np. ze wzgledow nawigacyjnych, albo dla-
tego, ze namiar, ktory poczgtkowo zmieniat sie wyraznie.
w pewnym mcmencie przestal sie zmienia¢ i pomimo
zmniejszenia szybkosci lub zatrzymania maszyny statku
wlasnego, pozostaje uporczywie niezmienny lub prawie
niezmienny przy szybko malejacej odleglo$ci pomiedzy
statkami. W takiej sytuacji metoda bierna jest calkowi-
cle niewystarczajaca, albowiem nie daje zadnych ele-
mentéw do powziecia jakiejkolwiek decyzji.

Metoda czynna polega na okreSlaniu kursu i
szybkos$ci obserwowanego statku 1 wykonaniu takiego
marniewru statkiem wlasnym, ktory zapewni bezpieczne
i szybsze wyminiecie sie statkdw bez naruszenia pra-
widta 16. =

Okreaslenie kursu i szybko$ci obserwowanego statku
wykonuje sie za pomocg tzw. makresu, czyli przedsta-
wienia wskazan radaru w ciggu pewnego okresu czasu
w formie wykresu. Rozroznia sie dwa rodzaje nakresow,
a mianowicie nakres wzgledny i nakres rzeczy-
wisty.

Nakres wzgledny (rys. 1) nie daje bezposrednio —
jako wiadomo — elementéw rzeczywistego ruchu (kursu
i szybko$ci) obserwowanego statku. Za pomoca jednak
rozlozenia otrzymanej na nakresie wypadkowej ma dwie
skiadowe (jedng sktadowsg jest wektor echa skierowany
odwrotnie do ruchu statku wtasnego) mozna otrzymac
druga skladows, ktérg bedzie kurs i szybkosé statku ob-
serwowanego (rys. 3). Wadg nakresu wzglednego jest to,
ze w przypadku dokonania zmiany kursu statku wila-
snego, nalezy rczpoczynal nakres na nowo. W konsek-
wencji nakres ten nie daje cigglego obrazu ruchu statku
obserwowanego, ani statku wlasnego. )



Nakres rzeczywisty (rys. 2) ‘daje bezpoSrednio kurs
i szybkosé statku obserwowanego i przedstawia ruch
obydwu statkéw w sposob plastyczny i fatwo zrozumiaty
Ponadto nakres rzeczywisty, raz. rozpoczety, moze by¢
prowadzony nieprzerwanie bez wzgledu na zmiany kursu
lub szybkosci kazdego z dwdéch statkéw. W wyniku na-
kres ten daje ciggly obraz rzeczywistej sytuacji i wyka-
zuje zmiany elementéw ruchu kazdego z dwoéch statkow.

Zastosowanie w praktyce nakresu wzglednego lub
rzeczywistego jest kwestig posiadanej wprawy. Obydwa
nakresy sa wystarczajgco dokladne pod warunkiem, ze
wykonywane sa prawidlowo i sprawnie.?

Wada tej metody polega na tym, ze nakresy nie wy-
kazujg natychmiast zmian kursu i szybkosci ob-
serwowanego statku. Zmiany te mozna stwierdzi¢ do-
piero na podstawie co najmniej 2—3 kolejnych obser-
wacji wykecnanych przy pewne] wprawie w odstepach
2—3 minutowych. Oznacza to, ze informacje o zmianie
kursu lub szybkosci drugiego statku otrzymuje sie z opdz-
nieniem wynoszagcym okoto 5 minut. Innymi stowami,
nakres nie przedstawia nigdy sytuacji aktualnej, lecz
przedstawia zawsze sytuacie sprzed kilku minut. Po-
nadto przy stosowaniu tej metody zachodzi konieczno$é
zatrudnienia przy radarze i przy wykonywaniu nakresu
co najmniej jednego wykwalifikowanego oficera oprocz
normalnej obsady pomostu i operatora radaru. Trudnosé
ta w warunkach statku hadlowego jest' zwykle zasadni-

cza, zwlaszcza gdy okres zlej widocznosci trwa czas diuz-

szy 1 przyczynita sie juz do kilku zderzen statkéw wy-
posazonych w radary.

Zaleta metody czynnej jest to, ze pozwala ona w pew-
nych przypadkach na wykonanie manewru wymijajgce-
g0 bez naruszenia prawidla 16, a w konsekwencji
na przys$pieszenie podrézy. Innymi stowami, metoda ta
pozwala na osiagniecie celu, dla ktérego radar zostal
zainstalowany. '

Manewr wymijajacy przy stosowaniu metody czyn-
nej polega na dokonaniu — w dostatecznej od drugiego
statku odlegiosci — takiej zmiany kursu, ktéra pozwoli
statkom wymingé sie w okresie I-ym, tzn. tak, aby sta-
tek posiadajacy radar nie ustyszal sygnatu mgto-
wego drugiego statku. Na]prostszy przyktad takiego ma-
newru przedstawia rys. 4:
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3 Autor jest zwolennikiem nakresu rzeczywistego, a nie
wzglednego, poniewaZz nakres rzeczywisty wyklucza bledy, ktore
latwo popelnié przy rozkladaniu wektora wypadkowego Ponadto
nakres rzeczywisty pozwala stwierdzié tatwo i niewatpliwie, czy
statki idg wprost na slebie, czy przecmaJa sobie kursy, czy tez
sa statkami doganiajacymi i doganianymi w rozumieniu prze-
pxsow Stwierdzenie to z punktu widzenia zapobiegania zderze-
niom ma zasadnicze znaczenie.

~czenstwo zderzenia nie

" Statek A jdacy kursem 000° i szybkoscig 12 w. wy-
krywa na radarze echo statku B w nadmiarze 045° i w
odleglosci 8,5 Mm. (I). Po 5 minutach druga obserwacja
wskazuje namiar- 045°- 1 -odlegltos¢ 7,1 Mm. (II). Trzecia
obserwacja wykonana 5 minut pdzniej wskazuje, ze na-
miar nie zmienia sie, a odleglo$¢ zmniejszyta sie do 5,6
Mm. (IIi). Z prowadzonego nakresu wynika, ze kurs stat-
ku B wynosi 270°, a jego szybko$¢ 12 w. Ponadto, ze
jesli-kazdy statek zachowa swoj kurs i szybkosé, to zde-
rzenie nastapi w pozycji Z i to 20. minut po ITI-ej obser-
wacji. Na podstawie tych informacji statek A moze w
pozycji III zmieni¢ kurs w prawo z takim wyliczeniem,
aby przejs¢ za rufa statku B i w takiej od niego odle-
glodei, aby nie usltyszeé¢ jego sygnalu mglowego.
Przyjmujac wiec, ze najwieksza odleglos¢ styszenia tego
sygnaiu wynosi 2 Mm., statek A moze polozy¢ sie na
kurs np. 045°. Na tym kursie najmniejsza odleglos¢ po-
miedzy statkami wyniesie w pozycji VI — 2,2 Mm. Na-
stepnie w pozycji VII statzk A moze powrdci¢ na swoj
poprzedni kurs.

Tak wyko iany manewr nie powoduje namszema pra-
widla 16, nie zmusza do zatrzymania maszyny, a nastep-
nie do ,,p‘osuwan.ia sie z ostroznoécia, dopdki niebezpie-
minie®. Wprawdzie statek A
przedtuzy! nieco swoja droge, lecz w czasie niewagtpli-
wie odniost korzy$é. Manewr ten oczywiscie kryje w so-
bie powazne niebezpieczenstwo polegajgce na teoretycz-
nym zalozeniu, ze statek B zachowa swoj dotychczasowy
kurs i szybkogé. Niebezpieczenstwo to wzrasta powaz-
nie, gdy statek B posiada réwniez radar, poniewaz moze
on wykona¢ podcbny manewr w lewo, ktéry moze byé
wylkryty przez statek A z 5-cio minutowym opdinieniem.

Celem powyzszych wywodow nie jest occzywiécie wska-
zanie uniwersalnej recepty na prawidiowe zachcwanie
sie statku wyposazcnego w radar. Wywody te, o cha-
rakterze bardziej teoretycznym mniz praktycznym, maja
na celu jedynie podkreslié moziiwosci stosowania w prak-
tyce dwéch réznych metod poshtugiwania sie radarem,
jako pomoca w zapobieganiu zderzeniom. oraz uwypuklié
najistotniejsze rdzinice pomiedzy metoda bierng i czynna.

Praktyka postugiwania sie radarem jest zwykle o
wiele wiecej skomplikewana niz wyzej podany, najprosi-
szy przyklad. Sklada sie na to wiele czynnikéw, jak np.
ukazanie sie na ekranie radaru jednoczesnie kilku ech
statkoéw, konieczno$é dokonywania zmian kursu dla
,przeszukania® sektorow martwych, mozliwo$¢ nie wy-
kryeia lub wykrycia zbyt po6zno echa matego statku, nie-
desé skuteczne dzialtanie radaru spowodowane duzymi
przechylami statku wlasnego na fali, wzburzohy stan
morza utrudniajgcy wykrycie i cbserwacje malych ech
itp. Czynniki te powodujg, ze zastosowanie w praktyce
tfej lub innej metody postugiwania sie radarem musi
by¢ podyktowane okolicznosciami i warunkami towarzy-
szacymi- kazdej sytuacji. Rzeczg nawigatora jest ocenié
te warunki i zda¢ sobie sprawe, w jakim stopniu wolno
mal na radarze polega¢ i jaka metode ma zastosowacé.

Sadzac z dotychczasowych opinii praktykéow, na ogol
przypisa¢ im mozna tendencje stosowania w praktyce
gléwnie lub nawet jedynie metody biernej. Tendencja
ta jest az nadto zrozumiala. Podkresli¢é jednak nalezy,
ze we wszystkich pieciu, dotychczas rozpatrzonych przez
sady morskie przypadkach zderzen statkéw posiadaja-
cych radary — stoseweno jedynie metode bierng. W kaz-
dym z tych przypadkow kierownictwo statku spotkalo
sie z zarzutem nie postugiwania sie radarem ,w sposéb
inteligentny* i nie wykerzystania tych wszystkich moz-
liwosci, ktére daje radar. Ponadto stwierdzono., ze we
wszystkich przypadkach co najmniej jeden z dwdch stat-
koéw wyposazonych w radar — naruszyl prawidlo 16.

Najwazniejsze niebezpieczenstwo metody biernej po-
lega na tym, ze jej stosowanie ,prowokuje“ do wyko-
nania manewru wymijajacego innego, niz zmniejszenie
szybkosci lub zatrzymanie maszyny, co przewaznie sta-
nowi naruszenie prawidla 16. Samo bowiem wykrycie
na ekranie radaru echa oraz okreslenie kierunku j odle-
glosci do niego nie jest w zadnym wypadku ,ustaleniem
pozycji“ drugiego statku, upowazniajgcym do dokonania
zmiany kursu.

(c.d. na str. 186)



ORGANIZACJA PRACY FLOTY 1 PORTOW

Organizacja robét zastepczych w portach morskich

656.615.073.23:658.56

Edmund ZEBROWICZ, Gdansk

Charckterystyka masilenn pracy portéw morskich., Konieczno$é zapewnienia pelnef
gotowosci potencjatu przeladunkowego. Zaklad Robét Zastepczych jako akumu-
lator cily roboczej. Organizacja robdt zastepczych z uwzglednieniem ich specyfiki.
Zagadnienie wskainikéw techniczno-ekonomicznych ZRZ.

Przyjecie wlasciwej organizacji robo6t zastepczych ma
specjalne i wszechstronne znaczenie dla podstawowej
grupy robotnikéw portowych jakimi jest grupa robotni-
kéw przetadunkowych. Dlatego celowe wydaje sie prze-
dyskutowanie tego zagadnienia tym bardziej, ze zorga-
nizowanie Centralnego Zarzgdu Portdéw oraz reorganiza-
cja ZPGG wysuwajg nowe problemy w tym zakresie.

Jako podstawe wyjsciowg dyskusji na temat organi-
zacji robdt zastepczych nalezy przyja¢ mnaczelne zadanie
portow, jakim jest stale przyspieszanie ob-
stugi statkow. Zadanie to moze byé¢ realizowane
przy pomocy roéznych $rédkdéw, przy czym w niniejszym
artykule ograniczamy sie do ‘omoéwienia tylko jednego
zagadnienia, a mianowicie utrzymania na odpowiednim
poziomie potencjatu roboczego, z czym wigze sie mozli-
wos¢é doboru witasciwe] ilo$ci robotnikéw do obstugi stat-
kéw. Ze wzgledu na powazne wahania w produkeji portu,
wynikajace z nieréwnomiernego naplywu masy towaro-
wej, obowigzkiem portu jest zapewnienie
pelnej gotowos$ci tak potencjalu tech-
nicznego, jak i potencjalu roboczego do
wykonania zadan. Potencjal roboczy ustala sie na od-
noény rok na podstawie planu przerzutu masy towaro-
wej, zawartego w Narodowym Planie Gospodarczym.
W planie zatrudnienia robotnikéw przetadunkowych
uwzglednia sie rezerwe na nieréwnomierno$é robot prze-
ladunkowych w wysokoéci okoto 25% zaplanowanej iloSci
robotniké6w. Obowigzkiem portu jest zabezpieczenie na
dany rok ustalonego w ten sposob potencjatu.

Nieréwnomiernosé pracy portu i wielko$é odchylen od
zalozen planowych, ilustrujg ponizsze przyklady doty-
czgce jednego z portéwl. Z uwagi ma rdézng pracochton-
nosé poszezegdlnych ladunkdéw w ponizszym przykladzie
wszystkie grupy towarowe sprowadzono do poréownywal-
nosci przez zastosowanie tzw. wspdtczynnika pracochion-
no$ci. Przy przeliczeniu ton fizycznych na tony praco-
chlonne wykonanie w skali miesiecznej w okresie od
1. 5. 52 r. — 30. 4. 53 r. przedstawia sie w naszym przy-
kladzie nastepujgco:

1osé ton pracochlonnych wtys. t.| Stosunek procentowy
Miesige do przecigtner
Plan Wrykonanie (odchylenia masy)

V.52 1.790 1.700 , 86,5
V1, 52 1. 1.793 1.809 - 92,0
VIL 32 r. 1897 1.902 97,0
VIIL. 52 1. 1.897 1.931 98,0
1X. 52 r. 1897 1.931 , 98,0
X.32r. 2 (94 1.681 85,5
XI. 52 r. 2.094 2,107 107,0
XII. 52 r. 2 094 2,546 129,5
1. 5% 1. 2.044 2.259 115,0
L. 55 r. 2 044 1.890 96,0
1l 53 r. 2.044 2.161 110,0
IV. 55 . 1 790 1.924 98,0
Razem: | 23 478 ‘ 23.590 l —
Przecictna I 1.956 I 1.966 l 100,0

1 Por. rowniez art. R. Sokolowskiego: Szczyty przeladunko-
we w portach, TGM Nr 554,
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Jak z powyzszej tablicy wynika, odchylenie ‘miedzy
masa towarowsa planowana w powyzszym okresie a masa
wykonang jest minimalne, jednak odchylenia w poszcze-
gbélnych miesigcach od przecigtniego wykonania sg dosye
znaczne i tak: ;

a) odchylenie najnizsze wynosi 86,5%
b) odchylenie najwyzsze wynosi 129,5%0
¢) przecietne odchylenie dolne wynosi 92,0%
d) przecietne odchylenie gérne wynosi 115,0%

Analiza odchylen miesiecznych w przetadunkach por-
towych nie daje jednak wiasciwego obrazu, bo przedsta-
wia przecietne wyniki miesieczne, w ktérych dobowe
natezenia przeladunkéw sa niwelowane dobowymi zani-
zenjami. Dlatego najwlasciwszg analiza na$wietlajaca nie-
rownomierno$é robdét portowych jest amaliza odchylen
w przeltadunkach dobowych.

Ponizej przedstawione zestawienie dotyczy ksztaltowa-
nia sig przeladunkéw w jednym z portéw w kwietniu -
1953 r., ktéry nalezat do przecietnych, ¢ ile chodzi ¢ na-
tezenie robdt przetadunkowych.

Wyniki w tym miesigcu ksztaltujg sie nastepujgco:

Tonaz pracochlonny Stosunek procentowy
Dzien (lys. ton) do przeciqinej wykonrne
Plan | Wykonanie (odchvlenia masy)
1 74,2 116
2 70,7 110
3 38,3 60
4 50,0 78
5 o L] P
8 2.1 . 39 $wieta
7 75,3 117
8 116,0 183
9 171 183
10 94,3 147
11 74,1 116
12 19,4 30
13 58,6 91
14 ' 64,6 101
15 - 72,5 113
16 66,3 103
17 84,4 132
18 53,3 83
19 39,9 62
20 61,3 96
21 76,2 119
22 84,8 132
23 69,8 109
24 67,9 106
% T4 116
26 29,5 46
27 83,9 131
28 75,9 . 118
29 52.5 82
30 77,0 119
Razem: 1.790 l 1.924,0 —
Pizecigina 59,7 ' 64,1 100/,

Jak wynika z powyzszej tabeli odchylenia w poszcze-
gbélnych dniach od przecietnego wykonania dobowego w
tym miesigcu sg znaczne i tak:

a) odchylenie najnizsze wynosi 30,0%

b) odchylenie najwyzsze wynosi 183,0%

c) przecigtne odchylenie dolne

Wynosi 63,2
d) przecietne odchylenie gérne
- wynosi 124,6%0



Potencjat lechniczny (oprocz sprzglu zmechanizowa-
nego) jest w naszych portach morskich do tych wahan
masy towarowej mniej wiecej dostosowany. Natomiast
konieczne jest jeszcze dostosowanie do nich potencjatu
roboczego 1 wprowadzenie takiej organizacji, ktéra by
zapewnlata odpowiednig elastycznos¢ w jego. dysponowa-
niu z jednoczesnym zachowaniem zasady produktywnego
wykorzystania roboczo-godzin. -

Zadania Zakladu Bobot Zastepczych

W takiej syluacji nieodzowne jest zorganizowanie
sakumulatora® sity roboczej, dziatajgcego dwukierunko-
wo 1 to: ;

-— w momentach -nasilen robot przeladunkowych —
zasilajgcego potencjat roboczy,

— w momentach zanizen, — wchlaniajgcego nadwyzki
roboczo-godzin, celem produktywnego zuzytkowa-
nia ich w robotach pozaprzetadunkowych.

Jeszeze Kkilka lat temu role takiego akumulatora w
portach speiniala tzw. ,gielda pracy“ wzglednie ,fun-
dusz pracy”, kitory skupial robotnikéw portowych. Ro-
botnicy w okresie natezenia robdt przetadunkowych kie-
rowani byli do portu, a w okresach zanizen pozosta-
wali. bezproduktywnie na tzw. wyczekiwaniu, otrzymu-
jac </3 dniowki. ‘

Przy takim rozwigzaniu gospodarka narodowa tracila
duze ilosci rcboczodnidéwek, a ‘robotnicy nie mieli moz-
nosci powiekszania swoich zarobkow.

Obecnie po kilkuletniej dziatalnosci Zakladéw Robot
Zastepczych w portach morskich mozemy stwierdzi¢, ze
tzw. ,,wyczekiwania*
prace zostaly zlikwidowane. W efekcie robotnicy osia-
gneli stato$é pracy w ©porcie czego nie
ma w zadnym porcie kapitalistycznym. W portach kapi-
talistycznych gwarantuje sig w najlepszych przypad-
kach robotnikowi portowemu statos¢ pracy w porcie ma-
ksymalnie w 50% czasu pracy. To znaczy, ze robotnik
staly moze liczy¢ w okresie miesiecznym na ok. 100 go-
dzin pracy; pozosiale 100 godzin traci na bezptatnym
wyczekiwaniu. Natomiast olbrzymiej wiekszosci robotl~
nikéow z tak zwanej ,,puli roboczej*, tj. robotnikom nie-
stalym nie gwarantuje sie w ogdéle pracy i faktycznie
powiekszaja oni rzesze bezrobotnych nie liczac paru dni
pracy w porcie.

Jednak i taka praktyka stosowana jest tylko w nie-
licznych portach kapitalistycznych; w wiekszosci portéw
nie gwarantuje sie pracy: zadnemu robotnikowi.

Na tym tle osiggniecie w naszych portach stato$ci pra-
cy w zatrudnieniu robotnikéw przeladunkowych urasta
do osiagniecia na skale Swiatowsg, (nie liczgc portéw ra-
dzieckich). Oczywistych olbrzymich korzysci staloSci za-
irudnienia robotnikéw zaréwno dla pracy portéw, jak i
dla samych robotnikéw nie potrzeba udowadniaé i dla-
tego zajmiemy sie organizacjg samych robét zastepczych,
ktéra nie stoi jeszcze w naszych portach ma nalezytym
poziomie.

Zadania komérki robét zastepczych w portach sg na-
stepujgce:

1. uzupelnianie potencjatu roboczego portu, w okre-

sach szczytowych nasilen robot przetadunkowych,

. wchianianie nadwyzek robotnikéw portowych w
okresach zanizen,

3. wykonywanie w jak najwiekszym procencie robot
zastgpezych we wlasnym zakresie, to znaczy orga-

o
b

nizowanych, prowadzonych i nadzorowanych przez

organizacje robdét zastepczych,

4. szkolenie robotnikéw przeladunkowych w drugim
zawodzie, najczescie] wymaganym w robotach za-
stepczych,

5. zasilanie przedsiebiorstw miast portowych roboczo-
dniowkami w trybie robot odptatnych.

Organizacja robot zastepczych

Wykonanie zadan Zakladu Robét Zastepczych zalezy
przede wszystkim od sposobu organizowania samych ro-
b6t. Rodzaje i zakres robét zastepczych mogg byé rézne.
Organizatorzy tych robét winni stale pamietaé, ze:

a) dysponuja zmieniajacag sie z dnia na dzien
ilo$cig robotnikdéw, w zwiazku z czym harmo-

robotnikéw przetadunkowych na

nogram tych robdét winien zezwalaé¢ na pewna elastycz-
nos¢ w terminach ich wykonania,

b) maja obowigzek utrzymamia zarobk 6w
zatrudnionych w robotach zastepczych robotnikéw porto-
wych na pozliomie od 10% do 15% mizszym od
ich zarobkdéw w porcie, z uwagi na koniecznos¢
utrzymania priorytetu robét poxtowych

c) roboty zastepcze winny mie¢ mozliwie zblizone ce-
chy do roobét przeladunkowych, a wiec powinny byc:
pracochlonne, wyhonywane na wolnym powielrzu, pro-
ste, nieskomplikowane, nie wymagajqce duzych kwalifi-
kacji zawodowych, )

d) roboty zastepcze winny byé¢ ciggtle, to
znaczy, zeby ich wykonanie wymagato diuzszego okresu,
a ewentualne przerwanie nie powodowalo szkod gospo-
darczych. W takiej sytuacji mozna optymalnie przygotc-
waé miejsce pracy, a przede wszystkim mozna unikngé
strat czasu na stykach zmian normalnie powstajgcych
z uwagi na konieczno$¢ zaznajomienia sie z miejscem pra-
cy, jego organizowaniem itp. Przy robocie diuzszej bry-
gadzisci komorki robdt zastepczych majg moznosé zazna-
jomienia sie ze zleceniem i opracowania szczegdlowego

_planu jego wykonania. Oczywiscie wplynie to zaréwno

na wydajnos¢, jak i na zarobki robotnikéw,

e) miejsce robot zastepczych winno byt po-
tozone mozliwe blisko portu, tak, zeby prze-
rzut robotnikéw nie nastreczat duzych trudnosci i nie po-
wodowal duzych strat czasu. W takich robotach mozna
by rowniez zatrudnia¢ robotnikéw w czasie powstatych
w porcie przerw w trakcie zmiany roboczej. Przekazy-
wanie robotnikéw do robdt zastepczych odbywa sie zasad-
niczo na okres calej zmiany; tryb przekazywania robotni-
kéw na okres parogodzinnych przerw w pracy portowe]
jest oczywistym udoskonaleniem idei robét zastepezych,
godnym silnego poparcia,

f) przyjmowane roboty winny by¢ mozliwie oplacalne,
co bedzie zachowane, .o ile zostang dotrzymane przedsta-
wione powyzej wytyczne.

Komoérka roboét zastepczych organizujgca roboty jest
w sytuacji ,,szukajgcego pracy“ i przyjmujacego ja z licz-
nymi uwarunkowaniami. Z tego tez powodu dotrzymanie
wszystkich wyzej wymienionych wytycznych jest bardzo
trudne, a czasem niemozliwe. Celéem jednak ich dotrzy-
mania nalezy sytuacje odwroéci¢ i postawi¢ sie w pozy-
cji ,,dyktujacego warunki“. Co to znaczy? Roboty zastep-
cze ze wzgledu na sposdéb ich wykonania mozemy po-
dzieli¢ na:

— roboty ..odpfatne®, to jest roboty wykonywane pod

. nadzorem i w organizacji przedsiebiorstw obcych:

w tych przypadkach przekazuje sie tylko robocizne,

— roboty prowadzone we wlasnym zakresie, tj. ko-

morki robét zastepczych, jako wykonawcy -catej
roboty,

— roboty w zakladach produkeyjnych prowadzonych

przez komorke zakladu robét zastepczych.

Otéz nalezy dazy¢ do. tego, zeby robdt ,,odplatnych®
byto stosunkowo malo, a: w kazdym razie, aby z kazdym
rokiem doskonalenia organizacji robét zastepezych ilo$é
ich malata. Sg to bowiem roboty, 0 ktérych charakterze
i zakresie nie decyduje komorka robét zastepczych, a
wiec niejednokrotnie nie pokrywajace sie z.powyzszymi
wytycznymi. .

Druga kategoria robét, to roboty, ktérych organizacje,
charakter, miejsce wykonywania i czas trwania wybiera
komorka robot zastepczych, a wiec roboty wilasciwe,
majace wszystkie szanse zachowania wytycznych.

Trzecla kategoria — to roboty réwniez prowadzone
calkowicie przez organizacje robdt zastepezych; jednak
roboty te o charakterze produkeji uprzedmiotowionej na
sklad, azeby byly optacalne, musza by¢ mozliwie malo
pracochlonne, a wiec zmechanizowane. W zwigzku z tym
w praktyce sg one malo przydatne, bo nie pochlaniaja
duzej ilosci roboczodniéwek. Reasumujac, jako najwla-
Sciwsze nalezy przyjaé roboty zachowujgce podane wy-
tyczne, a prowadzone we wlasnym zakresie komorki ro-
bot zastepczych.

O ile roboty odplatne dotycza fragmentu, pracy, o tyle
roboty zastepcze, przy pracach prowadzonych we wia-
snym zakresie przez ZRZ, sg ciagte — od. rozpoczecia
pracy do jej zakonczenia. Roboty te umozliwiajg wtasci-
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we zorganizowanie pracy j w oparciu o ich cigglo$¢ umoz-
liwiaja orzeprowadzenie planowanego szkolenia robotni-
kéw. Trudnosé lezy w ich zorganizowaniu w zwigzku z
niemozliwoscig diugofalowego planowania ilosci otrzyma-
nvch z portu roboczodnidwek. Dlatego tez roboty te po-
winny mieé¢ harmonogramy wykonania elastyczne, umoz-
liwiajgce ich ewentualne przeterminowanie.

Z uwagi ns zleceniodawce robdét mozemy je podzie-
li¢ na:

a) roboty wykonywane dla Zarzadu Portu,

b) roboty wykonywane dla przedsiebiorstw lub in-

stytucji obcych,

c) roboty zwigzane z produkcjg uprzedmiotowiong,
wykonywang calkowicie przez ZRZ.

Z powyzszych robdt w pierwszym rzedzie powinno sie
organizowa¢ roboty dla Zarzgdu Portu Moz-
liwosci sg tutaj bardzo szerokie. Zarzad Portu jako in-
westor ma do przerobienia w skali rocznej sume rzedu
kilkunastu milionéw zlotych. Na sume te skladaja sie m.
in. wnioski drobniejsze, nie wymagajgce duzych sum
przerobowych. Wnioski te z reguly nie sg przyjmowane
do realizacji przez przedsiebiorstwa budowlane i z ko-
niecznosci sg wykonywane przez spéldzielnie pracy wzgl.
we wlasnym zakresie przez warsztaly i oddziaty tech-
niczne portu. Otéz ZRZ moze z powodzeniem przejgé
zadanie wykonania dla Zarzadu Portu wszystkich roboét
inwestycyjnych mniejszej wagi.

Efekty gospodarcze przy takim rozwigzaniu mogg by¢
znaczne, bo z jednej strony odcigzy sie oddziaty techmnicz-
ne portéow od wykonywania robot inwestycyjnych i umoz-
liwi sie im wykonywanie robot ruchowych, g z drugiej
strony samo wykonanie, tych inwestycji bedzie w bezpo-
érednie] gestii Dyrektora Zarzgdu Portu. To ostatnie uta-
twi przyépieszenie wykonania drobnych, a niejednokrot-
nie bardzo waznych dla portu robdt, jak réwniez umoz-
liwi Dyrektorowi Zarzadu Portu ustawienie priotytetéw
w ich wykonaniu.

Jezeli chodzi o rodzaj tych robot, to mogg to byc ro—
boty zwigzane:

— z polepszeniem warunkdoéw bytowo-socjal-
nych pracownikdw, np. remont mieszkan i
odbudowa w ramach tzw. budownictwa plombowe-
go, dalej estetyzacja przedszkoli, doméw kultury itp.

— z eksploatacjg urzagdzen i budowli
portowych, np. budowa nawierzchni dla sprze-
tu zmechanizowanego, budowa ramp magazyno-
wych, przebudowa torow itp.

— z administracja portu, np. adaptacje biu-

Towe itp.
Celem ich wykonania ZRZ powinien dysponowaé od-
powiednio wyszkolonym aparatem brygadzistow — rze-

mieslnikow, ktorzy by mogli zagwarantowaé wykonanie
wszystkich tego typu robot. . Robotnicy portowi prze-
kazani do ZRZ wykonywaliby wylacznie roboty pomoc-
nicze, ktore przy tego rodzaju robotach stanowia okot:
70%% ogdlu robocizny.

Jedng z dalszych bardzo waznych zalet tego rodzaju
robét — to bliskoé¢ miejsca ich wykonywania od portu.
Niejednokrotnie bedg one wykonywane w samym porcie,
Ten bardzo wazny fakt umozliwi zlikwidowanie trans-
portu robotnikow, a oprécz tego umozliwi wykorzysta-
nie w sposéb produktywny wiekszych przerw (powyzej
3 godzin) w robotach przetadunkowych.

Drugi rodzaj rob6t — wykonywanych we wlasnym za-
kresie dla zleceniodawcy obcego (spoza Zarzgdu Portu),
aczkolwiek rowniez ma glowne zalety (ciggloé¢ pracy),
to jednak jest juz trudniejszy do wykonania. Roboty te
majg sztywny harmonogram wykonania, przewaznie nie
dopuszczajgey mozliwos$ci przeterminowania. Poza tym
z reguly miejsce ich wykonania znajduje sie w pewnym
oddaleniu od portu, w zwiazku z czym zachodzg trudno-
Sci w transporcie robotnikéw.

Trzeci rodzaj robét, tj. produkcja uprzedmiotowiona.
wykonywana przez ZRZ, ma duzo zalet, jednak nie moze
byé w pelni rozwijany w zwiagzku z malg pracochlonno

" $cig tych robot. Produkcja uprzedmiotowiona dotyczy bo-
wiem wykonywania prefabrykatow, réznego rodzaju drob-
nych narzedzi, produkowanych ze ztomu wzgl. odpadkéw
warsztatowych, roznego rodzaju czesci instalacji elektry-
cznej itp. przedmiotow. Waszystkie te roboty mogg byé
tatwo zmechanizowane i nie sg pracochionne. Z tego po-
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wodu nie mozna zatrudnié¢ przy ich wykonaniu duzej ilo-
$ci robotnikdédw, co jest sprzeczne z glownym zalozeniem

" ZRZ. Zaletg ich jest natomiast praca przy warsztacie w

jednym miejscu, przewaznie blisko portu. Dalszg zaletg
sg mozliwosci szkolenia i osiggania duzej wydajnosci, a co
za tym idzie — stosunkowo duzego zarobku.

Zasadnicze wskazniki techniczno-ekonomiczne ZRZ

Dziatalnosé ZRZ ujeta jest osobnym planem gospodar-
czo-finansowym, powigzanym z planem Zarzgdu Portu
tylko na odcinku zatrudnienia robotnikéw ,,duzej rezer-
wy*“. Dlatego tez wskazniki techniczno-eko-
nomiczne ZRZ powinny byé¢ odrebne od wskaznikow
Zarzadu Portu, tym bardziej, ze produkcja i cata dziatal-
no$¢ ZRZ ma swoisty kierunek, podyktowany specjalny-
mj zadaniami ZRZ.

Podstawowe wskazniki ZRZ w powigzaniu z jego za-
daniami przedstawiajg sie nastepujaco.

1. Wartes§é produkcji ZRZ w cenach niezmien-
nych na 1 robotnika skierowanego z portu — stosunek
wskaznika wykonanego do zaplanowanego. Wskaznik ten
powinien by¢ uznany jako podstawowy wskaznik wydaj-
nosci ZRZ i powinien by¢ wskaznikiem kontrolnym dla
funduszu ptac, jak réwniez powinien stanowi¢ kryterium
w regulaminie premiowania pracownikow umystowych
ZRZ. Wskaznik ten oprocz tego pokazuje wykonanie
gtéwnego zadania ZRZ, jakim jest wchlanianie nadwyzek
potencjatu roboczego portu w momentach zanizen robot

przetadunkowych.

2. Stosunek reboczodniéwek przekazanych przez ZRZ
do portu do ogdlu roboczodniowek przepracowanych w
porcie w odnosnym miesigcu. Wskaznik ten powigzany
jest z zadaniem ZRZ w zakresie zasilania portu w mo-
mentach szczytéow przetadunkowych. Moze jednoczesnie
stuzy¢ jako cze$ciowy miernik natezenia robét przetadun-
kowych w porcie. WskaZnik ten réwnolegle daje obraz
wspoélpracy ZRZ ze spoéldzielniami pracy i przedsiebior-
stwami budowlanymi miast portowych, od ktorych ZRZ
przejmuje istniejgce w danej chwili rezerwy dla skiero-
wania ich do portu celem zlikwidowania szczytoéw prze-
tadunkowych.

3. Stosunek przecieinych zarobkéw dziennych robot-
nikéw portowycli w ZRZ do zarobkéw dziennych osiaga-
nych w porcie — wskaznik wykonania do planu. Wskaznik
ten jest powigzany z bardzo waznym zadaniem ZRZ w
zakresie utrzymania zarobkéw robotnikéw portowych.
skierowanych na roboty zastepcze, na poziomie nizszym
o 10% do 13° od zarobkow osigganych w porcie.

Wskaznikami pomocniczymi tego wskaznika beda:

a) procent zakordowania rebot — obrazujacy poziom
crganizacji pracy, wielkos¢ przerw w pracy, jak réwniez
stopien przygotowania frontu pracy;

b) procent wykomania norm — obrazujgcy wydajnosé
osobistg robotnika, jego kwalifikacje i przeszkolenie w
zawodzie pozaportowym,

¢) stosunek ilosci roboczodniéwek skierowanych z per-
tu do ZRZ w ramach izw. stalych zespolow roboczych w
okresach tygodniowych wzgl. dekadowych do ogélem skie-
roewanych — obrazujagcy wiasciwg organizacje przerzutéw
z portu do ZR7Z, ktéra stwarza optymalne warunki dia
utrzymania ciagglosci pracy { mozliwosci przeszkolenia.

4, Stosunek robot wykonywanych we wlasnym zakie-
sie ZRZ do robot ogolem. Wskaznik ten bedzie przedsta-
wiat rozwigzanie bardzo waznego problemu odno$nie wy-
boru rodzaju robot.

Powyisze cztery wskazniki obejmuja zasadniczg dzia-
talno$¢ i zadania ZRZ.

Niezaleznie od nich obowigzujg wskazniki wykonania.

. poszezegoOlnych odceinkéw planéw, z ktérych najwazniej-

szy to plan produkecji, plan zatrudnienia, plan kosztow
i plan finansowy. Wskazniki te wypltywaja ze struktury
planu i nie wymagaja osobnego omoéwienia.

Jak z tego wynika Zaklad Robét Zastepczych w por-
tach morskich jest czynnikiem umozliwiajgcym z jednej
strony utrzymanie potencjalu roboczego na odpowiednim
poziomie, jak réwniez jego maksymalne wykorzvstanie,
a z drugiej strony zapewnia robotnikom wosiggniecie wta-
$ciwych zarobkow. Dlatego tez wladciwa organizacja ZRZ
powinna by¢ zaliczona w portach do zadan pierwszo-
planowych.



Pojecie podrozy statku w zegludze morskiej
(Artykul dyskusy_jny)

656.61.01:656.61.022.3

Jerzy BODUSZYNSKI, Gdynia

Okreslenie pojecia podrézy statku w oparciu o funkcjonalny rodza; Zeglugi mor-

skiej. Zagadnienie podrézy

i przebiegow w trampingu. Sposéb zaliczania prze-

biegéw balastowych do podrozy statku.

Pojecie podrozy statku morskiego stanowi od pewnego
czasu przedmiot dyskusji naszych ekonomistéw i plani-
stow zeglugi morskiej!’. W nawigzaniu do tej dyskusji
omoOwimy w niniejszym artykule szerzej ten istotny prob-
lem metodologii planowania w zegludze.

Funkcjonalne zalozenie rodzaju zeglugi

\Wydaje sie, ze jedynie stuszng podstawsg okreslenia
pojecia podroézy statku morskiego jest zatozenie funkcjo-
nalne rodzaju zeglugi, w ktorym statek pracuje.

Pod tym wzgledem rozrézniamy dwa zasadnicze ro-
dzaje zeglugi morskiej: regularng i mieregularng. Tzw.
zegluga poéiregularna lub stale polaczenie, nie stanowi za-
sadniczo odrebnego rodzaju zegiugi, a jest tylko uprosz-
czong odmiang zeglugi regularnej.

Zalozeniem funkcjonalnym zeglugi regularnej, a wiec
statku liniowego, jest dostarczenie zatadowcom odpowied-
niej liczby okazji zaladowczych w regularnych odstepach
czasu w portach bazowych na okreslonym szlaku.

Zalozeniem za$§ funkcjonalnym zeglugi mnieregularnej,

a zatem trampa, jest przewiezienie okres$lonego tadunku, -

najczesciej calookretowego, w okreSlomej relacji.

Zadaniem statku liniowego jest wykonanie w sposéb
regularny podrézy na scisle wytyczonej trasie w oparciu
o Sci$le wyznaczone porty bazowe. Wynikiem takiego
ustawienia statku liniowego jest przewozenie nim tadun-
kéw, oferowanych w portach obstugiwanych przez niego
w roéznych relacjach miedzy tymi portami.

Za wyjatkiem bardzo nielicznych przypadkéw, kazda
linia okretowa ma swdéj port wyjsciowy w kraju ma-
cierzystym. Nawet w tych bardzo rzadkich przypadkach,
kiedy linia okretowa pracuje wylacznie w oparciu
o porty obce, ma ona swdéj staly port wyjsciowy, ktory
sitg rzeczy jest dla niej jednoczes$nie portem powrotnym.

Z charakteru pracy linii regularnej wyplywa wiec ko-
nieczno$é przyjecia pojecia podrézy statku liniowego, ja-
ko podrdzy okreznej; zaczynajgcej i konczgcej sie w por-
cie krajowym lub niekiedy w jednym, na stale obranym,
porcie obcym. Tak pojeta podr6z statku liniowego jest
jego cyklem produkcyjnym.

1 Dyskusja ma swéj poczatek w pracy prof. dr I. Tarskiego
pt. ,,Podstawowe wskazniki planu zeglugi morskiej* (Wyd. Kom.
1952) i podjeta zostala przez K. Ferfeckiego w artykule dysku-
syjnym pt. ,,Metodologia planowania w zegludze* (TGM 3/53).
Dalej wypowiedziat sie na ten temat prof. Tarski w artykule
»Jeszeze o metodologii planowania w zegludze morskiej‘ (,,Tran-
sport‘ 11/53). Problem ten omawiany byl réwniez w dyskusji
nad odeczytem prof. I. Tarskiego, zorganizowanym staraniem
PTE-Oddziat Morski dnia 3. 11. 1953 w WSE w Sopocie. Prof.
T. Ocioszynski w wystgpieniu swoim wyrazil watpliwosei co do
stuszno$ci wigzania przez prof. I. Tarskiego pojecia podroézy stat-
ku trampowego z pojeciem rotacji geograficznej, majacej swoj
punkt wyjscia i powrotu w porcie krajowym oraz sugerowat
prébe oderwania sie od pojecia zamknietej rotacji geograficznei
i oparcie sie na pojeciu czasu, w ktorym statek trampowy wy-
konuje szereg nastepujgcych po sobie podrdzy. Stanowisko
Dr I. Tarskiego w odniesieniu do pojecia podrézy statku mor-
skiego polega na tym, ze uwaza on, iz podréz statku zaréwno
liniowego jak i trampa, zaczyna i kohczy sie w porcie krajowym,
co w trampingu réwnaloby sie polaczeniu w jedna podréz
kilku, co najmniej 2-ch, przewozdéw roznych ladunkow.

Jak wida¢ z powyzszego, pojecie podrézy statku linio-
wego wynika bezposrednio z charakteru jego pracy, wy-
plywajacego z kolei z zasadniczego zalozenia funkcjonal-
nego statku liniowego. Oczywiscie miedostateczna podaz
ladunkéw na danej linii, wystepujgca jako objaw staty,
moze by¢ podstawa do likwidacji danej linii. Nie prze-
czy to jednak absolutnie zasadniczemu zatozeniu funk-
cjonalnemu statku liniowego, g jest podyktowane jedynie
wzgledami finansowymi.

Zgola inacze] przedstawia sie praca statku zeglugi nie-
regularnej. Jego zasadniczym zatozeniem funkcjonalnym,
a zatem jego zadaniem, jest przewiezienie okreslonego
tadunku w okreslcnej relacji. Tramp nie ma okre§lonej
trasy, na ktérej mialby pracowaé¢, i nie ma okreslonych
terminéw odjazdéw. (W tym zrozumieniu tramping jest
najbardziej elastyczng forma eksploatowania statku mor-
skiego). Tym samym kazdy przew6z okreslonego ladunku
w okres$lonej relacji stanowi dla trampa jego cykl pro-
dukcyjny. Co do tego nie moze by¢ zadnych watpliwosci.

Poniewaz za$§ w zegludze pojecie cyklu produkceyj-
nego pokrywa sie z pojeciem podrézy, stad wniosek, ze
podréz trampa sprowadza sie do wykonania przewozu
okres$lonego tadunku w okreslonej relacji. i

W tym zrozumieniu pojecie podrézy trampa nie ma
nic wspélnego ani z rotacja geograficzng, ani tez z cza-
sem podrozy.

Poniewaz zasadniczo czas eksploatacji statku jest okre-
sem cigglym j podréze statku nastepuja kolejno jedna po
drugiej, zaréwno w planowaniu pracy statku jak i w
sprawozdawczo$ci z jego pracy, okres eksploatacji dzie-
limy na szereg stykajgcych sie w czasie podrézy.

Przy tym jedynie stusznym jest liczenie okreslonej
podrozy od momentu zakonczenia podrézy poprzedniej,
a wiec od zakonczenia wyltadunku z poprzedniej podroézy,
do momentu zakonczenia okre$lonej podrézy, a wiec do
momentu zakonczenia wytadunku z tej podléiy Tylko
w ten sposéb czas kolejnych podroézy tworzy pewien c1ag1y
okres eksploatacji statku.

Oczywiscie istniejg wypadki; kiedy statek po zakon-
czeniu wytadunku 'z poprzedniej podr6zy musi przejse
remont, ktéry uniemozliwia nawet wykonywanie zala-
dunku na nastepna podréz. Wowczas woczywiscie okres
remontu, w czasie ktorego statek jest niezdolny tech-
nicznie do wykonywania normalnej swej pracy, jest wy-
lgczony z okresu eksploatacji statku i w konsekwencji
nastepuje przerwa pozaeksploatacyjna miedzy dw1ema
podrézami.

Wypadki takie sg jednak bardzo rzadkie, wylaczajgc
oczywiscie remonty stoczniowe, gdyz na ogdl biezace re-
menty, nawet _powazniejsze, pozwalajg na normalne wy-
konywanie przeladunku. Rzadko wystepujace przypadki
przeciwne stanowia wyjatki, na podstawie ktérych nie
mozna budowac zasady. Normalnie czas eksploatacji stat-
ku wystepuje w formie dtuzszego okresu ciggtego. Dlatege
tez podroze statku nastepujg kolejno jedna po drugiej,
stykajac sie z soba w czasie.

Koniec wyladunku jest momentem rozgraniczajacym
dwie kolejne podréze zaréwno w zegludze liniowej, jak
i trampowej. W zegludze liniowej zakonczeniem jednej
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podrézy i poczatkiem drugiej jest zakonczenie wyla-
dunku w porcie wyjsciowo-powrotnym, gdyz wtedy kon-
czy sie cykl produkcyjny statku liniowego. W trampingu
natomiast zakonczeniem jednej podrdzy i automatycznie
poczatkiem nastepnej jest koniec wyladunku okreslonego
tadunku w porcie jego przeznaczenia.

Zagadnienie podrézy i przebiegu w trampingu‘

Bledem byloby jednak twierdzenie, ze z takiego okres-
lenia podrézy statku trampowego wynika mozliwos¢ iden-
tyfikowania jej z jednym przebiegiem statku z adun-
kiem. Taki wilasnie biad popetnia prof. dr I. Tarski w
swoim artykule pt. ,,Jeszcze o metodologii planowania
w zegludze morskiej“, w ktorym twierdzi, iz zdarzajgce
sie w trampingu wypadki zatadunku w; 2—3 portach, lub
wyladunku w paru portach, a wiec podréze trampow,
zawierajace kilka przebiegéw z ladunkiem, stanowia
zaprzeczenie wypowiedzi K. Ferfeckiego. :

Okreslenie podroézy trampa jako przewiezienia okreslo-
nego ladunku 'w okreslonej relacji, weale nie jest réwno-
znaczne z jednym przebiegiem tego statku.

" Po pierwsze pojecie ,relacja“ nie ob1azu3e wylaczni€
polaczenia w przestrzeni tylko dwoéch portow lecz moze
obrazowaé rowniez potgczenie dwoch rejonoéow, np. mowi
sie: w relacji z Ameryka Poludniowsg, rozumiejgc pod
tym okreS§leniem porty Ameryki Poludniowej, a. nie je-
den tylko okreslony port potudniowo-amerykanski.'

Po drugie okreslenie ,przewiezienie okreslonego la-
dunku® w odniesieniu do trampa moze by¢ zrozumiane
tylko, jako przewiezienie calego tadunku od miejsca jego
zaladowania do miejsca jego przeznaczenia.

Jezeli zatem ladunek trampa jest ladowany w kilku
portach partiami lub jest wytadowywany partiami w kil-
ku portach, za podréz w tym wypadku nalezy uwazac
przewdz catego ladunku, a wiec od pierwszego portu za-
tadunkowego do ostatniego portu wyladunkowego, gdyz
tak pojeta podréz trampa bedzie zamknietym cyklem pro-
dukcyjnym, wypelnieniem jego zadania.

Widzimy zatem, ze podréz trampa moze mieé¢ i naj-
czeSciej miewa jeden przebieg, ale moze mieé réwniez
kilka przebiegow.

Uwagi powyzsze maja charakter zasadniczy. Nie na-
lezy jednak pomijaé argumentow, ktore, aczkolwiek po-
siadaja mniejszy ciezar gatunkowy, gdyz nie sa natury
zasadniczej, lecz praktycznej, nie powinny byé¢ jednak

bagatelizowane, jak to naszym zdaniem czyni prof.
dr I. Tarski. )
Chodzi w tym wypadku o mozliwosci analizowania

jakosci pracy statku trampowego. Analiza ta opiera sie
na wskaznikach techniczno-eksploatacyjnych i finanso-
wych. Chcemy wiedzie¢ jaka statek mial szybkose, jaki
wspolczynnik przebiegu w morzu,
dunkowg brutto i netto, jaka przestrzennos¢ ladunku,
jakie wykorzystanie zdolnosci przewozowej, jaka wresz-
cie wydajnos¢ 1 oczywiscie
i koszty oraz wzajemny ich stosunek.

Zastanowmy sig, CO dadza nam lub jaka wartosé przed-
stawiaja powyzsze wskazniki, jezeli zostang obliczone dla
kilku kolejnych przewozdéw okreslonych ladunkéow w
okreslonych relacjach, traktowanych tacznie, jako jedna
podréz. Co dadza takie wskazniki, obliczone lgcznie dla
przewozu: wegla z Gdyni do Rotterdamu, koksu z Rotter-
damu do Norwegii i $ledzi z Norwegii do Gdyni. Oczy-
wigcie, mozna obliczy¢ wszystkie powyzsze wskazniki dla
tak pojetej jednej podroézy, ale analiza przeprowadzona
na podstawie tych wskaznikdw bedzie bezwartoSciowa.
Dadzg one calkowicie zamazany obraz pracy statku, pro-
wadzacy: do zupelnie falszywych wnioskéw..

" Nawet najprostsza kombinacja: wegiel z Gdyni do
Genui ‘i fosforyty =z Casablanca do Gdyni, zlgczona
sztucznie w jedna podréz, wypaczy zupelnie analize pracy
statku. Wskazniki wydajnosci i rentownosci tej okreznej
,,podrozy beda wzglednie dobre i mogloby sie wydawaé,
ze powiazanie tych dwéch przewozéw jest korzystne.
Tymczasem okazuje sig, ze postanie statku w balascie
z Gdyni do Casablanca po fosforyty daje znacznie lepsze
wyniki. Analiza, przeprowadzona na wskaznikach, . obli-
czonych na okreznej ,,podrozy wegiel - fosforyty, nie da
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jaka norme, przeta- -

jakie wpltywy 2z frachtu’

nam wyjasnienia. Natomiast analiza dwoéch oddzielnych

" podrdézy: wegiel z Gdyni do Genui i fosforyty z Casa-

blanca do Gdyni (w polgczeniu z przebiegiem balastowym
Genua — Casablanca), ujawni od razu poréwnanie wyni-
kow podrozy z weglem z wynikami podrézy-z fosfory-
tami. Okaze sig, ze przewo6z fosforytow daje bardzc dobre
wyniki, a przewoz, wegla jest wyjatkowo niekorzystny
i ze straty na weglu pozerajg calkowicie korzysci, osig-
gane przy fosforytach, dajgc w rezultacie nic nie mo-
wigcy, zamazany, dos¢ dobry wynik ,,podrézy* okreinej.

Dobry eksploatator w trampingu musi orientowac sie
w poziomie stawek frachtowych, mimo ze w praktyce
rozlicza frachty mechanicznie wedtug taryfy rozliczenio-
wej. Orientacje. w tym wzgledzie moze mu da¢ tylko kal-
kulacja, sporzgdzona w cdniesieniu do przewozu okreslo-
nego tadunku w okresionej relacji, gdyz trampowe stawki
frachtowe opieraja sie wtasnie na tych dwéch elemen-
tach. Kalkulacja sporzgdzona lacznie w odniesieniu do
kilku lub nawet dwoéch kolejnych przewozéw rdznych
ladunkéw w roéznych relacjach, nie spelni tego zadania
i nie da Zadnej orientacji frachtowe]j eksploatatorowi.

Pomijam fakt, ze eksploatator powinien przed skiero-
waniem statku trampowego w podréz sporzadzi¢ kalku-
lacje wstepna spodziewanych wynikow tej podroézy. Cze-
sto jednak eksploatator zna tylko pierwszy przewoz,
pertraktujgc dopiero w sprawie nastepnych zafrachtowan.
Jak w takim wypadku eksploatator ma sporzadzi¢ kal-
kulacje wstepna dla zatrudnienia statku az do czasu jegc
powrotu do portu krajowego?

Wreszcie nie bez znaczenia jest argument o charak-
terze réwniez czysto eksploatacyjnym, a mianowicie
frachtowanie trampa na podstawie czarteru na podréz.
Dokument ten stanowi umowe na przewodz okreslonego
ladunku w okreslonej relacji za okreSlonym wynagro-
dzeniem. Z wykonaniem tej umowy lgczy sie Sci§le zada-
nie trampa i sposéb oceny oraz fmansowego 1ozl1czen1'1
podroézy.

Czarter na podréz jest widocznym dowodem, Ze za-

danie przewozowe statku wynikajgce z tego dokumentu,
stanowi samodzielny i zamkniety cykl produkeyiny,

a wiec jego podroz.

Mozna analizowaé¢ prace statku w okre§lonym czasie,
np. w kwartale, w roku itp., ale wéwczas za podstawe
bierzemy dany okres czasu bez wzgledw na ilo$¢ podrézy,
wykonanych w tym okresie. Kiedy jednak chcemy ana-
lizowac prace statku w okre$lonej podrézy, to mL151my
oprze¢ sie na specyfice danej podrézy. Specyfika zas
podrézy statku liniowego jest jego ruch tam i z powro-
tem, a statku trampowego — charakter tadunku i relacja.

Sposob zaliczania przebiegéw balastowych de podrozy -
statku

Nalezy jeszcze poruszy¢ zagadnienie sposobu zaliczania
przebiegdw Dbalastowych do poszezegdlnych podrézy.
Przede wszystkim trzeba wyjasni¢, ze nie istnieje pojecie
podrozy balastowe], lecz przebiegu balastowego, poniewaz
podroz statku trampowego stanowi jego cykl produkeyjny.
a statek idacy w balascie, nie wykonuje zadnej pro-
dukcji. .

Praktykowane przez zegluge zaliczania przebiegu
balastcwego do nastepujgcej po nim podrézy (z tadun-
kiem} jest stuszne i racjonalne z dwoéch wzgledow.

Kiedy zgod7ili$my sie na to, ze podréz statku trampe-
wego konczy sie definitywnie z chwila uKonczenia wyta-
dunku, czas nastepujacy po tym momencie i wszystkie
czynnoSci statku, ktére zostaly wykonane w tym okresie,
silg rzeczy znajduja; sie poza granicami zakonczonej pod-
rozy. W przeciwnym bowiem wypadku, ktérego mozli-
wosé dopuszcza prof. dr I. Tarski, poprzednia podrdz
(z ladunkiem) nie moglaby by¢é uwazana za -zakonczons,
pozostawataby w dalszym ciggu otwarta. )

Fo drugie — jaki jest cel przebiegu balastowego? Tylko
i wylacznie dojscie statku pod nastepny fadunek. Jest to
oflala ze strony armatocra, poniesiona dla pozyskania na-
stepnego ladunku. Dlatego jedynie logicznym -jest, aby
zarowno czas. jak i koszt przebiegu balastowego dola-
czaé i zaliczaé do przewozu nastepnego-tadunku, a‘wiec
do nastepnej podrézy.



7. metodologii planowania w zegludze
(Artykut dyskusyjny)

Zofia IRZYKOWSKA, Gdynia

Przyjmowanie wlasciwej szybkosci przy planowaniu zdolnodci przewozowej statku.
Powigzanie bilansu czasu pracy floty z wzorem na zdolno$¢ przewozowq. Zalety
i wady nowego sposobu obliczanic nosnosci statku w planowaniu pracy Zeglugi

morskiej.

W zwiazku z toczgcg sie od pewnego czasu dyskusja'
na temat wskaznikéw planu zeglugi morskiej, pragne na-
$wietlié z punktu widzenia prakiyki naszego planowania
zeglugowego pare zagadnien metodologicznych majgcych

swe zrodio w ksiazce prof. dr I. Tarskiego ,,Podstawowe.

wskazniki planu zeglugi morskiej* (Wyd. Kom. 1952).

. Ujawniajace sie w toku dyskusji réznice pogladéw
nalezaloby dla dobra sprawy rozstrzygna¢ i znaleié
wspdlng platforme porozumienia, gdyz zycie sygnalizuje
nam juz nowe problemy, do ktorych trudno bedzie po-
dejsé w sposob wlasciwy bez uzgodnienia stanowiska wo-
bec dotychcezasowych kwestii spornych.

Zagadnienie szybkosci przy okreslaniu zdoinosSci
przewozowej statku

Interesuje mnie tutaj spor na temat szybkosci statku,
ktora zdaniem prof. dr I. Tarskiego przyjmowana jest
w praktyce planowania jako szybkos¢ eksploatacyina,
niewtasciwie { niezgodnie z zasadami teoretycznymi oraz
ze wskazaniami Instrukcji PKPG Nr 50a. Spér polega
na rozbieznosci zdan, czy przy obliczaniu zdolnosci prze-
wozowe] statku nalezy stosowaé¢ jako podstawe szybkosé
techniczng, bedacg wielkoscig czysto teoretyczng i w za-
sadzie w pracy statku nigdy nieosiagalng, czy tez przyj-
mowaé¢ mnalezy jako wielko§é wyjisciowsg, skorygowana
szybkos¢ techniczng oraz dokladnie, na. czym ma po-
legaé owa korekta.

" Oczywiste jest, Ze czystej technicznej szybkosci do
obliczania zdolnosci przewozowej statku nie mozna stoso-
waé. Wprawdzie Instrukcja 50a pojecia zdolno$ci prze-
wozowe] nie precyzuje (i fo jest jej powaznym brakiem),
takie sprecyzowanie jednak znajduje sie w réwnolegiej
Instrukeji sprawozdawczej GUS Nr 52, mianowicie: ,,zdol-
noscig przewozowg statku jest wielko§¢ przewozé6w mo-
zliwa. do wykonania przez ten statek w okre$lonych re-
lacjach przewozowych i dla okres$lonych ladunkéw®.

Mowa jest wiec o ,,0kreslonych relacjach®, ktére pod-
ciggnaé nalezy, wobec braku innego instruktazu, pod owe
»specyticzne warunki nawigacji®, ktére kaze uwzglednié
Instrukcja Nr 50a przy korygowaniu szybko$ci technicz-
nej. Bedg wige tu nalezaty, zwiazane z relacja, waskie

_ przejscia, dojazdy i manewry oraz wszelkie inne charak-
terystyczne dla danej relacji momenty, zwigzane z pracg
danego statku na tej trasie (takze wzgledy meteorolo-

_giczne itp.), a wplywajace na utrzymanie lub obnizenie
jego szybkosci bezwzﬁledney (praktycznej sbybkosm mak-~
qym'llne])

Za takim ujmowaniem wyjsSciowej wielkosci szybkosci
przy obliczaniu zdolno$ci przewozowe] przemawia sama
forma podanego przez Instrukcje Nr 50a wzoru na wy-
dajnosé, i to w kilku jego momentach. Wzér ten brzmi:

W = Vetim-*a
= wydajnosé 'tonomﬂ na tonazodobe nosnosci

netto,
V = szybko$c¢ mil na dobe,

gdzie W

t/m = stosunek czasu w morzu do ezasu pracy statku
ogolem,

1 K. Ferfecki: ,;Metodologia plé‘hvowania w zegludze*, TGM
Nr 3/53; I. Tarski — , Jeszcze o metodologii planowama w zeglu-
dze morskiej*, ,,Transpoxt“ Nr -11/53.

/ .specyliczne warunki nawigacji*,

i

«. wspolezynnik zaladunku,

v = wspblczynnik przebiegéw z ladunkiem.

Wzér podaje nam sposob na obliczenie wydajnoS$ci
w tonomilach na jedng tone nosnosci nettc statku na do-
be czasu w eksploatacji.

Jedyna korekte szybkosci stanowi wiec skrécenie jej
o postoje w porlach, ktoére zgodnie z wypracowanymi
przez praktyke zasadami, obliczane sg od chwili przycu-
mowania w porcie do chwili odcumowania w tym samym
porcie. (Takie ujecie tej wielkosci w statystyce wypty-
wa miedzy innymi réwniez z koniecznosci Scistego powig-
zania jej z kosztami portowymi). Z powyzszego wynika
zatem, ze reszta czasu eksploatacyjnego jest czasem
w morzu tm, i zawiera w; sobie caly okres podr6zy mie-
dzy portami, a wiec rowniez, zwiazane z dang relacja
W statystyce naszej
dla jasnosci obrazu eliminuje sie jeszcze z tego okresu
(jak zreszltg i z okresu postoju w porcie, a zatem catko-
wicie z okresu eksploatacyjnego) postoje spowodowane
nawet krétka niezdolnoscig techniczng statku, wywotana
uszkodzeniem, czy tez koniecznosciag remontu i uniemo-
zliwiajacg jakiekolwiek czynnosci eksploatacyjne.

Do pojecia tego rodzaju niezdolnosci nie wigcza sie
jednak postoju we mgle, opéznien sztormowych itp., sg
one bowiem wynikiem ,dzialania® danej relacji, i jako
takie zaliczane sa wlasnie do ,specyficznych warunkow
nawigacyjnych*.

Wskutek tego, ze jedyna korektg szybkosci w powyz-
szym wzorze w ujeciu Instrukcji Nr 50a, jest skrocenie

jej o postoje w portach, czyli pomnozenie przez wspol-

czynnik tm/t, nalezy przyjaé, ze pod wielkoscia ¥, rozu-
mie sie szybko$é eksploatacyjna. Przy planowaniu uzy-
wamy wyliczone statystycznie wielkoS$ci okreséw ubieg-
lych z zastosowaniem odpowiedniego czynnika mobili-
zacji, drogg stosowania progresji. W tym wypadku ope-
rujemy wiec gotowa szybkoscia eksploatacyjna, nie co-
fajac sie do tecretycznej szybkosci technicznej, aby z niej

z powrotem przeis’é do eksploatacyjnej poprzez zastoso-
wanie dodatkowego czynnika korygu;aceco co daloby
nam w rezultacie ten sam efekt.

Oczywiscie w planowaniu, przy obliczaniu szybkosci
eksploatacyjnej bynajmniej nie pomija sie pojecia szyb-
kosci technicznej; wprost przeciwnie, trzeba mie¢ jg stale
na uwadze, aby stosowany czynnik mobilizacyjny wyra-
zat realne wielkosci. Nie znaczy to jednak, ze istnieje po-
trzeba wprowadzania do wzoru na wydajno$é dodatko-
wego wspblezynnika korygujacego szybko$é techniczng,
gdyz statystyka dostarcza nam w wystarczajacym stop-
niu bezpos$redniego materialu dla ustalania odpowiednio
mobilizujacej szybkosci eksploatacyjnej.

Za prawidlowoscig takiego ujmowania sprawy prze-
mawia. réwniez ten moment, ze calo$é¢ wzoru na wydaj-
no$¢ opiera sie na wydajnos$ci dobowej, mozliwej do wy-
pracowania przez jedna tone mnosnosci netto. Nie bierze
sie wiec za jednostke pracujgcg tony mnosnosci brutto,
uwazajac jg za wielko$¢ teoretyczna, lecz sprowadza sie
plan pracy od razu na tory realns, uZzywajac no$nosci
netto, o ktérej tez powiedzie¢ mozna, ze jest skorygo-
wang ncsnoscig brutto, uwzgledniaiaca specyficzne wa-
runki nas v1gacn Tak samo uzywajac szybkosci dobowej,
jako wyjsciowej wielkosci do obliczenia tej wydajno$ci,
przyjmuje sie nie warto§é teoretyczng tej wielkosci, ale
od razu wartos¢ urealnions.
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Powiazanie bilansu czasu pracy floty z wzorem
na zdolnosé przewozows

Drugie zagadnienie, wymagajace prakiycznego na-
Swietlenia, to powigzanie bilansu czasu pracy floty z wzo-
rem na zdolno$¢ przewozowa.

Sprawa oparcia bilansu czasu pracy floty -na nosnosci
brutto zostala juz do$¢ wyczerpujaco przedyskutowana
i zgodzono sie, ze stosowany obecnie sposéb obliczania
wskaznika czasu w eksploatacji w oparciu o tonazodoby
nosnosci brutto daje prawidlowy obraz potencjatu prze-
WOZOWego. ’

Nalezy teraz zastanowi¢ sie nad proponowanym przez
prof. dr I. Tarskiego (na podstavwe artykutu O. Zyko-
wej2) — sposobem powigzania bilansu czasu pracy floty
ze zdolno$cig przewozows.

O. Zykowa, proponuje oparcie obliczania zdol-
nosci przewozowej o no$nos¢ brutto, przez wprowadze-
nie wspolczynnika zapaséw. Dla kllku rejséw lub prze-
biegéw proponuje ona oblicza¢ $redni wspélczynnik za-
pasow, jako iloraz sumy zapasdéw z tych rejséw (prze-
biegow) przez sume odpowiednich tonazorejséw ew. to-
nazoodejsc.

Prof. I. Tarski, naszym zdaniem bardziej prawidlowo
proponuje obliczanie tego wspolczynnika nos$nosci netto
do brutto droga wazZenia przez dni a nie przez ilo§¢ rej-
sow, tj. jako stosunek tonazodni nos$nosci netto do fona-
zodni nosnosci brutto (oczywiscie w eksploatacji), nazy-
wajac go wspoéiczynnikiem noéno$ci czystej. Dzieki pra-
widlowemu wazeniu, uzyskuje sie wlasnie powigzanie
bilansu czasu ze zdolnoscia oraz nowy wspdlczynnik dla
analizy.

Sposéb ten znany jest praktyce planowania zeglugi
morskiej 1 stosowany w takiej wlasnie formie. Iloé¢ za-
paséw i wysoko$c nosnosci netto sg stale analizowane jako
mozliwe Zrdédlo rezerw, ktéremu przy planowaniu nalezy
poswiecaé wiele uwagi. Obecnie zadania rejsowe, oparte
na normach, dostatecznie juz poddajg kontroli ten odci-
nek rezerw, a statystyka dostarcza $cistych danych z wy-
konania, na ktorych nastepnie mamy moznosé oprzeé
plan, stosujac odpowiedni czynnik -mobilizujacy.

Brak jest jeszcze formalnego ujecia tega wskaZnika w
metodolgii planowania. W systemie wskaznikéw In-
strukeji Nr 50a nie zostal on umieszczony i-nie bywa
takze rozpatrywany jako wspélrzedny wskaznik przy
zatwierdzaniu planéw lub badaniu sprawozdan.

0. Zykowa w swym artykule idzie jednak jeszcze da-
lej. Proponuje ona mianowicie oparcie na nosnosci brut-
to obliczenia zdolnosci przewozowej, i co za tym idzie,
wyprowadzania dobowego wskaznika wydajnosci na jednag
tone nosnosci brutto w eksploatacji, nie za§ na nosnosci
netto, ktéry to sposdb stosowano dotychczas. Wi tym: celu
wzor na wydajno$¢ musiatby powiekszyé sie o wspédi-
czynnik nosnosci czystej, a automatycznie obnizytyby sie
dalsze wspéiczynniki wzoru oraz sama wydajnosé.

Takie podejscie do zagadnienia zdolnosci przewozowej
wydaje sie z punktu widzenia tak praktyki jak i teorii
planowania, pod wzgledem merytorycznym niewlasciwe,
a to z nastepujgcych powoddow. .

Gléwna podstawa na ktorej buduje sie zdolnoséé prze—
wozowy jest statek (flota) w ruchu.  Warunkiem ruchu
jest pomniejszenie nosnosci brutto statku o niezbedne dla
odbywania ruchu s$rodki (zapasy i zatoga). Nosnos¢ brutte
jest wielkoscig czysto teoretyczna, statyczng, i sama po-
rusza¢ sie nie moze. No$nosé netto jest wielkoscig prak-
tyczng, uzdolniong juz do poruszania sie. Pomniejszenie
nos$no$ci brutto o zapasy urealnia te wielkos$é, czyni ja
praktycznym narzedziem wykonywania pracy przewozo-
wej. Ta wielkos$é realna uwielokrotniona w dniach eks-
ploatacji staje sie tlem, podstawg wyjsciowg dla zbudo-
wania na niej zdolnosci przewozowej, tj. mozliwej dla niej
do wykonania pracy, ktoéra polegaé¢ bedzie na przebywa-
niuw przestrzeni z ladunkiem.

Tonazodoby brutto w eksploatacji sg whasciwie poje-
ciem nierealnym, koniecznym etapem poérednim dla wy-
prowadzenia wspoélczynnika czasu w eksploatacji i od-
dzielenia go od innego wspodtczynnika, wspdlczynnika
nosnosci czystej. Jako wielko$¢ nierealna tonazodoby

* 0. Zykowa: Za utocznienije sistiemy eksptuatacijonnych

pokazatielej raboty morskowo ftota, ,,Morskoj i Riecznoj Floi‘,
Nr 4/53.
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- brutto w eksploatacji nie stanowig dostatecznej podstawy

dla okreslenia zdolnosci przewozowej, ktora jest pojeciem
czysto eksploatacyjnym. Stanowig 'one etap, zaliczajgcy sig
jeszcze do technicznej cze$ci zagadnienia.

Ciezar zapasow 1 bunkru stanowi zagadnienie tech-
niczne i jako taki winien byé wydzielony ze zdolnosci
przewozowej, ktéra jest zagadnieniem eksploatacyjnym
(tak samo jak wydzielona jest sprawa szybkosci tech-
nicznej).

Gdyby za$ podchodzi¢ do zagadnienia zdolno$ci prze-
wozowej, w Sposéb proponowany przez O. Zykowa, tj.
bra¢ za podstawe no$no$¢ brutto, nalezaloby chyba za-
gadnienie techniczne w calosci W‘laczyé do obliczenia
zdolnoSci przewozowej, mianowicie: nie wychodzi¢ z to-
nazodéb nosnosci brutta w eksploatacji, lecz bra¢ za punkt
wyjscia tomazodoby brutto w dyspozycji, wigczajage do
‘wzoru wspétezynnik czasu w eksploatacji. Wzér na wy-
dajno$¢ (tonomil na tonazodobe no$nosci brutto w dyspo-
zycjl) wygladatby woéwezas mniej wiecej tak:

wspélezynnik cza-
su W eksploatacji

. wspolezynnik nos$-

W=V . o ;
nosci czystej

ctmft-oa-y

Konsekwentnie nalezalcby tez wtgczyé do niego inne
wspolczynniki techniczne i dla $cisloSci bardziej je zréz-
niczkowaé¢. Poniewaz powinien on opieraé sie na szyb-
ko$ci technicznej, zastosowanoby wspotezynniki dla szyb-
kos$ci, mianowicie: stosunek teoretycznej szybkosci tech-
nicznej do pelnej szybko$ci praktycznej oraz stosunek
tejze do szybkosSci eksploatacyjnej, przy czym pierwszy
z nich charakteryzowalby utrate szybko$ci przez porosty
i réznicg warunkéw plywania (szybkosé na prébach i pel-
na szybko$é¢ robocza), drugi za§ charakteryzowalby rdz-
nice szybkosci spowodowang warunkami atmosferycz-
nymi oraz dalszymi warunkami nawigacyjno-eksploatacyj-

* nymi, zwigzanymi z dang trasa.

Mozna by roéwniez odpovvledmo rozbudowaé wspol-
czynnik czasu w morzu i W<p01czynn1k czasu w eksploa-
tacji.

Whioski

Zachodzi jednakze pytanie, czy praktyka rzeczywiscie
potrzebuje tak rozbudowanego wzoru? Spelnia on wpraw-
dzie wszystkie wymagania teorii i matematyki, ale nie-
watpliwie nie daje jasnego i wyraZnego obrazu poslugu-
jacemu sie nim. Wszystkie wskazniki zbudowane s3
jako procentowe i nie wiadomo hedzie, w jakich grani-
cach wolno te procenty zmienia¢, stosujac czynnik mo-
bilizujgcy przy sporzadzaniu planu.

Mozliwe, ze teoria wymaga takiego wlasnie ujmowania
zdolnosci przewozowej. Praktyka jednak dla latwiejszego,
celowego operowania i uzytkowania, odrzuca niepotrzebne
wielkosci, inne za$ ujmuje celem wnikliwszego naswietle-
nia tak, aby zreczniej mogla sie nimi postlugiwaé. I tak
wydzielona jest cze$¢ zagadnien technicznych, ktoéra
ujmuje¢ ,,bilans czasu pracy floty. Tutaj wyprowadzony
tez zostaje gléwny wspdlezynnik tego odcinka — wspoi~
czynnik czasu w eksploatacji. Rowigzanie miedzy czescig
techniczng a czeScig eksploatacyjng stamowi, nieujaw-
niony jeszcze w oficjalnej metodologii planowania, lecz
obserwowany i rozwazany przez praktyke, wspéiczynnik
noénoéci netto do brutto. Pozostale wskazniki w mniej
lub wiecej zrézniczkowanej formie sg réwniez przez prak-
tyke badane i uzywane, a wazniejsze z nich uwydatniane
sg w odpowiednich czesciach planu.

Jak dotad, z powodu zbyt powierzchownej znajomos$ci
instrukecji, teorii lub praktyki, wiasciwa rozpietosé i za-
kres wzoru na zdolno$¢ i wydajno§é przewozowa bywaja
rozmaicie interpretowane. W wyniku tej dowolnosci,
a takze w braku wszechstronnego i glebokiego przemy-.
§lenia i przeliczenia kazdego pojecia, tak w tfeorii jak
i praktyce niestety powstajg czesto niedociggnigcia i nie-
porozumienia. Brak jest jeszcze w tej dziedzinie wspol-
nego jezyka. Dowolnie stesowana symbolika i nomen-
klatura, obcigzona jeszeze przedawnionymi pojeciami (np.
cargo deadweight), kiorych uparcie sie trzymajg niektére
piony, a takze pochopne i chaotyczne tworzenie 1 stoso-
wanie poje¢ nowych, rowniez nie sprzyjaja -uporzgadko-
waniu tego odcinka planowania zeglugowego.



Jest rzecza bardzo pozadana, aby zagadnienie to, tyle-
kro¢ roztrzgsane, zaczepiane, kwestionowane, 3 w istocie
nietrudne i z uwagi na swg doniosto$é niestusznie pod-
legajgce stalym zmianom metodologicznym i réznej in-
terpretacji, definitywnie wreszcie uporzadkowaé i podac
do obowigzujacej wiadomosci wszystkim urzedowo zain-
teresowanym czynnikom oraz naukowcom:. W ten spo-

s6b dalsze prace tych czynnikéw w- zakresie planowania
w zegludze opieralyby sie na wspoélnie zrozumiatej i jed-
nakowo pojmowanej podstawie i osiagnelyby wreszcie i za-
chowaly przez czas dluzszy odpowiednig j konieczng dla
wspoélpracy poréownywalno$é, ktorej wskutek zmian me-
todologicznych i réznic poglagdéw dotgd nie posiadaja.

Kolej w obstudze portow morskich

656.615.073.2:656.2

Specyfika obstugi portéw morskich przez transport kolejowy.

Mgr Bolestaw CZERKAWSKI, Szczecin

Przewidywany po-

zial pracy pomiedzy kolej i Zegluge $rodladowaq. Znaczenie zastoscwania mowych
rozwiqzan ekonomiczno-organizacyjnych dla usprawnienia obslugi portéw morskich

przez lransport kolejowy.

Morski obrét towarowy, jako dwukierunkowy stru-
mien débr przechodzi przez trzy ogniwa aparatu tran-
sportowego. Naleza do nich morska flota handlowa, port
jako wezel ladowo - morski oraz ladowy system ko-
munikacyjny.

Artykul niniejszy po$wiecony jest omoéwieniu kilku
zagadnien, wystepujacych na odcinku przewozéw kole-
jowych w obstudze morskiego obrotu towarowego. In-
teresowaé nas bedzie zardéwno praca kolei na zapleczu
portu w jego obsltudze, jak tez wspdipraca kolei i portu
W samym: porcie.

Moéwiac o zapleczu portow mamy na mysli tereny,
z ktérych, z uwagi na spoteczne koszty przemieszczania
celowe jest kierowanie tadunkdw obrotu morskiego przez
te lub inne porty.

Oczywiscie nalezy mie¢ przy tym na uwadze takze
polozenie portu w stosunku do morskich szlakéw ko-
munikacyjnych, rozmieszczenie zamorskich kontrahen-
tow wymiany oraz specjalizacje poszczegoélnych portéw.

Kolej i zegluga Srédladowa w obsludze portow

Dzi§ kolejowe zaplecze naszych portéw oproécz tere-
néw polskich obejmuje znaczne obszary gospodarcze po-
lozone ze wszystkich stron naszego panstwa, przy czym
obok kolei powazna role zaczal odgrywaé z duza dy-
namiky rozwoju wodny transport $rédlagdowy.

Przy uwzglednieniu tego ostatniego momentu nale-
zy obecnie przede wszystkim wymienié port szczecin-
ski, w obsludze ktérego wystepuje juz w szerokim =za-
kresie zegluga $rodladowa;, W bliskiej przysziosci obok
portu szczecinskiego funkcje portu rzeczno - morskiego
bedzie rowniez speinial w  szerszym zakresie port
gdanski. ‘

Wzrost pozycji zeglugi $roédladowej w obstudze na-
szych portéw morskich powoduje powazne zmiany w
funkcjach jakie spetnia iransport kolejowy na tym od-
cinku.

Biorgc pod uwage zmniejszajaca sie iloé¢ radunkow
dowozonych przez kolej do portéw morskich, przy row-
noczesnym stalym wzroscie przewozow zeglugi srodlgdo-
wej w tych kierunkach, moze wytworzyé sie zdanie,
jakoby funkcje transportu kolejowego, speiniane dotych-
czas w tym zakresie, ulegaly znacznemu ograniczeniu.
.Tak jednak nie jest, albowiem okre§lajgc pozycje tran-
gportu kolejowego w obstudze portéw morskich nie moz-
na sugerowaé¢ sie jedynie zmniejszeniem ilosci tadun-
kéw, lecz nalezy takze uwzgledni¢ nie mnie] wazny
aspekt jakosciowy. W' ujeciu’jakosci spelnianych funk-
cji w zakresie obstugi portéw morskich, tak obecnie, jak
i w przysziosci, pomimo zmniejszonego udzialu kolei w
przewozach na tym odcinku, transport kolejowy i w
wspolpracy z nim inne rodzaje transportu oraz same
porty morskie, majg duzo 'do zrobienia. Generalnie no-
wy problem jakos$ci to wspodipraca kolei i zeglugi sréd-
ladowej.

Jak juz zaznaczyliSmy w dalszym ciggu beda ulega-
iy zmniejszeniu bezpos$rednio przewozy kolejowe w ob-
studze portow morskich, przy réwnoczesnym wzrcScie
przewozow zeglugi $rodladowej i wzroscie przewozow
lamanych. Przy tym spory odsetek przewozéw kole-
jowych . w obsludze portéw morskich zostanie przesu-
niety do portéw rzecznych. .

W ten sposob iloSciowa pozycja przewozéw kolejo-
wych w obstudze portéw morskich ulegnie zmniejszeniu,
zas laczne przewozy kolejowe w obstudze portéw mor-
skich i rzecznych bedg stale wzrastaly.

Jesli chodzi o przewozy kolejowe w obstudze obro-
téw morskich, to wystapig tu juz dzis rozwijajace sie
nowe zaleznosci tj. zmiana kierunkéw i zmniejszenie od-
leglosci przewozow kolejowych w zwigzku z zastapie-
niem dotychczasowych bezposrednich przewozéw do por-
tow morskich przewozami do portéw rzecznych, za$
w bezposredniej obsludze portéw morskich kolej zostanie
glownym gestorem przewozow drobnicy oraz przewozni-
kiem calosci tadunkéw w obrotach morskich w martwym
okresie nawigacyjnym zZeglugi $rédlgdowej.

Dalsza korzystna specjalizacja terenowa przewozow
kolejowych w obstudze portéw morskich jest tym bar-
dziej mozliwa, iz juz obecnie port ladowo - morski Gdy-
nia koncentruje znaczny odsetek drobnicy, zas$ porty rze-
czno - morskie Szczecin oraz Gdansk koncentruja 1a-
dunki masowe,

Uktadajaca sie w ten sposoéb specjalizacja przewo-
z6w, obok wlasciwego wykorzystania poszczegblnych ro-
dzajow transportu, pozwoli na znaczna likwidacje tru-
dnosci, jakie odczuwa cobecnie transport kolejowy w okre
sie intensywnych przewozdow latem 1 jesienia.

W okresach tych bowiem krzywg natezenia przewo-
z6w kolejowych wyrownaja w znacznym stopniu prze-
wozy zeglugi srdédladowej !,

Obroty naszych portéw morskich wzrastajg wlasnie
w okresie letnim, a w szczegolno$ci jesienia, przy czym
o tak uktadajgcej sie krzywej obrotow, decyduja przede
wszystkim tadunki wegla i rudy, najdogoduiejsze w prze-
wozach dla zeglugi $rodlgdowej.

W dalszej przysziosci mozna sie spodziewaé, iz uktad
krzywej obrotow kolejowych w obstudze portéw mor-
skich ulegnie zasadniczej zmianie, to znaczy mozliwe na-
tezenie przewozéw kolejowych w obstudze portow przy-
padaé¢ bedzie na okres zimy, tj. w okresie gdy obroty
polskich portéw, a w szczegblnosci portéw rzeczno-mor-
skich, maleja.

Znaczenie wlasciwych form wspélpracy kolei i portow

7 podanych zmian w systemie fransportowym wyni-
ka, ze juz obecnie, a tym bardziej w przyszioSci nalezy
w szerokim zakresie zwracaé szczegdélna uwage na S$ci-
stos¢ wspolpracy transportu kolejowego i zeglugi $rédig-
dowej.

}kW ZSRR dla przewozu ladunkdéw mas‘owych na trasach

. kolejowych réwnoleglych do drog wodnych, w okresie nawiga-

cyjnym podwyzsza sie od 50—100% taryfy w komunikacji koie-
jowej, za§ obniza sie 30% w komunikacji kolejowo-wodnej.
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Obstuga cbrotéw morskich jest pierwszym wspolnyin
cdcinkiem, wymagajacym S$cistej \Vapolmdcy obu rodza-
jow transportu. W wspdlpracy tej winny cczywiscie tak-
ze uczestniczy¢ porly i {ransport morski. Potrzebe
$cistej wspodipracy w tym zakresie uzasadnia wystepowa-
nie wszystkich ogniw transportu oraz wielko$¢ i peinos$é
efekiéw gospodarczych, ktore pozostajg do osiagniecia
w zakresie procesu przemieszczania. Nalezy dazyé aby
wszyslkie rodzaje transportu tworzyly zsynchronizowany
system komunikacyiny. W systemie tym ,zblizenie‘
srodkdw lransportowych nie powinno ograniczaé sie wy-
1qcznie do lerenéw portowych, ale winno rozpoczynaé siz
na zapleczu i na szlakach morskich, aby w efekcie da¢
skoordynowane, a nie przypadkowe, czy doraznie mon-
towane, zetkniecie sie $rédlgdowych srodkow transpor-
towych z srodkami transportu morskiego.

Stgd wiee port morski poprzez swa crganizacje dy-
spozytorskg winien byé $ci$le powiazany z calo$cig sy-
stemu transportowego gospodarki narodowej, a tran-
sport kolejowy jako najbardziej elastyczny transport na
duzych odleglosciach, winien w ,,zblizeniach“ z transpor-
tem morskim i Srodladowym (wodnym) odgrywaé pierw-
szorzedng role.

Wspoétpracy ta winny réwniez zostaé objete przedsie-
biorstwa spedycyjne oraz centrale handiu zagranicznego.

Cigzar wspolpracy w obstudze wymiany zagraniczne]j
drogg morskyg przesuwa sie gléwnie na zaplecze maszych
portéw. Porty nasze bowiem, w zwigzku z wymiang ta
drogg w wickszosci z panstwami kapitalistycznymi, przy
obecnie powaznym udziale w przewozach statkéw tych
panstw, sg nie tylko punktami styku transportu §rod-
lagdowego z transportem morskim, ale sa réwniez punk-
tami w ktorych nastepuje bezposrednie zetkniecie sie
zywiolowej gospodarki kapitalistycznej = planowsg gospo-
darkg, socjalistyczna.

Taki stan zobowiazuje wszystkie strony wspolpracu-
jgce z porlami morskimi, a w szczegélnoéci kolej, -do
$cistej wspoélpracy i pomocy w neutralizacji konsekwen-
cji, jakie wylaniaja sie z wahajgce] sie w duzym stopniu
podazy tadunkow do poridéw morskich.

Szerokie zaplecze naszych portéw, ktore tworza takze
sasiadujgce z nami panstwa demokracji ludowej, jest
niewatpliwie dogodnym czynnikiem. wplywajacym na
prace i rozwdj naszych poriow. Fakt ten jednak zobo-
wigzuje nas do tego, aby zaréwno nasze porty, jak i nasz
system kolejowy, ktéry laczy kraje dostarczajace tadun-
kéw tranzytowych, tworzyly dobrze zespolony i w peini
atrakcyjny mechanizm transportowy.

Zaréwno kolej, jak i porty morskie, dazg stale do
tego, aby praca ich stawata sie coraz bardziej wydajna.
Dla osiggania duzych wydajno$ci, a zwlaszcza dla osig-
gania duzych efektéw gospodarczych z tych wydajnosci,
nie wystarczy indywidualny wysitek stron, lecz koniecz-
na jest daleko idgca, wszechstronna i nacechowana po-
nadbranzowa ocena efekliow, wspoéipraca poszczegolnych
ogniw lransporfu. Jest to odcinek, w zakresie ktorego
pozostaje jeszcze bardzo duzo do zrobienia.

Rozwigzan ekonomiczno - organizacyjnych jest wiele
-— planowanie operatywne, umowy planowe, wspodiza-
wodnictwo, system taryfowy, regulaminy, system dyspo-
zytorski, potokowanie }ladunkow, marszrutyzacja, ezyb-
kosciowa obstuga statkéw, jednak dla osiggniecia pet-
nych efektow gospodarczych, poszczegélne strony winny
stale uwzglednia¢ calo$¢ intereséw strgn wspéipracu-
jgeych.

Przykladem racjonalnej organizacji ruchu na kolei
jest polokowanie ladunkoéw i marszrutyzacja ruchu po-
ciggéw towarowych. Potokowanie tadunkow
polega na zorganizowanym Iaczeniu- przeznaczonej do
przewozu masy towarowej w ten sposob, aby jej prze-
mieszczanie moglo byé dokonyvwane w sposéb najbar-
dziej ekonomiczny, na $cisle okreslonych szlakach ko-
munikacyjnych. Racjonalnie zorganizowane potoki 1a-
dunkow stwarzaja warunki do zmarszrutyzowanego ru-
chu pociggdéw towarowych.

Marszrutyzacja jest systemem takiej organi-
zacji ruchu w ktérej pocigg towarowy zestawiony na sta-
cji naladunku, biegnie do punktu wytadowania bez ja-
kiejkolwiek przerdbki skladu. Rozwinigcie na szeroka
skale zmarszrutyzowanych pociagéow towarowych umo-
zliwia:
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a) s$cislg synchronizacje pracy roznych przewoznikow,

obstugujacych w przewozach wspoline ladunki,

b) dokladng przedawizacje,

c) zmniejszenie pracy manewrowej,

d) przyspieszenie obrotu wagonéw i ladunkéw,

e) obnizenie .kosztéw przewozdéw.

Dzi§, gdy jesteémy w trakcie rozwijania marszruty-
zacjl na koiejach 2 wydaje sie, ze pierwszy zdecydowany
krok naprzoéd w tym zakresie winien by¢ uczyniony
przez kolej w obsiudze portéw morskich. Porty zesSrod-
kowuja bowiem na swym zapleczu obfite i wyspecjalizo-
wane potoki tadunkéw, a zatem zmarszrutyzowane po-
ciggi winny byc¢ podstawowym instrumentem w obstudze
kolejowego zaplecza portu. Ruch zmarszrulyzowanycn
pociggéow winien by¢é S$ci§le zespolony z pracg portdéw
i floly. Sa to warunki vmozliwiajgce stosowanie w sze-
rokim zakresie szybko$ciowej obstugi §rodkéw iranspor-
towych.

Szybkosciowej obstugi statku port nie dokona, jesli
w chwili przybycia statku do nabrzeza, nie stang do
dyspozycji portu tadunki przewiezione przez transport
kolejowy, badz prézne $rodki przewozowe, by dokonad
na nie zatadunku. I odwrotnie, o szybkosciowej pracy
portu nie bedzie mozna mowié, jesli port dla dokonania
szybkosciowej obstugi - statkéw hedzie rezerwowal
w przyportowych stacjach kolejowych nadmierne iloici
wagonow.

Powazny instrument stanowig réwniez umowy
planowe, regulaminy wspdlpracy i Scisle powigzany
system dyspozycyjno - ruchowy.

Zadaniem umoéw planowych jest stworzenie szerokie-
go i wszechstronnego systemu Sci$le sprecyzowanych po-
rozumien, gwarantujgcych pelna i harmonijng wspoéipra-
ce zainteresowanych jednostek gospodarczych. W na-
szym przypadku, umowy wyjsciowe winny by¢ zawie-
rane pomiedzy firmami spedycyjnymi i centralamiji han-
dlu zagranicznego.

Z %olei firmy spedycyjne winny zawrze¢ umowy
z producentami’ ustug transportowych, tj. z przewozni-
kami i portem. W dalszej kolejnosci, w miare potrzeby,
moga byé zawierane umowy pomiedzy samymi przewoz-
nikami oraz pomiedzy przewoznikami a portem.

W pewnym stopniu problem wspélpracy ustugobior-
cow z kolejg rozwigzuje wprowadzone uzupelnienie do
taryfy kolejowej wedtug ktérego PKP zobowiazuje sie
do wyplacenia premii dla wszystkich nadawcéw i od-
biorcow za skrécenie postoju wagonéw pod za- lub wy-

“ladunkiem ponizej norm okreslonych taryfa.

W ten sposéb kolej obok sankecji materialnych za
przetrzymywanie wagonéw ponad. normy taryfy wpro-
wadza system premiowy jako przeciwwage podanych
sankcji. Stanowi to niewatpliwie krok naprzéd w po-
réwnaniu do dotychczasowych rozwigzan. Jednak w dal-
szym ciggu pozostaje nierozwigzana druga strona tego:
problemu, albowiem kolej nie ponosi Zadnej odpowie-
dzialnosci za spdéznione podstawienie wagonéw. Port po-
siada bardzo duze moezliwosci ograniczania czasu postojur
wagondéw i czyni to, ale z drugiej strony dla portu sg
konieczne terminowo podstawiane wagony.

Jedno z proponowanych posrednich rozwigzan w tym
zakresie stanowi zastapienie praktykowanego obecnie sy-
stemu numerycznego przekazywania wagcenéw kolei przez
port systemem iloSciowym.

W ten sposob port posiadatby do swej dyspozycji wa-
gony spod wyladunku pod zatadunek. Ta droga w zna-
cznym stopniu zostalyby wyeliminowane niejednokrotne
utrudnienia,  jakie odczuwa port na skutek nietermino-
wego naplywu wagonow, za$ kolej poprawitaby wydatnie
wspoblczynnik obrotu oraz zaoszczedzilaby pracy aparatu
kontrolnego.

Jak wynika z omoéwionych powyzej niektérych za-
gadnien wspoéipracy kolei z portami problem ten jest
bardzo rozlegly, a ‘jednoczesnie aktualny. Dlatego wi-
nien on stanowi¢ przedmiot stalej troski zainteresowa-
nych przedsiebiorstw i witadz.

: W ZSRR zmarszrutyzowane pociagi stanowia 70% wszysi-
kich pociagéw towarowych, w Polsce zas w pierwszym poirocizu
1952 roku stanowity 3,5% (,,Transport“ Nr 11/1952, str. 412).
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Polowy kutrowe na Baltyku w $wietle wynikéw 1 kwartalu

639.22/.23.004(261.3)

Mgr Witold KALINOWSKI, CZRM, Szczecin

Zasadnicze tendencje polskiego rybolédwstwa kutrowego na Baltyku. Zadania eks-
ploatacyjne w roku 1954, Wykorzystanie koncentracji tawic dorsza — podstawaq
dobrych wynikéw potowowych w I kwartale, Wydajnosé towisk w m-cu marcu.

Poprawa jakosci wyltadunkéw. Niepomyslny poczatek II kwartalu.

Wykonanie

planu remontéw i sprawna organizacja polowdw — warunkiem realizacji zadaf

IT kwartaiu.

Polska, flolylla kutrowa byta intensywnie rozbudowy-
wana w okresie od 1945 r. i nalezy! oceni¢, ze jej poten-
cjal polowowy pozwala na wykorzystanie towisk potud-
niowego Baltyku w granicach ich biologicznej wydajno-
$ci. Lowiska te stanowiag glowny przedmiot zaintereso-
wania ze strony naszego rybotéwstwa kutrowego z uwa-
gi na swoje polozenie w stosunku do posiadanego przez
nas wybrzeza.

Nie pomijajgc mozliwosci rozszerzenia zainteresowan
na lowiska dalsze — rozwdj maszych polowdw kutro-
wych na Baltyku zmierza ostatnio w kierunku przesta-
wienia sig na jakoSciowo cenniejsze gatunki ryby przy za-
chowaniu dotychczas osiggnietej iloSciowo masy odlowu.
Tendencje te znalazly odbicie w planie rybotéwstwa
morskiego ma rok 1954,

Podstawowe zadania rybolowstwa kutrowego
w planie 1954 r,

Zasadniczo masa polowdéw kutrowych w poréwnaniu
z wykonaniem roku 1953 nie ulegla zmianie, nastgpity
natomiast przesuniecia w uktadzie asortymentowym. Prze-
de wszystkim plan na rok 1954 zaklada wzrost polowéw
lososia 0 145%, porowéw wegorza o 25%, $ledzia o 11%
i szprota o 14%. Planowane polowy dorsza nie wykazuja
wzrostu w stosunku do wynikéw ubieglego roku, co od-
powiada zmianom biologicznym zachodzacym na lowi-
skach potludniowego Baltyku, zaobserwowanym przez na-
ukowcow ‘Morskiego Instytutu Rybackiego. Zmiany te
wskazywaly na spadek wydajnosci polowoéw dorsza spo-
wodowany objawami przelowienia. W planie polowdéw na
rok 1954 zachodzi jednak zwickszenie zadan polowowych
cigzgcych na przedsiebiorstwach panstwowych, réwniez
pod wzgledem ogdélnej masy potowdw. Panstwowe rybo-
16wstwo kutrowe stanowigce majsilniejszg grupe gospo-
darcza wykazuje iloSciowy wzrost zadan o 7% w stosun-
ku do wykonania z roku 1953. Wzrost ten jest w pierw-
szej linii uzasadniony powiekszeniem stanu taboru. Réw-
nocze$nie przed tg grupg gospodarczg stojg powazne za-
dania polepszenia asortymentu odiawianych gatunkow
ryb morskich.

W roku 1954 przewiduje sie zorganizowanie w pan-
stwowym ryboldéwstwie kutrowym specjalnej flotylli lo-
sosiowej, ktéra ma dostarczyé okolo 22% przewidzianej
masy odlowu lososia. Nalezy podkres§li¢, ze polowy loso-
sia dotychczas nie byly uprawiane przez ryboléwstwo
panstwowe. Powaznej zwyzce maja ulec polowy Sledzia
— 0 11%o, szprota — o 33% i ryb plaskich — o 289%.
W odroéznieniu od panstwowego ryboléwstwa kutrowego
rybotéwstwo spoidzielcze nie wykazuje iloSciowego wzro-
stu polowow w planie na rok 1954, a ryboldéwstwo indy-
widualne wykazuje spadek polowéw o blisko 15%. Pla-
nowany spadek polowow w indywidualnym rybolowstwie
kutrowym wynika z wykruszenia sie czeSci taboru stare-
go oraz przejscia pewnej ilosci rybakéw indywidualnych
do gospodarki spétdzielczej. Zaréwno kuirowe rybotow-
stwo spétdzielcze jak i indywidualne maja jednak zwiek-
szone zadania w zakresie asortymentowego ukladu polo-
wow w szczegllnoSci za§ ‘tososia, wegorza, §ledzia
i szprota.

Analiza wynikéw I kwartatlu

W chwili obecnej przedwczesnie byloby jeszcze mowié
o perspektywie wykonania planow poltowdéw w aspekcie
calego roku z uwagi na to, ze mamy poza soba dopiero
I-szy kwartal. Dlatego tez oméwienie wynikow osiggnie-
tych w I etapie polowdéw kutrowych ma na celu ukaza-
nie pewnych probleméw, ktore wylonily sie w tym czasie
w tej dziedzinie naszej gospodarki rybackiej. I kwartat
w rybotéwstwie kutrowym zalicza sie do sezonu dorszo-
wego. Jest to okres nasilenia polowéw tego gatunku
ryby spowodowany wystepujgca w pierwszych miesigcach
roku koncentracjag przedtartowag a z kolei tarlowg lawic
dorsza na lowiskach poludniowego Baliyku. Koncentra-
cja ta umozliwia naszemu ryboléwstwu kutrowemu od-
lawianie corocznie w okresie pierwszego poélrocza powaz-
nych iloéci dorsza. Odiowy tego gatunku ryby dochodzag
w tym czasie do 90% calkowitej masy odlowéw. Stad tez
plan ryboléwstwa kutrowego na I kwartal br. by! nasta-
wiony w gléwnej mierze na polowy dorsza w celu za-
gwarantowania  wykonania rocznego planu polowow tego
gatunku ryby. Oproécz tego duzy nacisk polozony zostat
w planie I kwartalu na wlasciwe wykorzystanie sezonu
taklowego potowéw Yososia oraz rozpoczynajgcego sie od
marca sezonu wiosennych polowodw S$ledzia.

Powazny wplyw na przebieg polowéw kutrowych w I
kwartale br. wywarty warunki hydro-meteorologiczne pa-
nujace w tym okresie na lowiskach potudniowego Balty-
ku. Warunki te nie ukladaly sie korzystnie dla naszego
rybotéwstwa. Szczegdlnie ciezkie pod tym wzgledem by-
ly miesigce styczen i luty. Duza ilo$¢ dni sztormowych
oraz zalodzenie portéw i pojawienie sie kry na morzu
w wyniku dlugotrwalych mrozéw panujacych w miesigcu
lutym hamowaly prace flotylli kutrowej.

Praktycznie ryboléwstwo kutrowe utracilo dla poto-
woéw z wyzej wymienionych przyczyn w miesigcu stycz-
niu i lutym ok. 27 dni, a wiec prawie 50% stojgcego do
dyspozycji czasu (15 dni sztormowych w styczniu, 5 dni
sztormowych w lutym i 7 dni zahamowania polowow
z powodu zalodzenia portéw i kry).

Znaczna poprawa warunkow nastgpita dopiero w mie-
sigeu marcu, kiedy zanotowano na przestrzeni calego mie-
sigeca tylko 2 dni sztormowe. Jednocze$nie temperatura
powietrza podniosta sie, wahajac sie w granicach od
— 53°C do + "7°C. )

Przebieg pogody oraz w pierwszym rzedzie przebieg
koncentracji przedtartowej dorsza na lowiskach potud-
niowego Battyku miaty decydujgcy wplyw na wydajnosé
polowdéw kutrowych. W zwigzku z rozpoczynajacg sie
stopniowo koncentracjg dorsza na stokach glebi poczgw-
szy od miesigca stycznia wydajno$é potowdéw na 1 ku-
trodzien stale wzrastala.

Poprawa wynikéw zaznaczyla sie szczegdlnie na bli-
skich lowiskach kotobrzesko - darlowskich, Rynnie Stup-
skiej, lowiskach wladystawowskich i klajpedzkich.

W rejonie Zatoki Gdanskiej wzrost wydajnoéci polo-
wow byt w miesigcu styezniu raczej minimalny i trudny
do zaobserwowania. Srednia wydajnoéé na 1 kutrodzien
w skali miesiecznej wynosila na lowiskach kolobrzesko-
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darloWskich i klajpedzkich ok. 1700 kg, Rynnie Stupskiej"

ok. 1900 kg i towiskach wltadystawowskich ok. 1200 kg.

W miesiacu lutym wydajno$¢ poszczegélnych ‘lowisk
.w dalszym ciagu wzrastala.i wynosita $rednio. w miesigcu
na Rynnie Stupskiej ok. 2400 kg na 1 kutrodzien, na lo-
wiskach klajpedzkich ok. 2200 kg, na wiadystawowskich
ok. 1700 kg.

W wyniku przeprowadzonych analiz odlawianych dor-
szy zauwazono, ze w polowach wystepuje obok dorsza
normalnie spotykanego na naszych lowiskach gatunek
dorsza pochodzgcego z obszaréw polozonych bardziej na
pdélnoc. Stad nalezalo wnioskowaé, ze na eksploatowa-
nych przez nas towiskach dorsz znajdowatl lepsze warun-
ki wegetacyjne niz gdzie indziej. Bylo to zapowiedzig
dobrego sezonu.

Szczytowe nasilenie wydajnos$ci potowdw miato miej-
'sce w miesiacu marcu br.' W tym wokresie notowano na
Rynnie Stupskiej wyniki siegajgce do 8000 kg na 1 ku-
trodzien (przy wykonaniu 7 zaciggdw w' ciagu doby) oraz
na lowiskach Zatoki Gdanskiej do 5000 kg (przy wyko-
naniu 4 zaciggéw w ciggu doby).

Lowiska kolobrzesko - dartowskie byly mniej wydaj-
ne, tym niemniej $rednia miesieczna wydajno$¢ osiagana
z tych lowisk na 1 kutrodzieA wynosita okoto 2000 kg.

Stosownie do ksztaltowania sie wydajnosci dziennej
polowy kutrowe w ciggu I kwartatu wzrastaly proporcjo-
nalnie osiggajac swéj szczyt w marcu. Procentowy udzial
poszczegbdlnych miesigcy w odlowie catej masy rybnej do-
starczonej przez ryboléwstwo kutrowe w I kwartale br.
obrazuje ponizsze zestawienie: ‘

styczen ! luiy | mal'vec

Grupa gospoda cza (wysoko$é polowdéw podana w °/, przvimmjae
wvkonanie [ kwartalu za 109)

Rybolowstwo panistwowe | 15/, 21%/, 64°/,
. spo dzieleze 129/, 17%, 71°/,
indywidualne 11%, 1494, 75,

Ogdlem rvbh. kutrowe 13%, ’ 18%/, ! 69°/,

Charakterystycznym objawem wynikajacym z tej ta-
beli jest fakt, ze stabsze pod wzgledem stanu technicz-
nego i wielko$ci taboru kutrowego grupy gospodarcze
spotdzielcza i indywidualna przy ztych warunkach po-
towowych panujacych w miesigcach styczniu i lutym osia-
gnely nizsze wyniki w skali kwartatu niz grupy przedsie-
biorstw panstwowych. Powyzsze pozwala.na wyciggniecie
whiosku, ze jednakowo niekorzystne warunki potowowe
z duzo Wleksza sitg - wplywaja hamujgco na dmalaanSL
taboru mniejszego.

Zawdzieczajac umiejetnemu wykorzystaniu przez ry-
boléwstwo kutrowe mozliwcsci polowowych w miesigeu
marcu zdolano nadrobi¢ pewne niedobory ze stycznia
i lutego przekraczajgc jednocze$nie wysoko plan kwartal-
ny. .
Odléw uzyskany przez polskie rybotéwstwo
w miesigcu marcu br. jest najwyzszym odlowem miesiecz-
nym uzyskanym przez to ryboléwsiwo na przestrzeni swo-
jej historii. Podkresli¢ przy tym nalezy, ze jest on wyz-
szy o .ok. 25%¢ od catorocznego odlowu z 1938 roku, uzy~
skanego przez cate dwczesne ryboléwstwo polskie. Osigg-
niecie to éwiadczy dobitnie o obecnym potencjale i stop-
niu rozwoju naszego ryboléwstwa kutrowego w poréwna-
niu z okresem przedwojennym.

Ogoélem cate rybotéwstwo kutrowe wykonalo w I
kwartale br. iloSciowo plan polowoéw w 127,5% w tym
ryboléwstwo panstwowe w 134%, spoldzielecze w 1219
i indywidualne w 121%,. Z przedsiebirstw panstwowych
na czolo wysunelo sig przedsiebiorstwo ,Korab® w Ustce
osiggajac 182, %. Sukces ten jest wynikiem wytezonej
pracy rybakéw, ktorzy' potrafili wykorzystaé we wiascei-
wy sposdb koncentracje tawic dorsza na Rynnie Stup-
skiej. Na dalszych miejscach stoi przedsiebiorstwo ,,Bar-
-ka“ w Kolobrzegu ze 151,9 oraz ,Kuter“ w Darlowie
i ,,Arka“ w Gdyni — oba po 124%.

Uzyskany w I kwartale br. ogélny wynik polowow jest
pod wzgledem ilosci 'wyzszy o przeszio 25% od wyniku
z roku 1953. Jednocze$nie powaznie wzrosty potowy lo-
'sosia i Sledzia baltyckiego. Omawiajgc wyniki potowoéw
w I kwartale br. nie sposob jest pomingé¢ tak waznego
zagadnienia jakim' jest gotowo$é techniczna taboru.
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Pomimo wysokiego przekroczenia planu polowow plan
gotowosci technicznej w rybolowstwie kutrowym w I
kwartale br. nie zostal wykonany w calo$ci. Przedsie-
biorstwa panstwowe wykonaly 97,4% planu, spdtdzielcze
- 92,4%. Jedynie ryboldwstwo indywidualne przekro-
rzyto swoj kwarta]ny plan gotowos$ci technicznej uzy-
skujac 108,5%.

Nlewykoname planu gotowosei technicznej w I kwar-
tale br. znajduje swoje przyczyny w ukladzie harmono-
gramu planowych remontéw w roku ubieglym. Miano-
wicie w roku' 1953 w okresie szczytowych polowow ku-
trowych dorsza w I pélroczu wyeliminowano prawie cal-
kowicie remonty okresowe przesuwajgc je na termin po6z-
niejszy tj. drugiego poélrocza. Wskutek tego w drugim
polroczu nastapito zbyt duze zmasowanie remontow, kto-
rych nie udalo sie zrealizowaé, co z kolei odbilo sie nie-
korzystnie wtasnie na I kwartale br. Z doswiadczen tych
wynika, ze remonty kutréw winny by¢ odpowiednio rozto-
zone na przestrzeni catego roku, oczywiscie ulegajac
zmniejszeniu w okresie szczytéw polowowych, kiedy

‘wzgledy eksploatacyjne wymagaja uruchomienia jak naj-

wiekszej ilosci jednostek do polowow. *

Bardzo korzystnym objawem, zaobserwowanym
w okresie I kwartalu br. jest podniesienie jakosci przywo-
zonej z polowow ryby. W stosunku do analogicznego
okresu roku ubieglego ilo§¢ ryby przywozonej z poto-
wow w klasie A w skali calego ryboléwstwa ulegta pod-
wyzszeniu o prawie 10% tj. z 74%0 na 84%. Fakt powyz-
szy Swiadczy o peprawieniu sie stanu sanitarnego w tado-
wniach kutréw, lepszej konserwacji i obchodzeniu sie
%z ryba przez zaltogi. Na wyroznienie zastluguje przedsie-
biorstwe ,,Korab“ ktére miale- w roku ubieglym bardzo
slabe wyniki w zakresie jakosci wyladowanej ryby.
Przedsiebiorstwo to petrafilo na przestrzeni I kwartatu
br. podnie$é¢ iloé¢ ryby w klasie A o 30% w stosunku do
wynikéw z I kwartatu 1953 r.

Rybolowstwo kutrowe w II kwartale

Jak wynika z przytoczonych wskaznikéw wykonanie
planu potowdéw w I kwartale br. stanowi powainy sukces
calego ryboldwstwa kutrowego. W $wietle tych wyni-
kéw wydawacé by sie moglo, ze ryboléwstwo kutrowe nie

- powinnc natrafi¢ na przeszkody w dalszej realizacji swo-

ich planéw. Tymczasem juz przebieg polowdw w miesia-
cu kwietniu przyniést pewne zaklécenia. Przede wszyst-
kim na w©obszarze zachodniej czesci poludniowego Batty-
ku nastapit powazny spadek wydejnosci potowow. Szcze-
gbélnie obnizeniu ulegta wydajnosé na lowiskach koto-
brzeske - dartowskich wahajgc sie w granicach okoto
500 kg na 1 kutrodzieh. Ten powazny spade& ‘wydajno-
$ci zalamatl prace przedsiebiorstw polozonych na terenie
wybrzeza zachodniego.

Réwniez rowiska Rynny Stupskiej stracity w kwietniu
swoia atrakcyjno$é, gdyz wydajnoéé w drugiej dekadzie
kwietnia cpacHa tutaj do 1500 kg. "Jedynie lowiska po-
fozone w rejonie Glebi Gdanskiej utrzymaly w kwietniu
swoja wysoka wydajno$é.

Jednocze$nie z tymi zmianami nastapilo znaczne po-
gorszenie warunkow atmosferycznych, a zwlaszeza zwiek-
szenic iloSci dni sztormowych. W tych warunkach potowy
w miesigcu kwietniu, ktére w II kwartale miaty stano-
wié punkt szczytowy, ulegly zachwianiu.

W zwigzku z tym wylonil sie problem mozliwosci
zwiekszenia efektéw w nastepnych miesiacach II kwar-
talu. Sytuacja, ktéra powstata w m-cu kwietniu na to-
wiskach zachodniej cze$ci potudniowego Battyku nie po-
siada precedensu w dotychczasowej praktyce. W kazdym
badz razie nalezy liczy¢ sie z tym, ze zabezpieczenie wy-
konania planu II kwartatu, ktory jest ok. 20% wyzszy
od planu I kwartalu, zalezy w duzym stopniu od spraw-
nej organizacji polowow. Zwiekszenie iloSci polowow
wielodniowych, eksploatowanie bardziej odlegiych ?to-
wisk oraz podniesienie wskaznika gotowosci technicznej
moga przynies¢ rozwigzanie trudnosci powstalych na sku-
tek czeSciowego spadku wydajno$ci w m-cu kwietniu.
Z drugiej strony trzeba sobie zdawa¢ sprawe, ze II kwar-
tal daje mozliwosei odlowu duzej ilosci $ledzia. W-zwigz-
ku 7 planowanym przestawieniem sie ryboloéwstwa na pc-
towy gatunkdw ryb cenniejszych moment ten jest szcze-
golnie wazny, biorac pod uwage, ze rybotdéwstwo obowjig-
zuje nie tylko iloSciowe wykonanie planu, ale przede
wszystkim wartoSciowe i asortymentowe. .



Nowy szkodnik drewna w polskim ryboléwstwie dalekomorbklm
(TEREDO NAVALIS — $widrak ckretowy)

Megr inz. Aleksander KWIATKOWSKI — Mzgr inz. i\r[ichal PIETRZYK,
Politechnika Gdanska

629.124.72.011.21:620.193 Pierwsze wypadki

uszkodzen drewnianych

statkéw rybackich przez Swidraka

okretoweyo. Srodowisio, rozwdj i dziatalnosé Swidraka. Zagadnienie ochrony przed
szkodnikiem. Postulat opracowanic metod ochrony jednostek rybackich potawia-
jacych ma Morzu Pélnocnym.

Rozwoj polskiego rybotowsiwa dalekomorskiego po-
woduje konieczno§¢ ~rozwazenia nowych zagadniea
z dziedziny ochrony jednostek drewnianych przed szkod-
nikami znanymi dotad w kraju jedynie z literatury.

Z poczgtkiem 1954 r. zauwazono, Ze niektére z drew-
nianych jednostek rybackich, lowigcych w sezonie let-
nio - jesiennym 1953 r. na Morzu Poélnocnym, wykazuja
uszkodzenia cze$ci podwodnej. Poszczegélne partie po-
szycia, szczegolnie w cze$ci rufowej, okolo 150 cm poni-

" zej linii wodnej posiadaty liczne otworki, przechodzace

na glebokos¢ okolo 40 mm w kilkumiliimetrowej szero-
kosci kanaly. Stwierdzono, ze zaatakowane jednostki
w lowarzystwie innych lowily na lowiskach Fladen
Ground i East Bank, po czym wracaty do kraju przez
Sund.

Zaklad Technologii Chemicznej Drewna i Torfu Poli-
techniki Gdanskiej otrzymat z koncem lutego 1954 r.
wycinki zaatakowanego drewna dla zidentyfikowania
szkodnika i podania metod zwalczania. Dostarczone
proby drewna posiadaly na powierzchni uzytkowej licz-
ne olworki srednicy 1—2 mm, szczegdlnie silnie zgrupo-
wane w miejscach mechanicznie odartych z farby
ochronnej. Otworki te przechodzg w kanaly réinej
diugosci (do 50 mm) majace w cze$ci koncowej do 7 mm
Srednicy.

Wypreparowane kanaty w zaatakowanym drewnie. Widocz~
ny rozszerzajacy sie, maczugowaty ksztait kanatéow.

Kanaly wylozone sg wyScidlka wapienng (CaCOy)
ksztalt ich jest maczugowaty, charakterysiyczne réwniez
jest to, ze nie przecinajg sie wzajemnie. W cze$ci kon-
~ cowej duzej ilosci kanaléw znaleziono szczatki muszel,
ktére lgcznie z podanymi wyzej cechami kanaléw zezwo-
lity na identytikacje szkodnika, jako Teredo. Brak zy-
wych osobnikéw czy tez dobrze zachowanych fragmen-
té6w jego ciala uniemozliwil bezsporne scharakteryzowa-
nie szkodnika, znanego w 150 gatunkach, niemniej za-
rowno $lady bytowania jak'i poloZenie wod, na ktérych
przebywalty zaatakowane jednostki pozwalajg na przy-
puszczenie, iz jest to Teredo mavalis (Swidrak okretowy).

Niezaleznie od odmiany §widraki sg szkodnikami, kto-
rych dzialanie ma powaZzne znaczenie w budownictwie
okretowym. Liczne wzmianki w literaturze zagranicz-
nej wskazujg na wytezong walke ze Swidrakiem okreto-
wym, walke prowadzona przy uzyciu duzego nakladu
$rodkdéw materialowych i pienigznych.

Proces niszezenia drewna przez Teredo w sprzyjajg-
cych warunkach moze przebiegaé bardzo szybko, np.
w okresie I wojny $wiatowej budowany przez Niemcow
w Afryce pomost dla przeladunku okretéw przed ukon- -
czeniem budowy juz byl niezdatny do uzytku. ‘W cza-
sach nowszych réwniez zanotowano silne uszkodzenia
urzadzen portowych (Funchal, Cuxhafen itd.), co dopro-
wadzilo nawet do zamkniecia portéw na skutek niebez-
pieczenstwa, katastrofy.

Powierzchnia
otwory, ktérych wielko$¢ mozna poréwna¢ z lezaca obok zapatka

zaatakowanego drewna. Widoczne liczne

Ze wzgledu na to, ze nasze jednostki rybackie, w du-
zej mierze drewniane, polawiajg na Morzu Péinocnym
bedacym ' siedliskiem $widraka, -nalezy zwrécié baczna
uwage na tego szkodnika, poznaé. go blizej i opracowac
metody - zabezpieéczania drewna przed zniszczeniem.

Warunki bytowania §widraka okretowego

Ze 1150 znanych gatunkéw .Teredinidae najliczniejsze’
zyja w wodach ciepliych. .- Dzielg sig¢ na trzy rodzaje ‘Te-:
redo, Nausitoria i.Bankia.. Pojedyncze rodzaje i gatunki:
byluja w ogranlczonvch strefach np. Teredo navalis L.
zamieszkuje okolice zimne i umiarkowanec. Teredo pedi-
cellata Quatrefages, Teredo wutriculus zyja w Morzu
Srédziemnym itd. Prawie wszystkie Teredinidae atakuja
drewno martwe, jedynie niektére z Nausitoria niszcza
korzenie drzew zywych.

Teredinidae "sa malzami, muszle ich jednak znajduia
sie w zaniku, osianiajac jedynie przednig cze$é ciata. Tere-
do mavalis posiada cialo oble, wydiuzone, podobne do
robaka, stagd btedne nazwy w obcych jezykach (np. Bohr-
wurm, Pfahlwurm itp.).

Przéd ciala §widrak okretowy ma okryly dwoma sko-
rupkami (kazda z nich dzieli sie na 5 pél), na ktérych
znajduja sie zabki w ilo$ci ok. 4000 na jedng skorupke.
Tyt ciata zaopailrzony jest w dwa syfony stuzace do od-
dychania i innych funkcji Zyciowych. zamykany wapien-
nymi paletami w niesprzyjajacych warunkach.

Malz przy wwiercaniu sie nie obraca skorupki w jed-
nym kierunku. Ruch skorup powodowany jest pracg dwu
miesni. pracujacych na zmiane: gdy jeden sie kurczy,
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drugi sie rozpreza, co powoduje obrotowy ruch skorup.
Malz wiec nie wwierca sie¢ w glagb drewna, lecz zeskrobu-
je czastki drewna, ktére nastepnie trawi wydzielajac od-
powiednie enzymy. Zeskrobywanie wilgotnego drewna
nie nadwyreza zbytnio zabkow, tak ze sg one diugo
czynne.

W miare wdrazania sie §widraka okretowego w drew-
no, kanat zostaje wytozony wysciotka wapienng chronig-
cg miekkie cialo osobnika, w miare za$§ jego wzrostu zlo-
biony otwor slaje si€ coraz szerszy — stgd charakterysty-
czny, maczugowaty ksztalt kanaléw, widoczny na foto-
gratii Nr 1.

W tylnej swej cze$ci malz unieruchomiony jest przy
pomocy pierscienia wapiennego spajajacego go z chodni-
kiem. Xontakt z otoczeniem zewnetrznym, tj. z woda,
utrzymuje on przy pomocy pewnego rodzaju syfonu.
Z otworu na zewnatrz drewna wystajg dwie rurki, przez
ktore wysysa i wydala on wode. Z woda, procz tlenu roz-
puszczonege w niej, pobiera réwniez plankton i inne ciata
organiczne, ktérymi odzywia sie obok drewna. Rozwdj
zarodkéw odbywa sie w komorze skrzelowej, plodno$é za~
lezy od warunkéw i gatunku: waha sie od-300.000 do 100
milionéw na osobnika w sezonie.

Owalne, ok. 0,056 mm diugosci larwy, ktére opuszczaja
cialo macierzyste przez syfon wydalniczy, pltywaja po-
czatkowo przy pomocy wienca rzesek. Po okolo 14 dniach
larwy wyszukuja drewno, odrzucaja rzeski i pelzng przy
pomocy diugiej, ruchliwej stopy. Mlode osobniki wyra-
stajg szybko: po miesigcu przytwierdzenia malz ma 5—7
mm, po 2 miesigcach 70—75 mm, po 6 miesigcach 15—20
cm. Duze, wyrosniete osobniki Teredo navalis mogg mieé
dlugosc 42 ecm i 9,5 mm grubo$ci, Teredo morvegica do-

chodzi czasem do 1 metra diugosci i 15 mm S$rednicy, lite-
ratura za$ podaje, Ze znaleziono osobnika Teredo majgce-
go 1,8 m diugosci i 20 mm Srednicy. Dlugosé zycia jést
rézna, zazwyczaj od raku do trzech lat,

Znalezione w kanalach muszle matza. Charakterystyczne sa
zabki uszeregowane w rzedy, widoczne pod lupa. Wielko§é zna-
lezionych okaz6éw nie przekracza glowki od zapalki (powrdt jed-
nostek na stabo zasolone wody i wydobycie jednostek na lad
spowodowaly zahamowanie rozwoju i smieré szkodnika).

Zdolno$é rozwoju i rozmnazania sie malza zalezy
w bardzo duzym stopniu od warunkéw Srodowiskowych.
Rozne rodzaje posiadajg swe optimum zyciowe w roz-
nych granicach, np. Teredo navalis wymaga zasolenia po-
wyzej T i temperatury od 4 5 do + 27°C, przy czym
dla rozmnazania wymaga zasolenia od. 9%o do 35%o i tem-
peratury od + 11 do + 24°C. Jego krewniak z Morza
Srodziemnego, Teredo utriculus, ginie ponizej 20%q zaso-
lenia i wymaga dla rozmnazania temperatury od 4 20 do
-+ 30°C. Ogélnie mozna przyjaé, ze gérna granica tem-
peratmy wody jest rézna dla gatunkoéw, natom1ast mroz
usmierca wszystkie.

Okres rozmnazania sie jest rozmaity, zaleznie od ga-
tunku i potozenia geograficznego. Teredo navalis na Mo-
rzu Poélnocnym rozmnaza sie zazwyczaj w koncu czerweca:
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‘woli wymywany,

Swidrak okretowy jest wrazliwy na zanieczyszcze-
nie wod smarami, siarkowodorem itp. Bardzo wrazliwy
jest on na zespole, tak Zze od dawna wprowadzano do
ujécia rzek drewniane jednostki celem zabicia szkodni-
kéw. W takich wypadkach swidrak zamyka swe otwory
oddechowo - wydalnicze paletami i moze przetrwac kilka
tygodni niesprzyjajgcych warunkow. Gdy trwa to diu-
zej — ginie. .

Niszezycielska dzialalno$é Swidraka

Swidrak okretowy za pomocg ostrych, wapiennych
zgbkow na muszelkach (patrz fot. 3) Sciera drewno, drag-
zgc w nim kanaly. Poczalkowo kanaly biegng w strone
rdzenia, nastepnie zmieniajg kierunek posuwajac sie row-
nolegle do dlugosci strzaly. Dalszg cecha jest to, Ze kana-
1y drazone przez rozne osobniki nigdy nie przecinaja sie.
Przy silnym zaatakowaniu drewna poszczegbélne kanaty
oddziela jedynie cienka skorupa wapienna, drewno za§
upodabnia sie do gabki.

Dzialalno$é niszezycielskg $widrak okretowy przeja-
wia na drewnie ponizej linii wadnej, przy czvm atakuje
zaréwno pale, drewniane fragmenty nadbrzezy i podob-
ne obiekty nieruchome, jak réwniez jednostki porusza-
jace sie. Teredo przyczepia sie najchetniej do szorstkiego,
czystega, miekkiego drewna. Powierzchnie pokryte glo-
nami, porostami, rdzg czy farbg sa rzadziej uszkadzane,
tak ze mozna wyraznie zauwazyé koncentracje szkodnika
w miejscach uszkodzenia powloki ochronnej.

Dane z literatury wykazuja, iz zagadnienie zarazania
sie nie jest calkowicie wyjasnione. Cze$¢ autorow jest
zdania, ze infekcja nastepuje wytgcznie w spokojnych wo-
dach portowych, szczegdlnie gdy w poblizu znajduje sie
zakazone drewno (np. przy nabrzezu drewnianym, obok
drewnianych jednostek itp.). Inni autorzy dopuszczaja
mozliwos$#é zarazenia sie réwniez na wodach otwartych
z tym, Ze mozliwo$¢ zakazenia sie w porcie jest nie-
wspolmiernie wieksza.

Przypadek zaatakowania kutréw polskich zdaje sie po-
twierdza¢ hipateze drugg. - Jednostki nasze nie zawijaly
bowiem do obcych portéw, pltyngc za$ przez Sund z bar-
dzo malg szybkos$cig mogly tam zosta¢ zaatakowane.

Mozliwoéci echrony przed szkodnikiem

Ochrona przed Teredo navalis jest w warunkach eu-
ropejskich nadzwyczaj trudna. Za wyjatkiem kilku drzew
egzotycznych (np. eukaliptus), zadne drewno nie jest od-
porne na dziatanie tego szkodnika. Stwierdzono jednals,
7e twarde drewno jest bardziej odporne na dzialanie
éwidraka niz drewno migkkie. (np. dgb jest odporniejszy
niz sosna czy $wierk).

W okolicach nawiedzanych przez Teredo mnavalis naj-
lepiej jest uzywaé jednostek metalowych, w budowie
nadbrzezy zas stosowaé beton i inne tworzywa nieorga-
niczne, gdyz drewno jest predzej czy pozniej atakowane
i niszczone.

Nowe sposoby zabezpieczania drewna przed atakiem
$widraka polegajg na impregnacji drewna. Cala, zanu-
rzona w wodzie, powierzchnia drewna musi byé nasy-
cona metoda Riipinga. Jako $rodka impregnujgcego uzy-
wa sie oleju kreozotowego w ilosci 160 kg/m® Do oleju
mozna dodawa¢ substancje trujgce, lecz wartosé ich jest
problematyczna na skutek wymywania przez wode, tak
ze prowadzone sg badania nad dodatkiem zwigzkéw cal-
kowicie nierozpuszczalnych w wodzie.

Zabezpieczanie drewna przez malowanie S§rodkami
trujacymi jest o tyle malo skuteczne, ze w wypadku me-
chanicznego uszkodzenia powierzchni, np. obtarcie o. nad-
brzeze, uderzenie wlokiem itp.,, otwiera sie ,furtke*
szkodnikowi, Skuteczno$¢ tego sposobu pomniejsza tez
fakt, ze zwigzki trujace uzywane do malowania sg
w mniejszym czy wiekszym stopniu wymywalne przez
wode. Stosunkowo najlepsze rezultaty dawat tu sublimat
(HgCly), ktory wnika w drewno i jest stosounkowo po-
tak ze moze przez pewien okres za-
bezpiecza¢ zagrozony obiekt. Powlekanie powierzchni
farbg, np. olejng, nie daje rezultatéw na skutek uszko-
dzen powloki w czasie pracy.



Jako ochrone przed S$widrakiem poleca sie obecnie
uzywanie do budowy nowych jednostek dobrze wy-
schnietego drewna debowego przy czym jednostki takie
trzeba jak najczeSciej wydobywaé¢ z wody w celu wy-
suszenia i ew. pomalowania farbami zawierajgcymi tru-
jace zwigzki. W Niemczech stosowano z pewnym powo-
dzeniem drewno bukowe napajane na petno olejami smo-
lowymi. Do budowy urzadzen portowych nalezy uzywaéc
jedynie drewna nasyconego olejem kreozotowym.

Jedna ze stoczni niemieckich, biorgc pod uwage fakt
najczestszego atakowania kilu, przytwierdzala jednost-
kom pod kilem belke nieochraniang, ok. 40 mm grubosci,
ktora stuzyla jako pulapka na $§widraka. Larwy swidraka
chetniej przyczepiaty sie do drewna nieimpregnowanego
i niszezyly je — co pewierny czas wymieniano pulapke na
nows,

Przekr6j pala portowego zaatakowanege przez swidraka.

RECENZJE I OMOWIENIA

% * %

Wedlug danych niemieckich, zaréwno przedwojen-
nych jak i powojennych, nie stwierdzono wystepowania
Teredo navalis w portach battyckich lezgcych na wschod
od linii Rugia — Tralleborg; praktycznie granica jego
przebiega nawet nieco dalej na zachéd. Przyczyng tego
jest zmniejszajace sie zasolenie wody w Baltyku, nie
sprzyjajace zyciu a za mate dla rozwoju szkodnika. Dla-
tego tez nalezy sadzi¢, ze nasze porty i urzadzenia stale
sa bezpieczne przed inwazja $widraka, oczywiscie o ile
nie wytworzy sie forma przystosowana do zycia w wo-
dach o matym zasoleniu,

Natomiast trzeba liczyé sie z zagrozeniem drewnia-
nych jednostek rybackich wyplywajgcych na Baltyk za-
chodni i dalej. Lowigc na zakazonych wodach beda one
narazone na infekcje powodujgcg w rezultacie powazne
straty, zarowno w kosztach remontu jak i straconych
dniach polowow. Z tego wzgledu nalezaloby przystgpic
do jak najszybszego opracowania $rodkéw ochrony eks-
ploatowanych jednostek przed malzem. Budowe nowyclr
jednostek nalezy prowadzi¢ pod katem zagrozenia S§wi-
drakiem okretowym — oczywisScie odnosi sie to do jedno-

- stek wiekszych. Zainteresowane instytucje lgcznie z pla-

cowkami naukowo-badawczymi powinny przystapi¢ bez-
zwlocznie do opracowania metod ochrony przed $widra-

kiem w celu pelnego zabezpieczenia eksploatacji flotylli
dalekomorskiej.
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W ,,Dni Oswicty, Ksiaski i Prasy' odbywajqce si¢ w br. od 30 mn/'a.do 2{7 czerwea,
poglebia sie w calym spoleczerisiwie zrozumienie doniostej roli ksigiek, a ‘m. in. kstgzek
fachowych, zajmujacych si¢ szerzeniem posiepu technicznego, na ktérym — jak podkresiono

w uchwalach 11 Zjazdu — opiera sie walka o dobrobyt wszystkich.

Dri te sq obrachunkiem z wykonania Uchwaty Prezydium Rzqdu z dn. 24 wrzgs’nia
1953 r. w sprawie rozwoju sieci fachowych bibliolek zaktadowych, za poSredniciwem kidrych

ksiqzke powinna dotrze? do rak kaidego pracownika.

Dla pracownikéw gospodarki morskiej tegoroczne ,,Dni OSwiaty, Ksiqzki i Prasy® zbie-
gaja sie z opublikowaniem i oddaniem pod szerokq dyskusje projektu diugofalowego planu
wydawniczego Oddziatu Morskiego ,,Wydawnictw Komunikacyjnych®, powotanych do zaspo-

kajaric zapotrzebowania na literature fachowo-morska.

Breszura, zawierajaca projeki planu podaje rowniez wykaz dotychczasowego dorobku
Broszura wydana zoslala w nakladzie 4000 egz. rozesta-

wydawniczego za czas 1951—53.
nych bezplatnie do wszysikich zakladiw pracy.

Uprzytamnia' to, jakim przemianom ulegta dziatalno$¢ wydawnicza w przeiywanej
pizez nas rewolucji. Produkcja ksigzek przesiala byé sposobem zdobywania zysku przez wy-
dawee i wprzagnigta zostala w stuzbe maksymalnego zaspokajania potrzeb spotecznych.

Wactaw Zagrodzki: Ubez-
pieczenia i awarie statkow, Wy-
dawnictwa Komunikacyjne 1953
str. 200.

Prace kpt. W. Zagrodzkiego mozna by po-
dzieli¢ na trzy zasadnicze czeSci: Wstep
(rozdziat 1), zawierajacy wprowadzenic czy-
telnika w istote zpgadnienia, krétki rys hi-
storyczny ubezpieczein oraz omdwienie ich
podzialu i stron wystepujacych w ubezpie-
czeniu; czes¢ wyjasniajgca ogdlne zasadv
i organizacj¢ ubezpieczen morskich oraz
omawiajacg umowe ubezpieczenia morskic-
go i jej szczegdlowe, powszechnie stosowa-
ne warunki (rozdzialy II—V); czeéé Scisle
praktyczna, poradnikows, omawiajgca szcze-
g6étowo rdzne rodzaje awarii z podani
najbardziej charakterystycznych przyktadow
(rozdziaty VI—IX). Ponadto, jake odrebn

Wydawnictwo, kiére daqzy do jak najlepszego wywiqzania sie z takiego zadania, po-
irzehuje szerokiej pomocy z zewnailrz zaréwno w postaci gloséw krytyki o wyprodukowa-
nych ksiqzkach, jak tez w postaci zglaszania uwag i wnioskow do projektu planu ujmujq-
cegr orzysziq produkcje. .

Chociaz projekt planu zestawiony zostat na podstawie analizy polirzeb opracowanej
przez personel redakeyjny wydawnictwa, podbudowanej naradami =z niektorymi grupami
czyiclnikow, wymaga on jeszcze konfrontacji z szerokim akiywem wykonawczym.

Gtos @ dyskusji powinni zabraé najbardziej doSwiadczeni specjaliSci z poszczegolnych
zawoddw, zwlaszcza ci, kiérym lezy na sercu sprawa szkolenia i kiérzy sami uczesiniczq
w akceri szkolenia przyzaktadowego miodych kadr.

Prz, gotowanice do dyskusji powinno polegaé na rozwazZeniu i sporzadzeniu zestawienia
podstawowych lemalow skliadajqcych sig na calo§é wiedzy fachowej w danym zawodzie.

Dobrze przemyslane zeslawienie jest podsiawa do udzielenia odpowiedzi na pytania,
kidre ,,\Wydawnictwa Komunikacyjne postawity na wsigpie broszury, a mianowicie:

kiére femaly nalezy uznacé za najpilniejsze,
na kidre temaly naleiy polozyé gtéwny nacisk,
jakie tematy pominieto w planie,
jekie tematy podane w planie sq zbedne.
. Dyrekcje Centralnych Zarzaqdéw i poszczegolnych przedsigbiorstw majq okazje posia-
wicnia w. dyskusji postulaléw dotyczacych zapotrzebowania na literaiure fachowo-morskq.

Na kierownictwie pionu technicznego odpowiedzialnym za wlasciwq eksploaiacje i po-
siep fechriczny, ciazy obowiqzek zorganizowania dyskusji na temat potrzeb wydawniczych
ocenianych z wlasnego punktu widzenia.

Tg,://co‘zor{:(uz.izowun,y wysitek calego akliywu pracownikéw gospodarki morskiej dopro-
wadzi do prawidlowego ustalenia planu tematycznego ,,Wydawnictw Komunikacyjnych.

Redakceja ,,Techniki i Gospodarki Morskiej olwiera swoje tamy dla szerokiej dyskusiji
na ten temal © kaidym z dzialdw reprezenlowanych w czasopi$mie.

REDAKCJA TGM.
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zagadnicnie, omawia autor armatorskic zrze
szenia wzajemnych ubezpieczen, ich zadan’
organizacje i praktyke. W zatgcznikach znai-
dujemy ttumaczenie morskiej polisy lloydow-
skicj i tekst polisy polskiej. Praca zaopa-
trzona jest w skorowidz alfabetyczny. Uklad
pracy jest na ogo6t jasny i przejrzysty, acz-
kolwiek tytuty poszczegdlnych rozdzialow nie
zawsze sa wlasciwie dobrane. Np. rozdziat
II zamiast ,,Ubezpieczenia morskie** lepiej
bylo by zatytulowaé ,,0gdlne zasady i orga-
nizacja ubezpieczenn morskich*, a w rozdzia-
le VI ,,Szkody i reRlamacje‘’ nalezaloby omo-
wié¢ takze awari¢ wspolng (rozdz. VII) jako
osobny podtytul. Wydaje si¢ rdéwniez, zc
reklamacje'* tacza sig¢ z postepowaniem
awaryjnym i likwidacja awarii, ktére sg omé-
wione w rozdziale VIII.

Ogdlnie biorac praca ma charakter prak-
tyczny i instruktazowy. Autor pozosiawia
obszerna problematyke ekonomiczng i praw-
ng ubezpieczen morskich wlasciwie nietknie-
ta (poza wstepem, w ktérym omawia ogdl-
nie  ekonomiczne zalozenie ubezpieczen)
i ogranicza sie¢ do informowania czytelnika
o praktyce i stosowanych warunkach oraz
czysto formalnego wyjasnienia ich {iresci
i znaczenia, czyniac to w sposdb nickiedy
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zbyt skrécony i suchy. Czytajac pracg od-
nosi si¢ wrazenie, ze autor posiadajacy du-
7z wiedze w dziedzinie ubezpicczenn morskich
nie docenial trudnoSci, na jakie moze na-
potkaé czytelnik nie posiadajacy dostatecz-
nego przygotowania i znajomosci zagadnie-
nia. Obniza to dydaktyczna wartos¢ pracy.

Tematem ksigzki sa ubezpicczenia i dwa-
ric statkow (jak na to wskazuje sam tytul),
a nie catosé ubezpieczen morskich, Ubezpie-
czenie towardw jest -potraktowane margine-
sowo, a caloS¢ zagadnienia jest widziana
przez autora od strony przedsighiorstwa ze-
glugowego. Pod tym wzgledem ksigzka przy-
pomina podreczniki angielskie, w ktorych
ubezpieczenie statku jest z reguly trakto-
wane doktadniej i szczegdlowiej niz ubez-
picczenie towaru (wynika to zreszta w pew-
nej mierze z tego, ze ubezpizczenie statku
jest zagadnieniem bardziej skomplikowanym).
Mozna by jednak dyskutowaé czy w naszych
stosunkach ekonomicznych i na shecnym eta-
pie rozwoju takie ograniczenie tematu
w ksiazce, ftraktujacej o ubezpieczeniach
morskich, bylo celowe i uzasadnione. Wy-
daje sig, ze szersze omowienie ubezpieczenia
towaréow w transporcie morskim zwigkszyloby
uzyleczno§é tej ksigzki, a zarazem Kkrag
osob nia zainteresowanych.

Styl jest. prosty i zwiezty. Autor wykazuje
tendencje do wyrazania swoich myéli przy
uzyciu mozliwie najmniejszej iloSci wyrazéw.
Osiggnigta w ten sposéb treSciwosé jest nie-
watpliwg zaletg ksiazki, przeznaczonej prze-
de wszystkim dla celdw praktyki, aczkolwieb
w nicktorych miejscach uzyskana
kosztem jasnoSci. Opracowanie stylistyczne
mogloby by¢ jednak starannicjsze. Takic
zwroty jak: ,,ptaszczyzna handlu morskiego®,
.praktyka wojen Swiatowych', ,postepowa-
nie stron w ubezpieczeniu‘‘, ,,dowodzenie
zainteresowania‘, ,,umowy zawierane za po-
lisami*‘, , bazowany*, ,,waluacja*, ,,zabieg
awarii wspolnej'* itp. trudno uwazacé za po-
prawne. Cze¢Sciowo sa one fachowym zargo-
nem, uzywanym przez pracownikéw ubez-
pieczen w codziennej pracy, ktory jednak
nie powinien
chotby nawet o charakterze czysto facho-
wyni,

Zastrzezenia nasuwaja réwniez niekto-
re sformulowania uzyte przez Autora. I tak
np. na str. 17 czytamy: ,,Projekt Polskicso
Kodelkst Morskiego jest prawem dyspozytyw-
nym tzn. dopuszczajacymm w pewnych przy-
padkach stosowanie postanowieri umownych
innych niz postanowienia Kodeksu'. Zda-
nie to wydaje sig¢ zawierac sprzecznosé. Stusz-
ne stwierdzenie Autora, ze projekt w pe w-
nych przypadkach dopuszeza sto-
sowanie postanowienn umownych innych niz
postanowienia projektu, trudno pogodzié¢ z
okre$leniem Projektu  Polskiego  Kodeksu
Morskiego jako prawa dyspozytywnego, sko-
ro zawiera on szereg przepisow bezwzgled-
nie obowigzujacych. Na str. 38 Autor pisze,
zc arbitraz panstwowy ro#strzyga spory ,,po-
miedzy uspolecznionymi -a spotdzielczymi
przedsiebiorstwami®’. Czyzby spoldzielnie nie
byty instytucjami uspotecznionymi? Pewne
zastrzezenie moze rowniez nasuwadé naste-
pujace zdanie na str. 121: ,,@ pojeciu ubez-
pieczeniowym statkiem jest wiec kazdy okret
wojenny, kazdy statek handlowy, pasazerski,
frachiowy, pomocniczy i kazdy statek ry-
backi’. Wrynikatoby z tego, ze np. statek
rybacki nie jest statkiem handlowym, cho-
ciaz wiadomo, ze statkiem handlowym —
w zrozumieniu obowiazujgcego. prawa mor-

iest ona

przedostawaé si¢ do ksiazek, -

skiego — jest kazdy statek przeznaczony dla
celéw gospodarczych. Dalej na str. 123 czy-
tamy: ,,w Polsce stopieii winy kolizyjnej
ustalany jest przez Izbe Morskq; orzeczenia
tej Izby nie maja mocy prawnej, jednak na
nich opierajq sie sady cywilne'*. Naleizalohy
sprostowaé, ze orzeczenia Izbh Morskich .ma-
ja petna moc prawnga w okreSlonym ustawg
zakresie ich dziatalnoSci, aczkolwiek istotnic
dokonane przez nie ustalenia, jak np. po-
dzial winy za kolizje, nie wigza sadow cy-
wilnych.

Mimo na ogdt bardzo prawidlowego omé-
wienia tematu, ksigzka nie jest wolna od
pewnych nieScistosSci. I tak na str. 22 autor
stwierdza, ze ,,ryzyka, kiore kryje czyt
ubezpiecza ubezpieczyciel, nie obejmuja
zwyktego zuzycia, wrodzonej wady, strar:
zyskoéw ifp.””, podczas gdy na str. 24 u g*
ry) autor wymienia strate zyskéw jako za-
interesowanie  mogace  byé przedmiote
ubezpieczenia. Zdania te sa ze sobg sprzecz
ne. Ustep dotyczacy arbitrazu (str. 37 i
dalsze) nalezy do najstabszych w calej pra-
cy ze wzgledu na szereg zawartych 'w nim
nieScisto$ci. Migdzy innymi Autor omawia
,arbitraz prywatny®,  przeciwstawiajac go
sadowi  polubownemu, ukonstytuowanemu
zgodnie z przepisami k.p.c., z czego mozZna
by wnosi¢, ze sad polubowny i arbitraz to
nie to samo. Autor nie podkre$la natomiast
zasadniczej roznicy zachodzacej miedzy ar-
bitrazem przeprowadzonym z zachowaniem
przepisow  k.p.c. i bez ich zachowania, kté-
ra polega na tym, Ze o ilec w pierwszym
przypadku mamy do czynienia z formalnym
rozstrzygnieciem sporu prawnego, koficzacym
si¢ wyrokiem, ktéry moze stanowi¢ podsta-
we do egzekucji, to wszelkiego rodzaju ar-
bitraze prywatne sa jedynic pewnym sposo-
bem ugodowego zalatwienia kweslii spor-
nych. Aulor nie wspomina réwniez w jakich
przypadkach mozna zadac¢ uchylenia wyro-
ku sadu polubownego, od ktérego nie ma
odwotania (przypadki wymienione w art. 310
k.p.c.), co bylo by pozyteczna informacja.
Niescisle sa rowniez informacje dotyczace
pansiwowego arbitrazu gospodarczego, a w
szczegolnosei brak podkre$lenia, Ze przy o-
rzekanin kieruje sie on wytycznymi plandw
gospodarczych i dyscypling ich wykonania,
co jest najbardziej charakterystyczna i za-
sadnicza cecha tej instytucji. Na str. 39
Autor mylnic stwierdza, ze arbitrazowi go-
spodarczemu nie podlegaja spory miedzy
stronami polskimi ,,w kiérych nie ma powo-
da i pozwanego, gdyz w takich przypadkach
strony z gory w umowie pomiedzy sobq u-
stalajg poddanie arbifrazowi wysokosci wy-
nagrodzenia za ustugi okazane przez jednq
ze slron na rzecz drugiej”. Sens tego zda-
nia w ogole nie jest jasny, nalezy jednak
zauwazy¢, ze pomiedzy stronami, bedgcymi
podmiotami  gospodarki uspolécznionej wszel
ka umowa, wykluczajaca wlasciwosé arbi-
trazu gospodarczego na wypadek zaistnie-
nia miedzy nimi sporu, jest z mocy pra-
wa niewazna. Nalezy rowniez zauwazyé ze
przy PIHZ nie dziala Komisja Arbitrazowa
(jak podaje Autor), lecz Kolegium Arbitrow
(dla spraw zagranicznych i morskich).

Na sir. 95 Autor omawiajac warunki u-
hezpieczenia tadunku, stwierdza, ze ,,odpo-
wiedzialno$§é¢ ubezpieczyciela - koiiczy sig. 2
momentem doreczenia tfowaru kupujgcemu”.
Infomacji tej. nie mozna uwazaé za Scisla,
adyz niektére, powszechnie $tosowane wa-
runki ubezpieczenia towaru, zapewniajg po-

krycie rowniez przez pewien czas na maga-
zynie odbiorcy, tzn. po dorgczeniu towaru
kupujacemu.

Na str. 108 Autor nazywa pozyczke bod-
meryjng przezytkiem formacji kapitalistycz-
nej. Nie jest to Scisle. Bodmeria, bedaca je-
dng z najstarszych instytucji prawa morskie-
go, jest przeizytkiem weczesniejszych formacji
niz formacja kapitalistyczna,

Na str. 115 czytamy: ,,Wedtug obowig-
zujgcego do roku 1953 prawa morskiego i
zgodnie z ,,0g6lnymi warunkami ubezpie-
czenn morskich® z 1919 r. (A.D.S.) za ter-
min uznania statku za gzaginiony bez wie-
Sci uwaza sie potréjny czas przeciginie po-
trzebny na przebycie drogi od iejsca,
skad otrzymano ostatnia wiadomosé ze stat-
ku albo o statku, do jego najblizszego por-
1 przeznaczenia®. Tymczasem nalezy stwier
dzi¢, ze cytowane przez Autora postanowie-
niec A.D.S. nie pokrywa sie z prawem mor-
skim obowiazujacym u nas do r. 1953 (art.
862 KFHN), ktére przewiduje inne terminy.

Na str. 123 Autor podaje: ,,Wedtug mie-
dzynarodowej Konwencji o ograniczeniu od-
powiedzialnosci armatora, wprowadzonej —
w taki lub inny sposéb — do prawa wszysi-
kich panstw posiadajqcych floty morskie, od-
powiedzialnosé¢ armatora za kolizje (jak row-
niez za inne zaniedbania w nawigacji i kie-
rowniclwie stalku) moze byé ograniczona do
rownowartosci 8 funidw szterlingow od kaz-
dej tony rejesirowej statku, przy czym dla
tych celow za fona2 statku uwaza sig lonaz
netfo po dodaniu do niego pomieszczerii ma-
szynowych’’. Nalezy zauwazyé, ze Konwen-
cja powyzsza bynajmniej nie zostala wpro-
wadzona do praw wszystkich paifistw posia-
dajacych floty morskie (np. do prawa nic-
mieckiego, angiclskiego i amerykaiiskiego),
a poza tym Autor nie podaje, ze ogranicze-
nie wynosi 8 funtéw szterlingéw w z1o-
cie i Zze w odniesieniu do straly zycia i
zdrowia suma ta si¢ podwaja.

Wydaje sie réwniez, Ze omoéwienie nie-
ktérych kwestii wymagaloby uzupelnienia. -1
tak, mdwiac o przedawnieniu, Autor nigdzie
nie wspomina o jednorocznym terminie pre-
kluzyjnyni, obowiazujacym podmioly gospo-
darki uspolecznionej w postepowaniu arbi-
trazowym. Dokladniejszego omowienia wy- .

- magalaby rowniez |, klauzula zaniedbania® w

warunkach instytutowych i angielskich wa-
runkach ubezpieczenia trawleréw. Omowie-
nie dewiacji na str. 94 wymagaloby wspom-
nienia o skutkach dewiacji wynikajacych z
umowy. przewozu. Szerszego oméwienia wy-
magalyby réwniez powszechnie stosowane
warunki ,,All Risks‘‘.

Mozna rowniez wysunaé ogdlne zastrze-
7enie, 7e Autor czeslo powoluje przepisy
Projektu Kodeksu Morskiego, a bardzo rzad-
ko przepisy prawa formalnie obowigzujgce-
go. Projekt Kodeksu Morskiego jest -tylko
projektem, ktérego przepisy mozna dyskuto-
wadc, ale ktdrych nie mozna w praktyce sto-
sowad ani sie na nie powolywaé, zwlaszcza,
7ze niewiadomo kiedy wejda. w zycie i iaka
bedzie ich ostateczna redakcja.

Pomimo powyzszych usterek, ktdrych usu-
nigcia nalezaloby sobie zycz§¢ przy nastep-
nym wydaniu ksiazki, praca kpt. Zagrodzkie-
go stanowi wartoSciowa pozycje w naszej
dotychczas skromnej fachowej literaturze
morskiej i bedzie niewatpliwie stanowi¢ po-
wazna pomoc dla pracowmkdéw Zeglug:, han-
diu zagranicznego i ubezpicczen w ich co-
dziennej pracy.

I E.

(c. d. ze sir. 171)

Wydaje sie, ze metoda bierna, jako majlatwiejsza i
najprostsza, zdobyia sobie na razie przewage w praktyce.
Nie zawsze jednak niebezpieczenstwa tej metody sg wta-
Wskazuje na to fakt, ze w r. 1953 w
50% zderzen brat udzial co najmniej jeden statek wypo-

Sciwie doceniane.

sazony 'w radar.

Na podstawie dotychczasowych doswiadczen wydaje
sie, ze w praktyce stosowaé¢ nalezy obydwie metody réw-
Jako ogdlng zasade,
wymagajacg umiejetnego ,,dopasowania“ do okolicznosci
kazdego przypadku, poda¢. mozna nastepujace wytyczne:

nolegle, " zaleznie od wokoliczno$ci.

metoda bierna powinna by¢ stosowana, gdy odleglosé
miedzy statkami jest wieksza (rzedu 10 Mm.), szybkosé
zblizania niewielka, gdy namiar na drugi statek zmienia
sie wyraznie, a statek wtasny nie przewiduje wykona-

metoda czynna powinna by¢ stosowana, gdy odleglo§é

miedzy statkami jest mniejsza (dot 10 Mm.) i maleje da-
lej, gdy namiar na drugi statek nie zmienia sie wyraz-
nie lub gdy statek wlasny przewiduje wykonanie zmia-
ny kursu lub manewru wymijajgcego.

W obecnej fazie swego rozwoju radar, nawet idealnie

obstugiwany i wykorzystywany nie jest Srodkiem za-

mow.

nia zmiany kursu lub manewru wymijajacego,
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pobiegajacym skutecznie zderzeniom. Jest tylko pomo-
ca, ktéra nalezy postugiwac sie $wiadomie i inteligen-
tnie. Dyskusja na temat prawidlowego stosowania ra-
daru w celu zapobiegania zderzeniom, prowadzona na la-
mach prasy fachowej, rozwija sie dalej i objeta juz aspe-
kty nawigacyjne, techniczne i ekonomiczno-prawne. W
dyskusji-tej nie powinno zabrakngé gloséw naszych prak-
tykéw i teoretykéw, ktérzy mogg niewatpliwie przyczy-
nié¢ -sie powaznie do wyjasnienia wielu jeszcze proble-

(Dokoriczenie nastapi).



Z PRASY ZAGRANICZNE]

Dzisiejsze napedy_okretowe i ich przyszlosé

Przed wojng zakresy zastosowan
silnika spalinowego i turbiny usta-
lity sie w ten sposdb, ze silnik sto-
sowano na statkach towarowych, na-
tomiast turbiny parowe na szyb-
szych statkach towarowo - pasazer-
skich i pasazerskich. Moc silnikéow
siegata do 6000 KMe, turbing miata
optymalny wspoétczynnik sprawnosci
w zakresach mocy nieosiggalnych
przez silniki spalinowe. Obecne zwig-
kszenie szybkosci statkéw towarog
wych i silne powigkszenie wymiarow
i szybko$ci zbiornikowcoOw spowodo-
waty wejscie ich mocy na wale do
spornego zasiegu stosowalnosci silni-
ka i turbiny. Przy zalecanym dzi$
ukladzie jednosrubowym  obszar
sporny lezy pomiedzy 10 a 12 tys.
KM, czyli nieco powyzej goérnej gra-
nicy silnikéw spalinowych i mnieco
ponizej obszaru, w ktorym turbina
osigga swoj najlepszy wspOlczynnik
wydajnosci.

Sytuacja ta spowodowalg rozwoj
silniko6w w kierunku zwiekszenia
mocy i rownoczesnie konstruowanie
turbin dla nizszych mniz dotychczas
mocy. Zbiornikowce od 18 do 32 tys.
tdw. o napedach na 1 wal pomiedzy
8 a 15 tys. KM stanowig dzi$ glow-
ng skiadowg Swiatowej floty zbior-
nikowcéw, zbudowanej po wojnie.
Przed wojna najwieksze zbiornikow-
ce mialty do 12 tys. tdw. przy szyb-
kosci 12 wezldw. Najodpowiedniej-
szymi napedami dla nich byly sil-
niki spalinowe o mocy okolo 4 tys.
KM przy 100 do 120 obrotach Sruby
na minute. Pierwsze wymagania
podwyzszenia mocy zaspokojono
przez rozwijanie silnika spalinowe-
go dwusuwowego, jedno- i dwustron-
nego dzialania, jednak parametry
silnikéw spalinowych przy bezposre-
dnim napedzie na wal lezg w Sci-
stych, trudno przekraczalnych gra-
nicach. Podniesienie powierzchni tto-
kow mozliwe jest przez zwiekszenie
ilosci ‘cylindréow, co wydtuza silnik,
wzglednie przez zwiekszenie Sredni-
¢y, co ograniczone jest nieproporcjo-
nalnym wzrostem grubosci tulei cy-
lindrowych. Uktady o tlokach prze-
ciwbieznych daja tu jeszcze pewne
korzysci. Podnoszenie szybko$ci tto-
kowej wplywa zanizajgca na zywot-
noéc¢ silnika tak iz pozostaje jedna
droga: zwiekszenie Sredniego ci$nie-
nia. Przy ladowaniach mozna przy
dwusuwie dojs¢ do 15 tys. KM, na
ogo6t jednak trudno jest przekroczyé
10 tys. KM na jeden wal, podczas
gdy turbina parowa juz od 8 tys.
KM zaczyna cieszy¢ sie wzrastajag~
cym powodzeniem.

Wyzsze moce ma wale dajg sie
osiggna¢ przy ukladach wielosilni-
kowych szczegdlnie tam, gdzie ogra-
niczona - jest wysoko$é maszynowni.
Uktady te odpowiadaé muszg dwom

wymaganiom: mozliwo$ci spalania
paliw ciezkich i zywotno$ei tulei i
pierscieni tlokowych, rzedu okreséw
uzyskanych przy silnikach wolno-
bieznych. Mozliwo§é remontéw w
czasie podrozy i tym samym skra-
canie postoju w porcie, jest ich do-
datnig cechs.

Sytuacja po wojnie zastala prze-
myst turbinowy przygotowany do
pokrycia zapotrzebowania mocy ze-
spolow pomiedzy 7 a 15 tys. KM,
jednak wspotezynniki wydajnosci
tych urzadzen pozostawialy duzo do
zyczenia. Globalne zuzycie paliwa w
okresie wojny wynosito 318 gr/KM
godz. podczas gdy silniki spalinowe
osiggaty 177 grjKM godz. Tak wiec
konstruktorzy turbin zmuszeni zo-
stali do walki o podniesienie wsp6l-
czynnika wydajnosci, podczas gdy
konstruktorzy silnikéw spalinowych
poszli w kierunku zwiekszania mocy.

Rozwdj konstrukeji turbin paro-
wych wykorzystal postep w budo-
wie przekladni zebatych, ktéry po-
zwolil zmniejszy¢ i uproscié turbiny
przez stosowanie przekladni dwu-
stopniowych i rezygnacje z turbiny
Sredniego ciSnienia.

Na obnizenie zuzycia paliwa tur-
bin parowych ma decydujacy wplyw
podniesienie cisnienia, ktére jednak

powoduje zwyzke temperatury. Z
drugiej strony na wspdlczynnik wy-
dajnosci kotla. wplywa najnizsza
temperatura, do ktérej mozna schio-
dzi¢ gazy odlotowe bez spowodowa-
nia skroplenia, wywotujgcego koro-
zje czesci kotlowych. Za normalne
parametry pary idla mocy okolo 12
tys. KMe mozna Obecnie przyjg¢ 42
atn. i 450° C, zuzycie paliwa docho-
dzi do 240 gr/KMe godz. Dalsze pod-
niesienie parametréw pary mozliwe
jest tylko przy stosowaniu specjal-
nych materialéw.

Tendencja zwiekszania jednostek
jedno$rubowych trwa nadal. Naj-
wiekszg silownig na jeden wal jest
budowana obecnie turbina 20 tys.
KMe dla zbiornikowca 40 tys. tdw.
Mozna stwierdzié¢, ze do mocy 15 tys.
KMe otwarty jest obecnie wyboér po-
miedzy napedami: a) silnikiem Diesla
bezposrednio sprzegnietym z watem,
b) paroma silnikami Diesla pracuja-
cymi na przekladnie trybows, ¢) pa-
roma silnikami Diesla z przeniesie-
niem elektrycznym i d) turbing pa-
rowa. Wchodzaca do napedu statkow
handlowych turbina gazowa bedzie
musiala wywalczy¢é sobie ,réwno-
uprawnienie { powinna w ciggu
najblizszych 10 lat rozwingé sie do
niezawodnego sSrodka mnapedowego
jednostek morskich.

W ostatnich czasach zaréwno
w portach Zwigzku Radzieckiego
jak i w krajach kapitalistycznych
coraz wieksze zastosowanie znaj-
duje tzw. unos$nik samochodowy.
Przeznaczony on jest do transportu
calych stoséw odpowiednio mozo-
nych tadunkéw jak mp. drewno
(dtuzyce i ‘tarcica), ksztaltowniki
stalowe, rury itp. Odpowiednio do
typu zastosowanego mno$nika stos
tadunku musi mieé przekrdj po-
przeczny dla typéw radzieckich
od 1,0X12 m do 1,27 X127 m.
Stos otrzymuje wiec ksztalt pakie-
tu ulozonego na miskich podklad-

od udzwigu unos$nika i waha sie
w granicach od 5 do 8 t. Uno$nik
podjezdza do pakietu w ten sposéb,
aby znalazt sie on pomiedzy kola-
mi pod bramga, ktéra tworzy pod-
wozie unosnika. Specjalne uchwyty
rozstawione np. w typach radziec-
kich co 3,7 m podnosza pakiet na
podkiadkach do géry na wysokosé
ok. 30 cm nad ziemia. Podnoszenie
i opuszczanie pakietu wymaga za-
ledwie 5 sekund.

Szybkosé jazdy unosnika docho-
dzié moze do 40 km/godz. Stosowa-

kach. Ciezar pakietu jest 'zalezny’

Nowe uno$niki samochodowe
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Rys. 1 Radziecki uno$nik samochodowy
typ SK7
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nie ich wymaga oczywiscie gladko
wybrukowanych placéw . sktado-
wych i gladkich drég. Naciski na
kolo dochodza do 3,56 t. Zwrotnosé
unos$nikéow jest bardzo duza mprzez
zastosowanie tylnych k6t matej
§rednicy j odpowiada mniej wiecej
dzwigom pamobieznym. Zalgczona
tabelka podaje kilka charaktery-
stycznych danych dla dwoéch typow
unosnikéw radzieckich budowanvch
przez fabryke ,Sjewiernyj -Kom-
munar {i angielskich prpdukowa-
nych przez firme ,British Straddle
Carrier Ltd, Cambridge®“.

P s A Obrysie uno$nika Ciez
i Udzwig Rozmiar pakietéw (sz01 0kosé S wysokobé iczar

Produkcja Typ - b5 I w (b.l.el() os‘: >1§1) ¥ { ;

. K5 5 1,0 X 1,2 1,92 X 3,0 4,25

Radziecka | o'y 7 1,27 X 1,27 1,92 X 3,64 4,2
selsk TW 4754 8 1,37 X 1,19 2,34 X 2,82 —_
Angielska | 1y go60 8 1,52 X 1,50 2,64 X 2,97 =
Uwaga: w unosnikach produkeji angielskie] w rozmiarach przekroju

poprzecznego pakietu podano skrajnie bramy podwozia.

WYMIANA DOSWIADCZEN

Z doswiadczenn ZPS nad usprawnieniem techniki przeladunku

Jak wiadomo w zakresie zastosowania
metody inz. Kowalowa oraz usprawnie-
nia przeladunku przy pomocy matej me-
chanizacji zespo6t portowy Gdansk-Gdynia
wyprzedzil port szezecinski.

Z tego tez powodu Szczecin musi
szybko madrabiaé dotychczasowe zanie-
dbania i w tym celu stosuje odrebne
w tej chwili metody, anizeli Gdansk-
Gdynia. Tym niemniej zdgzamy do jed-
nego celu — do usprawnienia technologii

przeladunku i kierujemy nasze wysikki -~

na uzyskanie szybkich efektow, ktore
biezaco usprawnia¢ beda operatywng
prace portu.

Metoda inz. Kowalowa, Po-
mijajac szereg nieudanych préb przysta-
piliSmy* do pierwszego zorganizowanego
zastosowania metody inz, Xowalowa
w porcie w grudniu 1953 r, Inicjatywa
wyszla z Komitetu Zakladowego PZPR.
Stworzony zostal zespol odpowiedzialnych
pracownikow eksploatacji, ktéry postu-
gujgc sie wzorami Gdyni-Gdanska opra-
cowal pierwsze schematy przetadunku
wegla. «

Charakterystyczny jest fakt, ze admi-
nistracja nie potrafita znalezé poczgtko-
wo wlasmwego kierunku pracy. Dopiero
powiekszenie zespolu o ‘przodujacych
dzwigowych Basenu Gorniczego i pierw-
sza wspélna marada na temat metody Ko-
walowa przy przeladunku wegla pozwo-
Jity nakre§li¢é rzeczowy plan pracy.

W stosunku do znanych nam wyni-
kow Gdyni-Gdanska, rozszerzono' zakres
badan, albowiem dzwigowi wskazali nam,
ze praca dzwigu przebiega odmiennie
w zalezno$ci od wielko$ci wagonu.

W zwiazku z tym opracowano na
podstawie lieznych chronometrazy wy-
kresy stawiania chwytaka na wagony
15-tonowe, 20—30-tonowe, 45-—50-tonowe
z uwzglednieniem poszczegdlnych asorty-
mentéw. Przez caly okres chronometrazy

. dzwigowi nasi wykazywali duze zainte-
resowanie przebiegiem prac i omawiali
razem z zespolem uzyskane wyniki, wy-
bierajac’ ostatecznie jako najlepsze wy-
niki, ktéore uzyskali dzwigowi Kowalski,
Rutkowski, Mastowski i Strzelec,

Najlepsze metody pracy ujeto w wy-
kresach, kidre rozwieszono w poczekal-
niach, Swietlicach itd.

Jednoczesnie rozpisany zostal konkurs
na ulepszenie dotychczasowych metod
z nagrodami pienieznymi.

Niezaleznie od ustalonych juz wstepb-
nych metod stawiania chwytaka na ws
gonie, pracownicy stuzby technicznej
przystapili do ustalenia przodujgcych
metod manipulacji urzgdzeniami i me-
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W zwigzku 2z artykutem E. Schally ,,Z doswiadczen ZPGG nad ba-
daniem techniki przeladunku®, zamieszczonym w nr 2/54 ,, TGM“ Re-

dakcjia

otrzymala wypowiedzi przedstawicielt

portu szczecinskiego,

gdanskiego i gdyrniskiego ma ten temat. Ponizej drukujemy material z portu
szczecinskiego. Wypowiedzi przedstawicieli portu gdaeniskiego i gdynskie-
go zamiescimy w nastepnych numerach.

chanizmami dzwigu, &albowiem sami
diwigowi zwrécili nam uwage, ze posiu-
guja sie réznymi chwytami, jedni w spo-
s6b lepszy, drudzy gorszy.

W toku dyskusji w zwigzku z duzym
przekroczeniem norm przez przodujacych
diZwigowych, nhasunelo sie pytanie, czy
na skutek intensywnej pracy nie ucierpia
urzadzenia przeladunkowe, a szczegdlnie
mechanizmy dZzwigu.

Celem wyjasnienia tej sprawy pion
techniczny vrzeprowadza obecnie badania
w jaki sposéb i na jakich zasadach Zo-
staty ustalone normy kcnstrukcyjne dla
dzwigéw T-tonowych.

Calo$¢é zebranego materialu pozwoli
nam na dalsze usprawnienie dotychcza-
sowych wynikow.

Karty technologiczne Na
podstawie dosSwiadezeh portow radziec-
kich, gdzie karty technologiczne stano-
wig odbicie przodujacych - osiagnieg¢,
przystapiono i u nas do opracowywama
tego zagadnienia.

‘WybraliSmy na poczatek najtrudniej-
szy problem, tj. przeiadunek sztuk ciez-
kich. o ciezarze jednostkowym do 40 ton
w tadunkach calostatkowych.

Niedawno ladowaliSmy s/s ,,Borodino‘
przy . ktorym mieliSmy duze trudnosci
z uwagi na specjalna konstrukcje statku
oraz dwa miedzypoktlady. Z duza pomoca
przyszli nam kapitan statku i oficerowie
radzieccy, z ktérych pomoca ulepszylls-
my dotychczasowa technologie zatadunku
sztuk ciezkich.

Tow. Einsporn — kierownik sekcji
eksploatacji nabrzeza Staréwka opraco-
wat kilka kart technologicznych -dla
przeladunku sztuk ciezkich, w ktérych
wykazal przy pomocy \vykresow niewtas-
ciwosé dotychczasowych sposobéw oraz
opracowane obecnie usprawnione sposo-
by. W ten sposéb uzyskaliSmy rowniez

doskonaly materiat szkoleniowy, ktéry .

bedzie wykorzystany w organizowanych
W najblizszym czasie szkolach sta-
chanowskich,

Niezaleznie od tego opracowane zo-
staly karty technologiczne na niezwykle
ciekawy wytadunek zboza =z duzego
zbiornikowca do elewatora, przy ktéorym
réwniez uzyskaliSmy sporo cennych uwag
od radzieckiego kierownictwa statku.

Sporzadzono rowniez kilka kart tech-
nologicznych na przeladunek drewna eks-
portowego oraz drobnicy.

Obecnie przystapiliSmy do rozwigza-
nia trudnego dla nas zagadnienia, jakim
jest wyladunek kopalniakéw tranzyto-
wych w imporcie. Mianowicie mamy po-

wazne klopoty przy zdawaniu wagondéw
zaladowanych, ktére kolej czesto kwali-
fikuje jako niewtlasciwie  zaltadowane,
przy czym poszczegdlne komisje wydaja
sprzeczne ze soba opinie. Obecnie usta-
lamy w kartach technologicznych naj-
lepsze metody zatadunku, ktére zostana
nastepnie przedyskutowane z koleja
i wspélnie z koleja zatwierdzone, co wy-
eliminuje dotychczasowe t1udnosc1 i nie-
.porozumienia.

Usprawnienieplanu tygod~
niowego., Na kazdej piatkowej na-
radzie u glownego dyspozytora portu
ustala sie operatywny plan tygodniowy,
obejmujacy na jednym arkuszu ruch
statkéw i wagonow dla wszystkich rejo-
néw portowych. Dotychczas kontrola wy-
konania planu byla skomplikowana, gdyz
trzeba bylo sprawdzasé poszczegbdlne karty
statké6w i plany zmianowodobowe, na
podstawie ktérych mozna bylo przy
znacznym naktadzie pracy opracowaé
analize wykonania planu tygodniowego.

-Z poczatkiem biezacego roku opraco-
waliSmy nowa forme planu tygodniowe-
go, w ktérym na jednym arkuszu pro-
wadzimy dwukolorowym wykresem
Gantta pelna zmianowa kontrole wyko-
nania tygodniowego planu obstugi stat-
koéw. (lacznie ze statkami weglowymi)
przez wszystkie rejony portu. Uzyskiwa-
na przy tym dokladnos$é umozliwia nam
okres$lenie przy kazdym statku stopnia
wykonania raty przeladunkowej, przerw
deszezowych oraz uzyskanej oszczednosci
czasu przetadunkowego,

Obeeny plan iygodniowy jest bardzo
przejrzysty 1 ma nastepujace podstawo-
we zalety:

a) umozliwia biezaca, zmianowa kon-
trole pracy portu,

b) analiza tygodniowego planu portu
moze by¢ odezytana z arkuszu bez
" zadnych dodatkowych prac,

c¢) prowadzenie wykresu Jest bardzo
proste.

Jak z tego wynika w porcie Szczecin
ruszyla z miejsca praca nad usprawnie-
niem technologii przetadunku, planowa-
nia operatywnego i organizacji pracy
portu.

Korzystamy przy tym z przodujacych
wzoréw i metod pracy portow radziec-
kich, dostosowanych do naszych warun-
kow, dazae jednocze$snie do realizacii
obowigzujacych nas wszystkich wskazan
IX Plenum KC PZPR i II Zjazdu PZPR.

K. Kostrzewa
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BUDOWNICTWO OKRETOWE I PORTOWE
DZIAL ZEGLUGI
Typy i Eksploatacja Techniczna Oqutéw

211% 621.181.1:621.181.5:621.87.3 IM
Chriapczenkow A.: O zasilaniu kottéw wodnorurkowych
czystym kondensatem. ,,O pitanji wodotrubnych kottow
czistym kondensatom®. Morsk. Rzeczn. Flot, Moskwa,
mies. t. 13, Nt 2, czerw. 53, s. 16, A 4, 2,5 str., 1 rys. 1 tab.

Sposob eczyszezenia rurek wodnych. Kryterium kotla czyste-

go. Analiza wod basenu Donskiego. Sposob odparowywania
wody zaburtowej w parowniku prézniowym.

212% 629.12.037 M
Wyniki eksploatacyjne ze srubg typu Schniiger. ,,Betriebs-
ergebnisse mit einem Schnittger-Propeller®. Schiff. u. Ha-
fen, IZamburg, mies., t. 5, Nr 1, stycz. 53, s. 41, A 4,
1 str, 1 fot.

Normalne s§ruby © 2 m powodujq silne drganie rufy, co do-
prowadza do nieszczelnos$ci poszycia. Proby przeprowadzone ze
spawanymi dyszami $rub., Zastosowanie Srub brazowych z wla-
nymi dyszami typu Schnitgera, dajace w wyniku wyeliminowa-
nie drgan oraz zwlekszenie szybkosci.

Z213% 621.313—7:629.12.066 IM
N. C. Pappas: Konserwacja pemocniczych silnikéw pradu
zimiennego. ,Keeping Auxiliary A—C motors runnig.
Marine Engineering, N. York, mies., t. 58, Nr 11, list. 53,
A 4, s, 80, 8 str., 3 tab., 6 fot., 1 rys.

Piaty z cyklu artykulow o konserwacji urzadzen okretowych.
Ustawienie tozyska — analiza uszkodzen, smarowanie -1 konser-
waeja. Tabela przegladéw dziennych, tygodniowych, miesigcz-
nych i rocznych, tabela smarowania-tlozysk, zestawienie uszko-
dzen i $rodkow zaradczych dla silnikéw indukeyjnych.

214* 629.124.72:629.12.07 IM
Parkes B.: Traulery: punkt widzenia armatorow. ,,Traw-
lers, the owner‘s viewpoint®. Shipp. World, London, tyg.,
t. 129, Nr 3152, list. 53, s. 433, A 4, 2 str.

Opis réznych typoéw trauleréw stosowanych w Anglii w okre-
sie powojennym. Sugestie dotyczace charakterystycznych danyecn
technicznych trauleréw wielkiego, Sredniego i bliskiego zasiegu.

215% 629.123.4 IM
TFranz K.: Motorowy statek towarowy ,Rontum®. ,Fracht-
motorschiff ,,Rontum®. Schiff u. Hafen, Hamburg, mies.,
t. 5, Nr 7, lip. 53, s. 315, A 4, 4 str., 7 fot., 3 rys.
Ochronnopoktadowiec o nosnosci 4700 tdw i szybkobci 15 we-
z16w., Wymiary L = 114 m, B=15m, H= 9,45 m, ' = §,53 m. Proby
modelowe z forma Meyera przeprowadzone w Hamburgu i Ma-
drycie. 4 kabiny pasazerskie. Pulpit sterujgcy. Sztuczna wenty-
lacja pomieszczen z 20-krotna wymiana powietrza. Wyposazenie
przetadunkowe. Elektryczne sterowanie. Silnik napedowy Fiat-
Borsig o mocy 3600 Kme i 125 obr/min. na paliwo ciezkie. Ko-

ciot do podgrzewania paliwa la Mont na 9 atn oraz kociol
plomienicowy jako rezerwa.
216% 629.124.2 M

Jednosrubowy holownik parowy ,Horus“. ,The single
screw steam tug ,,Horus“., Shipbuilder, London, mies.,
t. 60, Nr 541, sierp. 53, s. 487, A 4, 4 str.; 8 fot.,, 1 rys.

Holownik przeznaczony dla kanailu Sueskiego o diugosci
42 m, szer. 8§ m, wys. 4,1 m. Moc indykowana 1150 HP, szybko$§é
12,34 wezl.,, max. uciag statycz. 15,5 t. Glédwna maszyna napedo-
wa parowa, 3-stopniowa, kociol Prudhen-Capus. Wszystkie me-
chanizmy zelekiryfikowane. Dwa zespoly parowe po 120 KW,
jeden dieslowy 5 KW. Prad staty.

217 621.436.13—634.2 M

Wieberdink G.: Préby z dwu suwowym silnikiem typu
Stork-IHesselman do pracy z paliwem ciezkim. ,,Versuche
mit Stork-Hesselman — 2-Takt-Motoren im Schwerdlbe-
trieb”. Schiff u. Hafen, Hamburg, mies., t. 5, Nr 6, czerw.
s. 288, A 4, 1,5 str,, 2 rys., 1 tab.

1221%

Przydatnoéé rodzaji paliwa ciezkiego do pracy w silniki
diesla. Doswiadczenia zebrane przez firme Stork-Hengelo w za-
kresie stosowania paliwa ciezkiego w silniku ‘Wwolnobieznym
dwustronnego dzialania, jednostronnego dziatania oraz czterosu-
wowym silniku do celdw pomocniczych. Konstrukcja urzadzen
specjalnych. Ogrzewanie przewodow paliwa. Dysze. Wyniki prob.

Budowa Okretow, Maszyn i§ Wyposazenia

218* 629.12.037—5:679.4 IM
Cymornyj A.iinn.: O zastosowaniu drzewno-sloistego pla-
styku w lozyskach pochwy walu Srubowego. ,O primie-
nienji driewiesno-stoistowo plastika w diejdwudnych
ustrojstwach“. Morsk. Reczn. Flot, Moskwa, mies., t. 13,
Nr 3, lip. 53, s. 17, A 4, 2 str., ¢ rys.

Wiasciwosei plastyku. Konstrukeja tozysk pochwy walu sru-
bowego z plastyku i sposOb. obrébki. Po calorocznej pracy :ia-

kiego lozyska nie stwierdzono na wale zadnych rys i nie-
réwnosei.

219% 625.123.3:691.018.44 IM
Rezszerzone przepisy materialowe dla statkéw pasazer-
skich. ,, Erweiterte Baustoffvorschriften fir Fahrgastschif-
fe*“. Schiffbautechnik, Berlin, mies., t. 3, Nr 7, lip. 53,
s. 198, A 4, 1 str.

Nowe miedzynarodowe przepisy bezpieczenstwa dla statkdw
morskich i ich wplyw na daznosé w NRD do stosowania lekkich
metali i tworzyw sztucznych w budownictwie okretowym. Pod-
wyzszone wymagania ze wzgledu na zabezpieczenie przed
ogniem specjalnie w stosunku do statkéw pasazerskich, zavie-

rajacych ponad 36 pasazerow. Pojecie niepalnos$ci materiatu.
Przepisy dla statkéw handlowych.
220* 629.123-—45:629.12.066 | IM

Hartig F.: Instalacja oSwieileniewa na promie kolejowym
,sDeutschland®, ,Die Beleuchtungsanlage auf dem Eisen-
bahnfihrschiff ,,Deutschland®. Schiff u. Hafen, Hamburg,
mies., t. 5, Nr 7, lip. 53, s. 335, A 4, 3 str., 10 fot.

Opis instalacji o$wietleniowej mna promie kolejowym
,,Deutschland“. 4 pradnice pradu zmiennego 410 KVA. Insta-
lacja jednopradowa. Zastosowanie 500 $Swietlowek, tzn. 27%
ogdélu lamp na pokladzie, co daje oszczednos¢ ok. 7 KW w sto-
sunku do zaréwek, Zastosowanie §wietléwek w obudowie wo-
doszezelnej w kuchni, pokladzie wagonowym itp. OS$wietlenie
w maszynowni 80—120 CX.

629.125.65 IM
Grawitacyjne zurawiki wypadowe. ,,Gravity-operated luf-
fing davits*. Shipp. World, London, tyg., t. 129, Nr. 3148,
pazdz. 53, s. 361, A 4, 1 str., 1 fof,, 1 rys.

Opis budowy i sposobu dziatania nowego projektu zurawikow
wypadowych wykorzystujacych sile ciezkosci szalup.

222% 629.125.53.003 IM
Wallace W.: Ulrzymanie sie przy zyciu na morzu. ,,Survi-
val at sea*. Shipp. World, London, tyg., t. 129, Nr 3145,
pazdz. 53, s. 296, A 4, 1 str., 1 poz. bibl.

Uzasadnienie korzy$ci stosowania nadmuchiwanych powic-
trzem tratew ratunkowych w pordownaniu z lodziamj ratunko-
wymi z punktu widzenia bezpieczenstwa pasazerow i zalogi

statku oraz oszezednosSci w ciezarze i Kkosztach konserwacji
sprzetu ratunkowego.

Rozine )
223* (639.2.081:629.125.22 IV

Jahn F.: Pomysly nowych metod polowowych oraz spe-
cjalnej lodzi dla uciagu siecl. ,,Gedanken liber neuartiges
Fischfangverfahren und Spezialboot zum Netzschleppen®.
Schiffbautechnik, Berlin, mies., t. 3, Nr 5, maj, 53, s. 149,
A 4, 35 str., 4 rys., 1 wykr., 4 poz. bibl.

Opis pomyslu nowej metody polowowej opartej na zupelnie
nowych przeslankach. Sposéb towienia za pomoca sieci ciagnin-
nej przez dwie motorowki o napedzie dyszowym, z ktérej prze-
pompowuje sie ryby na statek-baze — idacy bezposrednio za
siecia. Korzysci w poréwnaniu do normalnie stosowanych me-

tod. Opis proponowanej motoréwki. Obliczenia napedu moto-
réwki.
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224* 621.123.06:656.612.073.8 IM
Szkody wywolane poceniem sie ladunkéw na statku.
»Sweat damage on board ship“. Shipp. World, London,
tyg., t. 129, Nr 3144, wrze$. 53, s. 268, A 4, 3,5 str., 2 fot,
4 1ys.

Opis dziatania systemu instrumentéw i urzadzen typu ,,car-
gocaire’* zapobiegajacego zjawisku pocenia sie tadunku na
statku poprzez utrzymywanie punktu rosy powietrza w iadow-
niach na odpowiednio bezpiecznym poziomie.

DZIAEL PORTOW
Hydro-, Meteoro-, Geologia Morza i Mechanika Gruntow.

225% 627.223.5
Solowiejczik K. N.: Proste schematy dla opracowania ob-
serwacji dobowych pradéw metoda analizy harmonicznej
stosowanej przez Instytut Arktyczny. ,Uproszczonnyje
schiema dla obrabotki sutocznowo cikla nabludienij nad
tieczenijami mielodom garmoniczeskowo analiza po spo-
sobu Arkticzeskowo Instituta®. Meteor. i Gidr., Moskwa,
mies., Nr 7, lip. 52, s. 39, B 5, 4 str., 2 tab.

Podane przemyS$lane schematy do obliczen metoda analizy
harmonijnej obserwacji dobowych prqdow morskich stosowane

w Instytucie Arktycznym. Obszerny opis schematow, wzory
schematéw i spos6b ich wypelniania.
226* 627.236:551.5553.11 IM

Kitin P. A.: Oddzialywanie wiatru na miazszo$sé¢ wody
w plytkim zamknietym basenie. ,,Wozdiejstwije wietra na
tloszczu wody w mietkom zamknutom bassejnie®. Dokl
Akad. Nauk SSSR, Nowa Ser., Moskwa, mies., {. 91, Nr 6,
czerw. 53, s. 1325, B 5, 4 str.,, 2 poz. bibl. .

Rozpatrzenie procesu rozwoju ruchu wod w zamknietym
zbiorniku, ktérego gleboko$é zmienia sie dowolnie od najwizk-
szej wartosci w Srodku zbiornika do najmniejszej przy brzegach.
Uwzglednienie ruchu burzliwego w kierunkach — poziomym
i pionowym oraz wplywu obrotu ziemi.

227% 627.223.6:627.221.1 IM
Barenbejm D. Ja.: Zagadnienie obserwacjiiredewych na
morzu. ,, K woprosu o riejdowych nabludienjach na mo-
riach*. Meteor. i Gidrot.,, mies., Nr. 6, czerw. 53, s. 53,
B 5, 1 str.,, 3 poz. bibl. :

Omoéwienie przydatnosei redowych rezimu morza dla gospo-
darki rybnej oraz dla oceanografii. Wysuniecie =zasadniczych
warunkoéw lokalizacji tych obserwacji dla uniezaleznienia wyni-
kéw od ostony morza.

228 627.223 ™
Defant A.: Teoria zjawiska spietrzania i napedzania wo-
dy przy brzegach oceanu. ,Theoretische Uberlegungen
zum Phéinomen des Windsaus u. des Auftriebes an oze-
anischen Kisten“. D. Hydrogr. Zeitschr., Hamburg, dwu-
mies., t. 5, Nr 2/3, 1952, s. 69, B 5, 11 str., 6 rys. 1 poz. bibl.

Podane powiazania funkcyjne wynikéw na modelach oceanu
i moérz szelfowych z obserwacjami przekrojéw dynamicznyveh
pietrzenia i napedzania woéd w rzeczywistosci, spowodowanego
silami eolicznymi. Ujmuje sie matematycznie sity wplywajace
na caltosé zjawiska. Artykul stanowi przyczynek do dalszego
zrozumienia zjawiska napedzania wody

Morskie Budowniciwo Hydrotechniczne i Drogi Wodne.

220% 627.33 IM
Robertson A. M.: Brusy odbojowe, planowanie nabrzeza
i dalby. ,Fendering, lead-in jetties and dolphins*. Dock
a. Harb. Auth., London, mies., t. 34, Nr 391, maj 53,

s. 15, A 4, 6,5 str., 3 rys.,, 6 wykr., 6 poz. bibl.

Analiza efektu uderzenia statku o nabrzeze przy dobijaniu,
pracy sprezystej konstrukeji i statku, sposobu pochtaniania
energii przez konstrukcje, statek, grunt i wode. Rozpatrzenie
pracy roéznych konstrukecji przy =zastosowaniu dlugich elemen-
tow zginanych dla pali odbojowych, dalb i budowli hydrotech-
nicznych palewych. Wnioski przy szeczegélnym uwzglednieniu
rodzajow drewna. Artykul stanowi przyczynek dla obliczania
konstrukeji palowych, narazonych na dobijanie duzych statkdéw.

230* 627.33 IM

Luttman-Johnson J. D. M.: Port Boston USA. ,,The port
of Boston USA%. Dock a. Harb. Auth., London, mies.,

t. 33, Nr 390, kw. 53, s. 368, A 4, 3 str., 1 fot.

Studia do projektu pirsu wschodniego nr 1. ZaloZenia. Wa-
runki hydrograficzne i geolngiczne. Kosziy budowy oraz wybor
ostatecznego rozwigzania. Oryginalny sposéb oceny charakterys-
iyki roznych wariantéw za pomoca stopniowania cyfrowego.

190

CIM

231 7.24.008.4 M
Posford J.A.: Projektowanie budowli portowych. ,Port
engineering projects“. Dock a. Harb. Auth., London, mies.,
t. 34, Nr 391, maj 33, s.. 9, A 4, 2 str. 2 fot.

Omoéwienie znaczenia inzynieréw-doradcow w rozwigzywaniu
problemoéw technicznych w budownictwie portowym i urzadze-
niach portowych. Niezalezne stanowisko inzyniera doradcy po-
zwala na koncepcje rozwigzan poza wplywami zainteresowa-
nych instytucji i przemystéw. Podany szercg przykladéw szyh-
kich i celowych rozwiazan: plywajacych dokow zelbetowych,
hangardéw dla samolotow amfibijnych i przysteni.

232% 627.24:621.791 IM
Hammond R.: Spawanie w bpudownicwie portowym. , The
use of welding in port works”. Dock a. Harb. Auth,,
London, mies., t. 33, Nr 390, kw. 53, s. 361, A 4, 6 str.,
6 fot., 3 rys.

Omowienie szeroko stosowanego spawania w budownictwie,
urzadzeniach portowych oraz wyposazenia portu. Szczegdlowe
rozpatrzenie zastosowania spawania przy Sciankach stalowych
szczelnych i konstrukcjach stalowych magazynéw portowych.

627.32:621.785.92 IM
Naprawa na zimnoe metalowych urzadzen portowych.
,,Cold metal repair of port installations®. Dock a. Harb.
Auth., London, mies., t. 33, Nr 390, kw. 53, s, 367, A 4,
1 str.,, 2 fot.

Omoéwienie nowego sposobu naprawy na zimno peknieé
i uszkodzen cze§ci mechanizméw i urzadzen portowych. Metoda
ta dotyczy glownie czesci odlewodéw. Stwierdzono zalety stosowa-
nia tej metody do urzadzehn portowych i czeSci mechanizmdw
okretowych, zwtaszcza silnikdw. Pekniecia zostaja mocno Sciag-
niete za pomoca specjalnych klinéw zakotwionych po obydwu
stronach. peknigcia. Kliny zostaja zaklepane narzedziem pneu-
matycznym a powierzchnia wyréwnana szlifierka. Naprawa
moze byé wykonana ta metodg na miejscu bez potrzeby de-
montazu czeSci.

233%*

PYoglebianje Portéw, Roboty Podwodne i Ratownictwo
Morskie

234* 21.879.24 IM

Klimenko M. Ja., Pawlenskij W. I.: Oeczyszczanie zbior-
niks, poglebiarka ssaca. ,,Oczistka wodojema ziemleso-
snym, snariadom®. Gidrotechn. i Mel.,, Moskwa, mies.,
t. 5, Nr 6, czerw. 53, s. 71, B 5, 4 str., 1 fot., 2 rys., 1 tabl.

Omowienie osiagnieé pogtebiarki ssaco-refulujacej ze spulch-
niaczem typu SPZ-WNIIGIM 1945 r. z pompa gruntowa typu
SNZ i silnikiem diesla typu KDM-46. Metoda pracy zastosowana
do oczyszczania zamulen duzego zbiornika wodnego z refulowa-
niem na odleglosé 300—400 mh. Analiza wynikéw wydajnosci
i wskaznikéw eksploatacyjnych. Artykul przedstawia wartosé
ze wzgledu na metode stosowania czesciowego posuwu do przodu
dla wykonania czystego ciecia, unikajac w ten sposéb pozosta-
wiania grzebieni nieurobionego gruntu na dnie.

235% 626.1:621.879.42324¢ M
Szeluchin P. W., Rezinow S. T.: Praca hydromechanizacji
w warunkach zimdwych. ,Rabota gidromechanizacji w
zimnich ustowijach®“. Mechaniz. Stroit.,, Moskwa, mies.
t. 6, Nr 12, grudz. 52, s. 28, A 4, 1 str.

‘Opis wykonywania hydromechanizacji w warunkach zimeo-
wych na wielkiej budowie komunizmu. Omoéwienie pracy pogle-
biarki ssgco refulujacej przy zamarzaniu akwatorium, ochrony
rurociagéw gruntowych, zlacz kompensacyjnych i estakad. Po-
dane metody pracy. Stwierdzenie mozliwosci pracy hez obniza-
nia jakosci w temperaturze do — 14° C.

236* 621.879.24:621.335—833.6 M

Poglebiarka ssaca diesel elektryczna ze spulchniaczem.
Mechidia. ,Diesel-electric suction cutter dredger ,,Mechi-
dia“. Ports a. Dreding, Haarlem (Holandia), 5 X rocznie,

Nr 10, 1953, s. 2, B 5, 1,5 str., 2 fot.

Opis poglebiarki ssgco-refulujacej ze spulchniaczem o napg-
dzie diesel-elektrycznym, zbudowana dla portéw marokanskich.
Dlugosé — 43 m, szer. — 11,5 m, gleboko$é — 3,5 m. Srednica
ssania i ttoczenia 800 mm. Uklad elektryczny syst. Ward-Leo-
narda. Szczudla manewrowe na woézku przesuwanym. Sterowan-
nie centralne. Urzadzenie do refulowania z szaland.

Niniejszy przeglad dokumentacyjny zawiera jedynie czesé
analiz dokumentacyjnych publikacji 2 zakresu Budownictwa
Okretowego, Morskiego, Ekonomiki Transportu Morskiego. Pelnz
dokumentacja ukazuie sile w postaci kart dokumentacyjnych
wydawanych przez Ceniralny Instytut Dokumentacji Naukowao
Technicznej (Warszawa, Al. Niepodleglosci 188) — CIDNT przyj-
muje prenumerate kart dokumentacyjnych, ktéra moze obejmo-
waé zaréwno jej dziaty lub poszczegdlne zagadnienia i tematy
techniczne.

CIDNT wykonuje (za zwrotem kosztéw) fotokopie i mikro
filmy publikacji objetych zaréwno przegladem dokumentacy]
nym, jak i kartami dokumentacyjnymi.
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RYBOLOWSTWA MORSKIEGO

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

Rok IV Gdynia-Czerwiec 1954 Nr 3
Gwiazdka obok porzadkowych liczb artykuléw oznaczone sa publikacje, znajdujace sie w bibliotece
Morskiego Instytutu Rybackiego; dwiema gwiazdkami—tlumaczenia publikacji, wykonane przez MIR.
ICHTIOCLOGIA OCEANOGRAFIA BIOLOGICZNA
Czugunowa N. J.: Metodyka badania wieku j wzrostu Winogradow M. E.: O warstwach rozpraszajacych

ryb. ,Mietodika izuczenia wozrasta i rosta ryb*“.
wa, 1932, Sowietskaja Nauka; D.: A 5, 18 rys., 7 wykr,,
T tabl.,, 66 poz. bibl.

Badanie wieku i wzrostu ryb ma duze znaczenie dla
okre$lenia zapas6w rybnych, prognoz potowow oraz przy akli-
matyzacji. Rzezba poszczegdlnych warstw tusek, kosci i otolitéw
mowi nam o przesziym zyciu ryby. Podano technike zbierania
i przygotowania materiatu luskowego, kosci, otolitéw do badan
jak rowniez sposoby okres$lania skladu stada ryb pod wzgledem
wieku. Przy wzroscie ryby, lusek, ko$ei i otolitdbw zachowane
sa pewne prawidlowos$ci. Wzory na obliczanie szybko$ci wzrostu
ryby.

51 639.2.043:597.58(268.3)
Komarowa J. W.: Odzywianie sie niegladzicy w M. Ba-
renisa. ,Pitanje Kambaly - Jersza (Hippoglassoides Pla-
tessoides) w Bariencewom Morie w swiazi z kormowymi
resursami®. Trudy WNIRO, Moskwa, t. 4,1939, s, 297,
26,5 X 17,5 em, 22 str,, 8 wykr 4 tab., 26 poz. bibl.
Puebadano zawaruosc 2630 zoladkow meOL.dzwy z roéznych
rejonéw morza. Sporzadzono wykazy najwazniejszych form po-
karmu. Z tych 2 grupy najwazniejsze to bentos i mniejsze (Ga-
didae). Crustacea odgrywaja mniejsza role. Maksyma odzywia-
nia sie notowano w mies. VII—IX, minimum w III—V. Najwyzsze
wskazniki wypelniania Zoladkéw zaobserwowaiio w péin. czes-
ciach M. Barentsa, na og6l jednak w calym morzu skitad po-
karmu jednakowy. Mlode osobniki zywia sie przewaznie bento-

MIR 3-54

sem, starsze rybami (dorsz, gromadnik). Zalezino$¢é zerowania
od wzrostu temperatury.
52% 639.22:597.555.2:639.081.1 MIR 3-54

Netzer J.: Morskie polowy wegorza. Gosp. Ryb.,, W-wa,
‘mies.,, t. 5. Nr 10, pazdz. 53, s. 8; A 4, 2 str.

Rejony wystepowania wegorza. Okrecsy polowu, czasokresy
optymalnych polowdéw wegorza w poszczegdlnych rejonach —
wegorza zerujacego i wedrujacego. Czynniki wplywajace na
wydajno$é polowdéw. Metody polowdw — odmienno$é w poszeze-
gbélnych rejonach wystepowania — uzywane narzedzia polowu.
Nasilenie potowdéw wegorza morskiego. Zagadnienie polowdw
todziowych wegorza morskiego ze wzgledu na stan depresyjny
ryboléwstwa %odziowego.

53% - 639.222,2(261.3) MIR 3-54

Elwertowski J. Polskie polowy S$ledzia na, Baltyku. MIR;
M, A 4, 17 str. 5 tabl, 3 mapki.

Referat wygloszony na Radzie Naukowej MIR podaje eksplo-
atacyjna charakterystyke polskich polowéw Sledzia na Baltyku
rid.-wschodnim i pid.-zachodnim. Praca zawiera wiele cennych
wskazowek dla ryboléwstwa odnosnie wydajnosci poszczegol-
nych rejonéw jak i sprzetu potowowego. Auior stwierdza, ze
dalsza intensyfikacja polowoéw Sledzia na towiskach battyckxch
ma realne widoki powodzenia.

54% 597.08 MIR 3-54
Roule L.: Ryby — sposoby ich, zycia. ,,Fishes their Ways
of Life*. London, George Routledge & Sons, 1935; D., 312
str., 92 rys.

Autor omawia szczegdlowo zycie i zwyczaje ryb morskich

i stedkowodnych, uwzgledniajgc ich sposoby plywania, wedréo-
wek, sposéb pobierania pokarmu z morza itp. Osobno poruszono

zagadnienia po$wiecone rybom ,elektrycznym‘, perloptawom
i rybom Morza Srodziemnego.
55% 639.3.045:597.587.9(261.2) MIR 3-54

Ursin E.: Transplantacja gladzicy z wybrzezy Jutlandii
na Doggerbank w latach 1932—1938. ,Transplantation of
plaice from the coast of Jutland to the Doggerbank in
the years 1932—1838*. Rep. the Danish Biolog. St. Copen-

hagen, Nr 54, 1932, s. 37; 29')(23,5 cm, 8,5 str., 4 wykr,
5 tabl 7 poz. bl‘"‘l
Poznakowano 1700 osobnikdw i przewiezionos je w sadzach

7z woda oraz skrzynkach na Doggerbank. Fodobnej transplantacji
dokonali Anglicy w 1904—1909. Badania nad tempem wzrostu tej
gladzicy -wykazaly, ze znajduje ona lepsze warunki rozwoju na
Doggerbanku niz u wybrzezy Jutlandii.

Mosk-

dzwieki w oceanie. ,,0 stojach zwukowowo rassieiwania
w okieanie*. Priroda, Moskwa, 1. 42, Nr 10, pazdz. 53,

s. 80; 26X20 cm, 3 str., 3 fot., 5 poz. bibl,

Wykorzystame zdolnosc1 rozplgszama i odbijania dzwu‘xoy\'
przez warstwy planktonu, celem pozrania pionowych jego mi-
gracji. Spos6b powyzszy znajduje =zastosowanie przy duzych
skupiskach planktonu. Stwierdzorno, ze migracje odbywaja sie
od 200 do 1000 m w kierunku pionowym.

57% 551.46:577.47:338 MIR-3-54
Zikiejew B. W.: Przetworstwo nierybnych surowcow wod-
nych. ,Piererabotka wodnowo nierybnowo syria“, Mosk-
wa, 1950;D., 22,5X14 cm, 314 str., 91 rys., 136 tabl., 137
poz.. bibl.

W ksiazce znajdujemy klasvukacwe nierybnych bogactw wod-
nych oraz mozliwo$ei uzyskiwania z nich réznych produlkidw
w postaci soli mineralnych, artykutéw farmaceutyecznych, spo-
zywezych,, zdobniczych itp. Opisano technike i technologie pro-
cesOw  produkeyjnych. Odrebne dzialy obejmuja roslinnose
wodna, zwierzeta (gléwnie skorupiaki i malze) oraz pozostate
surowce wodne (bursztyn).

58* 591.9(26.03) 268.3)
Brockaja W. A. Zienkiewicz L. A.: IloSciowe obliczenia
fauny dennej M. Barentsa. , Koliczestwiennyj uczet don-
noj fauny Bariencowa Moria“. Trudy WNIRO, Moskwa,
t. 4, 1939, s. 3; 26,5>X17,5 cm, 93 str., 1 rys., 7 wykr., 49
tabl.- 13 mapek, 61 poz. bibl.

Materiaty zbierane przez 10 lat badan postuzyly do opraco-
wania mapy iloSciowego rozmieszeczenia fauny dennej M. Ba-
rentsa. W pracy precyzujg sie pojecia: produkeyjnosci poten-
cjalnej, biomasy i produkecji aktualnej danego zbiornika. Przy-
toczono metodyke, sposob zbierania materialow oraz gléwne
gatunki bentosu iloSciowo i wagowo z 1m? Osobny rozdziat
omawia wplywy S$rodowiska na bogactwo i rozw6j bentosu.
Konkluzje zoograficzne i typologiczne poréwnania komplekséw

bentosu M. Barentsa z innymi zbiornikami morskimi Atlantyiku
Péinocnego.

MIR-3-54

59% 551.46:639.2:338(438) MIR-3-54
Demel K. Fruczek Z.: Bogactwa morza eksploatowane
przez czlowieka. Mala Biblioteczka T.W.P,, W-wa 1953,
D.; 14>X10 cm, 80 str., 3 fot,, 6 rys., 2 mapki, 4 tabl, 10
poz bibl.

Zwiezle opracowanie broszury daje dobry poglad na rézno-
rodno$é bogactw, jakie kryje w sobie morze. Oméwione pokrotce
znaczenie gospodarcze dla czlowieka i wielkosci wydobycia ryn,
ssakOw morskich, mieczakéw i innych jeszcze nierybnych zaso-
boéw morz. Nastepnie podano opis racjonalnego sposobu eksplo-
atowania bogactw morskich oraz dorobku i ogélnych perspektyw
rybotéwstwa w Polsce.

60* 581.526.535:591.9(210.5) MIR-3~-54
Frieling H., Kosch A.: Co znajduje¢ na morskim brzegu?
»Was find ichi am Strande?“. Stuttgart, 1937, Frankische

" Verlagsh.; D, A 5, 71 str., 8 tabl. kol,, 30 tabl. rys.

Ilustrowany klucz do oznaczania najpospolitszych roslin
i zwierzat u brzegéw poédlnocno-morskich i baltyckich, oparty na
podstawie najlatwiej dostrzegalnych cech morfologicznych. Obeij-
muje nadbrzezng i podwodng roslinno$é kwiatowa, glony mor-
skie, faune bezkregowa oraz krggowce zamieszkujgce w morzu.

61% - 591.185:597.08 MIR-3-54
Zusser S. G.: Krytyka stosowania teorii tropizméw przy
badaniz zachowania’si¢ ryb. ,Kritika primienienija tieo-
ri{ tropizmow k izuczeniu powiedienia ryb“. Zurnal ob-
szczej biotog., Moskwa, t. 14, Nr 2, marz.-kwiec. 53,s. 131;
26 X17 cm, 8,5 str., 26 poz. bibl

Autor krytykuje teorie tropizmoéw, stworzora przez Loeha
w okresie panowania idealistycznych pogladéow Weismanna
i Driescha. Przeciwstawia jej materialistyczna teorie odruchow
Pawlowa. U podstawy zachowania sie zwierzat dostrzec mozina
3 zasadnicze odruchy bezwarunkowe: pokarmowy, plciowy
i obronny.. Kierowanie sie ryb niektérych do zrédita Swiatla



(co ma znaczenie w polowach przemystowych) tlumaczy autor
nie tropizmem, lecz warunkowym odruchem pokarmowyimn.
Swiatlo jest silnym bodzcem, a wzmocnione bezwarunkowym
odruchem, codziennym odzywianiem sie i niekiedy w strefie
o$wietlenia, wywoluje mocng reakecje ze strony ryby.

POLOWY I SPRZET RYBACKI

62% 639.2.081.1:595.384.2 MIR-3-54

Meseck G.: Zwierzece szkodniki narzedzi rybackich. ,Die
tierischen Viorrats und Geréteschiddlinge in der Fischerei,
Z. L. Fischerei, Berlin, t. 31, zesz. 2, kw. 33, s. 185; B 5,
71, 5 str., 3 rys., 24 fot.,, 12 tabl., 82 poz. bibl.

Szezegdlowy przeglad wazniejszych zwierzat szkodiiwych dla
narzedzi rybackich (sieci, drewno). Autor charnkueryzu]e kazdy
gatunek pod wzglaedem szkodliwosci i sposobéw jego zwalczania.
Podaje sposoby ochreny narzedzi przez impregnacje. Najbardziej
szkodliwym gatunkiem wg autora jest krab welnistoszczypcy —
Eriocheir sinensis.

63* 639.2.081.117(474.3) MIR-3-54

Kanin W. F.: Rozwéj rybolowstwa stawno-niewodowego
w Lotewskiej SSR. ,Razwitje stawnowo niewodnowo o-
wa w Latwijskoj SRR Trudy tatwijskowo Otdielenja
WNIRO Riga, w. 1, 1953, s. 43; B 5, 21 str., 7 rys., 5 tabl,
2 poz. bibl.

Autor przedstawia metody polowu
narzedzi

ryb od prymitywnych
biernych w okresie przedwejennym do niewoddw

stawnych roéznego typu, stosowanych ostatnio. Mala wydajnos$é:

i duza pracochlonno$é narzedzi dawnego typu. Na Eotwie
i Estonii stosuje sie stawne niewody typu podwieszanego, za$
na Zalewie Wislanym ustawia si¢ nha palach niewody typu ied-
nokieszeniowego (kubanskie) i ‘dwukieszeniowego (gigant). Naj-
bardziej wydajny i rentowny wg autora jest nowej konstrukeji
niewéd stawny, odporny na sztormy, Kktéry przyjal sie od
1951 r. w Zatoce Ryskiej i na otwartych wodach Baltyku.
Podano S$rednie wydajnoSci w/w niewodu.

64%* 639.2.081.72. MIR-3-54
Wykrywanie pionowe i poziome lawic ryb. ,Détection
verticale et horizontale des bancs de poissons“. Péche

Maritime, Paris, mies.,
31X24,5 c¢m, 0,25 str.

Wedlug danych z czasopism norweskich na statku rybackim
,Ramoen* zainstalowano nowy typ echosondy typu ,,ASDiC ¢
do poziomego i pionowego wykrywania ryb. Otrzymano dobre
rezultaty na odlegtos¢ 1 km, a nawet mozliwe jest wykrywanie
tawic na 2 km.

t. 32, Nr 906, wrzes. 53, s. 398;

65* 629.124.72:629.12.02/09:639.2.06 MIR-~3-54

Narzedzia pokladowe i nowoczesne wyposazenie statku.
»Deck Gear and Modern Equipment“, Fishing News,
London, tyg. Nr 2116, list. 53, s. 11; 38X31 cm, 1 str.
4 fot. :

Opis nowoczesnych wind hydraulicznych i elektrycznych
oraz.ich efekt gospodarczy. W wyniku dos$wiadczen stwierdzonn,
ze windy elektryczne powinny byé instalowane na duzych stat-
kach rybackich, a wmdy hydrauliczne na mniejszych. Zobrazo-
wano dodatnie i ujemne strony obu typoéw wind.

66* 639.2.061.113(47) MIR-3-54
Achtynow J. J., Bogdanow Z. P.: Technika i organizacja
polowéw plawnicowych. W-wa, 1953, Wyd. Kom.; D.,
A 5, 145 str., 8 rys., 4 tabl, 3 poz. bibl,

Ksiazka podaje w formie encyklopedycznej podstawowe wia-
domos$ei o budowie ptawnic i zestawow plawnicowych uzywa-
nych w rybolédwstwie morskim ZSRR. Ponadto omodéwiono iech-
nike polow6éw zestawami réznych typow, organizacje rybolow-
stwa plawnicowego oraz bezpieczefistwo pracy przy w/w
polowach. Praca przeznaczona przez Min. Przemystu Rybnego
ZSRR jako pomoe naukowa w masowym szkoleniu kadr.

TECHNOLOGIA RYBNA

GT* 639.361:543.867:543.865(261.3) MIR-3-54
Pozogina P. M., Kand M. E.: Zawarto§é witaminy A
i techniczno- chemiczna' charakterystyka przemyslowa
ryb Baltyku. ,Sodierzanje witamina A i tiechno-chimi-
czeskaja charaktieristika promystowych ryb Baltijskowo
Basseina®. Trudy Latwijskowo Otdielenja WNIRO, Riga,
wyp. 1, 1953, s. 225; B 5, 24,5 str., 8 wykr., 20 tabl, 13
poz. bibl.

Poddano analizie chemicznej ryby oraz ich organa jak wa-

troba, jelita, gonady, miegso, badajac zawartosé witaminy A,
wody, tluszezu, popiotu i skladnikéw biatkowych. Zbadano
nastepujace gatunki ryb: dorsz, stornia, $ledz, szprot, wegorz,

kwap. sieja, sandacz, leszcz, mietus. Ustalono, ze witamina A
u ryb. battyckich skoncentrowana jest glownie w watrobie,
przy czym wysoka zawartoScia odznacza sie watroba wegorza,
sieji, dorsza. Przemysl rybny powinien wykorzysta¢ te zasoby
witamin, przez udoskonalone metody oddzielania tranu oraz
wykorzystaé i inne gatunki ryb.

192

68¥ 576.8(262.5) MIR-3-54
Kriss A. E., Rukina E. A.: Mikrologia Morza Czarnege.
»Mikrobiologja Czernowo Moria“. Mikrobiotogja, Mosk-
wa, dwu-mies., t. 18, wyp. 2, marz. kw. 49, s. 141; B 5,
12,2 str., 4 rys., 2 tabl.,, 12 poz. bibl.

Badania ilo§ciowe i jakosciowe flory bakteryjnej Morza
Czarnego. Autor stwierdza, ze najbogailsze w mikroorganizmy
okazaly sie strefa tlenowa i planktonowa. W Morzu Czarnym
zachodzi nieustajaca wymiana miedzy warstwami tlenowqy
i siarkowodorowa, przy czym ta ostatnia zawiera niewizlka
ilos¢é¢ mikroorganizmow. Przyczepione do czastek planktonu lub
mnych czastek opadaja mikroorganizmy, przy czym cze$é z nich
ginie nie mogac dostosowa¢ sie do nowych warunkéw oddycha-
nia. Wielka ilo$§é mikroorganizmow znajduje si¢ na dnie morza,
co jest dowodem rozkladu mikrobiologicznego zwiazkéw orga-
nicznych na dnie.

69% 639.2.07.002.52:637.563 MIR-3-54
Mogilewskij I..1M.: Kompleksowa mechanizacja wyla-
dunku, ¢bréki i ukladania ryb do beczek. ,Kompleksnaja
miechanizacja prijomki, transportirewki, obrabotki
i uborki ryby*. Rybn. Choz., Moskwa, mies., 1. 29, Nr 12,
s. 18; B5, 5 str.,, 7 rys,, 1 tabl

Schemat zmechanizowanego wyladunku ryby oraz posradnich

weziéw kompleksowej mechanizacji. Zatadunek ryby do baoczek,
wydajnosé itd.

70* 637.563.002.52:331 MIR-3-54

Dormienko W. W.: O najblizszych zadaniach w mecha-
nizacji patroszenia j obrobki zywej ryby. ,,O blizajszich
zadaczach w miechanizacji razdietki ryby*“. Rybn. Choz.,
Moskwa, mies., t. 29, Nr 12, grud. 53, s. 15; B5, 3,2 str,,
2 tabl.

Konieczno$é zwiekszenia mechanizacji w patroszeniu i obréb-
ce ryb rdéznych gatunkoéw. Obliczanie godzin roboczych w zwiaz-

ku z waga ryby, wydajno$é w sztukach. Skilad gatunkowy
polowdw w latach 1940, 51, 56.
T1* 639.381.2:614.31 MIR-3-54

Partmann W.: Zagadnienie oznaczania stanu SwiezoSei

ryby. Zur Frage des Frischezustandes von Fischen“. Z. f.
Lebensmittel-Untersuchung u. Forchung, Miinchen, {. 93,
zesz. 6, grud. 51, s. 341; B5, 16 str., 4rys 3 wykr., 4’cabl
64 poz. bibl.

WartoSei poczatkowe i charakteryzujace stan swiezosci ryby
— zmiany fizyczne i chemiczne miegsa ulegaja szerokim wahu-~
niom, w zwiazku z czym konieczne jest $ledzenie tych zmian.
Z powyzszych wzgledow dotychczasowe testy posiadaja wzgled-
ng tylko warto$é. Do okreslenia poczatkowych zmian w migsie
nadaje sie ,,test tyrozynowy‘, dalsze zmiany $ledzi¢ mozna przy
pomocy oznaczenia azotu aminowego. ,,Test tréjmetyloaminowy**
poleca sie do oznaczania zmian miesa ryb morskich.

EKONOMIKA RYBACKA

'.‘2* ’ 639.2:639.2.065:31(43) ~ MIR-3-54
Hass G.: Gospodarka rybna w 1953 r. ,Riickblick auf die
Fischwirtschaft 1853“. Fischwirtschalt, Bremerhaven,

mies., t. 6, zesz. 1, stycz. 54, s. 5; A 4, 2 str.

Polowy niemieckie (zachodnie) w 1953 r. przekroczyly wszysti-
kie dotychczasowe osiagnhiecia i wyniosly ponad 710 tys. ton.
Prawie 75% masy przypada na trawlery, Kktérych ilosé spad:ia
w ciagu roku z 210 do 207 t. Tonaz brutto wzrédsl do 100 tys. ton.
Morze Pdinocne i wody islandzkie daly ponad 75% ogolnej masy
ryb. Z poszczegblnych gatunkow §ledzi i karmazyn zajmuje na-
dal czolowe miejsce (ok. 66%). Trudnosci w zbycie ryby pogle-
bily sie w stosunku do roku poprzedniego i w zwiazku z tym
ok. 23% odlowu przekazano do fabryk maczki.

3% 629.124.72:621.746.003
Heighway A. J.: Wrazenia z Kongresu Paryskiego.
ris Congress Impressions®, Fishing News, London, tysg.,
pazdz. 53, s. 6; 38X31 em, 1 str., 2 fot,

Omowienie zorganizowanego przez FAO kongresu. na temat
typow statkéw rybackich. Okreslenie wymagan stawianych no-
woczesnym statkom rybackim. Uznanie napedu motorami Diesel
za korzystniejszy od maszyn parowych, Krotkie omowienie ty-
péw motoréow Diesel z punktu widzenia optacalnosci. :
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Niniejszy przeglad dokumentacyjny zawiera
analiz dokumentacyjnych pubhkacu 7z zakresu
Morskiego.

Pelna dokumentacja ukazuje sie w postaci Kart Doku-
mentacecyjnych wydanych przez Centralny Instytut Doku-
mentacji Naukowo-Technicznej (Warszawa, Al. Niepodlegltosci
188).

CIDNT przyjmuje prenumeratq kart dokumentacyjnych, kto-
ra moze obe]mowac zaréowno calg dokumentacje naukowo-tech-
mcznq, jak i oddzielne jej dzialy lub poszczegdélne zagadnienia
i tematy techniczne. Cena karty dokumentacyjne wynosi w pre-
numeracie 0,20 zl.

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

jedynie czgs$é
Ryboidwstwa



SLFOWNICTWO MORSKIE

Uwagi co do terminologii przenoénikéw i wézkéw mechanicznych (II)

waozki

Wozek okre§lony w ,,Wykazié maszyn i
urzadzenn transportu bliskiego® jako wdzek
podnosny elekiryczny platformowy, niskiego
podnoszenia w portach naszych nazywa sig
m. in. wozkiem elektrycznym z podzzosz(r
nq platformq. Tak wiec potoczny _]Qlyl\ sko-
rygowal owo zbyt dkugie okreslenie: nicco je
skrocit i podkreslit, ze wdzek ten wcale nie jest
podnosny, lecz ma podnoszong platiorme;
poza tym wyrazenie: (wozek) niskiego pod-
noszenia na codzien wydawato si¢ mniej po-
trzebne, razito nadto niezwykloscia konstruik-
cji jezykowej 1.

Wozek, ktory ma nieruchoma (niepodno-
$ng) platfoxm@ w naszych portach nazwany
jest m. in. wozkiem elekirycznym ze staly
platforma.

Czy terminy uzywane przez naszych por-
towcow sa wiasciwe? Zasadniczo tak, lecz
zmieni¢ nalczaloby okredlenic 2z podnoszona

platformq na — z podno$ng platforma?, a
przym. stata na — niepodnosSna (lub nieru-
choma)s,

Wozki, o ktérych tu mowa, sa wdzkami o
napedzie elektrycznym i stad ich nazwa —
wozki elekiryczne. Poniewaz jednak rownie
czeslo uzywany jest tu przym. akumulato-
rowy, warto rzecz przemys$le¢ w celu wy-
brania odpowiedniejszego przymiotnika *.

Wozki te otrzymujg naped z wlasnych ba-
terii—akumulatorow, sa to wiec wozki elek-
tryczne akumulatorowe. Wozki elektryczne
nieakumulatorowe pobieratyby prad wprost
z sieci.. Jednak praktycznie rzecz biorac
wézkow takich nie ma (szczegdlnie nie mo-
ze byé ich w portach). Totez wyréznianie
wozkow akumulatorowych nie jest wskazane.
Wystarezy je nazwaé wozkami elekiryczny-
mi.

Moze na ten temat rozwinie sig dyskus-
ja; tymczasem mozna zaproponowaé nastg-
pujace terminy: jako ogdélny termin dia
wozkéw, o kidrych tu mowimy — wozek
elekiryczny oraz: wozek elekiryczny z plat-
forma podnosnq i wézek elekiryczny z plal-
forma niepodnosng (lub... nieruchomaq).

Jednak terminy te sa zbyt dlugie, a wige
sa niewygodne przy pracy, nalezy wigc przy-
puszczad, ze z czasem, moze po . tplywie
wielu Iat termin wdzek elektr_l/czzu uzyt-
kownicy jego skréca i termin ten otrzyma
posta¢ jednowyrazowa po prostu jako elek-
tryczny, tak jak niemal wszyscy na kolej
elektryczng moéwimy juz elekiryczna (poja-
de elektryczng itp., lub pojade elekirycz-
aym — domyslne: pociqgicm)5

Jesli losy terminu wozek elektryczny mia-
tyby by¢ takie,- to moze lepszy bytby ter-
min elekirowdzekS, a wiec i elektrowdzek z
platforma podnosna i elektrowodzek z platfor-
ma niepodnosna (lub... nieruchoma)?

Podobny w wygladzie i spelniajacy takie
same zadania jest woézek o napedzie spa-
linowym (benzynowym lub ropowym). Jest
to wozek spalinowy.

Innym rodzajem wozka jest wézek pod-
nosny elektryczny (akumulatorowy) widlo-
wy, wysokiego podnoszenia — jak go okre-
§la ,,Wykaz maszyn‘ 8 Jak wynika chocby
z zestawienia, kiore umicsciliSmy na wste-
pie 1 czeSci ninicjszego artykulu, wézek ten
okreslany jest najrozmaitszymi nazwami;
tam podalisSmy ich 1, tutaj podamy jesz-
cze: woézek podnoszqcy, waozek wysokopod-
noszqcy, podnosSny wizek elekiryczny, tado-
warka samochodowa, przejezdny dZwignik
‘podnonikowy, wozek d”ﬂurrzzikowapod/zos’ni-
kowy, ale i to jeszcze nic wyczerpuje wa-
riantéw, ktére spotyka sie w literaturze.

Gdy woézek ten pojawil sie w naszych por-
tach nazwano go szlaplarkqg (lub sziapler-
ka) od wyrazu sztaplowaé (ten zndéw po-
chodzi od rzecz. szfapel). Poniewaz wyraz
ten i pochodne zaczeto odczuwaé jako zar-
gonizmy, niektérzy sztaplarke nazwali ukia-
darkq; termin ten miat duzo zwolennikéw i
uzywany jest do dzi§ w naszych portach
morskich, obok szfaplarki. :

Na tym nie koniec: jednocze$nie uzywane
sa jeszeze dwa inne terminy, Zwrécono bo-
wiem uwage, Ze pietrzenie (sztaplowanie),
a wiec uktadanie tadunkéw w stosy nie jest
jedyna funqu tego ur7qdzem1 ze précz
tego moZe ono przewozié tadunki®. W kon-
sekwencji wige pojawila sie wézko-sziaplar-
ka, a nastepnie (mniej wiecej rok temu)

wozko-podnosnik; wdozek (,,urzadzenie do
przewozu tadunkéw*‘), zwraca uwagg na
funkcje transportu; zarg. szfaplarka (,urzy-
dzenie do pietrzenia tadunkéw*) i podno-
$nik (,,urzgdzenie do podnoszenia tadun-
kow®) zwracaja natomiast uwage na funk-
cje pietrzenia (podnoszenie jest warunkiem
pietrzenia towaru w stosy).

W rzeczywistosci jednak wozko-sztaplarkae
i woézko-podnosnik obu funkeji interesujece-
go nas tu urzadzenia nie podkre$lajg réw-
nomiernie, ze wzgledu bowiem na swg bu-
dowe stowolwdreza oznaczajg co§ nieco in-
nego; mianowicie tak jak parowdz oznacza
woz parowy (,,wOz poruszajgcy si¢ przy
pomocy pary, woz napedzany parg‘'), tai
wozko-sztaplarka wtaSciwie oznacza ,,sztap-
larke woézkowa' (,,sztaplarke na wozku, po-
ruszajacg si¢ na wozku, za pomoca wéz-
ka'), a wozko-podnosnik — , podnosnik
wozkowy* (na wozku... itd.). A wige no-
wotwory te podkredlaja glownie funkcje
pigtrzenia. Oba zupelnie nie sz uzy-
wane poza portami morskimi (i poza fa-
chowa literatura morskg) 1.

Terminem lokalnym, uzywanym tylko w
portach morskich jest rowniez wspomniana
szlaplarka | ukladarka. Taki ,,partykula-
ryzm terminologiczny w stosunku do ma-
szyn i urzadzen znanych i uzywanych w
calym kraju nie jest —'jak juz podkreslili-
smy we wsiepie ninicjszego artykulu — po-
zadany.

A co sadzi¢ nalezy o termmach uzywa-
nych na zapleczu?

Terminy typu wwdzes podnoszgcy réwniei

" nie sa odpowxedme, bo imiestéw lepiej nie

uzywaé do tworzenia termindow — Jal( juz
o tym méwiliSmy. Terminy zawierajace
przym. podnosny sa jeszcze mniej odpo-
wiednie, gdyz nie chodzi tu o to, Ze wo-
zek ten mozna podnosic.

Od pewnego czasu w naszym jezyku te-
chnicznym zapanowal termin wdzek widto-
wy. Jest on tez powszechnie uzywany w li-
teraturze technicznej (zob. chocby bardzo
tu miarodajny mies. Przeglqd Mechanicz-
ny) ", a od niedawna wszedt w uzycie i
w naszych porlach morskich (poprzednio
omawiane cztery terminy uzywane sa jed-
nak nadal!). Wozek widlowy to rzeczownik
z przydawka przymiotnikowa, a wiec jest
jako' termin odpowiedni (typ ten spotyka sie
bardzo czesto), jest stosunkowo krotki. Je-
§li chodzi o jego tre§é, to przez wyraz wo-
zek zwraca sie uwage na funkcje transpor-
tu, przez przym. widlowy za§ — na ele-
ment konstrukcyiny, tji. widly.
Nie zwraca si¢ natomiast uwagi na moze
wazniejszy tu moment, mianowicie na dru-
ga (poza przewozem) czynno$é, na funkcje
pietrzenia (przez podnoszenie towa-
ru) — i to jest wada tego terminu. Jeszcze
wieksza jego wadg jest to, Ze wdzki, o kié-
rych tu moéwimy nie zawsze za-
opatrzone sa w widty?®,

Niekiedy w portach naszych uzywa si¢ tez
(cho¢ rzadko) terminu wézek podnosniko-
wy; znany jest on réwniez w literaturze.
Pod wzgledem formy jego walory sa takie
same jak terminu wdzek widiowy, pod wzgle.
dem tresci natomiast raczej go przewyz-
s za, zwraca bowiem uwage na obydwie
cechy cksploatacyjne, na obydwie czynnoSci
wykonywane przez te maszyne, mianowicie
na przwéz (wézek) i na pietrze-
nie (podnoszenie towaru — przym. pod-
nosnikowy). Przym. podno$nikowy pochodzi
od rzecz. podnosnik, a cata grupa wozkow,
o ktérej tutaj méwimy (z wyjatkiem tych,
ktére maja platforme niepodnosna) wg kla-
syfikacji ,,Wykazu maszyn‘‘, nalezy wtlasnie
do grupy maszyn zwanych podnos$nikam,
czyli ze termin wdzek podno$nikowy trafnie
podkre$la przynaleznos¢ do odpowiednicj
grupy maszyn, a wigc jest w zgodzie z
klasyfikacja maszyn transportu bligkiego.
Ale jednocze$nie wiasnie dlatego trudno u-
znaé¢ termin wozek potlizosmleowJ jako naj-
wiasciwszy dla omawianego tu wézka, woéz-
kiem podnosnikowym jest bowiem’ takie wé-
zck elektryczny, o ktérym moéwiliSmy na po-
czatku niniejszej = czeSci naszego artykulu.
Wlasciwie termin wozek podnosnikowy obej-

muje wige nie tylko wozki widlowe — jest
wigc nazwa ogoélniejsza; nadto w
praktyce mieszad si¢ moze — ze wzgledu na

podobiefistwo brzemienia — z podnuSnikicm
wozkowym, ktéry oznacza nieco inne urzg-
dzenie (mdéwimy o nim nizej).

Znalezienie terminu idealnego jest w ter-
minologii fachowej rzecza vardzo trudna,
nieraz niemoziiwa. Z trudno$ciami tymi mu-
my do czynienia réwniez i tutaj. Mozna by
nie liczy¢ czy zbytnio przy tworzeniu ter-
mindéw z istniejaca klasylikacja oraz nic
przestrzega¢ przy tym Scidle principium di-
visionis (,,podstawy podzialu‘): przeciez wy-
razy powslale przed wiekami nieraz sg w
Sp[ZCLLIlOSCl z pudobnynn zasadami. Moz-
na by wigc przyjac¢, ze wozki, o J\tulym
mowiliSmy osiatnio bedziemy nazywaé mi-
mo wszystko wdzkami podno$nikowymi, a
wdzki, o ktérych byla mowa na poczatku —
po prostu wozkami elektrycznymi (choé sg
one rowniez podnosnikowymi).

Wobec tego do dyskusji pozostajg dwa
terminy: wozek widlowy i wozek podnosni-
kowy. Pierwszy z nich jest powszechnic u-
zywany w jezyku zywym i literaturze (chod
wozek, ktory .on oznacza nie zawsze zaopa-
trzony jest w widly!), drugi uzywany jest
rzadzm], lecz z punkiu wtd/ema cksploata-
cyjnego ma wyrazniejsze znaczenie. Ktory
aspekt, techniczny czy eksploatacyjny jest
wazniejszy, ktdry tu przewaza — na to od-
powiulﬂcé powinni ci, ktorzy z maszynami
tymi maja beépobledmo do eczynienia.

Na koniec "krétko zwrécimy uwage na
urzadzenie, kiére w ,,Wykazie maszyn" na-
zywa si¢ podnosnikiem wozkowym. Jest o
urzadzenie padnoénikowe (pionowa rama, na
ktorej porusza sie platforma) umieszczona
na niskim wdézeczku zaopatrzonym w male
kéika jezdne; maszyna ta stuzy do pietrze-
nia i rozpietrzania stoséw (wewnatrz skta-
déw)®. Naped ma reczny lub elektryczny.
Do przewozenia ladunkéw w  zasadzie nie
nadaje sie, podnosniki elektryczne jednak
mogg byé wykorzystywane do przewozu, ale
tylkoy na bardzo niewielkie odleglosci i to

“tylko wew11qtrz sktadéw; ta mozno$é prze-

wozenia tadunkéw nie jest jednak = cecha
chaml\terystycznl tego urzadzenia.

Maszyna ta w naszych portach okreslana
jest tymi samymi terminami, co wozek pod-
no$nikowy, a wiec maszyne te nazywa sieg
omawianymi wyzej terminami szlaplarka i
uktadarka, co oczywiscie wywoluje nieporo-
zumienia. Ostatnio zaproponowano termin
pigtrzarka.

Termin zarg. sztaplarka wychodzi juz z
uzycia (zaréwno w odniesieniu do wdzka
podnos$nikowego, jak i podnosnika wozko-
wego). Termin pietrzarka bytby bardzo od-
powiedni, bo wiaze si¢ z piefrzeniem ,,ukla-
daniem w stosy‘’, lecz pod wzgledem fone-
tycznvm jest niemity. Nieco mnicj ndpowxul
nim, ale jednak je$li chodzi o tresé jeszcze
wystarc7ajqco doktadnie okre-
$lajacym omawiany podnodnik wozkowy, jost
termin wkfadarka, wyraz krotki, fonetycznie
tatwy, w porcie powszechnie znany (chod
narazie uzywany jeszcze dla dwédch desy-
gnatow).

Zvgmunt Brocki

Kazimierz Mezyniski

1 Jest to konstrukeja stylistyczna rzadka
w jezyku polskim. Czesta jest w lacinie, np.
vir magni laboris («maz wielkiej pracy»);
tak tez w Panu Tadeuszu (epilog, w. 20):
Chciatem pominaé, ptak matego lotu. Oeczy-
wiscie w jezyku technicznym taki patos ra-
zi, a wiec jest niepozadany.

t Przymiotniki bowiem znacznic
lepiej niz imieslowy nadaja si¢ jako skladai-
ki terminéw. Platforma podno$na na zdecy-
dowany charakter terminu, okreslenie
za$ imiestowowe podnoszona platforma zna-
czy przede wszystkim, Ze ja kto§ podnosi,
Ze platforma jest podnoszona. Moie to byé
jej chwilowy stan, a nie trwala cecha!

3 Przym nieruchoma jest tu odpow.ed-
niejszy niz sfafa. Stala bowiem jest réwniez
platforma wazka, ktéry nazywa sie wéz-
kiem =z podnoszonq (podnosng) platformaq:
przeciez zaréwno na tym, jak i na tam-
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tym wézku platforma zmontowana jest na
state. Ale nie o te ceche chodzi nam prze-
ciez w omawianych terminach: w plerwszym
z nich podkre§lamy, Ze platforma jest pod-
nosna, a wigc, ze mozna ja podnie$é, w
drugim (wdzek elekiryczny z plaiformq nie-

ruchomag) ~ %e platforny nie mozna pod-
nie§é, a wiec, ze jest — niepodno$na, nieru-
choma. Wedlug zasad podziatu logizznego

plaiforma niepodnos$na jako przeciwstawienie
podnosnef bylaby bardziej konsekwenina,
lecz w jezyku nie zawsze mozna kie-
rowaé sig tylko logika, a :iecmin z przym.
niepodnosna byiby jednak troche ciezki

4 Bardzo rzadko uzywany jest tu przym.
bateryjny. OczywiScie przymioinik ien nie
jest w terminach tych odpowledni. batera
bowiem to «zesp6t akummiatorsws (stad: ba-
teria akumulaioréw), a w fe¢zyku poioczaym
— «zesp6l ogniw elektrynznych» ‘np. hale-
ria w latarce kieszonkowe!).

5 Wyraz elekiryczny < funkell rzeczowni-
ka, zamiast «pociag elaktrycznys czesto fez
inz w prasie codz enne), na przyktad Gdai-
i por. tez ciekawe spo-
iegy. Notaiki sfowni-
kowe z Pawiaka. Jezyk Polski, 1929, s. 42—
W historii jezyka polskiego znane sj przy-
klady podobnych przemian. Np. gtuchy po-
czatkowo uzywany byt tylko z rzeczowni-
kiem: gluchy cztowiek; 1tak samo: rnieny,
Slepy, kulawy, zaciezny (pierw. zacigéiny Zol-
nierz), itld. Nawet Niemcy, mimo ze tak lu-
big tworzyé wyrazy zlozone { mimo Ze przy-
chodzi im to latwo, na «tramwaj elektrycz-
ny» pntocznie mowia Elekirische zamiast
elektrische Sirassenbahn.

¢ Termin elekirowébzek zob, np. w arl, Z.
Zbichorskiego pt.
warowych, Przeglad Techniczny, 1950, nr 3—4,
s. 214 (elekirowébzek {(ransporfowy) oraz W
art. pt. Zmechanizowanie przetadunikdw drob-
nicy, Technika i Gospodarka Morska, 1951,
nr 6 s. 398.

7 Bardziej skrdcié tych termindw juz chy-
ba nie mozna. Zreszta nasi portowzy, wy-
daje sie, nie maja duzych uprzedzen do ter-
minéw wielowyrazowych, bo termindw takich
uzywaja nawet w wypadkach, kiedy istnieja
(obowiazujace =zreszta) terminy jednowyra-

zowe; np. zamiast dwuzgloskowca hmg'ar,

uzywaja wyrazenia az trzywyrazowego, sic-
dmiozgloskowca magazyn plerwsze] liniil Po-
dobnie niektérzy ,ludzie morza® -od pew-
nego czasu niewiadomo dlaczego nagiminunie
uzywaja dwuwyrazowego wyrazenia ednost-
ka pltywajgca (7 zglosek) zawsze iam. gdzie
wystarczyloby uzyé starego, jednowyrazowe-
go terminu dwuzgloskowego statek lub okret!

8 Po rosyjsku wézek ten okresla sie ja-
ko awtopogruzczik s witocznym zachwatom,
a wiec — tlumaczgc mniej wiecej dokiadnie
— «tadowacz wozkowy z widlowym chwyta-
niem (uchwytywaniem)» czy <«wézek ladow-
niczy...» ( w cyt. art. pt. Zmechanizowanie
przetadunkéw drobnicy, s. 3897a, okreélenie
to przetlumaczono jako «automatyczna lado-
warka z podnoszonym podchwytem widlo-
wym», my jednak w ros. awfo- widzimy
nie awtomaticzeskij, lecz awtomobilnyj «sa-
mochodowy», a wiec «wézek samochodowy,
samobiezny»); w potocznym jezyku portéw
radzieckich (a takze w literaturze) nazwa
skrécona jest awtopogruzczzk (jednak awfo-
pogruzczik nie konlecznie musi
byé z widtami, bo moze byé tez
.awtopogruzczik so streto], a wigc «wozek la-
downiczy z zurawiem», <«...z wysiggnikiems).
W literaturze angielskie] spotykamy naste-
pujace terminy okreSlajace ten wdzek high-

lift-iruck, a wiec «wézek wysokopodnodni-

Transport w domach to-,

kowy, wysokodiwigajacy, wysokopodnosza-

cy», fork-lift-truck «wézek widlowopodnosni-
kowy», ale chyba najczeScie] fork-truck, a
wiec «woézek widlowy», i Uft-truck <wo’zek
podnoénikowy». Niemieckim odpowiednikiem
jest Stapler, a wiec «sztaplarzs.

* W art. M. K. Wotowskiego, Mechaniza-
cja prac przeladunkowych w portach, Tech-
nika Morza { Wybrzeza, 1951, nr 2 na s, 58a
czytamy, Ze urzadzenie to powstato ,,ze zme-
chanizowanego recznego wézka do przewozu
produkowanych czeSci w zakladach przemy-
stowych oraz recznej sztaplarki, stuzacej do
dZwigania tych czedci i pietrzenia ich dla le-
pszego wykorzystania miejsca w magazy-
nach®. I dalej: ,,W ten sposéb powstala
zwigZle (slc!) zbudowana, zdolna do podno-
szenia { przewozu oraz holowania przycze-
pek wdzko-sztaplarka, zwana réwniez woéz-
kiem paletowym lub widelcowym. Takze np.
Dukielski, Micchanizacija pieriegruzocznych
rabot w morskich portach, Moskwa — Le-
ningrad 1950, s. 89, o woézkach tych pisze,
ze oni stuzat odnowremienno dla transporti-
rowanija i sztabielirowanija gruzow, a wigc
do przewozu tadunkéw 1 ich pietrzema. Od
siebie dodamy, co zresztg ogdlnie j=st wia-
dome, ze obie funkcje tego urzadzenia:
przew6éz { podnoszenie wraz z pietrzeniem
tadunku sz jednakowo dla niego charakte-
rystyczne: jedna funkcja nie géruje nad
druga.

1 Zwréei¢ tez warto uwage na wadliwg
pisownig tych wyrazéw: nalezy je pisa¢ bez
tacznika (wézkosztaplarka, wézkopodnosnik),
tak samo jak Inne rzeczowniki zloione ze
sp6jka -o- (np. parostatek).

1 Przeglad Mechaniczny (jak réwniez w
technicznej mowie zywej), nie uzywa nato-
miast terminu przefezdny Jd8wigrik pcdnoiri-
kowy, wprowadzonego do 3 wyd. Poradnika
technicznego ,,Mechanik** (t. iV, ¢z 3. War-
szawa 1951) na miejsce wozka poa’/zoénego
widfowego z ,,Wykazu maszyn*. Woézek ten
w ,,Mechaniku‘“ nazwany jest tez wozkiem
dZwignikowo-podnosnikowym. Obydwie te
nazwy nié sa szczeSliwe, zaréwno pod wzgle-
dem {reSciowym, jak 1 formalnym. ,Mecha-
nik'* (s. 9) okreSla, ze dZwigniki sa to
«diwigice. proste, ktére unosza nosiwo w
kierunkn pionowym lub zblizonym do. pio-
nowegn, za posredmr’[wem ro7ma1tych ele-
mentéw z wylaczeniem cu;glen»- por. tez
nizej, przyp. 13.

2 Por. wyiej, przyp. 8: awlopogruzczik
so stretoj; takiz wozek zob. np. w broszur-
ce B. Maczewskiego-Rowitskiego pt. Trans-
port bliski dZwignia Planu 6-letniego, b.m.w.
(1930), s. 24. Wézki, o ktérych tu méwimy,

. wyposazone w szufle na prowadnicy w por-

tach stuza do mechanicznego trymowania;
moga byé tez wyposazone w ,zurawik' z
hakiem, itp. (zob. cyt. art. Wolowskiego, s.
59; tamze odpowiednie rysunki). W art, Z.
Jedraszki, Mechanizacja prac przeladunko-
wych w ZSRR, Przeglgd Techniczny, 1953,
ar 3, s. 102—1i03, wozek taki (z zurawiem,
widtami lub innym ,,uzbrojeniem‘) nazwa-
ny jest fadowarkq samochodowq (a wigc mie-
liitbyémy: tadowarka samochodowa widtowa,
itp.).

8 W, t. IV. cz. 3 Poradnika technicznego
,»Mechanik® urzadzenie to okre§lone zostato
terminem przejezdny podnosnik (przejezdny
podnosnik reczny). W zestawieniu chocby z
przefezdnym  diwignikiem podnas‘mkowym
termin prze]ezdny podnos$nik  jest niezrozu-
mialy, bo przeciez dZwignik podnoSnikowy
tez jest podno$nikiem.

WOZEK ARUMULATOROWY WOZEK
DZWIGNIKOWY 1 UKEADARKA

(pierwsze glosy w dyskusjl)

95, III. br. w b. Zarzadzie Portu Gdaiisk-
Gdynia odbyla sie zwolana z inicjatywy na-
szej Redakcji narada pracownikéw eksploa-
tacyjnych portéw Gdansk i Gdynia oraz in-
nych oséb zainteresowanych uporzadkowa-
niem slownictwa . w zakresie portowego
sprzetu tadowniczego i tzw. sprzetu zmecha-
nizowanego., Na naradzie dyskutowano arty-
kuty Z. Brockiego { dra K. Mezynskiego, ro-
zestane wczedniej niekiérym zainteresowa-
nym, a kitérych druk rozpoczeliSmy w kwie-
tniowym numerze naszego pisma.

Zebrani bez dyskusji przeszli nad termi-
nem przeno$nik uznajac, ze jest to jedyny
stuszny termin zastepujacy zargonizmy kon-
wejor, konwojer i fransporter, ktérc zresztg
:-lv naszych portach uzywane s3a coraz rza-

ziej.

Diuzsza dyskusja rozwingla sie natomiast
na temat stownictwa wézkéw mechanicznych
(por.~ art. wy7e3)

Stwierdzono, ze komorki zwopatrzen a por-
téw w swej korespondencji uzywaja terminu
wozek akumulatorowy, a nie w. elekiryczny.
To, Ze wozek zasilany jest pradem z aku-
mulatora, jest wazng cechg owego woézka.
Termin wdézek akumulatorowy jest precyzyj-
niejszy niz ogdiny termin wdzek elekiryczny.
Od terminu wozek elektryczny utworzono co
prawda (na zapleczu) poreczny termin
elekirowozek (a podobny twér akumulatoro-
wézek — jest niemozliwy do przyjecia),
zebrani wypowiedzieli sie jednak za tym, aby
terminu elekirowdzek nie nropagowaé. — Woé-
zek akumulatorowy z podnoszona platforma
zaproponowano nazwaé krotko  wozkiem
diwignikowym (elekirycznym wizkiem dZwi-
gnzkowym), maszyna ta ma bowiem urzadze-
nie podnoszace (podno$na paltforme), diwi-
gajace (dZwignik).

Jeéli chodzi o wézek nazywany wdzkopod-
noSnikiem, wozkosztaplarkq iip., zebrani po
ozywionej dyskusji za najlepsza nazweg dla
tego wézka uznali termin ukiadarka, pounie-
waz dostatecznie wyraZnie charakteryzaje on
funkeje tego urzadzenia, jest krétki i cd
dawna uzywany w portach. Co prawda ukla-
darka nazywa sie rowniez (i wc7esme]) urza-
dzenie pietrzace, ktére nie moze przewozié
tadunkéw (sztaplarka), lecz urzadzenie to
wychodzi juz z eksploatacji i
niediugo bedzie zapomniane. — Dla blizsze-
go okreélenia réznych rodzijéw uktalarek
nalezy stosowaé terminy dwuw wyrazowe: uhia-
darka widiowa (wézek ten nazywa sie dzi§
woézkiem widlowym), ukladarka irwi"mowa
(z trzpien.em, do przewozu i ukladama rp.
kéty itp., a takie uktadarka szuflowa.

Od siebie dodamy, ze do§é skomplikowa
ne zagadnienie nazwy dla tego urzadzenia
(ok. 20 terminéw na jegc oznaczenie — per.
art.” wyzej) -pracownicy portowl rozwiazali
sposéb prosty i — wydaje sie naj wlasciwszy,
wychodzae od cechy najbardziej rharaktery-
styczne] najbardziej tutaj istotnej, mianowi-
cie od Tfunkcji ukiadania’ («pxetrzema») ta-
dunkéw (w pOJQClu czynnosm «uktadania,
pigtrzenia» miesci sie oczywiscie i przewdz
na krotkie odlegtoéci, me7b¢dny tutaj, funk-
cjonalnie zwiazany z czynnoScia ukladar‘la)

Wyniki dyskusji na temat termindéw in-
nych urzadzeri, ktére byly dyskutowane na
omawianej naradzie, podamy w nastepm
numerach naszego miesiecznika, drukujac je-
drniocze$nie artykuly, ktére byly podstawa tej
dyskusji. (Z)

Wszelkie prawa zastrzezone,
Wysoko§é naktadu: 900 egz.
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