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W rocznice urodzin Jozefa Stalina; prof. dr R. Bierzanek: Wolne obszary celne w gospodarce socjalistycz-
nej; Z. Petczynski: Tona i tono-operacja jako mierniki pracy portéw; mgr. inz. Migurski: Uproszczony spo-
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utatwiajacy znaczenie prz%.blilionego rozktadu naciskow ptéz na tory spustowe w czasie wodowania
okretu;J. Gotebiowski: Mierniki i wskazniki eksploatacyjno-ustugowe w zegludze (cz. |l). Materiaty i dys-
kusje. Stownictwo morskie. Racjonalizacja i wynalazczos¢. Omowienia i recenzje. Biuletyn Morskiego Insty-
tutu Technicznego. Przeglad Bibliograficzny Morskiego Instytutu Rybackiego. Komunikaty. Spis tresci rocz-
nika 1951 ,Techniki Morza i Wybrzeza“. Spis tresei rocznika 1951 ,Techniki i Gospodarki Morskiej“.

UWAGA: Przegl. Bibliogr. M.L.T.. nr 12, ze wzgledéw technicznych nie mogt ukaza¢ sie w tym n-rze ,T.G.M“.
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; ka do tulejek czopbw ustalajgcych.
iﬁ(l%?(l)(lgtlﬁyc?wo konserw migsnych w puszkhc 2484 M-61301 ityczer'] 1951.dPrzyrza y i uchwyty. Ply-
: e i ty prostokatne na podstawy.
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2496 PN/H-01102, styczen 1951. Znakowanie stalowych ete. .
wyrobéw hutniczych za pomoca wbijania znakéw. 2693 %/I-64490 Juty 1951. Szczypce ptaskie do przewo-

g q ' &0 dow.
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. . . szesciokatne. CL
- 2498 kHo_v(\)/gS?)& styczen 1951 Préba toczenia schod-  o5og M-65080,{jl styczen 1951. Narzedzia rzemie$lnicze.
: . . i Szczotki druciane reczne. .
2504 Sngi%;;googl styczen 1951 Proba przetomu niebie- 2501 M-65082, luty 195]? Narzedzia rzemieSlnicze.
. . : Szczotki druciane z uchwytem.
2505 H-93226, styczen 1951 Stal narzedziowa walco- i y . o
wana. Prety poétokragte niepetne. Wymiary.k | 2502 gﬂzgzsgi?é eruJ?/ani%nla kz\j‘_arzedz'a rzemiesinicze.
2087 jz\’/\lv/eK-(\)/sgr)Snlgiafgélwenrib zlngem Roboty ziemne kole- 2637  M-65034, luty 1951 Narzedzia rzemieSinicze.
2246 'PN/M-01054, grudzien 1950. Rysunek Techniczny Szczotka druciana, do rur.

Maszynowy. Spis oznaczen i skrotow umownych. W zeszycie 4/1951 ,Wiadomosci P. K. N." zostaly

) . opublikowane m. in. nastepujgce projekt norm.
2247 M-01055, listopad 1950 Rysunek Techniczny Ma- P PN/B-02351 Modut beupd(gszvnictr\)/va Jprzemx)//siowego.,
szynowy. Skorowidz oznaczen i skrotéw umow-
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nych.
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ROK 1 (VI)

Irrre  Stalina jest zwigzane n;erozerwalnie
z walkg narodu polskego o wolnosé¢, socjalizm
i poko;.

Zwyciestwo Rewolucji Pazdziernikowej nie
tylko stanowito zasadniczy przetom w historii
ludzkosci w sensie przewrotu w ideologii i w us-
wiadomieniu proletariatu calego Swiata, ale
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réwniez wyzwol o Polske z pet carskiej niewoli.
Zacze a sie nowa era pod przewodnictwem pro-
letariatu. Powstajg wolne od wyzysku czlowieka
przez czlowieka stosunki spo'eczne, nowa ekor-
nomia i nowa kultura, ktérych twércami sg Le-
nin i genialny kontynuator rozpoczetego wspol-
nie dzieta — Stalin.
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Kiedy wybuchta i grozita zagltadg pozoga
drug'ej wojny Sw;atowej, genialny wodz juz
w pierwszych dniach najazdu faszystowskiego,
w lipcu 1941 r., wyznaczyt dla radzickiego zol-
nierza zadanie, ktére wowczas wydawato sie po-
nad sity: ,nie tylko usuniecia niebezpeczenstwa,
ktére zawisto nad naszym krajem, ale i udz e
lenia pomocy wszystk'm narodom Europy, jecza-
cym w jarzmie niemieckiego faszyzmu**).

Za te historyczng decyzje, za wyzwolenie
z niewoli hitlerowskiej, w sercach klasy robot-
niczej ca'ego S$wiata zyje gteboka wdziecznosé
dla generalissimusa Stakna.

Szczegdlnie nardd polski zawdziecza wiele Sta-
linowi, dz:eki ktéremu zostalo zorganizowane
wojsko polskie, uzbrojone w nowoczesng broh
radzieckg. Toczgc of arne, pelne chwaly boje,
walczyli Polacy z najezdzcg hitlerowskim o wy-
zwolenie ojczyzny i o granice na Odrze i Nyssie,
gwarantujgce petne mozl wosci spoteczno-gospo-
darczego rozwoju kraju.

Manifest Lipcowy, ogloszony w p:erwszych
dn:ach naszej wolnosci, okupionej krwig zotnie-
rzy radzieckhh i polskich, przekazat uroczyScie
wladze nad narodem szerokim masom ludowym
z klasg robotniczg na czele. Manifest ten za-
wiera rowniez gtdbwne wytyczne dla budowy
zniszczonego wyzyskiem kapitalstow, niewolg
i wojng kraju .Wytyczne te opiera-y sie o refor-
me rolng i nacjonalizacje przemystu.

W realizacji wytknietych przez P.K.W.N.
zadan rozwoju sit wytwdrczych, usuniecia znisz-
czen wojennych i odbudowy, przyszedt z pomo-
ca Zwigzek Radziecki.

W wyniku tej pomocy, jak réwniez dzieki
entuzjazmowi i ofiarno$ci mas pracujacych, czer-
pigcych natchnienie do coraz wiekszych wysit-
kéw z przykiadu ludzi radzieckich ze Stalinem
na czele, produkcja przemystowa przekroczyta
znacznie poziom przedwojenny, podniosta sie
stopa zyciowa mas ludnosci. Wzrasta poziom
kulturalny i materialny spoteczenstwa. W takich
warunkach wkroczyliSmy w okres realizacji
wielkiego historycznego dzieta — Planu 6-let-
mego, stanowigcego konsekwentny dalszy etap
rozwoju gospodarczego kraju w mysl wskazan
Manifestu Lipcowego.

AR
kiego.

Stalin, O wielkiej wojnie narodowej Zwigzku Radziec-
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W zagadniemach dotyczacych zaréwno odbu-
dowy jak i budowy Polski socjalistycznej stuzyt
zawsze radag, doswiadczen‘em i pomocg wielki
przyjac:el naszego narodu — Stalin, dzieki kt6-
remu kraj nasz osigga coraz nowe sukcesy spo-
teczno-gospodarcze, kroczac w marszu do socja-
lizmu najwtasc wszg drogg. Prezydent Rzeczy-
pospol tej ob. Bierut, wygtaszajgc na VI Plenum
K.C. P.Z.P.R. referat p.t. ,Walka narodu polskie-
go o pokdj i plan 6-letni*, wezwat caly nar6d do
poteznego wysitku, celem zlikwidowania w ciagu
szesciu lat w ekowego zacofania kraju i usunie-
cia wszelkich s'abosci. Zakonczyt swe przemo-
w'en‘e stowami: ,Naszym wodzem jest Stalin —
nasze bedzie zwycestwo". W tych stowach miesci
sie cata tres¢ uczu¢ narodu polskiego dla genial-
nego wodza mas pracujgcych calego Swiata,
walczgcych o pokd;.

Idac za przyktadem Zwigzku Radz:eck'ego,
budujgcego komunizm, ktérego symbolem sg
znane g:gantyczne plany, tworzymy w twardej
i ciezkiej walce, zjednoczeni we froncie narodo-
wym , dziela godne historycznej epoki stallL
nowskiej .

Dotychczasowe nasze osiggniecia w dziedzinie
naul®i $Swiadczg réwniez o tym, ze kroczymy
stuszng droga. Zgodn'e ze wskazdéwkami Stalina,
nauka polska czyni powazne wysitki w Kierunku
zZwigzania teoretycznych rozwazan z praktyka,
przejaw;a w coraz silniejszym stopn u ,dgaznos¢
do nieodrywania sie od szerokich mas, do nie-
trzymania s:e daleko od nich, lecz stuzenia im,
przekazywania wszystkich swych zdobyczy, ob-
stugiwania ich potrzeb nie pod przymusem, lecz
dobrowolnie i chetnie“.

Tylko garstka niedobitkow kapitalizmu i nie-
stawnych piewcow anglo-amerykanskich teorii

ekskluzywnosci gospodarki morskiej pozostata
w tyle.
Olbrzymia wiekszo$¢ ludzi nauki, porwana

entuzjazmem tworzenia, poszia naprzéd droga
postepu wraz z catym narodem, taczne z ZSRR,
z krajami demokracji ludowych, z setkami mi-
liondéw ucisnionych i wyzyskiwanych calego sSwia-
ta, walczac o pokodj i tworzac pokdj pod wodzg
wielkiego oredownika pokoju — Stalina.
REDAKCJA



U/ rocznicg 1 K.ongradu PZP73.

,Zjednoczenie polskiej klasy robotniczej jest zamknieciem pewnego etapu
historyczneno w dziejach polskiego ruchu robotniczego i odbiciem gtebokich praw,

ktérym podlega rozwéj spoteczny

.Zjednoczenie polityczne klasy
dtugiej i bogatej w doswiadczenia bojowe drogi,

robotniczej w Polsce jest uwienczeniem
ktéra w ciggu trzech c¢wierci

stulecia przebyta polska klasa robotnicza.”

Prof. dr Rem giusz Bierzanek
Lodz

(BOLESLAW BIERUT)

WOLNE OBSZARY CELNE W GOSPODARCE SOCJALISTYCZNE!

Rozwdj historyczny wolnych obszaréw por-
towych w feudalizmie i w kapitalizmie. Prze-
miany w roli wolnych obszaréow celnych w
gospodarce kapitalistycznej. Cechy dodatnie
i ulemne wolnych obszaréw celnych w kapi-
talizmie. Wolne obszary celne w gospodarce
socjalistycznej przy poszczegoélnych rodzajach
obrotow handlowych. Brak potrzeby istnienia
w gospodarce socjalistycznej wolnych obsza-
row celnych, jako ins'ytucyj prawno-gospo-

daiczych o okresSlonym miejscu i statych
funkcjach.

W pierwszym numerze ..Techniki i Gospodarki

Morskiej* z br. dr R. Zaorski uczynit przedmiotem

swych rozwazan ,zagadnienie wolnych obszaréw cel-
nych w gospodarce soclal stycznej*, wskazujgc w za-
konczeniu swego artykutu na potrzebe gtebszego prze-
analizowania 'siniejacego stanu, zgodnie z potrzebami
portu gdynskiego i zasadami gospodarki socjal s ycz-
nej. Poniewaz autor artykutu zajmuje sie zagadnie-
niem wolnych stref i obszaréw ce&g;h juz od dawna
i ogtosit w tym przedmiocie w 1 r. artykmé). t.
..Problem wolnych s'ref w portach morskich* ( ,Gosp.
Morska" 1948, zesz. Il, str. 115), a nastepnie obszerne
i cenne studium his'oryczno-prawne p t. ,Wolne ob-
szary portowe“ (Gdansk 1950) — z drugiej strony za$
zajete przez dr_Zaorskiego stanowisko w sprawie
obecnej sytuacji prawnej portdbw moze budzi¢ pewne
istotne” zastrzezen a zarbwno ze strony prakty znej
jak i z punktu widzenia teoretycznego — podjecie
dyskusji wydaje sie celowe i pozyteczne.

Problem sprowadza s'e do odpowiedzi na pytanie:
czy w warunkach gospodark' socjal'stycznej wolny oe-
szar celny moze stacC sie instytucja prawna} i gospo-
darcza, spetniajaca z pozztklem okreslone funkcje w
szerszym czy wezszym zakresie, czy tez instytucja ta,
ktéora w poprzednich formacjach spoteczno - ekono-
micznych odegrata niewatpliwie pewng role, w no-
wych warunkach gospodarczych i prawnych jest bez-

uzyteczna i stanowi jedynie derelikt poprzednich
okresow.
Dr Zaorski w artykule ,Zagadnienie wolnych

obszaréw celnych w gospodarce socjal;s'ycznej* sk>a-
n'a sie do wniosku ze ,w gospodarce socjalistycznej
istniejg pewne mozlwosci wykorzystania wolnego ob-
szaru celnego, ale w odrmennym | zmmejszonym za-
kresie niz w gospodarce kapitalistycznej“. Role wol-
nego obszaru celnego w gospodarstwie socjalistycz-
nym upatruje autor w ,realizacji planéw gospodar-
czych i uakt?/wnlenlu handlu zagranicznego jako ele-
mentu socjal stycznego budownictwa®; w ten sposob
»,wW formie ustrojowe] wolnego obszaru celnego mies-
ci¢ sie bedzie tres¢ zwigzana z gospodarks socjalis-
tyczng“. Jako dyrektywe przy dopuszczaniu dziatal-

nosci wolnego obszaru celnego nalezy przyja¢ “moz-
liwosci zakreslone przez zasady gospodarki socjalis-
tycznej* oraz ocene w kazdym indywidualnym przy-
padku wszystkich czynn kow wigzacych sie z zagad-
nieniem. Nalezy podkreslic, ze autor akcentuje bardzo
mocno .i w wielu miejscach zmniejszeni sie roli
i znaczenia wolnych stref i obszaréw celnych w no-
wych warunkach — w poréwnaniu z gospodarka ka-
pitalistyczna.

N e bez znaczenia jest wreszcie okolicznos¢, ze
stanowisko, jakie ostatnio zajat dr Zaorski, jest
rezultatem newnej ewolucji pogflqdu na to zagadnie-
nie W artykule bowiem ,Problem wolnych stref w
portach morskich®, pisanym w 1948 r. przebija bar-
dziej. optymistyczne przekonanie o mozliwosci rozwoju
wolnych stref,” przy czym, po stwierdzen u utratK zna-
czeni tej instytucji jako czynnika rozwoju handlu
zagranicznego, — podkreslono, ze ,druga jej funkcja
jako punktu przetadunkowo-reeksoortowego n'e tylko

uj[lrzymuje nadal swe znaczenie, ale nawet nabiera na
sile®.

Rozwdj wolnych obszarow portowych

Ocene przydatnosci wolnych obszaréw celnych
v/ gosnodarce socjalistycznej nalezy poprzedzi¢ kilku
uwagami, choéby bardzo ogdélnym'] na temat genez
i znaczenia tej instytucji w poprzednich formacjac
spoteczno-ekonomicznych.

Instytucja wolnych portow (norto franco),
z ktére] wyksztal¢ ty sie z kolei wolne s refy i obsza-
ry w portach, tkwi 'swa geneza jeszcze w okreoie
Sredniowiecza Powstanie wolnego portu zw gzane by-
to z procesem rozwoju gospodarki pienieznc-towaro-
wej w mlastach. nadmorskich i potrzeba wiozenin
owczesnych reoublik miejskich do systemu feudal-
nego. W p'erwszym okresie rozwoju feudalizmu ktory
cechcwib, décentrai zucia i rozdrobnienie wladzy pan-
stwowej*), nnasta nadmorkie znaidowa'y sie z reg ty
w lennéj zaleznosci od senioréw Swieckich i duchow-
nych, lub od samego monarchy, i korzystaly z bardzo
szerokiego samorzadu, opartego zazwyczaj na Pr;ywi-
leju uzyskanym od monarchy w drodze walki ~lub
czééc'ej — w drodze zaptaty pewnej sumy pienigzne;.
W m:are jak postepowaly central zacja wiadzy pan-
stwowej i tworzeme sie absolutnych monarchii, daw-
ne przywileje i wolnosci miejskie ulegaly likwidacji
lub ograniczeniom. W szczegolnosci dotkliwe by'o dla
miast wigczenie ich do panstwowego obszaru celne-
go, wobec wysokich cet ustanawianych szczodrze przez
monarchow w okres’e merkantylizmu. W walce miast
z centralng wladzg panstwowg niektore tylko miasta
portowe zdotaly zachowaé wytaczenie spod prawa cel-
nego w charakterze wolnych portow.

*) Tieorija gosudarstwa i prawa, Moskwa 1949. str. 182
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Interesujagce w tym wzgledzie sg dz-eje portu Mar-
sylii. W potowie XII w. Marsylia zostata wtgczona do
francuskiej hierarchii lennej, uznajgc zwierzchnict-
wo krola Karola Andegawenskiego — po otrzymaniu
Zapewnienia utrzymania wszystkich przywilejow, im-
munitetdbw i wolnosci handlowych, wsréd ™ ktorych
znajdowato sie wxiqczenie spod wszelkich optat stat-
kow i tadunkow, ktore wchodzg do portu. Za panowa-
nia kréla Franciszka I, ktory sprawowat rzady w spo-
sob absolutystyczny i nie zwotywat Stanéw General-
nych, nastepuje pierwszy zamach na wolnosci Mar-
sylii w formie opodatkowania handlu korzennego w
1539 r. Od tego czasu trwata przez z gora sto lat
walka ponredzy miastem i wladzg centralng o za-
kres przywilejow, przy czym w okresie tym Marsylia
kilkakrotnie zmuszana byta na krétki czas do ptace-
nia cet i podatkoéw i za kazdym razem potrafda od-
zyskaC utracone przywileje. Walka zakonczyta sig zwy-
ciestwem Marsylii, ktéra uzyskata w 1669 r., na mo-
cy edyktu Colberta, stanowisko .,portu wolnego i ot-
wartego“ (port franc et libre). *

Analogiczna byla ?eneza wielu innych wolnych
portéw, jakie powstaly we Francji w tym samym
okresie (Dunkierka, Bayonne), a takze szeregu por-
tow wioskich, ktérych ~utworzenie proklamowano w
XVI i XVII w. Odm;ennie nieco przebiegata ewolucja
w miastach niemieckich. Wobec upa,dku wtadzy cesar-
skiej-w wyniku -wojny 30-letniej miasta hanzeatyckie
(Lubeka, Brema, Hamburg) bez walki potrafity za-
chowac niezaleznos¢ polityczng, a zatem takze wol-
no$¢ w zakresie cet.

Wolne obszary portowe w gospodarce
kapitalistycznej

Rozwoj gospodarki kapitalistycznej nie sprzyjat bﬁ_
najmniej utrzymaniu przywilejow miast portowych.
Industrializacja kraju wymagata najbardziej écis’rego
powigzania portu z caloScig gospodarki, ze wzgledu
na dowodz surowcéw z kolonii I eksport gotowych fa-
brykatébw na rynki zamorskie. Rewolucje burzuazyjne
okazaly sie zatem bardziej surowe i bezwzgledne wo-
bec przywilejéw miast portowych anizeli wladcy ab-
solutystyczni. Dekret Konwentu z 1794r. znidst wszyst-
kie porty wolne we Francji. Zabiegi Marsylii o przy-
wrécenie utraconych wolnosci  za czaséw Restauracii
doprowadzity do krétkotrwatego tylko sukcesu: w 1817r.
wtaczono Marsylie  definitywnie do francuskiego
obszaru celnego, wprowadzajac tylko skiady wolno-
clowe dla okreslonych rodzajow towaréw. Wolne porty
wioskie i niemieckie utrzymaly si¢ do drugiej potowy
XIX w. i ulegly likwidacji W zwigzku z procesem for-
mowania sie panstwa witoskiego i niemieckiego.
Wolne obszary celne, obejmujgce jedynie czes¢ na-
brzeza portowego z magazynami i ewent. zaktadami
produkcyjnymi o charakterze przetwérczym, powstajg
w pierwsze] potowie XIX w. jako proba znalezienia
rozwigzania posredniego J)omledzy wolnym portem
a catkowitg likwidacjg odrebnosci celnej portu, lub
tez sprowadzeniem przywilejow portu jedynie do ma-
gazynu wolnoctowego. Instytucja wolnego obszaru cel-
nego, ktora w swej pierwotne| koncepcji miata by¢
kompromisem pomigdzy dgzeniami miast do utrzyma-
nia dawnych przywilejow | koniecznoscig stworzenia
jednego obszaru celnego, obejmuje cate terytorium
panstwowe. Taki przede wszystkim charakter miala
mie¢ nowa instytucja w Swietle dyskusji, jaka prowa-
dzono w zwigzku z likwidacjg wolnych portow w Mar-
sylii i Bremie**). W dgskusjl wskazywano na trudno-
sci, na jakie musiataby napotyka¢ kontrola granic
celnych ‘przy utrzymaniu wolnych portéw, podkresla-
no natomiast celowos¢ zachowania niewielkiego tylko
obszaru wolnoclowego, ktoéry tatwo jest otoczy¢ Scistg
kontrola. W niektérych miastach wolny obszar celn
byt istotnie ustepstwem ze strony wiladz parnstwowyc
na rzecz miasta portowego, przyznawanym w zw gz-
ku z likwidacjg dawnych przywilejow | wigczeniem
dotychczasowego wolnego portu w granice ogoélnopan-

Paryz 1902. str. 9 i n.
12, i ,En*

*) Por Delanay P. Ports francs,

**) For. Zaorski R. Wolne obszary portowe, str.
cyklopaedia of Social Sciences* VI. str. 436.
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stwowego obszaru celnego. W ten sposob otrzymaty
wolne obszary celne Brema i Hamburg, ktére zgodzity
sie, jako panstwa zwiazkowe, na wigczenie do nie-
mieckiego obszaru celnego, po wieloletn:ch pertrak-
tacjach na temat warunkdéw przystgpienia.*)

W warunkach ustroju kapitalist%cznego nowa in-
stytucja wolnych obszar6w celnych stata sie jednak
czym$ wiecej "nizeli pozostatoscig dawnych przywile-
jow miast portowych. Zostata uzyta jako instrument
olityki handlowe] w walce konkurencyjnej pomiedzy
urzuazjg réznych panstw. Nierbwnomierny rozwgj
przemystu w poszczegoélnych krajach, gtebok;e antago-
nizmy na tle podbojéw kolonialnych, staty sie przy-
czyng walki pomiedzy burzuazja sprawujgca rzady
w roznych panstwach. Jedne z tych panstw, na ogot
bardziej zaawansowane w dziedzinie rozwoju przemy-
stu, poszly po linii zasad polityki wolnohanalowej, in-
ne uwazaly za Kkorzystniejsze dla_ siebie prowadzenie
polityKki (Protekqomst.ycznej, chronigc wlasng produk-
cje prze _konkurenc%a z zewnatrz przy pomocy Wwyso-
kich cet importowych. System celny stat sie iednym
z najbardziej skutecznych narzedzi oddziatywania
panstwa kapitaTstycznego na ksztaltowanie sie zja-
wisk zycia gospodarczego. W walce konkurencyjnej
pomiedzy krajami protekcjonistycznymi i krajami
wolnohandlowymi porty krajow z wysokimi bariera-
mi celnymi byty uposledzone, nie mogly bowiem za-
ani statkom zawijajgcym do portu wolnosci celnej.

prowadzenie wolnych obszaréw celnych w portac
miato na celu m. in. wyréwnanie szans konkurencyj-
nych i zapewnienie mozliwosci rozwojowych zwtaszcza
tym portom, ktore pretendowaty do zyskania charak-
teru wielkich o$rodkéw miedzynarodowego handlu
morskiego i baz przetadunkowych.

PoczaWszy od drugiej potowy XIX w. powstaja co-
raz liczniej wolne obszary celne w krajach protekcjo-
nistycznych. Tym tlumaczy sie — jak stusznie stwier-
dza dr Zaorski — duza ilos¢ wolnych obszaréw cel-
nych w portach niemieckich i wioskich**). Praktyka
tworzenia_wolnych obszaréw nie objeta natomiast An-
glii, Belgii, Holandii. Ze strony tych panstw dawano
wyraz przekonaniu, ze obowiazujacy w tych portach
rezim prawny i administracyjny Zapewnia statkom
szersze udogodnienia anizeli w portach z wolnymi ob-
szarami celnymi***),

Jest rzeczg charakterystyczng, ze utworzenie wol-
nego obszaru celnego czesto wigzato sie bezposrednio
z konkurencyjng walkg pomiedzy poszczegélnymi por-
tami dwoch panstw. Tak wiec uruchomienie obszaru
celnego w porcie kopenhaskim w 1834 r. miak> na ce-
lu utrzymame stanowiska Kopenhagi w handlu mor-
skim, zagrozonego na skutek budowy Kanatu Kilon-
skiegO****),

W dalszym rozwoju kapitalizmu liczba obszaréw
celnych wydatnie wzrosta Wolne obszary celne pow-
stajg w Szwecji. Hiszpanii, Turcji, w panstwach Po-
tudniowej Ameryki, a takze w nowym polskim porcie
Gdyni. Pierwsza fala tworzenia wolnych obszarow cel-
nych Jarzypada na okres po pierwszej wojnie Swiato-
wej, druga na lata po ostatniej wojnie. Akcja objefa
takze panstwa, ktore dotychczas nie posiadaly wol-
nych obszaréw celnych, m. lin. Stany Zjednoczone
(wolne obszary celne w Nowym Jorku | San Francis-
co). W w. XX. wystepuja tendencje petryfikacji od-
rebnosci celnych “w niektdrych portach, w drodze
uméw miedzynarodowych, i wykorzystania traktatow
pokojowych w celu nalozenia na panstwa zwyciezone
obowigzkéw uprzywilejowanego traktowania w zakre-
sie celnym statkéw wszystkich, lub niektérych panstw
(wolne ~strefy w portach niemieckich przewidziane
w traktacie wersalskim, utworzenie wolnego obszaru
w TrieScie na zasadzie postanowien traktatu pokoju
z Wiochami). Wolny obszar celny wyszedt poza ramy
instytucji prawa wewnetrznego i stat sieh przedmio-
tem zabowigzan miedzynarodowo-prawnych.

*) Poi\ Brech J, und der Freihafen. ..Wirtschafts
dienst, 1934, str; 1487.

**) Por. Zaorski, op. cit., str. 1S

***) Encyclopaedia of Social Sciences”,

Hamburg

t. VI. str. 436.

e«e«) Por. Leitgeber B. Port kopenhaski, Torun 1935, str.56.



Cechy dodatnie i ujemne wolnych
obszaréw celnych

Czy wolne obszary celne spehrty nadzieje, jakie w
nich poktadano i czy istotnie przyczynity sie do wy-
datnego wzmozenia obrotéw portowych? “Niewatpliwie
w szeregu przypadkdéw mozna stwierdzi¢ wzrost obro-
tow portowych na skutek wprowadzenia wolnego ob-
szaru celnego. Wskazujg na to m. in. statystyki doty-
czatce portu kopenhaskiego za ostatnie lata ubiegtego
stulecia*). W okredlonych warunkach geograficznych
i gospodarczych utworzenie wolnego obszaru celnego
mogto daC znaczne efekty w walce z konkurentem:
korzystne wyniki w tym wzgledzie przypadaja raczej
na wiek XIX, gdy wprowadzono nowsg instytucje, niz
na ostatnie dziesigtki lat, kiedy wielka ilos¢ wolnych
obszaréw deprecjonuje ich znaczenie. Jest rzeczg zna-
naenna, ze nauka burzuazyjna nie zywi obecnie by-
najmniej entuzjazmu dla .wyrazu idei wolnoSci cel-
nej*, za jaki uwazano niegdy$ wolne obszary celne.
Poglady nowsze traktujg te instytucje dos¢ chtodno.

Helander w artykule zamieszczonym w ,Ency-
clopaedia of Social Sciences* (VI. tom, str. 437)
stwierdza, ze wiele z nowoutworzonych wolnych ob-
szarbw nie usprawiedliwia wydatkow, jakie poczynio-
no na ich utworzenie, przy czym nadmiernie duza
iloé¢ tych obszar6w utrudnia skoncentrowan e han-
dlu, co miato by¢ gtowng korzysciag wprowadzenia tej
instytucji. Tenze autor*™*§ w wyniku rozwazan nad
wzajemnym stosunkiem pomiedzy akcja zaktadania
wolnych “obszaréw celnych a kryzysem zeglugowym
dochodzi do wniosku, ze w okreslonych przypadkach
uruchomienie wolnego obszaru celnego stwarza nowa
bron w miedzynarodowej walce konkurencyjnej, ogol-
nie jednak, w zwigzku z .epidemig“ wolnych obsza-
row, wotano podrozenie kosztow przewozu na sku-
tek dekoncentracji ruchu handlowego. Budowa no-
wych wolnych obszaréw zwieksza podaz ustug porto-
wych i, na skutek szybkiej obstugi statku, pogtebia
nadmiar tonazu. Rudzki w pracy wydanej w Lon-
dynie w 1945 r.** *) jest zdania, ze strefy takie utracity
wiele ze swego pierwotnego znaczenia i ze podobne
korzysci daje utworzenie zwyktego magazynu wolno-
clowego.

~Uruchamianie wolnego obszaru celnego nie jest
uz obecnie, jak w ubieglym stuleciu, instrumentem,
tory dawat szanse, ze w danym porcie skoncentruje
sig wieksza ilos¢ tadunkow. Tworzenie wielkiej ilosci
nowych obszaréw celnych w latach ostatnich nalezy
traktowac raczej jako gorgczkowe poszukiwanie przez
rzqdz panstw kapﬁahstyczngch wszelkiego .rodzaiu
Srodkéw zaradczych, ktore by cho¢ w czesci mogly
zalagodzi¢ dotkliwy, strukturalny kryzys w zegludze
i handlu morskim. m

Wolne obszary celne w gospodarce
socjalistycznej

Przejdzmy z kolei do zagadnienia mozliwosci zu-
zytkowania instytucji wolnych obszaréw celnych w
gospodarce socjalistycznej. Zagadnienie to nalezy roz-
patrywa¢ w dwojak:m aspekcie:

a) w obrocie handlowym pomiedzy panstwami ty-
pu socjalistycznego,

b) w obrocie handlowym pomiedzy panstwem ty-
pu socjalistycznego i panstwami kapitalistycznymi.

Monopol handlu zagi{aniczne 0, ktéry stanowi istot-
ny element %(ospodari socjalistycznej, pocigga za
sobg szereg konsekwencyj o charakterze prawnym
i organizacyjnym. Jedng z nich jest zmniejszenie sie
cla, ktére przestaje by¢ instrumentem polityki han-
dlowej, a spetnia jedynie okreslone funkcje fiskal-
ne****), Panstwo nie odczuwa potrzeby reglamentowa-

*) Tamze.

**) Helander S. Die internationale Schiffahrtskrise und
ihre "wirtschaftliche Bedeutung. Jena 1928, str. 300 i n.

***) Rudzki A. Administracja portéw, str. 29.
*e**) Djaczenko W. P., Sowietskije finansy w pierwoj fazie
razwitija socjalisticzeskogo gosudarstwa. Moskwa 1947, str. 460 —
stwierdza gwattowny spadek dochodéw z cta w panstwie socjalis-
tycznym w poréwnaniu z carskg Rosj3.

nia procesOw zycia gospodarczego za pomoca cetl, po-
ivewaz moze czyni¢ to bezposrednio, w drodze planowa-
nia i realizacji planéw. W stosunkach wzajemnych po-
miedzy panstwami typu socjalistycznego wystepuje nie
konkurencja, lecz koordynacja planow wytwdrczosci
w poszczegolnych dziedzinach i ustalenie planu obro-
tu towaroweﬂo: bytlo by rzecza zbedna kompl kowac
wzajemne uklady przyznawaniem sobie ulg celnych
i uzaleznianiem ‘ich od korzystania z takiego lub in-
nego portu, gdy mozna zastrzec sposob wykonania
umow w samym uktadzie. Nie wydaje s e zatem rze-
cza mozliwg stwierdzenie jak:ejkolwiek uzytecznosci
wolnych obszaréw celnych w stosunkach wzajemnych
pomiedzy panstwami typu socjalistycznego: nie moz-
na rowniez przyja¢ tezy, ze instytucja wolnych ob-
szarow celnych “zostanie” wykorzystana w innym cha-
rakterze niz dawniej, analogicznie do przemian, jakim
ulegta w okresie przejScia od formacji feudalnej do
kapitalistycznej.

W dobie wspoéiczesnej — koegzystencji panstw ty-
u socjalistycznego i panstw kapitalistycznych — na-
ezy wzig¢ pod uwage obroty pomiedzy panstwami
0 réznym ustroju sPo+eczno-gospodarczym. Trzeba pa-
mieta¢, ze monopol handlu zagranicznego po jednej
stronie zmusza w pewnym stopniu druga strone do
zrezygnowania z form wym any handlowej par
excellence Kkapitalistycznych. Pociaga to za sobag
niewatpliwie w wielu przypadkach sprowadzenie do
min mum funkcji wolnegq obszaru celnego. A wiec np.
wolny obszar celny bedzie zbedny nie tylko dlatego,
ze w kraju importujac?/m' t)(]pu socjalistycznego brak
Erywatnych firm handlowych, dla Ktérych obszar ta-
i bytby dogodny pod wzgledem finansowym, pozwa-
lajac na stopniowe optacanie naleznosci  celnych w
miare rzucania poszczegoélnych partii towar6w na ry-
nek, ale obszar taki bedzie zbedny réwniez dlatego, ze
eksporter z kraju kapitalistycznego, jezeli zdecyduje
sie na ztozenie towaréw w wolnym obszarze, posiada
znikome szanse sprzedazy tych towaréw do zaplecza
portu, o ile przedtem nie doszlio do porozumienia z in-
stytucjami panstwowego handlu zagranicznego.

O ile dr Zaorski szeroko i w spos6b interesujgcy
przedstawit w swej ksiazce ,Wolne obszary portowe®
geneze i rozw6j wolnych obszaréw celnych, to trud-
no catkowicie zgodzi¢ sie z argumentami, jakie przy-
tacza na poparcie swej tezy odnosnie gospodarki so-
cjalistycznej. Skrdécenie czasu postoju statkbw o czas
odprawy celnej osiggna¢ zapewne mozna bez two-
rzenia specjalnych wyodrebnionych obszaréw celnych:
szybkosc.owe metody (dopuszczalne takze w zakresie
manipulacyj celnych) w ewent. potgczeniu z magazy-
nem wolnoctowym moga da¢ podobne wyniki. Tworze-
nie Erzed5|eb|orstw przemystowych na terenie wolne-
go obszaru celnego wydaje sie mato realne: dla celéw
obrotu pomiedzy panstwami typu socjal:stycznego jest
to zbedne natomiast przedsigbiorstwa kapitalistyczne
nie beda zapewne dokonywaly wiekszych inwestycyj
w portach socjalistycznych.

Stosunkowo najwiekszg wage posiada argument
dotyczacy przetadunku. Istotnie w okreslonych przy-
padkach™ ziozenie fadunku na skiad w wolnym ob-
szarze celnym moze rzyczY(nié sie do uzyskania do-
datkowego frachtu dla statkow wychodzacych z por-
tu. Argumentu tego nie nalezy jednak przeceniac:
trudno bowiem, przynajmniej w obecnych warunkach
oczekiwa¢, by port panstwa socjalistycznego mogt w
owazniejszych rozmiarach petnic funkcje az(?/ prze-
tadunkowej i posredniczy¢ w ten sposob pomiedzy kra-
jami kapitalistycznymi.

Przyktad wolnego obszaru celnego Egerszeld, utwo-
rzonego w 1924 r. w porcie wihadywostockim, trakto-
wac nalezy jako zjawisko wyjatkowe. Brak aktual-
nych pelnych informacyj nie pozwala na dokonanie
oceny funkcyj petnionych przez ten obszar. Dane
fragmentaryczne, oparte na pracy J. Kuliszera p.t.
.Osnownyje woprosy miezdunarodnoj torgowoj poli-
tiki“*), pozwalajg “stwierdzi¢, ze motywem urucho-
mienia wolnego obszaru cejnego bylo ulatwienie han-

*) Bolszaja' Sowietskaja Enciklopedija, tom XIII. str. 44
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dlu nasionami i wyttoczynami soi oraz innych roslin
oleistych pomiedzy” Mandzurig i krajami zamorskimi.
Wiadywostocki obszar celny zawdzieczat zatem pow-
stanie szczegélnym warunkom geograficznym i komu-
nikacyjnym (kolei syberyjska), kiedy to port socjal s-
tyczny byt dogodnym punktem posredniczacym po-
m edzy Krajami Kkapitalistycznymi: by¢ moze, ze w
tym czasie — w okresie NEP-u — odgrywat pewna ro-
le wzglad na mteresY mieiscowych, — posredniczacych
przedsiebiorstw handlowych.

Wnioski

W konkluzji trzeba stw'erdzi¢, ze wolny obszar cel-
ny nie moze byC traktowany w gospodarce socjaks-
tycznei jako instytucja prawno-gospodarcza, pos ada-
{'qca okreslone miejsce i soenialaca wyznaczone sta-
e funkcje. Jedyn'e w szczegélnych, wyjatkowych wa-
runkach  geograficznych, lub ‘w warunkach okresu
przejsciowego  utworzenie wolnego obszaru celnego

moze znalez¢ pewne uzasadnienie.

Zygmunt Pelczynski
dansk

TONA FIZYCZNA

Teze powyzszg zdajg sie potwierdza¢ dosw'adczenia.
wolnego obszaru celnego w porcie gdynskim Reakty-
wowan e tego obszaru nastgpito w 1948 r. — w okre-
sie. kiedy w naszej publicystyce ekonomicznej wyra-
zano nadzieje, ze system celny odgrywa¢ bedzie wiek-
szg role w zwigzku z wzrostem puli towarowej po
okresie brakéw powojennych i w zwigzku z rokowania-
mi na temat statutu M;edzynarodowej Organizacji
Handloweg'*). Jak stwierdza dr Zaorski, obszar
gdynski funkcjonuje w minimalnym zakresie jako
punkt przetadunku. Z drugiej zas strony kazdy wolny
obszar celny pocigga za sobg w sposob  nieunikniony
pewne nedogodnosci, zw gzane z brakiem jednol toSci
przepisbw obowigzujgcych w porcie i z istnieniem
,.granicy celnej*"*).

W dobie obecnej, kiedy bazg naszej polityki zeglu-
gowej jest gldbwnie obstuga handlu zagranicznego na-
szego kraju i krajow demokraciji Iudowei, wolne ob-
szary celne nie sa instytucjg ktora by utatwiata wy-
konania zadan w tym zakresie.

TONO-OPERACJA

JAKO i»[EUNIKI PRACY PORTU

Istota tono-operac'i i tony, jako i'oscio-
wych miernikébw pracy portu. Wspo6tczynnik
. przesuwu, jako element wyrazajacy wzr-jemny
stosunek tych dwéch miernikéw. Zasady usta-
lania tono-operacji przy poszczegéinych ro-
dzajach przetadunku. Nieprzydatno$¢ tono-
operacji jako miernika pracochtonnosci.
Wspdlczynnik pracochtonnosci i tona umowna
jako elementy koryguigce rézng pracochicn-

m n6s¢ tadunku i kryterium oceny dziatalnosci.
' Uproszczona melodn ustalania ton umownych
w sprawozdawczosci.

Jednym z podstawowych warunkéw planowego gos-
podarowania | wiasciwego u.imowana i oceniania -pro-
cesOw gospodarczych jest dobdr wkasciwych miern kow.
Ogdlnie moéwigc, miernikami nazywamy miary w_zna-
czenhu techniczno-ekonomicznym:. Sg to jednostki na-
turalne, czyli fizyczne lub umowne, przy pomo y kto-
rych wyrazamy 1loS¢, jakosS¢, sprawnos¢ wartoSc, czy
inne istotne cechy zjawisk gospodarczych. Tlatego tez
ogromne znaczenie Dosiada zagadnienie dobrania ta-
kich miernikéw Kktére odpowmdaiybf\)/ wymogem jas-
nosci i przejrzystos¢s odzwierciadlatyby w sposob naj-
wlasciwszy istote zam erzenn planowych, ich udziat
w realizowaniu ogoélnych wytycznych rozwoju gospo-
darczego, oraz umozliwiatyby wlasciwg ewidencje
i kontrole wykonania planéw.

W zakresie czynnosci przetadunkowych ilosciowym
riernikiem pracy portu sg tony. Poniewaz jednak
proces przetadunku towarow w porcie sktada sie z sze-
regu réznych operacyj oddzielonych od siebie w czasie
i dacych niejako etapami przetadunkowymi, wpro-
_wadzono pomocn cza pojecie tono-operacji. Jest to

jmiernik, bedacy iloczynem ton i operacyj. Stuzy on do
"mierzenia pracy "wykonanej w czasie przemieszczan a
naTposzBZegdTnycT Teiapach”

Operacji, jako czynnosci, odpowiada relacja, jako
odcinek — etap przemieszczenia.

Jedna tona tadunku, przemieszczona w konkretnej
relacji i po pewnym czasie przemieszczona w innej
relacji, stanowi dwie tono-operac#'.e, sktadajgce sie na
proces przetadunku jednej tony (fizycznej) fadunku.

Tak wiec ilosciowymi miernikami sg tona_i tono-
operacja. Wzajemny stosunek tych dwu miernikow
wyraza wspotczynnik przesuwu. W dotychczasowej
praktyce portowej za tone fizyczng uwaza sie tone
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tadunku przechodzaca przez burte. Tego rodzaju po-
dejScie powoduje, ze w imporne za tone f zyczna uwa-
za sie tone tadunku z chwilg jego przybycia do portu,
w eksporcie zas — z chwilg opuszczenia portu. Jedno-
czesnie tadunki, ktére przybylty do portu i nastepnie
odbyly droge powrotng, zamiast udana sie w dalsza,
badz to nie byiy zupein e ewidencjonowane w wypad-
ku, gdy byly to towary przeznaczone do eksportu,
ewentualnie = wytadowane do zuzyna w porie badz
tez figurowaty jako tony fizyczne dwukrotnie gdy by-
ty importowane i nie przyjete czy tez reeksportowa-
ne (ewentualny tranzyt morski). " Istnieja tendencje,
aby za tone fizyczng ~uwaza¢ ‘tone tadunku, ktora
opuszcza port; uzasadnia_s'e to mementem zakoncze-
nia procesu. Zarébwno w jednym, jak i w drugim wy-
padku ustalenie wspoéiczynn ka przesuwu nas reczag
powazne trudnosci i nie mozna by¢ wtasciwie zorieno-
wanym, czy przetadunek dokonywany jest zgodnie
z planem, czy tez istniejg zasadnicze odchylenia .

~ Wspétczynnik przesuwu, ktéry ksztattuje sie prze-
cietnie na wysokosci ok. 1|7, moze przybieraé w posz-
cze?()lnych m esiacach wielkos¢ od ,nieoznaczonos¢”
do T, bedac zupeinie przypadkowym i zaleznym wy-
taczrie od dominujgcych w danym okresie operacyj.

llos¢ ton fizycznych pokrywa sie w pierwszym uje-
ciu z iloscig importu czy tez eksportu,, ale juz w tran-
zycie ..morsko-morskim® ilos¢ ton f|zyczn¥ch jest-
dwukrotnie wyzsza n.z faktyczna ilos¢ tadunku, mie-
rzona w tonach, ffaw \7./

Nalezy tutalj( przypomnie¢, ze tona jest miarg fi-
zyczng fadunku, tono-operada za$ rnernikiem be-
dacym iloczynem ton i operacyj) Nie moze wobec tego
Istnie¢_tcno-operacja skladajgca si¢ z samej tylco
operacji. Elatego tez wiasciwie zaréwno jedno, jak tez
drugie podejscie jest podejs¢ em fatszywym. Z chwi.g
przybycia tadunku do portu okreslamy jego iloS¢ przy
pomocy ton, przy czym ilos¢ operacy] wytadunku
Jest jedna, czyli miara pracy portu bedzie .wyta-
dunek okre stonej ilosci ton*®, badz tez ,wy-
konanie tej samej ilosci tono-opera-
cyj“. Tono-operacja jest wiec od razu swego rodzaju
jednostka pracy.

*) Por artykut T. G liw ica. Znaczenie cel po
Planowa" 1948 Nr. 6, str. 100.

**) A, Jamor, Wolny obszar celny w Gdyni.
i Spedycja“, 1949, str. 88 — pisze o ,znaczeniu trudnosci lokal-
nych* w zwigzku z brakiem magazynéw i placow w Gdyni.

wojnie, ,,Gosp.
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Wspotczynnik przesuwu

Wspotczynnik przesuwu ma okresla¢ wzajemny sto-
sunek tono-operacyj do ton, czyli wyraza¢ ilu opera-
cjom przetadunkowym zostata, czy zostanie poddana
%.edna tona przetadunku. Tona jest wiec miernikiem
izycznym, naturalnym, i moze stuzy¢ do razania
zaréwno ilosci towaréw przetadowanych w konkret-
nych relacjach, jak tez w:elkosci eksportu, importu
czy tranzytu W zwigzku z tym u%ywan.e przym otm-
ka ,fizyczna“ jest w zasadzie zbedne.

Jak" nalezy traktowa¢ wspoéiczynnik przesuwu?
W jaki sposéb winien on by¢ kontrolowany, aby jego
wprowadzanie do planu i obserwacja mialy swoje
uzasadnienie? .

Poszczeg(')lne partie fadunku mogg by¢ przetadowa-
ne w zasadzie w dwojaki sposob: 1/IA-k'

. 1 bezposrednio — 1 tona = 1 toncf-operacja, badZ
ez

2 posrednio — przez plac, hangar manipulacyjny,
wtedy jedna tona podlega 2 operacjom.

W wyjatkowych wypadkach istnieje trzecia mozli-
wos¢, przetadunku przez plac czy hangar manipula-
cyjny oraz sklad dlugoterminowy. Wtedy jedna tona
= "3 tono-operacje.

Poszczegolne partie calosci konkretnego tadunku
mogg by¢ przetadowane sposobem innym niz ktory-
kolwiek z podanych wyzej. Wtedy jedna tona bedz e
rzedmiotem 1 — 3 operacyj, a zZw gzana z jej prze-
adunkiem praca wyrazi sie 1 — 3 tono-operacjami.

Jezeli okreSlona partia tadunku zostaje skierowa-
na do hangaru manipulacyjnego i tam zlozona nie
ulega watpliwosci, ze zostang wykonane przynajmniej

2 tono-operacje. ]
Nfh jest rzeczg istotng, czy druga operacja prze-
w _ obserwowanym

tadunkowa zostanle dokonana . W ]
okresie, czy tez w pOzniejszym. Najistotniejsze jest
to, ze zaistniatly warunki, przy ktérych wykonana by¢
musi | to jest najwazniejszy moment przy obserwaciji
ksztaltowania sie wspoiczynnika przesuwu.

Dlatego tez nalezato by usystematyzowac relacje w
ten sposob, zeby ustalenie ilosci ton i tono-éperac;g,
a takze wspoiczynnika przesuwu, bylo proste i zgod-
ne ze stanem faktycznym. Bo jezeli wspotczynnik
przesuwu ma wyrazac, Ilu operacjom podIeEa jedna
tona fadunku, to wykazanie go w wysokosci np.
6 Swiadczytoby tylko o niezwykle ztej organizaciji

Tej sytuacji mozna unikng¢ jedynce w drodze
przyje¢3 nastepujgcej zasady: Dla obserwacji wspot-
czynnika przesuwu kazda tona tadunku przycho-
dzgca do portu traktowana jest jako tona fizyczna.
llosc tono-operacyj siuzaca do obliczenia wspotczyn-
nika przesuwu , ustalona bedzie w drodze przyjecia
kazde] tony fadunku:

1 w przetadunku bezposrednim, tzn. w imporcie:
wnetrze ~ s™arKu — wagon = samoch6d — barka, w
eksporcie: wagon — samochéd — barka — wnetrze

statku ) )
za jedng tono-operacje;

2 w przetadunku posredmm w jego pierwszej ope-
racji, tzn. w imporcie, wnetrze statku —-ma%az n —
plac w eksporcie: wagon — samochdd — barka
magazyn, plac,

za.dwie tona-operacje;

3w przetadunku pomiedzy magazynami diugoter-
minowymi i hangarami manipulacyjnymi — za dal-
szg jedng tono-operacje.

Przy ustalaniu w powyzszy spos6b nie bedg brane
pod uwage relacje z przetadunku posredniego, w Kto-
rych ftadunek opuszcza port. Zostaly one bowiem
uwzglednione w chwili nadejscia do portu.

Tono-operacja

Istotna wartoS¢ miernika ,tono-operacja“ polega
na tym, ze jest to miernik ilosciowy scislejszy bniz to-
na fizyczna, dla mierzenia wykonanej pracy tylko
ilosciowo, oraz dla ustalenia wspotczynnika przesuwu.
iDlaTATleHehiarTlatomiaif*wydaJnSscr ¢zy kosztowrtjgz”
wzglednie lepszym miernikiem jest odpowiednio rozu-
miana tona.

Wyrazajac prace w tonq-operac#'.ach,“ uzyskujemy
obraz wiozonej pracy bez 1ejl specyfikacji i nie moze-
my stwierdzi¢, czy ilos¢ witozonej pracy byta potrzeb-
na, czy nie. Wspotczynnik przesuwu moze wprawdzie
dodatkowo ten moment naswietli¢, ale przeprowadze*
nie analizy bedzie w dalszym c agu trudne W kaz-
dym wypadku bedzie wprawdzie chodzito o to, aby
przetadunek dowolnej tony w dowolnej relacji byt co-,
raz sprawnlejszi i tanszy, jednak wyciagniecie synte-’
tycznych wnioskéw z zestawieh a duzej ilosci cyfr w
réznych grupach tadunkéw i relacjach jest trudne.

Tono-operacja_ jako jednostka slosunku kosztow
i pracochtonnosci jest miernikiem, w ktérym, nawet
obserwujgc ten sam towar, mamy do czynienia z roz-
norodnym' pracami. Dla przyktadu; przetadunek drob-
nicy w relacji ,magazyn-wagon“ i przetadunek w re-
lacji .wnetrze statku — magazyn“ zréwnane sg jako

.operacje, podczas gdy poza tym, ze obie do yczg prze-

tadunku posredniego, roznig sie one od siebie zasadni-
czo. Przeladunek ,magazyn — wagon“ wymaga ok.
8-osobowego zespotu przetadunek ,wnetrze statku —
magazyn“ — 17- do 20-osobowego. W przetadunku
, magazyn — wagon“ nie biorg udziatlu mechaniczne
urzgdzenia przetadunkowe, przetadunek zas od wne-
trza statku do magazynu dokonywany jest najczesciej
przy pomocy dzwigow.

Koszty przetadunku jednej tony w obu relacjach
majg sg do s ebie odpowiednio jak 1:3, wydajnosc na
zespot jak 10:12, wydajno$¢ na roboczo-godzine jak
2:1. Zsumowanie wiec obu operacyj i przedstawienie
w stosunku do nich wskaznikow czy to wydajnosci,
czy tez kosztow wykazatyby wyn'k uzalezniony nie od
faktycznego ksztaltowania™ se tych elementéw lecz
od przypadkowego wzajemnego stosunku obu relacyj.
Dlatego tez wskazniki "kosztow, pracochtonnosci, wy-
dajnosci nalezy obserwowa¢ w stosunku do jednej
tony czy to przetadunku bezposredniego, czy tez po-
Sredniego, badz tez przeladunku ogdtlem. Wymaga to
jednak ustalen na jedna tone w poszczegolnych rela-
cjach i nastepnie zsumowania odpowiednich kosztow
jednostkowych relacji, sktadajgcych sie¢ na poszcze-
golne rodzaje przetadunku (bezposredni — posredni).

Dla ustalenia ksztaltowania sie kosztéw_ czy wy-
dajnosci przetadunku ogotem nalezy przyjg¢ sume
kosztow jednostkowych przetadunku bezposredniego
i posredniego w takim stosunku, w jakim wntywaig
one na ksztattowanie sie wspoiczynnika przesuwu.
Przy tym wyniki analizowa¢ mozna przy wspotczyn-
niku planowym i wykonanym. Przez to uzyskamy
wlasciwy obraz wptywu wspélczynnika na ksztattowa-
n e sie kosztow wilasnych, ozy tez; pracochfonnosci
poszczegolnych grup towarowych, ewentualnie towa-
row.

Istnieje jednak koniecznos¢ uchwycenia procentu
wykonania ~planu rzeczowego przedsiebiorstwa oraz
HOscT o0  wykonania— w—-cyfrach—bezwzglednych.
Najbardziej stusznym sposréd dotychczasowych spo-
sobow uchwycenia “ilosciowego wykonania planu jest
przyjecie tono-operacji jako miern ka. O n<edok'adnos-
ci tego miernika dla ‘tych celéw byla juz mowa. Poza
rozng pracochtonnoscia poszczegélnych operacyj oraz
towarow, _istnieje jeszcze jeden element powodujacy
dalszg niedoktadnos¢. Tym elementem sa wszystkie
czynnosci, ktore nie_stanowia operacji same w sbb;e
g%?/z nie sa od s ebie oddzielone w czasie, powodujg
Jednakze zwiekszenie pracochtonnosci poszczegdlnych
sortowanie, wa-

operacyj. Do tych czynno$ci naleza:
towaréw,

zenie, naprawa opakowania, konserwacja
czyszczenia itp.

Tona umowna

_ Dotychczasowy system ustalania procentu wykona-
nia planu ustug oplerat sie¢ na tonie fizycznej, prze-
tadowanej przez burte. NiedogodnoSci i niescistosci te-
go rodzaju ujecia byty omowione.

Zachodzi wiec pytanie, czy nie nalezato by wpro-
wadzi¢ jakiego$ innego miernika umownego, nazwij-
my go np. tdng umowna.
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Na czym polegatby ten miernik? — Polegalby on
na przyjeciu dla poszczegoinych towardw i operacyj
wspotczynnikow  korygujacych r6zng pracochtonnosc
towaru I operacyj oraz czynno$ci pomocniczych. Za
podstawe mozna przyja¢ towar, ktorego pracochton-
noS¢ wyrazataby s e wielkoscig jednej roboczo-godzi-
ny na jedng tone. Wszystkie pozostate towary otrzy-
matyby w poszczegblnych operacjach odpowiednie
wspotczynniki, przy ktérych pomocy mozna by ustalic
dokladnie procent rzeczowego wykonania planu i jego
bezwzgledna wielkosc.

Dla przyktadu: Cement z wazeniem 10% w relacji
wagon — magazyn, pracochtonnos¢ 1,2 rob./godz./ton;
nasiona burakow z przeworkowaniem, relacja ma-
gaZ)/n — wnetrze tadowni, pracochtonnos¢ 24
rob/godz ton; wegiel wagon — wnetrze fadowni, praco-
chlonnos¢ 0,18 rob/godz ton; odsalanie skér surowych
solonych — Q75 rob/godz/ton.

powiednie cyfry pracochtonnosci stanowig jedno-

Od iednif f hic Sci st ig jed
czednie omawiany wspotczynnik, nazwijmy go wspot-
czynnikiem pracochtonnosci. Jak bedz e Wylglazdai plan
i jego wykonanie przy tego rodzaju mierniku?

Pan wano  W\konano Wskaznik

Rodzaj Czyn- A' -C c

towaru nos¢ Xé _ N a %

gt & o.. 8 93 © 8=

Cement pof” 12 1000 1200 2500 3000 250 250
Ngrsé?(gzv qgg__ 2.4 50 120 40 % 8 &
Wegel 97 0.8 iooro 1s00 5000 900 50 50
skoy  99%% 075 150 1125 40 300 266 266
Razem t,2Cf 32325 :940 429 71 13

Tony umowne odpow!adajg w ten spos6b pojeciu
,nhormo-godzina“. Wiasciwy procent wykonania planu
bylby 132, a nie 71. Mozna by réwnie dobrze przyjac,

Inz, Adrian Mfgurski

zamiast pracochlonnosci, inne kryterium, np. kosztu
wlasnego. W kazdym razie tego rodzaju ujecie naj-
bardzie] odpowiada rzeczywistemu wktadowi pracy
i mogtoby by¢ kryterium oceny dziatalnosci. Praktycz-
ne jego zastosowanie, przy zalozeniu korzystania ze
wspofczynnikéw pracochtonnosci, miatoby jednak pe-
wien minus jesli chodzi o ewidencje. Mianowicie za
kazdym razem trzeba by ustala¢ iloczyn ton i praco-
chtonnosci, wyrazony w roboczo-godzinach na 1 tone,
czyli praktycznie ilos¢ roboczo-godzin potrzebng, wg
norm, do wykonania okreélone%o przetadunku i, osta-
teczn e, sume tych normo-roboczo-godzin dla ogétu
czynnosci przetadunkowych. .

Jezeli wiec wezmiemy pod uwage, ze przez porty

nasze przechodza tadunki, dla ktérych opracowano ok.

norm, i ze tadunki te przechodzg w milionach
ton, a w partiach od 1 kg do tysiecy ton, to ilos¢ pra-
cy zwigzana z ustaleniem w ten sposéb normo-godzin
bedz e ogromna.

Nalezato by wobec
sposobu, wykorzystujgc
ewidencjondwane.

Jak wiadomo, ptaca akordowa jest za 100% wyko-
nania normy jednakowa, a w odniesieniu do ton —
wprost proporcjonalna do ich pracochtonnodci. Jezeli
wiec sume wyptat akordowych podziekmy przez ptace
akordowa za 1 godzine pracy przy 100% wykonania
norm otrzymamy ilo§¢ normo-godzin.  Bedzie to
jednoczesnie poszuk;wana przez nas ilos¢ ton umow-
nych. Tak ustalona iloSC ton moze juz bez zad-
nych trudnosci stuzy¢ za podstawe do wszelkich usta-
len zwigzanych z analizg kosztow, wydajnosci itp.
Eliminuje ona jednoczes$nie wszelke przypadkowosci,
z ktérymi dotychczas tak bardzo trzeba sie liczy€.

Zresztg tak rozumiana tona_ nie stanowi nic no-
wego. Przyklady jej znamy z literatury radzieckiej
i stosu@emy przy innych okazjach, np. przy ustalaniu
procentow " wykonania norm.

Stosowanie tego miernika z calg pewnoécia} jest
duzo bardz ej proste, tatwiejsze, mnie] pracochtonne
i doktadniejsze od dotychczasowych systemoéw. Dlatego
tez winien on przyja¢ sie w portach

W ten sposob mielibysmy, obok ton i tono-npera-
cyj, majgcych okreslong role, jeszcze jeden stuszny
i poréwnywalny miernik pracy portu — tone umowna,

tego uciec sie do nieco innego
te elementy, ktére i tak sg

UPROSZCZONY SPOSOB ROZWIAZYWANIA ZAGADNIEN

NAWIGACJI

Rozwoj i ocena metod nawigacji astronomicz-
nej. Obliczenie wysokosci i azymutu. Zagadnienia
ortodromy; dlugos¢ ortodromy i kurs prawdziwy
w miejscu odejscia; wspotrzedne punktu wierzchot-
kowego ortodromy; wspotrzedne punktéow ortodro-
my. Czas wschodu lub zachodu oraz azymut. Czas
i wysokos$¢ przejscia przez pierwszy wertykat lub
w najwiekszej dygresji. Dlugos¢ geograficzna i re-
gulacja zegara poktadowego. Rachunkowa identy-
fikacja gwiazdy: dokladnos$¢ metod; interpolacja.
Przyktady poréwnawcze.

Rozwd@j i ocena metod nawigacji astronomicznej

JesteSmy swiadkami wigkszego niz kiedykolwiek
zainteresowania sie naszego spoteczenstwa sprawami
morskimi. By moéc w peini korzysta¢ z darébw morza
musimy mie¢ odpowiedniag do naszych potrzeb flote
i odpowiednio wyszkolone zatogi ptywajace. Zrozumie-
nie tetra zagadnien a lezy u podstaw akcji umasowte-
nia sportu zeglarskiego, w ktorym widzi sie jeden
z pousuawowyen srodkow tworzenia nowych kadr dla
marynarki handlowej i obrony narodowe].

430

ASTRONOMICZNEJ 1 PO ORTODROMIE

Wobec braku dostatecznego przygotowania mate-
matycznego pewnej kategorii marynarzy, zadatem so-
bie pytanie: czy nie mozna by znalez¢ latwiejszego
i dostepniejszego rozwigzania trojkgta pozycyjnego
niz przy pomocy stosowanych dotychczas metod kla-
sycznych.

Przejrzyjmy po krotce
astronomiczné;.

W drug'ej potowie XVIIlI w. nawigacja, jako sztuka
okre$lania pozycji statku na morzu, zrywa z metoda-
mi uzywanymi przez wielkich podréznikéw $rednio-
wiecza wkracza na nowe tory, w oparciu o naukowe
dociekania, i szybko postepuje naprzdod.

Pierwsza metoda ustalania dtugosci geograficznej
przy pomocy trygonometrycznego obliczenia™ elemen-
téw trojkata pozycyjnego datuje od r. 1763

Kat biegunowy t wyznacza sie wzorem®*):

rozwéj metod nawigaciji

.Z azymut, h wysoko$¢
6 deklinacja

*) Semiversus N «n5  ?j

rzeczywista ciata niebieskiego, < szerokos¢ obserwatora,
ciata  niebieskiego.

(sem) jest f



semt —sec PecosAecosSesin (S__h)

przy czym: S=— (h+A+®@ , A=90°—8

azymut zas wzorem:  sinZ = sintecos5esech

Metode te op suje podrecznik naw gacji wydany
w r. 1802, jako metode ustaeiania d+ugoég| Eeograficz-
nej przy pomocy ,.0cenionej‘ szerokosci, ktéra dz -
sia] zwiemy szerokoscig zliczona.

Metoda jest dluga, nic wiec dziwnego:, ze wysitki
poszukiwaczy szty przede wszystkim w kierunku ‘utat-
wienia obliczen.

W r. 1837 Sumner os'aga nowg zdobycz dla zeg-
larstwa dowodzac, ze na podstawie jednej obserwaciji
mozna okres$li¢ miejsce geograficzne pozycji statku.

Jezeli metoda Sumner a oznaczania na mapie
miejsca geometrycznego statku jest przezytkiem, to
jednak do dzi$ dnia linia ta pod nazwa lin i pozycyj-
nej, jest podstawag astronomicznego okreslania, pozy-
cji statku.

Na czym polegaja postedpy w metodach nawigacji
astronomicznej, osiaggane od przeszto wieku?

Sumner zwykt wyznacza¢ dwa punkty, przez Kkto-
re przeprowadzat swa 1nie pozycyjna. Ulepszeniem
tej metody jest wyznaczen e jedneck;o punktu oraz azy-
mutu gwiazdy, co pozwala na nakreslen e linii pozy-
cyjnej jako prostopadtej w tym punkcie do azymutu.

Punkt ‘p|erwszej z tﬁlch metod lezat na pctadniku
dtugosci z_iczon.ej,éJun t drugiej na réwnolezniku sze-
rokosci zliczonej. Stad tez nazwy tych metod: diugos-
ciowa, szerokosciowa.

Metoda Marcq St. Hilaire ‘a, zwana czasem me-
toda roznic w wysokosciach, lub proSciej — metoda
wysokosciowa, wyrugowata zupetnie wyzej wspomn ane
metody, jako latwiejsza i szybsza do obliczenia, a tak-
ze doktadniejsza.

Warto zauwazyC, ze nauka nawigacji jeszcze nie
potrafita wskazaC bezposrednio pozycje statku (poza
szczegOlnym wypadk em obserwacji przyzeriitalnych).
Wszystk e metody Wskazqu na odlegtos¢ statku od po-
zycji zliczonej, lub od jakiego$ obranego punktu po-
mocniczego {pozycja specjalna). Metoda St, Hilai-
re‘a opiera sig. wiasu e na fakcie, ze odleglosC ta
rowna jest roznicy miedzy wysokoscig rzeczywistg
a obliczong c ata niebieskiégo.

Jezeli uprzytomnimy sobie, ze wszystkie zagadnie-
nia nawigacji astronomicznej (z wyjatkiem “ szero-
kosci z kulminacji) sprowadzajg sie do rozwigzania
trojkata kulistego a wigc do zagadnien:a z punktu
widzenia matematycznego, tatwego do rozwigzania®
wyzej podana stwierdzenie jest niezrozumiate.

Istotnie, jezeli:

1 wysokos¢ gwiazdy byta mierzona sekstantem,
2. czas obserwacji ‘doktadnie zanotowany
3. gwiazda doktadnie namierzona w chwili obserwa-

cji,
4. deklinacja oraz kat godz nny w Greenwich zosta-
ty ustalone przy pomocy efemeryd,

to nastepujgce wzory:
a. sint —sinZ ecosh msec o

posredniego okreslenia pozyt
tylko obserwacji, gdyby nie jedno ,ale“.

To .,ale” stanowi fakt, ze. n e wylgczajgc autora
wzoréw, nikt nie wie, jak mozna postugiwac sie tymi
wzorami, bowiem warto§¢ azymutu musi w tym wy-
padku by¢ podana z dokladnosciag minuty luku. Na
morzu najdoktadniej odczytuje sie azymuty przy po-
mocy zyrokompasu. Doktadnos¢ odczytu jednak dosie-
Eaé moze tylko V8 stopnia, czyli 7,5. Poza tym zyro-
ompas ma_ swoje btedy i dokladnos¢ pomiaru jest
tym bardziej niedostateczna.

Moze przysztos¢ obdarzy nawigatorow przyrzadem
dosé precyz%jnym, by umozliwi¢ tm ustalenie obu
wspotrzednych pozycji przy jednej txlko. obserwagji.
Do tego czasu mus my nadal postug,w”C si¢ dla okres-
lenia pozycji miejscami geometrycznymi i ich prze-
cieciem.

“

pozycji przy Ipomocy jednej

Od roku 1827, kiedy ukazaly sie pierwsze tablice
dla SZ)]/bkiego rozw qz(}lwania wzoréw wyprowadzonych
w r. 1763, mozna do dzi$ ejszego dnia naliczy¢ 45 r6z-
nych metod i tablic, mniej lub wiecej pomystowych,
sfuzacych jednemu celowi: utatwi¢ zeglarzom oblicze-
nia trygonometryczne.

Zazwyczaj zaleca sie w naszych szkotach tabbee:
Dre sonstoka, Achmatowa, Juszczenki, ABC, Burd-
wooda, Agquino, Weems'a, Pouvreau, Guyon, Ebsena
Fusa, Martellbego.

Nasze ,Tafel ce Nawigacyjne* zawieraia tvlko ta-
felice ABC oraz Dreisons?oka)\/.] awleraja tylko 1a

Kazda z powyzszych tablic ma swoje zalety i wa-
dy, niektére umozliwiajg obliczenie tylko wysokosci
c ala niebieskiego; azymut nalezy wtedy oblicza¢ ta-
blicami azymutow (Juszczenki, ABC, Burdwooda,
Ebsena) i dodatkowo okresli¢ ¢wiartke azymutu przy
pomocy specjalnych regut.

Zadaniem niniejszego artykutu jest omoéwienie me-
TtpdyOn[%relsonstoka, ujetej w formie tablic zwan}/ch

Metoda ta szczegdlnie mnie zainteresowata jako
bardzo rozpowszechniona, zwlaszcza wsrod po’sk ch
marynarzy, i stanowigca jedna z powazniejszych po-
zycjl naszych ,Tablic Nawigacyjnych®.

Autor omawianych HO. 208, za przyktadem ljcz-
nych poprzednikéw, dzieli tréjkgt pozycyjny na dwa
trojkaty prostokatne prostopadty sferyczng, poprowa-
dzong z zenitu Z_na koto godzinne P G. W ten spo-
sob (rys, 1) kat Z jest podzielony na dwa katy Z'
i Z", ktore nalezy osobno wyznaczy¢, a potem zsumo-
\Z/vaé, ty otrzymac wartos¢ interesujgcego nas azymutu

Jako wzory przyjmuje on klasyczne zaleznos$¢l wy-
nika'z;}é:e z Igrawida piecioboku Nepera, mianowicie-
z trojkata P Z D

tg b —cotg e cost [
?nza: cos @-fint [
cotgZ' = sintpetgi
z tréjkatagG ZD Plg !

sinh = cosdecosB v
cotgZ ' = sin a e cotg B \V;
Poniewaz:
B=90°— (b5
przeto:
sinh = cosa msin (b + §) VI
cotgZ'=sina-<tg (b = 6? VI

Rjs. 1
S_Q_Stosujqc odwrotno$¢ ostatnich réwnan otrzymuje

cosech = seca *cosec (b + 8) VIl
tgZ ' = coseca ecotg (b =+ 8 IX
Trzymajgc sie Scisle tych wzoréw, autor uiozyt ta-
blice, ktore sg wyciggiem tablic logarytmow funkcji
trygonometrycznych, podajac w pierwszej tablicy:
kol. 1 — wartos¢ b, na podstawie réwnania

I
" fa — » A=logseca na podst. réwn. I
3 — » ¢ —logcoseca na podst. row. 1l
Vv . Z na podstawie réwnania 11
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w drugiej tablicy:
kol. | — wartos¢ B = log cosec b + 3

L — " D=logcotg bz+o

Musi nas uderzy¢ podobienstwo tych réwnan. Kaz-
da warto$¢ kolumny B mozna znalez¢ w kolumnie C;
wystarczy wzig¢ b £ 8= a. Kazda za$ wartos¢ kolum-
ny C odpowiada w kolumnie A katom 90° —a.

Rys. 2

Przy pomocy tablic H.0.208 dla obliczenia:

wysokosci h nalezy:
1 wypisa¢ wartos¢ b i tworzy¢ b+ 8
2 A = log seca

3 . ., B=logcosec (b +3
4. zsumowac = log cosec h
5. wyszukac¢ wartos¢ h
azymutu Z:
1 wypisa¢ wartos¢ 4
2 » » C=logeosec a )
3 i » D=log cotg (b +Il Tix
4, zsumowac =logtg Z"

5 wyszuka¢ warto$¢ AR

6. zsumowacd Z'+72" =27

Wyzej wymienione dane sg zawarte w dwoéch ta-

blicach. "liczacych poza kolumnami argumentéw pio-
nowych — kolumn liczb, z ktérych 360 to mantysy
logarytmow funkcji trygonometrycznych. o

Argumenty pierwszej tablicy 'sg o i t, drugiej zas

stopnie i minuty wartosci b + 8 )

oza tym pamietaé nalezy o Eramdle znakéw przy

tworzeniu b + 8, jak roéwniez kiedy Z' i Z" nalezy
numerycznie dodaC, a kiedy odjgC. Wreszcie kied
kat godzinny t> 90° trzeba wejs¢ do tablicy dopel-
nieniem kata godzinnego do 180°.

Po zastanowieniu sie doszedtem do nastepujacych

wnioskow:

1 Tablice pierwszg mozna zredukowac¢ do dwdch,
zamiast czterech, kolumn dla kazdego stopnia
argumentu t.

2. Tablice drugg mozna zupetnie skasowac, czyli
w sumie zredukowac¢ do jednej tablicy o 180 ko-
lumnach, zamiast 540.

3. Wszystkie wyzej wymienione czynnosci dla wy-
znaczenia h”i Z mozna zredukowa¢ do jednego
tylko dziatania, odpowiadajgcego b + 8

4. Oba prawidta dla znakéw b i 8 jak i Zz' i Z",
mozna zastgpi¢ jednKm prostym, nieomylnym
sposobem mnemotechnicznym.

5. Mozna unikng¢ wejscia do tablicy dopetnieniem
kata godzinnego do 180° kiedy t ;> 90°.

W tym celu nalezy:

a) podzieli¢ trojkat pozycyjny prostopadtg sfe-
ryczng, poprowadzong z gwiazdy do potudni-
ka obserwatora;

b) zastgpi¢ wartosci A = log seCa,
mi a;

C) uzupetniC pierwszy wiersz u gory (argumen-
tow t) wartosciami 360° — t, i dodac u dotu

wartoscia -
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dodatkowy wiersz, podajacy dopetnienie do

180° kata godzinnego, czyli 180°—i, oraz
180° + t.
Trojkat pozycyjny w wyniku pierwszej zmiany

przedstawia sie jak na rys. 2 Poréwnujgc rys. 2 z rys
1 zauwazymy nastepulgce zmiany wzgledem elemen-
téw podstawowych a, b ,t:
1 punkty Z i G zamienily swoje miejsca,
2 (i 8Téwniez,
3. azymut nie jest juz podzielony na dwa katy
Z i Z". Wskutek tego wzory I, I, VI oraz VI
przyjmuja forme:

tg b= cotg 8 ecos t Il a
sin a = cos 8 esin t Il a
sinh = cos a msin (b = P Via
cotg Z = sin B «cotg a Vila

Reszty wzoréw nie podajemy, gdyz nie bedg juz nam
potrzebne.
Nowe argumenty beda t (bez zmian) oraz 8§ za-
miast @
_ Wreszcie ostatnia uwaga, bardzo wazna. W kolum-
nie pierwszej podane sg wartosci
tg x —f (cotg * cos) la

W tej kolumnie znajdujemy wiec wartos¢ kazdego fu-
ku lub kata, ktérego tg jest funkcja cotg e cos. Po-
dobnie w kolumnie drugiej podane sg wartosci

sin y = f (sin ¢ cos) li a
Kazdy wiec tuk lub kat. ktérego sin jest funkcjg
cos e sin, znajdziemy w tejze kolumnie.

Jest to jedna z wiasciwosci tablicy, z ktérej bedzie-
my szeroko korzystac.

Obliczenie wysokos$ci i azymutu

Wysokos¢
Poréwnajmy wzory Il i na z wzorami VI i Via:
) sin a=cos5 msint Ila
\'sin a=cosP esint Ila

., (sin h—cosa  esin (b+b) Vi

. | sin h=cosa «sin (bt ) Via,
sinh =/ (cos ¢ sin), jak sina. Z tego wynika, ze, je-
zeli przy pomocy pierwszego wejscia do tablicy z ar-
gumentami 8 oraz t zanotujemy wartosci:

| kol.=b [l kol. = a
nastepnie utworzymy b + ¢ i wejdziemy drugi raz do
tej samej tablicy z wartoscig a, jako argumentem
pionowym 8 i bt ¢ .jako argumentem poziomym t.
to w kolumnie Il znajdziemy warto$¢ h.
Azymut
Wobec tego, 22 B = 90°— (b + 9

cotgZ = sin B s cotga Vil a

Pierwszy odczyi



mozemy pisac:

tg (90° —2Z) —cos (b + @ cotga @
Poréwnujac z réwnaniem:
tgb = costecotg o la

tgb = cosi « cotg g I
widzimy, ze tym samym wejsciem do tablicy co po-
przednio, mianowicie z argumentem a jako 6 oraz
0 = @jako t, wartos¢ amplitudy znajdziemy w tej ko-
In%nr?ie, gdzie poprzednio czytaliSmy b, tj. w kolum-

Schemat 1 wskazuée na potozenie poszczegolnych
elementéw tablicy. Strzatki wskazujg na kierunki
odczytéw, poczatek ich oznaczony punktem, wskazuje
na elementy znane, ostrze za$ na szukane.

Z tego wynika, ze kolumny Ci Z', jak i cata tabli-
ca drugg H O.208, sa zbyteczne dla ustalenia war-
tosci h 1 Z. Przekonamy ‘sie dalej, ze sa one réwniez
niepotrzebne dla_rozwigzania innych zagadnien na-
wigacji astronomiczne).

Reguta znakéw przy tworzeniu b + @ brzmi:

jezeli ?:)i 0 sg réznoimienne, odja¢;
p

jezeli (pi 3 sg jednoimienne j
t figuruje u gory:___ b
P dodad;
i b+
of b o
t figuruje u dotu: J_ b_<p@ 0djac.

Reguta znaku azymutu brzmi:
. Azymut zawsze przyjmie nazwe _deklinaclji, z wyjat-
kiem ‘wypadku, kiedy "b + ¢ figuruje u dofu tablicy;
wtedy liczy sie od przeciwnego bieguna dekl.nacji

tablica NR 1 -

Nowa

Nizej podane tablice (I) wskazu'gz na nowy ukfad
w porownaniu z tablicg | tablic H.O. 208,

_ Tablice H.O. 208 moga réwniez s+ui¥.c' do rozwiaza-
nia szeregu innych zagadnien nautyki astronomicz-
nej przy odpowiedniej zmianie argumentéw. Dz eki
eliminowaniu logarytméw, zadania te nowa tablica
spetni o wiele prédzej i tatwiej.

Przy pomocy nowej tablicy mozna:

a) rozwigza¢ wszystkie zagadnienia zwigzane z na-
wigacja po ortodromie,

b) ustalic czas wschodu i
azymut,

c) ustali¢ czas przejscia przez | wertykat lub naj-
wiekszej dygresji oraz wysoko$¢, jak réwniez
azymut najwiekszej dygresiji,

d) okreslic dfugos¢ geograficzna,

e) regulowa¢ zegar poktadowy,

f) identyfikowac¢ nieznane gwiazdy.

zachodu gwiazd oraz

Zagadnienia ortodromy
Dtugos¢ ortodromy i kurs prawdziwy w miejscu
odejscia
Niech OC na rys. 3 bedzie odcinkiem ortodromy,
Browadzacej od punktu odejs¢ a O do celu C. Kat t
edzie réznica dtugosci geograficznej punktow O i C-
t=rM_ A
Poréwnujgc rys 3i rys. 2 widzimy, ze:
C zajmuje miejsce G
0 VA
¢'  zastejuje 3
1 B h

Wobec tego, jezeli wejdziemy do tablicy z argumen-
tami i i @ (w miejsce 8§ i postepujemy jak przy obli-

UKLAD TABLIC
Nr 1 Tablic H.O. 208

Vv I° 1 2 i Ar
A h Alc Z1>1A|r 1711 Z b A
o°

Curv

B ®

2

o)
o O
oo @O

N @ 49

8 8 § 9 §

g B 82
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Rys. 3

czaniu wysokosci i azymutu, wtedy przy drugim wejs-
ciu do tablicy odczytamy:
w miejscu amplitudy: warto$¢ b réwna dopetnieniu
kata O, czyli 90° — Kp,
w miejscu h: wartos¢ Z
Stad wyciagamy:
kurs prawdziwy Kp = 90°—b
dlugos¢ ortodromy L —90°—Z
Schemat 2 wskazuje na polozenie poszczegdinych
elementow tablicy.

Wspoéitrzedne punktu wierzchotkowego ortodromy

Jezeli dzielimy tréjk%t P O C prostopadtg sfe-
ryczng od P do tuku ortodromy O C, wtedy (rys. 4):

sin (90° —yv) = cos gDe sin Kp
= sin (90° — (R cos (90° — Kp) 2
oraz:
cotg PO= sin qD- tg Kp.
skad:

tg (90° —P0) = cos (90° — () cotg (90° —Kp) 3
Poréwnujgc (2) z wzorem zasadniczym U a:
sina=cos oesini
oraz (3)z wzorem zasadniczym la:
tgb = cotg oecos t
widzimy, ze wchodzac do tablicy z dopetnieniem kursu
przy odejsciu (90°—Kp) i szerokoscig punktu odejScia
(90° —q¥) jako argumentami na miejsce t i 8, otrzy-
mamy:
w kolumnie | 90°—Po
w kolumnie Il 90° — qw

Skad wyciggniemy wspéirzedne punktu wierzchotko-
wego: cpp oraz Xv= |0xP a (patrz schemat 3).

Wspétrzedne punktéw ortodromy

Z tréjkata P O V na podstawie wzoru zasadniczego

IV otrzymujemy:

sin go= cosLv ¢ gin @v
Poréwnujac z Il a:

sina = cos o *sint
widzimy, ze, wchodzac do tablicy wartoscig <d jako
argument t i szukajgc w kolumnie |l wartosci cpﬂ na
te) sa,meg linii w kolumnie argumentu 8 znajdujemy
wartos¢ fuku Lv, czyli droge do punktu wierzchotko-
wego (w stopniach).

bi f 90'-K]
X | 1

90-Kp af, 90-P. 90-fr

Schemat 2 Schemat 3

Poza tym na podstawie wzoru Vila w tym samym
tréjkacie P O V )
cotg PO= sin (90° —g>V) cotg Lv
skad: tg (90° —P0O) = cos qu *cotg Lu 5)

Z poréwnania z:
tg b =cost ecotg 8 la
wynika, ze obok wartosci qO, tj. w kolumnie |, znajdu-
jemg wartosci (90°—P0 (patrz schemat 4).
0 przeptynieciu 60 mil po ortodromie w kierunku
V bedziemy sie znajdowali o 1° blizej punktu wierz-
chotkowego, w punkcie Ai (rys 5).

Wobec tego, ze argumenty pionowe (8) Fodane S
w odstepach stopniowych, nasza nowa odlegltos¢ o
punktu w erzchotkowego figuruje o jeden wiersz wyzej
niz odlegtos¢ poprzednia. W tym samym wierszu (za-
wsze pod tym samym argumentem t= ou, poniewaz
ten element trojkgta sie nie zmienii) znajdujemy obok
siebie (schemat 4):

w kolumnie Il — szerokos¢ %1 punktu Alt

Y . | — wartos¢ (90°—Pj),
co daje:
dlugosé pozycji At= =10%x (Pn—PX

Gdy zas$ plyniemy w kierunku odwrotnym (oddala-
jlac sie_ od punktu wierzchotkowego), nasze nowe od-
egtosci od punktu w erzchotkowego figuruja w wier-
szach n:zej niz odlegtoS¢ punktu odejscia. Stad wnio-
sek: czytajac w gore lub w dot kulumny o argumencie
t, rownym wartosci gv szerokosci punktu wierzchotko-
wego, otrzymujemy w kolumnach | i Il wspoétrzedne
kolejnych punktéw ortodromy, oddalonych od siebie
o 60 mil.

Kierunek w gore tablicy odpowiada kursom zbli-
zajacym statek do bieguna WIdOCZI’Ie?O (do punktu
wierzchotkowego). kierunek w dot tablicy odpowiada
kursowi ku réwnikowi. L .

Mozna réwniez operowaé roznlcg w dtugosci geo-
graficznej. W tym wypadku po kazdej zmianie w diu-
gosci geograficznej o 1° znajdziemy sie w punktach
au a.... (rys. 5), ktérych szerokosci sg

h =h +1° 12=h+ 2°..

Wobec tego, ze argumenty poziome sg réwniez po-
dane w odstepach stopniowych, wartosci katow t, od-
powiadajace dtugos¢ om geograficznym punktéw au
az.. a'i, a'2,.., znajdujem(y w_sgsiadujgcych ze sobg
kolumnach t = Po, Po—1°, Po—2°,... [ub Po + 1°
Po + 2°... Na linii zas wartoSci (90° — a>), wz:etej
jako staly argument pionowy, znajdujemy obok siebie
w kolumnach | i Il, odpowiadajagcych danemu P, sze-
rokosci geograficzne punktéw au a2.. oraz amplitudy
kierunku ortodromy (patrz schemat 5).

Rys. 5 ilustruje te dwie metody okresSlania orto-
dromy.

Czas wschodu lub zachodu onlaz azymut

W chwili wschodu lub zachodu tréjkat pozycyjny
przedstawia sie jak na rys. 6.

Z trojkgta P G N mamy:
sin Az —cos 3+sin T (6)

Rys. 4



Poréwnujac z:

sin a = cos8esint Ila
widzimy, ze wartosci podane w kolumnach Il sg azy-
mutami dla argumentow T i 0

Z tego samego trojkgta mamy:

tg @ = cosTncotg 3 @)
Poréwnujac z:
tg b = cost ecotg o la

widzimy, ze wartosci podane przez pierwsze kolumny
sg szerokosciami odpowiadajacymi réwniez argumen-
tom T i 5

Jezeli wiec na linii odpowiadajacej wartosci dekli-
nacji 6 szukamy naszej szerokosci geograf cznej w ko-
lumn e I, odczytamy bezposrednio (patrz schemat 6):
jezeli @i 3sa jednoimienne:

T wschodu i zachodu u géry tablicy,
jezeli @i 8 sa réznoimienne:

T wschodu i zachodu u dotu tablicy.

Przy jednym wejsciu do tablicy (schemat 6) otrzy-
mujemy  jednoczesnie azymut oraz czas prawdziwego
wschodu i zachodu, bez mozliwosci omyiki zachodzacej
przy stosowaniu reguly T= 12+ t, lub T = 24—t, ko-
niecgnej przy klasycznej metodzie péHukow dz.en-
nych .

To samo mozna udowodniC na podstawie klasycz-
nych wzoréw dla obi czania péttukow dziennych oraz
amplitudy, mianowicie:

cost = — tg@-tg o (8)

SinA — sin 3¢ sec@ 9)
Ze wzoru (8) wyciggamy:
—1tg @ = costecotgo
tg ip = —cost « cotg 3
Jezeli oznaczamy czas przez T = 180° —t, poniewaz
— cost - cos (180°—i), ostatecznie:
tg 0 = cosT- cotg 3 @)
co nalezalo udowodnic.
Co sie za$ tyczy wzoru (9), wynika on rowniez

oraz:

Rys. 6

& tréjkata PNG,
cosinusow:

z ktérego na podstawie réwnania
cos (90° — 8) = cos Az * COS @ (10)
skad: Ccos Az = sin 6 ¢ sec @
Pon'ewaz: Az = (90°—A), ostatecznie otrzymamy, jak
wyzej:
SinA = s;n8esecP 9)
Wzér ten nie pasuje do argumentéw tablicy, dlatego
tez musimy_ trzymac sie wzoru (6). Ma to jedng do-
godnos¢, mianowicie daje nam bezposrednio azymut,
co np. dla sprawdzenia dewiacji kompasu jest ko-
rzgstniejsze niz amplituda podana przez klasyczne
tablice metody poHukéw dz.ennych.

Czas i wysokosc¢ przejscia przez pierwszy wertykat
lub w najwiekszej dygresiji
K'edal gw'azda znajdulje sie na pierwszym wertykale
Az = 90°, tréjkat PDG zlewa sie z trojkgtem PZG:
PZ=b=(©90°— @ i 2ZG=a= (90°— h)
Wzory la i Ha przyjmujg wtedy forme:

tg (90°—q) = cotg 8+ cos't
sin (90°—h) = cos 8esint
Znaczy to, ze dla argumentow b it czytamy obok
siebie:
Schemat 4
o* Po -2° Po-T 0 10
Ko o i1 w1 0 o
so-F D T DKL 1 0K s | Fi0k
na Wertths K‘”; >
Schemat 5
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Schemat 7 Schemat 8

w kol | — dopetnienie szerokosci

w kol. Il — " wysokosci
a wiec jak dla wschodu lub zachodu (patrz schemat 7);
jezeli na linii 8 szukamy w kolumnie | wartosci
(90° — @ naszej pozycji, znajdujemy:

a) obok niej w kolumnie Il wartos¢ (90° — h),
b) u gory warto$¢ kata godzinnego t,
c) u dolu bezposrednio T — czas przejscia przez

| wertykat. . i ]

Dla dygresji nalezy postepowac odwrotnie, miano-
wic;e (schemat 8): wchodzi¢ do tablicy z wartoscig
naszej 'szerokosci o (zamiast 8) i szuka¢ w kolumnie
| na tej linii wartosci (90° — 8) ézamiast 90° — cp);
u gory czytamy kat godzinny t, u dotu czas T, w ko-
lumnie 1l za$ (90° —h.)

Azymut najwiekszej dygresji odczytujemy u gory
kolumny, w ktérej odnajdujemy te same wartosci
w odwrotnym porzadku (por. schemat 8 i 9). )

Nalezy zaznaczy¢, ze w tablicach nawigacyjnych
podane s3g jedyn e dwle pierwsze wartosci: kat godzin-
ny oraz wysokos$¢— z pominieciem wartosci amplitudy.

Diugos¢ geograficzna i regulacja zegara

poktadowego
Postg ujemy jak przy obliczaniu sokosci | azy-
mutu dla lini pozycyjnej metodg St. Hilaire a

Réznica miedzy wysokoscig rzeczywistg h, odnrerzong
sekstantem, a wysokoscig hz. podana przez tablice,
rowna jest réznicy miedzy dtugoscig rzeczywistg a ob-
liczona boku ZG trdjkata pozycywego. Dlugos¢ tego
luku —h — hz, nalezy przerachowa¢ na kat go-
dzinny przy pomocy wzoru:
Ai = 4 cosec Az. sectpe Ah (w minutach czasu)

co pozwala na poprawienie wartosci diugosci zli-
czone;j.

Dla sprawdzenia zegara przyjmuje sie jego wska-
zania za dobre i ustala si¢ wedtug niego wartos¢ kata
godzinnego. Zegar jest poprawnie nastawiony, jezeli
wysokoSC mierzona h réwna jest wysokosci podanej
przez tablice. W przeciwnym wypadku warto$¢ At wska-
zuje, o ile m;nut nalezy przesuna¢ wskazéwki zegara.

Wartosci K = 4cosec Az * sec  podane sg w osobnej
}[ablicy (patrz przyktad nr 5).

Rachunkowa identyfikacja gwiazdy

Znamy wysokos¢ h oraz azymut widzialnej gwiazdy
(mierzone sekstantem i namiernikiem), szukamy zaS
jej deklinacji oraz wznies enia prostego. Zagadnienie
jest wiec odwrotne niz w pierwszym wypadku® gdzie
chodz lo o wyznaczenie wysokosci i azymutu przy
pomocy deklinacji i kata godzinnego.

Wchodzac do tablicy z argumentami h jako 8 i Z
jako t (schemat 10), postepujemy jak przy obliczaniu
wysokosci i azymutu.

DruEie wejscie do tablicy daje nam:

w kol. | — dopetnienie do kata godzinnego,

czyli (90° —1i),
Il — deklinacje gwiazdy.

Doktadnos$sé¢ metod

1Nalezy odréznia¢ dokiadnos$¢ odczytu i doktadnoscé,
z jaka podane sg wartosci tablicowe.

Przy obliczaniu astronomicznej linii pozycyjnej za

pomocg HO. 208 otrzymuje sie wysokos¢ ciafa niebies-
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kiego z doktadnoscig 0.1' oraz azymut z doktadnoscig
0,1°. jak %Qsza}_'objaénienia. do tych tablic. W tablicy
drugiej tablic H.0.208, gdzie nalezy wyszukaC katy
na ﬁo stawie logarytmow ich funkcji trygonometrycz-
nych, wartoSci sg podane w odstepach minutowych;
doktadno$¢ jest pewna co do minuty, lecz dokiadnosc
0,1' jest raczej pozorna, ggzlz polega ona na interpo-
lowaniu np. mantysy 38 miedzy dwiema innymi:
log cosec 24° 27' = 38311
log cosec 24° 28' = 38283
Trzeba wielkiej wprawy, by ,,na oko" odczytac:
24° 27,6', zwlaszcza jezeli powiemy, ze juz liczba
38296 odpowiada 24° 27 5'.
Inaczej przedstawia si¢ sprawa interpolacji, jezeli
log cosec a zastapimy wartos¢lg kata a; wtedy inter-
polacja np. 38,6° miedzy dwiema wartosciami tablico-

wymi, jak:
38 % e a=247°1 .
39 a=243°| 4
jest o wiele tatwiejsza, bo nawet w pamieci mozna
obliczy¢:
4+06=024
70—24 = 46

a = 24.46° = 24° 276

Co sie za$ tyczy doktadnosci wartosci tablicowych,
to bedzie ona zalezata w nowym uktadzie od iloSci po-
danych miejsc dzies etnych. ]

Jezeli liczba dziesietna zaokraglona jest na
60' : 10 = 6' w sposéb jak w tablicy nr 2, to w kazdym
odstepie 6-minutowym mozemy natrafi¢ na:

1 odczyt bezbledny
2 odczyty z btedem £ 1'

. -
1 odczyt ., . —3 = 005°
TABLICA 2 TABL'CA 3
r 0 Whi tosci
r 0 rzeczywiste Blad
W
T i 0 0 0,00 0 0
_ 2 [ 002 12 +02
3 3 2 0,03 18 -0,2'
+ 2 4 3 0,05 30 0
+r 5 4 007 42 + 0,2
5 0,08 48 -0,2'

0 6 01
- T 7 6 0,10 6.0 0
2 8 7 012 72 W
— 3 9 8 0,13 78 —0,y
+ 10 9 015 90 0
+ 71 1 10 0,17 10,2 +0 2

0 12 02 1 0,18 108 -0,2'
- T 13 12 0,20 120 0
o 14 13 022 132 +0,2'

Pler#izy odczyt
ffz
3\
90-h 90-8!
Schemat 9



Dla wiekszosci wypadkow, zwlaszcza dla azymutu,
doktadno$c 0,1° jest zupetnie wystarczajaca. Jedgnie
dla wysokosci mozna mie¢ zastrzezenia, gdyz bfad
w ocenie pozycji moze dosiega¢ 3 mil, w tym wypad-
ku wystarczy poda¢ dwie liczby dziesietne.

Z tablicy nr 3 widzim?/, ze wtedy najwigkszy biad
nie przekracza 0,2, dokladnos¢ jest zatem zupeinie
wystarczajaca, gdyz pozycja znaleziona przY pomocy
obserwacji astronomiczne] z dokladnoscig pot mili jest
bardzo dobrym wynikiem dla najbardziej wymagaja-
cych nawigatorow.

Biorgc jednak pod uwage, ze w wiekszosci wypad-
kéw nie ustala sie linii pozycyjnej z pozycji zliczonej,
lecz metodg St. Hilair €'a, tablice z doktadnosScia
de dwuch liczb dziesietnych sg zbedne.

Jak wiadomo jedng z zalet metody wysokosciowej
jest moznos$¢ postugiwania sie pozycjg specjalng o za-
okraglonych wspotrzednych.

Korzystajgc z tej wlasciwosci, wystarczy zaokragli¢
pozyclje zliczong do wartosci tablicowych, by otrzy-
mac inig 2%(8)zycyjna1 z takg samag dokladnoscig jak
przy HO. .

Zanim jednak udowodnimy to twierdzenie na
Erzykiadach praktycznych, powiemy pare stéw o ta-

eli interpolacyjnej dla wypadkow, gdy zachodzi po-

trzeba wielkiej doktadnosci przy rozwigzywaniu spec-
jalnych zagadnien, poza normalnie spotykanymi w
praktyce zeglarskie;.

Interpolacja

Jezeli dlugos¢ w mierze 1ukowej boku PD, = bj
tréjkata PDIG1 (rys. 7a) przeniesiemy na o$ rzeid-
nych prostokatnego ukfadu wspoéirzednych oraz diu-
gos¢ boku ax na o$ odcietych, otrzymamy planisfere
trojkata PDiGt (rys. 7b).

Dla ciata niebieskiego Go o deklinacji réwnej zeru

tuk a lezy na rowniku i dtugos¢ jego jest miarg ka-
ta P; punkt D znajduje si¢ wtedy na poczgtku ukta-
du wspotrzednych. Dla kazdej z gwiazd Gj, G2 ...,
0 deklinacji 8i, 82..boki a i b majg okreslone "war-
tosci «i ,a2, ... bi, ba, ..
_ Luki a jako prostopadte do potudnika PZ, pozosta-
ja na planisferze trojkata prostopadie do osi y, jedy-
nie potudnik godzinny PG podlega odksztatceniu
1 przedstawia sie wlksztalcie krzywej, jak na rysun-
ku. Dla kazdej wartosci kata P otrzymamy inng krzy-
wa.

Praktycznie odcinki krzywych zawarte miedz
dwiema ‘sasiadujgcymi warto$ciami tablicowymi, ja
bu b'i, b2 b'2lub ait a\, a2 a'2itp., moga by¢ uwa-
zane za proste, mozna wiec stosowac interpolacje li-
niowa, a nie koniecznie trygonometryczng. Pozwoli
to na utozenie prostej tablicy interpolacyjnej, spec-
alnie przystosowanej do tablicy gtownej, co’ jeszcze
ardzie) uEroém juz ufatwiong interpolacje i zapewni
wysoka doktadnos¢ metody.

Przyktady poréwnawcze

I Obliczy¢ h i Az dla pozycji zliczonej: Az = 19°
43'E; g2 =58 18'N; 0845 U strefy + 1, 8= 19° 32
54" N.

1 Wedlug H.O. 208:

rfSBPW-wri
Pozycja specjalna P: @= 56° N, A= 20° 06' E (f=46°)
b= 25 06,3 A= 3833 C=3%
8 =19 32,9 B = 15316 D= 5
b+8=44° 392 A+ B =19149 C+ D = 401
Z' = 494
Z" = 683

Z'AZ" = 117,7°
h=40°029 Az= 1177° =S623 E
2 .Wedtug tablicy z doktadnoscig do dwdch liczb
dziesietnych:

Pozxcja specjalna P': 9=56°04, A=20° 06'E

(f =45°)
19° b= 636°) i3 a=428"°1,,,
20° 62,3° (" 4253 J
.6° 42 85°
— 067° tabl. interpol. — 0,176°
b= 6293 a = 42,674
poz. spec. ¢ = 56,07° = 56° 04'
b + cp= 119,00°
"42° b = 28,3° 08 a = 40,55°
43° =27,5° 10 = 39.77°
283 40 55°
— 0,6° tabl. inter. — 053
4267° =277° 40,02°
Az = S62,3°E = 117,7° h =40°01'

Poréwnajmy te dwa wyniki:
Ah =40° 02,9'— 40° 01' - 1,9
wg rys. 8 Ah = P'A = PP'ecos62° = d @- cosAz
= 4 +0,4695 = 1,878
Obie linie pozycyjne zlejg sie.
Sprawdzenie trygonometryczne
Na podstawie klasycznego wzoru:
sin h = sing *sin 8+ cos *cos 8« cost
otrzymujemy:
log sin o = 1,91891
log sin 8 = 1,52456

log X  =1,44347 x = 0,2776
log cos = 1,74681
log cos 8 = 1,97421
log cost = 1,84177
logy = 1,56279 y = 0,3654
sinh =y + x —0,6430
h = 40° 01

Il. Ustali¢ linie pozycyjng dla pozycji zliczonej jak
wyzej, lecz przy pomocy tablicy o jednej liczbie dzie-
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sietnej i bez tablicy interpolacyjnej.
6= 19 33 = 195°
Czytamy w tablicy:

19° b= 636°). . a=42.9°)
20° = 62,3°1 =425°1
a wiec: 63,6° 42,9°
135 0,65° 5*04 0,2°
b= 629° 42,7°
o= 56,1° (56° 06)
b+ @= 119,0°
Przy drugim wejsciu do tablicy odczytamy:
42° 283°) 05
43° 275°/ °'8 39.8°J
skad 28 3° 40,5°
807 0,6° 77 0,49°
27,7° 40,00°
Az=S®3E =

ATi = 40° 039'—40° = 2,9

Aft = d - cos Az
= 6' «0,4695 =28
0,1

Roznica migdzy linig pozycyjna obleczong metod
H.O. 208 a nowg, 0 jednej I|czgjle dzies etnea} Wynosql
01 mili.

[l Obl|czyc V\gsokosc i azymut dla elementow @@=,
= 40° S; 57° 34,6' (57 57°); t = 160°

Wed+ug objasnlen do tablicy H.O.208 ft = 9°0,7",
Az = S 10,7°.

Z pierwszego wejscia do tablicy odczytamy:

b=314° a= 10,7°
057 « 1 057°_ 057403 017"
b = 30 83° a= 10,53°
= 3983° (39° 50)
b— @= 9,00°

Drugie wejscie daje nam:
b = 794; Az = S10.6° ft = 8,85° = 8° 51’

Aft = 9° 07 —8°51 =9,7'
%)-oos

= 39 — 40° = 10 - 098 93_

Rdéznica miedzy liniami pozycyjnymi =0 1

IV. Obliczy¢ wysokos¢ i azymut dla elementow

@=40°S; 6= 20°N; t=20"°
Wedtug objasnlen do tablic H.0.208 ft = 27° 10 ;
Az = N21,2°.

Pierwsze wejscie do tablicy daje nam:
b=688° a=187°
@= 398 (39° 48"
b—@=290°
Drugie wejscie zas:
18° b = 69,6°| a=275102
19° 68.,5°/ 11 D 5h%t
skad
b=6R a=275°
711 0,77° 027 0,14°
68,83° 27 36°
AZ = N 21,2° ft = 27,36° = 27° 21,6'
Aft = 27° 10'—27° 21,6'= 116'
= d e cosAz
= 12" 0933 11.2

Réznica miedzy liniami pozycyjnymi =04
V. Sprawdzenie zegara i ustalenie dtugosci geograficz-
nej.
lilementy: pozycja zliczona:
gs= i" 10'N’ Iz=3°E
ft = 31° 37' 10"; 8 =22° 03'29" N
e=+am 22s; Uo wg. chr. = 7h 26 m54s
zegar pokfadowy 7h 50m
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Przyjmujemy, ze czas stoneczny S= 7h 50m (ze-
gar pOkiadOW%
—7h 50m =4h 10m

Pierwsze wejsue do tablicy dla argumentéw 4h
IOm i 5= 22°daje nam:

b = 48° 48 a = 55,3°
o= 37° 10
b+ q@= 85° 58
Przy drugim wejsciu do tablicy odczytamy:
b- 2° 45 a=346°= hz
Az —N 87° E
Aft = ft—hz = 31,6°—34,6° = —3°
Wedtug tablicy dla:
Az = 87° i @= 37°
K =5

wiec:
Ai=5+—3=—15m
Nasz zegar spieszy sie 0 15 m.
Sprawdzenie trygonometryczne:

Stosujgc klasyczny wzor:

logsemt = 1 gsec@f- log xsA-j- log ccs“'s-j-log sin
ft= 31° 37 10"
@= 37° 10 log sec = 0,09861
A= 67° 56 31" log cosec = 0,03301
S=136° 43 31"
V\ S= 68 21' 51" log cos = 156868
S—ft= 38 44 41" logsn = 167633
log semt = 1,47518
rano t ——4h 25m Ols
+ 12h
czas stoneczny S = 7h 3m 59s
zegar — 7h 50m
Al = —15m O0Ols
Ustalenie d’rugoéci
=7h50m —15m = 7h35m S=7h34m59s
e= +5 m22s e= + 5m22s
UX=7h40m22s Ul =7h40m21S
Uo=7h26m54s Uo=7h26m 54s
X= Bm28s | — 183m27s
=3 2E = 3° 21' 45'E
Réznica wynosi 15", czyli 15 mili.

Uwaga: Przy pomocy nowej tablicy otrzymamy
azymut jednoczesnie z wysokosa% Chcac okresl ¢ azy-
mut metodg klasyczna, musimy dodatkowo okresli¢ go
wzorem: -

sin Z = sin £+ cos 8 msec ft

lub przy pomocy jednej z tablic azymutéw.

VI. Identyfikacja ciata niebieskiego
20. IV. 1948 o = N56° Ux =22n05m; Az = S83°W

ft = 37°
i7l =22h 0bm
as= 1h 55m 33s

Gl =24h 0Om 33s
Pierwsze wejscie do tablicy daje:
b= 53°S
o= 56,3° N (zaokr.)

b—e—510° N
Drugie wejscie:
b = 254°

t
Tg

a= 528°

o=8=N279

Nazwa gwiazdy: Pollux 8= N28° a=7h42m
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WYKRES ULATWIAJACY WYZNACZENIE
PRZYBLIZONEGO ROZKLADU NACISKU PLOZ ]\4 TORY SPUSTOWE
W CZASIE WODOWANIA OKRETU

Artykut przedstawia wykres, ktdry obra-
zuje przebieg wodowania na poehylni i pozwa-
la na tatwe wyznaczenie w kazdym potozeniu
kadluba elementow potrzebnych do obliczania
naciskéw na tory spus'owe. Wykres ten umoz-
liwia rowniez wyznaczenie najmniejszej do-
puszczalnej diugosci pochylni wstepnej, zapo-
biegajacej niebezpieczenstwu przewazenia
kadiuba statku wokot progu, w czasie wodo-
wania .

Wyznaczenie przyblizonego ﬁPrz&/ za’bzeniu sztyw-
nosci ukfadu: state —p#ozy? rozktadu nac sku ptéz na
tory spustowe w czasie wodowania nie jest trudne
i Ifazdy podrecznik teorii okretu podaie, w jaki spo-
s6b mozna to uczyni€. Jednakze ogodlnie stosowane
sposoby grzesza pewng n eprzejrzystoscia.

Jak wiadomo, wodowanie przebiega w szeregu faz,»
a w kazdej fazie rozktad nac sku ptéz na tory jest in-
ny — to trapezowy to trojkgtny, to z maksimum na-
c.sku na przedniej krawedzi ptdz, to z maks;mum na
progu pochylni. Wypadkowa nacisku waha sie w cza-
sie wodowania wokot srodka powierzchni styku p 6z
z torami, w jednej fazie i’est przed nim, w innej jest
za nm, w niektérych polozeniach kadluba wychodzi
z rdzenia powierzchni styku i stgd pochodzg réwniez
wspomniane zmiany w rozkfadzie naciskéw.

Trzeba szczegblowo zanalizowa¢ potozenie wypad-
kowej w calym szeregu potozen kadiuba, aby okresli¢
kolejnos¢ tych zmian i punkty przejsciowe. Nie spot-
katem sie jednak dotychczas z metoda, ktéra ty po-
zwolita na zorientowanie sie w omawanich zmianach
na jeden rzut oka, z jednego rysunku z ktérego wyni-
kato tg/ przejrzyscie, w jak ch potozeniach kadtuba
rozktad naciskow ma ten czy inny ksztaitt i gdzie leza
granice pomiedzy poszczegolnymi fazami.

Przedstawiony w niniejszym artykule wykres moze
by¢, zdan em moim, pomocny wiasnie do_ tsk ego
szybkiego zorientowan a si¢ i moze stanowi¢ pewne
utatwienie w zmudnej pracy projektanta pochylni.

~ Przed przedstawieniem tego wykresu konieczne jest
jednak pewne wprowadzenie przypominajace rzeczy
na ogot znane inzyn erom budownictwa okretowegoi,
mniej zas przyswojone przez inzynieréw budowlanych’
do ktérych nalezy projektowanie pochylni. Wprowa-
dzenie to ponadto zawiera¢ bedzie definicje pewnych
oznaczen zastosowanych w wykresie.

Wprowadzenie

Ciezar spustowy kadtuba, oznaczony dalej przez
Cs, przenosi s:e w czasie wodowan a przez ptozy san
spustowych na tor spustowy, a przez jego podbudowe
na pochylnie.

W Eierwszym stadium montazu kadtuba opiera s:e
on, jak wiadomo, na podporach stepkowych i obto-
wych poczem przed wodowaniem ciezar jego przeno-
sZony jest na sanie.

Giowna czescig san sg ptozy (najczesciej 2), stano-
wigce drewniane elemeny o dtugosci Is, zblizonej do
diugosci statku L (ok 08—09 L) a szerokosci podsta-
wy b. Na ptozach lezy belkowanie san oraz poduszki
dziobowe i rufowe, na ktérych spoczywa kadtub. Ca-
tos¢ jest zwigzana z kadtubem linami i fancuchami.

Ptozy moga byc¢ ciaggte lub zlozone z krétszych od-
cinkow pofgczonych ze sobag. Czesto zaklada sie cig-

te ptozy gtowne, krétsze tylko o pare metrow od ca-
0scl, a poduszki dziobowe ustawia Si?] na eso nych
krétkich® (5—20 m) ptozach dziobowych, potaczonych
z ptozami gtéwnymi gietko. Szczeg6lnie wtedy jest ten
podziat stosowany, gdy poduszke dziobowg wyksztatca
s e jako kotyskowa lub przegubowa, ktore pozwalajg w
stosownej chwili na obrét kadiuba wokét dzioba.

Sanie powinny ~ by¢ umieszczone sSymetrycznie
wzgledem Srodka “ciezkosci kadiuba, tak, zeby mozna
byto przyja¢ ich os owe obcigzenie. Wowczas mozna
przyjg¢, ze gdy statek spoczywa na sanach. wykres
obc.azenia torow spustowych przez ptozy (rys. la)
jest prostokatem o wysokosci

C
r== —5- (t/mb
5= —p; (Umb)

s'regpgechz_aé naprezenie u podstawy plozy wyniesie przy

4= -V, omi
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Zwykle dobiera sie szeroko$¢ pt6z tak, aby ze
wzgledu na wytrzymato$¢é warstwy smaréw pomled%
ptozami a torem, warto§¢ g me przekraczata
t/m2 (2,5 kg-cm?).

Nazwiimy gérny kornec ptéz san spustowych
punktem dziobowym ptdéz i oznaczmy przez PD, dol-
ny zaS koniec ptéz nazwijmy punktem rufowym
i "'oznaczmy przez PR.

W przebiegu wodowania mozna, jak wiadomo, wy-
rézni¢ nastepujace fazy:

Faza | od chwili ruszenia kadluba z miejsca az
do chwili, w ktérej PR osigga poziom zwierciadta wo-
dy. W tym stadium w wykresie obcigzen a pochylni nic
sie nie zmienia w stosunku do obcigzenia w stadium
poprzednim, gdy statek lezat bez ruchu na saniach.
Najwyze{< istnieje pewien dodatkowy wplyw dyna-
miczny, ktory trudno okresli¢, a ktéory mozna uwzgled-
ni¢ mnozac poprzednio wyznaczone wartosci r- I q
przez wspoitczynnik dynamiczny 13, tak, jak to jest
praktykowane nieraz przy obliczaniu mostéw. Odnosi
si¢ to rowniez do wszystkich nastepnych faz w kto6-
rych ‘wyznaczone naciski nalezy mnozy¢ przez ten
wspotczynnik.

Punkt pochylni, w ktérym znajduje sie PD w mo-
mencie, gdy PR dotyka zwierciadta wody, oznaczmy
przez A. Jest on odleglty od punktu zetkniecia SIS po-
chylni  (Scisle powierzchni toréw) ze zwierciadiem,
oznaczonego przez PZ, o diugosé ptéz 1 .*%)

Faza Il obejmuje okres od chwili, gdy PR zaczy-
na zanurza¢ s'e w wode, do chwili gdy minie prog
Eochylni (oznaczony przez PP). Zanurzenie sie rufy
adtuba w wodzie pociaga za soba powstanie dziatajg-
cego na rufe wyporu, ktorego wielkos¢ oznaczmy przez
V. Tym samym na ptozy zaczyna oddziatywac nie cie-
zar C, lecz wypadkowa ciezaru i wyporu:

W = CS —V

Zaréwno chwilowa wielkos¢ tei si(ljy, jaki jej odleg-
tos¢ r wzgledem PD sg Scisle w kazdej chwili ustalo-
ne i zaiezne od ksztattu i wymiarow statku (rys. 2).

Wypadkowa ta przesuwa sie w stosunku do poto-
zenia sity C w miare postepu wodowania, mianowicie
w kierunkmdzioba statku, powodujgc tym samym mi-
mosrodowe obcigzenie ptdéz. Znajac kazdorazowg wiel-
kos¢ sity i jej potozenie wzgledem PD, nie trudno ob-
liczy¢ rozktad naprezen ktory pod obciazeniem o ma-
tym mimosrodzie bedzie trapezowy (zob. rys. Ib). Wiel-
kos¢ obcigzen skrajnych wyniesie:

1\ 6e
ed | 1+ | (t/mb)
s s
, A pgd t/
a odnosnych naprezen apP~ 2p (tm2

Edzie przez e oznaczamy mimos$rdéd dziatania wypad-
owej wzgledem powierzchni ptoz.

Faza IIl. Z chwilg, gdy PR mija prég pochyilni
PP (a PD znajduje sie w odlegtosci d od A), zaczyna
sie skraca¢ dtugos¢ (1) odcinkow ptéz przenoszacych
obciazenie kadtuba na tory. Sita wypadkowa W wpraw-
dzie nie przestaje przesuwal sie stopniowo ku PD, ale

*) Wszystkie diugosci i odlegloSci mierzone sa w plaszczyznie
toré6w, a wiec z nachyleniem a do poziomu. Wobec tego jednak, ze
spadek pochylni jest bardzo maly i cos.a 1 mozna z wystarcza-
jacym przyblizeniem postugiwa¢ sie réwniez elementami mierzonymi
poziomo. Podobnie pomija si¢ réznice pomiedzy, sitami a ich sktado-

wymi prostopadtymi do toréw.
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obecnie zaczyna jg niejako , dogania¢“ $rodek po-
wierzchni Bk’)z stykajgcej sie z torami Dogonen;e to
nastepuje bardzo predko, poczem wypadkowa jaki$
czas obcigza powierzchni¢ styku pitoz z torem, mimo-
srodowo z nrmosrodem ujemnym (ku rufie). Powstaje
odwrdcony wykres obcigzen z P ,ax na progu. Wielkosé
skrajnych naprezen mozna obliczy¢ jak w fazie I,
wstawiajgc mimosréd ze znakiem ujemnym (rys. Ic).

Moze sie zdarzy¢, ze w fazie tej wypadkowa wyj-
dzie nawet z rdzenia powierzchni styku. Wtedy wykres
staje sie trojkatem 0 podstaw e 37/, gdzie /” oznacza
odlegtos¢ sity W od progu PP réwng (12— e).

Obcigzenia skrajne wtedy wyniosa;:
2w

=0
d~ 3/ P9
a naprezenia
W —
K '3bf ' 99

Przyjmujemy wowczas, ze obcigzenie przenosi nie
cata dfugosc |, lecz je] czes¢ réwna 3 f, pozostata zas
czes¢ wraz z dziobem Jest niejako odrywana od toréw.
Pochodzi to z nadwieszenia rufy statku nad progiem
(rys. 1d).

Jednakze faza ta trwa tylko chwile. Wypadkowa»W,
wobec gwaltownie powiekszajgcego sie wyporu V, co-
raz szybciej oddala sie ku PD, osiagajac swe ekstre-
malne wzgledem progu potozenie z frHn, poczem mi-
mosrod e zaczyna maleC i wreszcie staje sie zerowy.
Ptozy znowu sg obcigzone osiowo, a

W n W
pe=rd= i gqg ==qa - 2 bl

Jest to koniec fazy III.

Faza IV. Od tej chwili wodowanie zaczyna do-
b:egaC konca. Wypadkowa zbliza sie ku PD, wykres
staje sie kolejno trapezowy, z maksymalnymi obcigze-
niami znowu na PD-

W | 6e\ w / 6e \
-r(,xw )i (IS le)
poczem w chwili trafienia wypadkowej w punkt
rdzenny kurczgcej sie podstawy, tréjkatny, gdzie:
21V i W
Pd-°’ Pg= _T iqd="°"' g2= bl
Jest to koniec fazy IV. >

Faza V. Koniec poprzedniej fazy moze by¢ do
ewnego stopnia uwazany za poczatek sptywania kad-
uba od tej chwili bowiem ptozy zaczynajg odrywac
sie od progu PP, powierzchnia styku staje sie mniej-
sza n z |, malejgc do 3 r, obcigzenia skrajne w PD

rosna do:o " W

= - *as'd=° 1lge="SbT’ ° (rys- 1i]

Poniewaz r maleje z wielka szybkoscig, dazac do O,
pgrosnie kuco. Faza kohczy sie w momencie, gdy W
trafia w PD’?< i nastepuje definitywny poczatek obro-
tu: plozy stykaja sie z torem juz tylko w swej krawe-
dzi, a pg — oo.

Praktycznie jest to oczywiscie niemozliwe. Przy pto-
zach zwyklych ‘ich cze$¢ przy PD uledgnie zgnieceniu
i sita W przeniesie sie na pewng trudng do okresle-
nia diugos¢. Przy ptozach dzielonych, z ptozami dzio-
bowymi o dlugosci 1d, W przeniesie sie na te dlugos¢
i wtedy:

W W
P&=Pd= ~T ~ ' qgz=pd= 2bl.
co stanowi zwykle maksymalne obciazenie torow po-
chylni przez statek (rys. 1g).

Chwila przejscia W przez PD jest zakonczeniem
fazy V.

*) Przy poduszkach dziobowych obrotowych, gdy W trafia w punkt
Abrotu poduszki. - .



Faza VI. W dalszym ciggu W oddala si¢ od PD
r dagzy ku oo, ktorg osigga w chwili zupetnego spty-
niecia statku, gdy V = Rownoczesnie wielkos¢

siiy W= C# — v maleje stopniowo do zera, maleje
tez stopniowo do zera obcigzenie ptdz dziobowych:

Ps= Pd N = 0= -* 0
d . 0= 2bly
Dalsze fazy wodowania, rozpatrywane zwykle przez
tu omawia-

eokretowcéw (spiyw hamowanie), n e beda .
ne, gdyz nie majg wplywu na obcigzen.e pochylni.

Powyzsze rozwazania odnosza s;e do pochyini diuz-
szych, na ktorych faza VI kohczy sie przed progiem
PP. Gdy pochylnia jest krotsza i wymaga tzw. wodo-
wania ze , skokiem®, skok ten, zalezne od diugoSci
pochylni nastap ¢ moze wczesniej i wtedy naprezenie
pod ptozami, wobec | dazacego szybko do O, wzcasta
do nieskonczono$ci:

0g—>qd —* 00,
mimo nawet wydzielenia dziobowej ptozy.

Naprezenie w powierzchni styku wzrasta az do
granicy wytrzymatosci materiatu ptéz czy torow na
progu, poczern nastepuje ich zgniecenie lub Sciecie
\Ilvigr%: n%esl.zgum sie z toru po jakiejs stromej po-

Wypadek ten uwzglednia_si¢ w obliczeniach po-
chylni, obcigzajac jej Erog sita skupiong W, wystepu-
jaca w momencie ‘skoku.

Przedstawienie wykresu

Okretowcy przygotowujacy sie do wodowan;a opra-
cowuja zwykle dla swoich celéw s_zerengykreS(jW t6-
rych nie bedz emP/ tu przedstawia¢. Dla projektanta
paochylni szczegblne znaczenie majg dwa wvkresv
mianowicie: ¢

_Staazu,wykres wielkosci sity W w kazdym potozeniu
b) wykres odlegtosci r (lub r cos a) sity W cd PD
w kazdym potozeniu statku.

Wykres wymieniony pod a) zwykle jest przez okre-
towcow opracowywany wykres Vk\g na ogoét nie bywa
sporzadzany co jednakze, jezeli inne wykresy sg go-
towe, me przedstawia zadnej trudnosci. W razie po-
trzeby mozna wyznaczy¢ go z wykreslanych przez
ok{gtovv.cow slagéw unktu zaczeplenia sity W i 5e5
potdzenia wzgledem PP. §

Obydwa wymienione wykresy muszag by¢ tak spo-
rzalgd.zor)e, aby” odciete wykresu oznaczaty kazdorazowe
otozen e PD na pochylni, rzedne zas ‘wyrazaly szu-
ane wartosci ngzy r, wystepujace przy flanym po-

tozeniu PD (rys.

Do wyznaczenia na podstawie tych wykreséw dal-
szych potrzebnych do obliczema obcigzerh pochylni
elementéw moze Dostuzy¢ nastepujgca prosta metoda
wykreslna (rys. 4):

Na wykresie, w skali wykresu wartosci r, na osi
odcietych nalezy zaznaczy¢ charakterystyczne Funth
pochylni mianowic e ~ punkt PZ w odlegtosci
od punktu A, uwazanego za poczatek ukiadu oraz
punkt PP w odleglosci U, + d) od A. Przez d oznacza

sie dhlugos¢ podwodnej czesci pochylni.

Te same odlegtosci odrzucamy na os$ rzednych W{_
znaczajac przez to punkty PZ' 1 p p\ taczymy punkt
P P z punktem PP, zas z punktu P'Z' prowadzimy
prosta poziomag gz do przeciecia sie w punkcie D' z
prosta P P' — PP Rzedna lin i tamanej P Z' D' __
PP oznaczajg kazdorazowa diugo$é | powierzchni sty-
ku ptéz z torem. Nie trudno wKznaczy(: dla nich wy-
miary rdzen a zajmujacego Srodkowag «» czesS¢ dtugosci
Rzedne linii w kreske 1 kropke oznaczayq].o.(jleglos'é
srodka tej powierzchni od PD, rzedne zas linii prze-
ry,wan}éch — odlegtosci punktéw rdzennych powierzch-
ni styku od PD.

Przewijajgca sig ws$rod tych linii krzywa, ktora
przedstawia wartos¢ r, jasno obrazuje kazdorazowe
potozenie sity W wzgledem Srodka powierzchni styku
I jej punktow rdzennych. Charakterystyczny jest
punt 1, w ktérym W ftrafia w punkt rdzenny; jest
to przejécie pomiedzy fazg IV a V, czyli rozpoczecie
odrywania sie ptdéz. Punkt 2 zas$, bedacy punktem ze-
rowym_krzywej r, oddaje moment obrotu kadtuba wo-
ko6t “dzioba, rozejscie z fazy V w VI.

Chcac wyznaczy¢ diugo$¢ powierzchni ptoz, wspot-
pracumceﬂ w fazie V w przenoszeniu sity W na_tory,
nalezy potaczy¢ punkt 1' z punktem 2 (w przyblizeniu
prosta, Scislej linia o rzednych trzy razy wiekszych od
rzednych krzywej r).

Przy oddzielnych ptozach dziobowych dlugos¢ ta
nie spada jednak do zera, lecz do Id, co zaznaczono
w wykresie. Nie trudno'na wykresie tym wyznaczy¢
granice pomiedzy poszcze%élnymi fazami, co uwidocz-
niono ponizej osi odcietych.

Zaleznie od stosunku Is :d i od ksztattu kadtuba,
mogg zajs¢ piewne odchytki od opisanego przebiegu
wodolwania, co zaraz uwidoczni sie w wykresie. Przy
kadtubach krotkich m:anowicie, w faz e 11I, moze sie
zdarzy¢ ze wypadkowa w ogole nie przejdzie na dru-
ga strong linii_ srodkowej powierzchni ptoz. Wtedy fa-
za Il zlewa sie niejako z fazg IV, prog pochyini nie
jest w tej fazie nadmiernie obcigzany.

Odwrotn e przy statkach dluzszych, jak juz byla
o tym mowa, wypadkowa w fazie 11l moze wyjs¢ z
rdzenia podstawy, a rozktad obcigzen przybiera wtedy
ksztatt trojkatny .z maks:mum na progu. W tym wy-
padku nalezy wykras uzupetni¢ jak na rys. 5 ktory
Jest fragmentem_obejmujacym tylko faze I11. Po wyjs-
ciu wypadkowej z rdzenia dtugosc Wspé+pracu1¢a}cej
W przenoszeniu obcigzen cziéci ptéz wynosi nie |, lecz
V, 190 pol\évF())duje lokalne zaklesniecie linii PZ' — D'

Przedstawiony v\\%kres, uzupetniony jeszcze wyryso-

waniem krzywej w dowolnej skali, daje” nham

wszystkie elementy potrzebne do wyznaczenia chwilo-

\é\ie%o rozktadu naprezen przy kazdym potozeniu ka-
uba.

i Na przyktad, gdy PD znajduje si¢ w punkcie X,
w odlegtosci x = 725 m od A, ofrzymamy z wykresu
site W =2330t, mimosréd e= —75 m, dlugos¢ po-
wierzchni ptoz stykajgcej sie z torem | —86 m, i mo-
zemy obl.czy¢ obcigzenia skrajne wystepujgce w da-
nej fazie jednym z wzoréw podanych poprzednio, w
danym wypadKu:
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Pod wykresem narysowano odpowiadajgcy przykta-
dowi rozklad obcigzen: wyliczone pg wystawiono
w punkcie X, pd za$ na progu PP. (Dla X lezgcego
w obrebie fazy |l nalezalo by pd wystawi¢ w odleg-
tosci (x + 1) od A).

Dzielgc otrzymane wartosci p przez 2b otrzymuje-
my naprezenia g pod ptozami w t/m2 Mozemy réwniez
wszedzie uwzgledni¢ wspotczynnik dynamiczny mno-
zac otrzymane pgd i ag przez 13
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Takich rozkladéw obcigzen mozna wykresli¢ beK
trudu dowolng ilos¢ dla dowolnego potozenia PD.
Wszystkie one, wykresSlone w odstepach mniej wiecej
rownych wzdtuz catej pochylni, obrazujg obcigzenie
poszczegollnych punktéw pochylni. Obwiednia ich daje
wykres najwiekszego mozliwego w danym punkcie ob-
cigzenia, wystepujagcego w czasie rozpatrywanego wo-
dowania (rys. 6).

Nalezy pamieta¢ jednak, ze obwiednia ta nie jest

wykresem obcigzenia roztozonego, wystepujacego réw-
noczesnie na calej pochylni, jak to czasem interpre-



Rys. 5

tuja niektérzy projektanci. Interpretacja taka prowa-
dzi do przewymiarowywania pochyini.

Przedstawiona wyzej metoda pozwala réwniez na
tatwe wyznaczenie ‘najmmejszej dlugosci dmn po-
chylni wstepnej, zapewniajgcej prawidiowy nrz3b eg
wodowania danego statku, ewentualnie ze skokiem.

Przy zbyt krétkiej bowiem pocbylni moze sie zta-
zy¢, ze w fazie |1l wypadkowe W wyjdzie poza prog
pochylni PP. co pociggnetoby za sobg przewazenie ka-
diuba i prawdopodobnie katastrofalny w skutkach ob-
rot jego wokoét progu.

Majgc dla danego statku wykres wartosci r moz-
na wyznaczy¢ najmniejszg dilugos¢ pochylni wstepnej
w sposéb nastepujacy (rys. 7).

Wykresla sie styqzng do krzywej r, skierowang
pod katem 45° do osi odcietych. W punkcie stycznos-
Ci K, wystawia sie rzedng mierzong od osi odcietych
rowng
Ik = 1,5rk lub co najmniej + /'mlV gclie:
rk— rzedna krzywej r w punkcie stycznosci K

— najmniejsza’ dopuszczalna odlegto$¢ wypad-
kowej od progu pochylni. Zalezna ona jest
zarébwno od wytrzymatosci kadtuba ico na-
lezy uzgodni¢ "z projektantami statku) jak
1 od wytrzymajoSci ptdz i toréw. Ten ostat-
ni wzglad "'mozna ujg¢ wzorem

. wk
-min dor | WktOrym

dopuszczalne naprezenie pomiedzy materiatem
pt6z a materiatem torow
wielkos¢ wypadkowe] odpowiadajgca punktowi
stycznosci K.

Réwnolegta do stycznej, przechodzaca przez koniec
rzednej |k wyznacza potozenie progu pochylni w
punkcie swego przeciecia sie z osig odcietych. Umiesz-

fmin

~or-

czenie w tym punkcie progu zapobiegnie niebezpie-
czenstwu przewazenia statku na nim w fazie IlI.

Jezeli, jak na rys. 7, wyznaczony w ten spos6b
punkt PP lezy pomiedzy punktem zerowym krzywej
r (obrét) a punktem zerowym krzywej W (zupeine
ptyniecie), to wodowanie danego statku przy takim
potozeniu progu odbywac s;e bedz:e ze skokiem. Jezeli
ten punkt znajdowac sie bedzie dalej, poza punktem
zerowym krzywej W, to statek splynie jeszcze nad to-
rami spustowymi.

KOMUNIKAT

Polski Komitet Normalizacyjny zawiadamia, ze po-
czawszy od nr. 9 51 miesiecznik ,Wiadomosci PKN*
zamieszczaC bedzie w dziale norm zagranicznych
otrzymanych przez PKN roéwniez wykaz norm radziec-
kich, w ktorych wprowadzono zmiany. o

Zeszyt dziewiaty ,Wiadomosci PKN“ przyniesie wy-

kaz zmian dokonanych w normach radzieckich w
okresie od 1L X. 1945 r. do 30. VI. 1951 r.

Dalsze zmiany publikowane beda biezaco w nastep-
nych zeszytach.

ﬂAdres Redakcji i Administracji: Warszawa, Aleja
Stalina 7, tel. 7-59-10).
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J. Gotebiowski
Sopot

PODSTAWOWE MIERNIKI | WSKAZNIKI

PL4N|I EKSPLOATACYJNO-IJSLIGOWEGO ZEGLEGI*)

Plan transportowo-finansowy przedsiebior-
stwa zeglugowego. Mierniki i wskazniki planu
przewozow: wskaznik kierunkowos$ci przewo-
z6w wskaznik udziatu floty narodowej w ob-
studze tadunkéw wiasnych, wskaznik nierow-
nomiernosci. Mierniki i wskazniki planu
zdolnosci przewozowej: wykorzystania nosnos-
ci i pojemnos$ci statku. Obliczanie zdolnosci
przewozowej statku.

Rola miernikéw i wskaznikéw w piani? transpor-
towo-finE nsowym przedsiebiorstwa zeglugowego

Istota mienTkow i wskaznikéw nie polega tylko na
mozliwosci wyrazania przy _ich p°m°p rozmiaru
i przebiegu okreslonych ziawisk ekonomicznych, ¢a
sadnicze ich znaczene uwidacznia s.? przy opracowa-
niu i analizie planu w przedsiebiorstwie ‘socjalistycz-
nym Dlatego méwigc o miern kach i wskaznikach be-
dziemy taczy¢ je z okre$lonymi czesc ami planu gos-
podarczego 1 rozpatrywa¢ z punktu widzenia funkcyj,
jakie tam spemiajg. Wszystkie _techniczno-ekono-
miczne obliczenia planu przedsiebiorstwa zawarte sg
w jednym dokumencie — w .planie techniczno-
mystowo-fnansowym®. W ten sposob jest on_ogolnym
planem produkcyjnej i gospodarczej _dziatalnosci
przedsigbiorstwa, przedstawiajacym techmczno-ekono-
nrczne uzasadnienie iloSciowych 1 jako$¢ owych wskaz-
nikéw produkcji i opracowanym stosown e do prz%-
dzielonych przedsigbiorstwu limitow i wytycznych,
wynikajacych z ogoélnego planu panstwowego.

Olbrzymle gospodarczo-polityczne znaczenie planu
techniczno-przemystowo-finansowego polega réwniez
na tym, ze do wspotpracy w jego sporzgdzaniu wC gga
sie szerokie masy pracujacych w przedsiebiorstwie.

Na to zagadnienie zwrocit uwage Molo tow w
referacie na XVII zjezdzie WKPb: ,Plan techmczno-
przemystowo-f nansowy, w opracowaniu ktoreigo uczest-
nicza nie tylko k erownicy administracyjni i techmcz
ni ale takze wszyscy robotnicy fabrycipi kontro ujg-
ev produkcyjne i techniczne mozliwosci oddziatu, pra-
ce zespotow i pojedynczych maszyn, i tym samym
biorgcy akta/wny.udzial w ujawnianiu wszys.kich za-
sobow™ produkcyjnych przeds ebiorstwa — taki plan
techniczno-przemystowo-fingnspwy jest jedna z naj-
lepszych form walki o nasze tempo rozwoju . )

Plan techniczno-przemystowo-finansowy pobudza
inicjatywe calej zalogi przedsieb orstwa, zacheca do
przebudowy i ulepszenia organizacji produkcji, do
wielokrotnego sprawdzania i uzasadniania kazdej za-
projektowanej cyfry oraz do szerokiego rczpoASzech-
niania przodujgcych metod pracy. . . .

Tak m planem w transporcie” soejalis ycznym jest
plan transportowo-finansowy. Obejmuje on nastepuja-
ce, wzajemnie ze sobg powigzane plany:
plan przewozow, ;
plan pracy urzadzen
zowej) i .
. plan rOZWOJlu techniki,

plan kapitalnych remontéw,
. plan inwestycyiny,
. plan pracy | ptacy,

(plan zdolnosci przewo-

onhw DN

*) Zamieszczajgc druga

czes¢ artykutu dyskusyjnego J. Gote-
biowskiego, i

Redakcja pragnie jednocze$nie zwrécic uwage Czyte m-
kéw na opracowanie H. Mullera n. t. analizy i kontroli wykonaw-
stwa nlanéw zeglugowych na podstawie m ernikow i wskaznikéw,
zanreszczone w nr 111951 ,Transportu 1 Spedycji . Powinno ono
réwniez by¢ wzigte 'pod uwa%e przez osoby, ktére zechcg wzoac
udziat w dyskusji na tamach ,Techniki i Gospodarki Morskiej .
u Ite-ograficzne sprawozdanie z XVII Zjazdu WKP(b). wyd.
ros., str. 364.
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7. plan zaopatrzens materiatowego,
8. plan kosztow wtasnych,
9. plan finansowy.

Plan transportowo-finansowy obejmuje catoksztait
dziatalno$ci przedsiebiorstwa zeglugowego i jest zesta-
wiony w dostosowaniu do zadan narodowego planu
gospodarczego. Oprocz planowych wskaznikow plan
transportowo-finansowy zawiera ich techniczno-eko-
nomiczne uzasadnienie i organizacyir o-tschniczne
srodkL zabezpieczajace wykonanie i przekroczenie pla-
nu.

Plan transportowo-finansowy przedsiebi~rstwa zeg-
Iug?owego jest wewnetrznie ﬁowiazany p zy ﬁorno y
calego ‘systemu technicznych i ekonomicznych wyli-
czen i wskaznikow, obejmujacych wszystkie “dziedziny
pracy przedsiebiorstwa. Wskazniki planu transporto-
wo-finansowego uzasadnia si¢ szczegotowymi, tech-
nicznymi wyliczeniami, sam natomiast pan s.aje sie
w tych warunkach gtownym srodkiem walki o stare
polepszan e organ zacji pracy przedsieoiorstwa zeglu-
Powego i jej racjonalizacji. Czynny udzial catego ko-
ektywu przeds&biorstwa zeglugowego w opracowywa-
niu~ planu, pomagajgcego ujawnia¢ nowe rezerwy
i mozliwosSci produkcyjne, nieustanne pow ekszarie
wielkosci produkcji transportowej i obnizanie jej kosz-
tow wiasnych, sprzyjajg szerokiemu rozwojowi socja-
listycznych form pracy w przedsiebiorstwie wprowa-
dzaniu do produkcji najbardziej przodujgcych metod

pral(\% o o .

ierniki i wskazniki ustugowo-eksploatacyjne sa
zwigzane z dwoma pierwszymirodzajgm5planow i sta-
nowig_niezbedny czynnik w ich opracowywaniu i ana-
lizie Dlatego omawia¢ je bedziemy w oparciu o plan

przewozow i plan wykorzystania zdolnosci przewozo-
wej.

Mierniki i wskazniki planu przewozéw

Plan przewozéw stanowi podstawowa cz(;;ép’ planu
transportowo-finansowego, okreslajgca zasadnicze za-
dania przedsiebiorstwa Zzeglugowego. Podobnie jak
plan produkcji w przeds ebicirstwie przemystowym,
plan przewozéw jest o0sig W'QZQﬁQ wszystkie czesci
planu transportowo-finansowego. Np. zwiekszony roz-
miar przewozoéw wplywa na wskazniki planu zdolnos-
ci przevyozoweﬂ(, zaopatrzenia, zatrudnienia, na koszt
wiasny i wynik f nansowy. Nowe zadania, wynikajgce
z planu przewozéw okres$lajg nawet wzrost™ inwesty-
cji, rozbudowe przemystu stoczniowego. Dlatego ana-
liza planu przewozow, jego przekrojow, jest punktem
wyjscia przy opracowywaniu wszystkich rodzajow pla-
néw.

_ Mowiac o planie przewozoéw, nalezy wskazaC row-
niez na jego zewnetrzne powigzanie, poprzez piaa
przetadunku z planem handlu zagranicznego. Zwigzac
ten uwidacznia sie szczegolnie przy instrumentalnym
charakterze naszej flot?/,_ téra, oddziatujgc na pozmm.
stawek frachtowych, stuzy jako obrona przec.wke wy-
zyskowi kapitalistycznych monopol zegligowycn,
liwia dokonywanie transakcyj handlowych tam gdzie
praowOz obcg flotg bytby niemozliwy, zabezpieczajac
szczegolnie starannie wlasny fadunek podczas podro-
zy Flota nasza stoi wyraZznie na ustugach handlu za-
granicznego, plan jej pracy jest wiec wtoérny w g o-
sunku do planu handlu zagran cznego. Rozmiar han-
dlu zagranicznego decydtﬂe o ilosci statkéw, ktore
w nny znajdowaé sie w dyspozycji przedsiebiorstwa
zeglugowego. Struktura masy tadunkowej wptywa na
rodza posiadanego tonazu (tankowce, chlodmcowce,



rudoweglowce itd). Stosunek importu do eksportu
eokresla rozmiar przewozéw dokonywanych do portow
polskich i z portow naszych do portow zagran cznych,
oraz pozwala ustali¢ na tej podstawie, jaki jest udziat
tych przewozéw w poréwnaniu do calego planu prze-
wozow, a wiec w jakim stopniu flota jest instrumen-
tem handlu zagranicznego.

Przy wszystkich tych wyliczeniach i QErapowywa-
nych planach duza role odgrywaja mierniki i wskaz-
niki. Jezeli np. plan przewozdw, wynikajacy z planu
handlu zagranicznego, okre$la rozmiar przewozéw w
ilosci 35 miliardow tono-mil to, przy wspotczynniku
wykorzystania zdolnosSci przewozwej dla catej floty
0,75, zdolnos¢ przewozowa musi wyn:es¢ 40 mird. to-
no-nrl. Na tej podstawie okreslamy dalej, jaka zdol-
nos¢ przewozowa musi przypada¢ na poszczegdlne ro-
dzaje tonazu, kierunki przewozow itd.

Przekroj wg kierunku nasuwa nam wspoétczynnik
kierunkowosci przewozéw. We flocie rzecznej*)™ jest
to stosunek podrézy docelowych i powrotnych, x —
wspotczynnik wykorz¥stania tonazu w przewozach pa-

nwmt.
wrotnych = Qpr
(J-dncpl.

W zegludze mozna go okresli¢ poprzez stosunek
masy towarowej eksportowanej (g ) do masy towaro-

wej importowanej (e.)**)

W = .

Wskaznik ten nie jest doskonalg charakterystyka
wykorzystania tonazu bedacego w dyspozycji przedsie-
biorstwa zeglugowego, czy tez udziatu floty w obstu-
dze poszczegdlnych kierunkéw handlu, zagranicznego,
lub natezenia podrézy balastowych. Niemniej jednak,
gdy wskaznik ten odbiega w_dét lub w gore od 1,
charakteryzuje to zawsze zjawisko ujemne.

_ Drugim wskaznik'em planu przewozéw jest wskaz-
nik charakteryzujacy udziat wiasnej floty w obstudze
masy fadunkowej przechodzacej przez nasze porty

gdzie:
Wf — wspéitczynnik przewozéw wirasng flota,
Q ogodlna ilos¢ przewiezionych ton wlasng
flota,
(P — ogolna ilos¢ przewiezionych ton miedzy ob-

cymi portami,

gp — ilos¢ przetadowanych ton przez wiasne porty.

Podwyzszenie tego wspotczynnika jest jednym z za-
dan Planu 6-letniego na odcinku naszej gospodarki
morskiej. Czynnikami wplywajgcymi na podniesienie
wspotczynnika przewozow~ witasng flotg sg, wzrost
zdolno$ci przewozowej floty, zwiekszenie umow daja-
cych gestie frachtowg. Trudno Jest jednak osiagnaé
Wf = 50%. Oto jak wyglagdat udziat floty narodowej
w przewozach wilasnych w podanych nizej krajach
W r, 1939***):

Anglia 57, 7%
Norwegia 52,9%
Francja 30,0%
Niemcy 64 0%
Wiochy 62,0%
Japonia 61,3%

Stany Zjedn. 27,9%

Przy opracowywaniu planu przewozéw wazne jest
zwrdcenie uwagi na stopien nasilenia masy tadunko-
wej w poszczegolnych okresach. Ustalenie szczytowych
i minimalnych rozmiaréw przewozéw w danym okre-
sie na poszczegolnych liniach (w zegludze regularnej
i zakresach plywania (w trampingu) daje moznos¢ od-

owiedniego przerzucania statkow, majgcego na ce-
u petne wykonanie planu przewozéw.

*) Sojuzoéw A.A., Organlzaclja raboty riecznowo flota, Mos-
kwa 1950, str. 162 1 n

**) Stenogram wyktadéw prof. dr. Tarskiego dla pracownikéw
Dep .Planowania Min. Zeglugi.

***& Samwlelowa Walka imperialistlczna 0 panowanie na
morskich szlakach handlowych, ,Woprosy Ekonomiki“, 6/1950.

Natezenie koncentracji przewozow w czasie mierzy-
my wspotczynnikiem nierownomiernosci:

W =
n q
gdzie:
lmex — ilo® przewozdéw w szczytowym okresie
nawigacii,
a — Sredni rozmiar przewozéw w danym
okresie.

Mierniki i wskazniki planu zdolnosci przewozowej

Podczas gdy plan przewozéw okresla zadania pro-
dukcyjne, stawiane przed flotg, plan zdolnosci prze-
wozowej okresla mozliwos¢ wykonania tego zadania,
wyrazajac w ten sposob potencjat narzedzia produk-
cjl — statku. Miernikami planu zdolnoSci przewozo-
wej sa omawiane juz tony i tono-mile*). Wskaznik
zdolnosci przewozowej w tonach okresla wage tadun-
ku, ktory ma by¢ przewieziony w okresie planowym.
Natomiast w tono-m lach okreslony jest rozmiar pra-
cy, jakg ma do wykonania statek, grupa statkow, czy
flota, w ciggu danego okresu czasu.

Zdolnos¢ przewozowa  floty uwarunkowana
nastepujacymi czynnikami:

— nos$noscig statku,

— stopniem wykorzystania
eksploatacyjnym,

— iloécia}] rejsow (lub przebiegéw przy
wielokgtnych) w ciggu okresu planowego.

_ Nosnos¢ statku (P), wyrazona w tonach DW, jest
pierwszym czynnikiem warunkujagcym rozmiar zdol-
nosci przewozowej floty. Walka zatdg statkbw o mak-
symalne” zwiekszenie nosnosci uzytkowej jest zwigzana
Z bezposrednim zwiekszaniem zdolnosci przewozowej
floty. Wynik jej nie bylby jednak petlny, gdyby nie
byta ona zw gzana z troskg o petne wykorzystanie
statku, zaréwno przez odpowiedni dobdr tadunku, jak
i przez stale eliminowanie podrozy balastowych. Na
wykorzystanie statku wpl};_wa przede wszystkim struk-
tura masy tadunkowej. Towary przewozone statkiem
morskim sa rézne pod wzgledem objetosci, bowiem
statek nie zawsze Brzew02| jednorodny tadunek..
W wielu wypadkach objetos¢ zatadowanej tony tadun-
IE\L/JV)(U) nie odpowiada wlasciwej kubaturze tadowni

jest

tej nosnosci w okresie

rejsach

Przyjmujac jako kryterium podziatu objetosc ta-
dunku, mozemy wyrozni¢ nastepujace trzy grupy:
tadunki normalne, ciezkie i lekkie.

‘Normalnym nazywa sie tadunek, ktérego wtasciwa
objetos¢ (u) réwna jest stosunkowi pojemnosci tadow-
ni statku (W) do iego nosnosci (P). Przy zaladowa-
niu statku ,normalnym*” tadunkiem osigga sig¢ petne
wykorzystanie nos$nosci i pojemnosci.

Ciezkim nazywa sie fadunek, ktérego objetos¢ jest
mniejsza od Sredniej wkasciwej kubatury tadowni stat-
ku. Przy zaladowaniu statku ciezkim tadunkiem no$-
nos¢ statkg jest wykorzystana catkowicie, wskaznik
zatadowania na 1 tone rowna sie 1, natomiast wspot-
czynnik wykorzystania pojemnosci jest mniejszy od 1

Lekkim nazywa sie fadunek, ktérego objetosc 1 to-
ny Lest wieksza od objetosci 1 tony normalnego fa-
dunku. Przy zaladowaniu statku lekkim fadunkiem
wskaznik zatadowania na 1 tone bedzie mniejszy od
1 nos$nos¢ statku bedzie wykorzystana niecatkowicie,
a_pojemnos¢ i wspotczynnik wykorzystania pojemnos-
ci bedzie réwny 1

Wykorzystanie pojemnos$ci statku charakteryzuje-
my przy pomocy wspotczynnika ap, ktory przy " pros-
tym rejsie wylicza sie ze stosunku objetosci tadunku
w m3 do pojemnosci tadowni statku.

' w i

gdzie: qi, g2... . g, — waga poszczegolnych partii
fadunku,

M, u2... . un — objetos¢ zajmowana przez

poszczegllne partie fadunku.

*) Por. artykut J. Gotebiowskiego w nr 5(11).

1%L



Dla zlozonych, okreznych rejséw, jak réwniez dla
ustalenia wspofczynnika wykorzystania pojemnosci za
dany okres kalendarzowy, postepujemy tak samo jak
przy obliczaniu wspoétczynnika zatadowania.

< |.>axu,l, + gnunin _ ~qul

IWL!
In — dlugos¢ przewozu poszczegdl-
nych partii tadunku®*).

Dla obliczenm zdolnosci przewozowej postugujemy
sig¢ tylko wspotczynnikiem wykorzystania nosnoscig a
pomijamy wspo6iCzynnik wykorzystania pojemnosci.
Czynimdy to dlatego ze wyrazamy zdolno$C przewozo-
wag badz w jednostkach wagi, badz w tono-milach.
Nie wyrazamy zdolno$ci przewozowej® w jednostkach
objetosci, by n'e komplikowac obliczen. Wspotczynnik
wykorzystans statku nie uwzglednia w ec niepetnego
wykorzystania fadowni w m? i jest czystym wspéiczyn-
nikiem wykorzystania nosnosci statku-

Wykorzystanie nosnosci uzytkowej statku okresla-
my za pomocg wspoiczynnika a. Dla prostego rejsu
wyraza sie on w nastepujgcym wzorze:

gdzie: Ilt h ». ..

QL o= _J?
*~ PL P
a dla konkretnego przebiegu:
Ql Q

. P

Pon:ewaz rozpatrujemy zdolno$¢ przewozowg w as-
pekcie diuzszego okresu, np. roku, a wiec dla szeregu
przebiegéw rejsow lub statkbw, musimy postugiwac
sie srednim wspoéiczynnikiem wykorzystania nosnosci.

ton<i—mile —Q -1
1  k.hhz -mile £(Pul)

Doszlismy wiec do drugiego elementu wzoru na
zdolno$¢ przewozowa, ktéry w literaturze radzieck ej,
jak i w_dyskusjach podejmowanych przez naszyc
ekonomistow, powoduje duze rozbieznosci. Turiec-
kij i Batandin**) oblczajg tenwspotczynnik jako
iloraz sumy tono-mil przez sume tonazo-mil, podwa-
jajac go, a wiec przyjmujg do wzoru 2p, wychodzac
z zatozenia, ze wiekszosC rejsow ma dwa przebiegi
(in — out). Prof. Ocioszynski***), uwzgledn ajgc

sytuacje roznego wykorzystania nosnosci statku w
dwoéch  kierunkach, proponuje zastgpi¢ symbol 2p
wzorem Mt

ICO

Najczesciej wspé%czCP/nnik ten wyrazany jest w pra-
cach ekonomistow radz eckich przez iloczyn op, r6z-
norodnie interpretowany. A. Siergiej ew w pracy
..Metoda naukowej eksploatacji transportu morskie-
go“****) nazywa wspotczynnik & — wspoiczynnikiem
zawijania ~do portow. Szemajew i Kosz-
liacki*****) 3czg ap w iloczyn, majgcy stanowi¢
,wspotczynnik zaladowania statku na rejs“. Prof.
Tarski, interpretujgc oba czliony tego iloczynu,
przyjmuje ze wielkos¢ a odpowiada Sredniemu wspot-
czynnikowi wykorzystania nosnosci statku dla jednego
przebiegu statku a p stanowi iloS¢ przebiegow w cig-
gu rejsu******)  Bakajew okresla wspotczynnik |
jako wspotczynnik zmiennosci i najbardziej upodabnia
go do najwczesniejszego  okreslenia  Szema-
Jewa******x) - Bardzo ciekawe sg wnioski, do jakich
doszedt B. | nn ok ow*******} ) rozhijajgc wspotczyn-
nik wykorzystania nosnosci na dwa elementy: pierw-
szy — okreslajacy stopien zatadowania statku

*) Por. Bakajew W. G. Osnowy eksptuatacji morskowo
flota Mcskwa-Leningrad 1950, str. 293.
**) Turiecklj -BalandlIn,
1 poriow, M-Skwa-neningrad, 1947.

***) Ocioszynski T., Wydajnos¢ przewozowa statku mor-
skieg&** ospodarka Morska“, zesz. 4 1949, str. 403.

? pracy zbiorowej: Trudy Komissji Torgowowo Morie-

plawanpa 1 morskowo Prawa, Moskwa 1933.

**»**) Szemajew W. W. — Koszllack 1li A. Ch, Eko-
nomi- a transoortu morskiego, ttum. polskie, Gdansk 1950.

*xx%%%) Tarski |I. ,ObTozanle wykorzystania zdo'nos$cl prze-
wozowej, ,Gosocdarka Morska", zesz. 2-3/1950. str. 132.

*x*x*xx%) Bagkajew, o c. str. 308.

*xxkkx%%) Innokow B, ,Oborot sudna“
sudna“, ,Morskoj Flot", nr 5/1951. str. 10 1 n.

Ptanlrowanle raboty flota

111 ,reisooborot
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(nasze a), i drugi — okre$lajacy przebiegi statku z ta-
dunkiem (nasze (5. (Warto nadmienic, ze oba te m er-
niki stosuje réwniez w Cytowaned' _juz pracy Soju-
zO6w.). Tego rodzaju podziat Sredniego wspotczynnika
wykorzystania nosnosci f'.est stuszny ze wzgledu_na to,
ze daje moznos¢ kontroli walki o poprawe wspoétczyn-
nika p, oddzielnie na odcinku doboru tadunku, od-
dzielnie dla podr()zz balastowych”). Rozpatrzmy to na
nastepujgcym przyktadzie. Statek o nosnosci uzytko-
wej 3000 t kursuje miedzy dwoma portami, dokonujac
nastepujacych przewozow:

Ton Mile Tono-nule Tonazo- mile
tadunku m Pl
| rejs il 3000 150 0000 450000
out 1500 1% 150000 450000
Il rejs i1 2000 150 33300 450000
[l rejs in 15001, 100) 15003 150000
) 1500J 501 7000
out 150 450000
1.125.000 2700 A0
Sredni wspéiczynnik wykorzystania:
:—1125@ ‘—042
2700000

Nie mowi on jednak nic o tym dlaczego nos$nos¢
uzytkowa statku byta tak mato wykorzystana. Zasto-
sowany wspotczynnik « wskaze, jaki byt stop en zata-
dowania statku przy przebiegu z tadunkiem. Otrzymu-

jemy go dla jednej podrozy ze stosunku — . Dla sze-
regu przebiegbw bedzie on wyrazat sie stosunkiem

tono-mil do tonazo-mil z tadunkiem:
Si)
S A1)
gdzie: Z — dlugos¢ przebiegbw z tadunkiem
w milach.

W podanym wyzej przyktadzie obliczenie u bedzie
nastepujace:
J125CC0

1800000

Dowodzi to, ze zostat dobrany tadunek, ktérego ob-
jetos¢ nie odpowiada Sredniej wiasciwej kubaturze
tadowni.

Wspotczynnik p obliczamy dzielgc ilos¢ tonazo-mil
z taaunk em przez ogolng liczbe tonazo-m 1 Wskazu-
je on tylko, ile wynoszg podréze balastowe, w ciggu

danego okresu. .
1800ecl. = (Qi66

Stad ap = 066+ 0,63 = 042

lloczyn obu wspoiczynnikow dat nam obliczony juz
Sredni wspotczynnik wykorzystania nosnosci. Wynika

to ze wzoru: )
S(Qi) S(Fl) S(Q2)
L {Pi) ' SPH “ S

lloczyn obu elementéw wzoru na zdolno$¢ przewo-
zowg PP, lub Pgp, daje nam pojecie nosnosci
tadunkowej. NosnosC tadunkowa uwzglednia roazaj
tadunku przewozonego na danym statku i podroze ba-
lastowe. Jednocze$nie obrazuje ona zdolnos¢ przewo-
zowg statku na jeden przebieg. Chcac oiliczyc zdol-
nos¢ przewozowa statku na szereg przebiegdw, musi-
my do podanej juz nosnosci tadunkowe] dolaczyc
trzeci element — ilos¢ przebiegbw w rejs.e, lub rej-
sow w okresie eksploatacyjnym.

p~an

« )Sugestie odnoénie wydzielenia tych dwéch elementéw podat
autorowi prof. dr. I. Tarski.



Wyliczenie to mozemy dokonaC przy pomocy zna-
nych nam juz miernikbw czasu:

T T
e — e
tm + tp 2Pa$
v o+ M

Powyzszy spos6b obliczania zdolnosci przewozowej
nie jest doktadny, jesli chodzi o ustalenie czasu pos-
toju w porcie, bowiem wspéiczynnik ft, el minujac
podroze balastowe, el minuje réwniez czas potrzebny
na zatatwienie wszystkich czynno$ci pomocniczych,
koniecznych nawet “przy opuszczaniu portu pod ba-
lastem. Poza tym wskaznik zdolnosci przewozowej w
tym wyrazeniu jest nieprzydatny w okreznym rejsie,
odczas ktorego statek wytadowuje czes¢ towardw, do-
adowuje nowe, a takze przy lniach regularnych w
wypadku, gdy statek zawija do portéw podréznych.

W tych wypadkach sluszne wydaje s:e przyjecie
wspotczynnika 6, wg koncepcji Siergiej ewa | Ba-
kajewa

Przyktad:

Statek o0 nosnosci 3000 t odbywa rejs miedzy trze-
ma portami A, B, C. Przebieg z portu A do nortu B
statek odbywa przy peinym zatadowaniu, tj. 3000 t, w
porcie B wytadowuje 2000 t i zabiera 1000 t do portu
C q(dze wytadowuje 2000 t, i wraca do portu A z ta-
dunkiem 1000 t. tgcznie statek 0 nosnosci 3000 t
przewi6zt 6000 t. Zobaczmy, jak wyglada jego zdolnos¢
przewozowa na tej trasie.

MATERIALY
| DYSKUSJE

PORT | OSI EDLE

Autor porusza zagadnienie planowania
i eksploatacji zespotu portowo-miejskiego na
tle dotychczasowych doswiadczen i warun-
kow, wynikajgcych z gospodarki uspotecznio-
nej. Temat ten, jakkolwiek dyskutowany sze-
roko w zespotach biur projektowych, urbanis-

tébw i budowniczych portéw, iodnak maito
jest popularyzowany w czasopismiennictwie
naukowym. Wydaje sie, ze artykut ponizszy

spelni swa role, jesli wywota dyskusje i roz-
szerzenie tego niezmiernie zywotnego tematu
w naszych warunkach gospodarki morskij.

(Od Redakcji)

Port i osiedle. Obydwa te pojecia tworzg nieroz-
tgczna calos¢, jeden zespOt miasta portowego. Istnie-
ja_miasta morskie nawet znaczne, bez portow, opie-
rajgc sie na innych czynnikach miastotworczych. Na-
tomiast port morski nie moze obejS¢ sie bez swego
m asta, chocéby matego, mierzac skalg lgdowe] wiel-
kosci. Chociaz mafte, bedzie ono poprzez port kontak-
towac sie z odlegtymi regionami | krajami, bedzie wy-
gladem swym, strukturg gospodarcza i psychika
swych mieszkancow rézni¢ sie od miast $rodlgdowych
podobnej w elkosci. Czynnik em, ktéry nadaje osiedlu
ten nowy, odrebny, niewatpliwie dynamiczny charak-
ter, jest port, spetniajagcy funkcje ustugowe w skali
ogolnokrajowe.

Czy moze istnie¢ port bez miasta? Nawet naj-
mniejsza przetadownia w ruchu morsaim, najmniej-
sze uzbrojone nabrzeze, pow.gzane komunikacyjnie
z wnetrzem kraju, potrzebuje dla swego funkcjono-
wania odpowiedniego co do skali os.eala przeznaczone-
go dla obstugi tych, co przy tym przetadunku sa.za-
trudnieni, dla tych, co spemiajg czynnosci gospodar-
ezo-ustugowe, oraz dla pracowniKOw, ktorzy obstuguja

llos¢

; Odlegtosé ini S
Przebieg Jva?gnrélé% przebiegu Tono-inile  Tonazo-mile
A- i 3000 250 750.000 750000
8—C 2000 150 300.000 450000
CcC A 1000 300 300.000 900000

i S
P(wspotczynnik zmiennosci) Q lub —= L
6000
= e = 30
2000
gazie: lir— S$rednia odlegto$¢ przewozu 1 tony.
135000
a= — e - = 064
2 100,000

Przy pomocy obu tych wspétczynnikbw mozemy
obliczy¢ zdolnos¢ przewozowa statku za dany rejs wg
wzoru:

ZPy, = Pa lﬁl%r

Analiza wiasciwego wykorzl)/stania zdolnosci prze-
wozowej odbywa sie przez zbilansowanie planu prze-
wozow "z planem zdolnosci przewozowej. Mierniki
i wskazniki eksploatacyjne sg tutaj nie tylko narze-
dziem w opracowywaniu tych planéw i przeprowadza-
niu wyliczen stanowig one réwniez czynnik mobili-
zujgcy wszystkich pracownikow floty:” marynarzy,
pracown kéw eksploatacyjnych i technicznych, do jak
najracjonalniejszego wykorzystania taboru, do zimrej-
szania naktadéw  pracy i nakiadow materialowych
oraz podwyzszania rentownosci.

Walka .ta przyc%jynia sie do kaonania planu zeg-
lugi, jednego z podstawowych planéw naszej gospo-
darki narodowe;j.

urzadzenia wtorne, z ruchem portu posrednio zwe-
zane Zmieni¢ s e moze skala portu i jego osiedla ale
nie zmieni sie fakt, ze port i osiedle gospodarczo two-
rza jeden kombinat, wzajemnie sie uzupeln ajacy
i wspdlnie pracujacy.

Niedocenianie tego faktu, lekcewazenie roli mia-
sta wobec portu, lub niezrozumienie istotnych po rzeb
portu w odnie$ eniu do calosci organizmu miejskiego,
moze doprowadzi¢ do spaczenia zespolu portowo-m ej-
skiego, moze odbi¢ sie ujemnie zarowno na gospodar-
czych wyn kach jego pracy, jak i na warunkach zy-
ciowych jego mieszkancow.

Dopodki porty byty male i nie wyposazone tech-
niczna, dopdty rozwdj ich posuwat s;e bardzo maty-
mi krokami naprzéd dopoéty rozwéj miasta nadazat za
rozrostem portu, nie tracac ani gospodarczej, ani
kompozycyjnej z nim jednosci. Miasta portowe Sred-
niowieczne cechuje tgcznos¢ miedzy zabudowa i por-
tem; akwatorum portowe tworzy czes¢ plas ycznego
uktadu miejsk ego; mieszkaniec miasta widzi port,
nalezycie docenia jego role wobec miasta, co przeja-
wia sie w wartosci architektury portowej, w harmo-
nii uktadu nabrzezy, magazynow, czy sp chrzow.
W tym okresie nie wida¢ sztucznej przegrody miedzy
uktadem portowym i m ejskim.

Rownowaga ta zostata zaktocona w dobie rewolu-
cji przemystowej, ksztattowania sie ustroju kapitals-
tycznego, w okresie zastosowywania réwniez i w zeg-
gludze w!elkich wynalazkéw technicznych. Zwieksze-
nie tonazu i szybkosci jednostek morskich postawito
technike portowg XIX wieku przed zupetnie nowymi
problemami, zaostrzonymi jednoczesnym usprawnie-
niem transportu lgdowego. Rozw¢j przemystu, dazenie
fabrykantow do rozszerzenia rynkow zbytu, do zwiek-
szenia zyskow, pociaggne! za sobg uwielokrotnienie

rzetadunkéw portowych. Nowe baseny portowe, na-
rzeza, magazyny, dworce kolejowe, rozbudowujgce sie
w dotychczas nie stosowanym tempie, nie mogly byc
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oparte na ciasnym dotychczasowym uktadzie urba-
nistycznym miasta. Inwestycje portowe, nie oglada-
jac sie na stare miasto, rozwijaty sie w kierunku dla
siebie najdogodniejszym, zajmujgc tereny kilkanascie
razy przewyzszajgce dotychczasowy zasigg starego por-
tu. Nieplanowa, indywidualna gospodarka kapitalistycz-
nego ustroju, liczaca sie jedynie z dorazng korzys-
cia, nie przyczyniata sie¢ do nalezytego rozwoju por-
towego osiedla. Miasto rozwijalo sie w miedzyczasie
rowniez w tempie przyspieszonym, ale rozwoj ten byt
opo6zniony w stosunku do portu i odbywat sie najczes-
clej w kierunku do jego rozwoju przeciwnym. Port
zdgzat ku morzu, wykorzystujgc szerokie przestrzenie
nizin nadrzecznych lub wrzynajac sie w morze, od-
dalat sie od lagdu; miasto, wzorem miast $rddlado-
wych, wspinato sie na przymorskie wyzyny, oddalato
sie od morza. W ukladzie przeciwienstw gospodar-
czych i sprzecznosci ustrojowych krétkowzroczna gos-
podarka miejska nie doceniata roli portu, traktujac
o niejednokrotnie jako groZznego sgsiada-konkurenta,
ogatszego w S$rodki techniczne, spychajacego indy-
widualng miejska gospodarke na dalsze pozycje. Dla
mieszczanstwa czerpigcego korzysci naturalne z zeg-
lugi, port stawat si¢ czynnikiem potrzebnym, ale w
zyciu codziennym ucigzliwym; stad bogatsze dzielnice
miasta odsuwaly sie jak najdalej od portu, spychajac
w jego poblize dzielnice pogardzane, robotn:cze, two-
rzac z nich ostawione ,dzielnice portowe“, synonimy
nedzy i wyzysku, siedliska portowych spelunek, celo-
wo tolerowanych dla uniemozliwienia klasie robotni-
czej podniesienia sie na wyzszy poziom.

Stad tez urbanistyka miast portowych w ustroju
kapitalistycznym stala sie jeszcze jednym narzedziem
walki klasowej, narzedziem w reku warstw posiada-
jacych.

Rozwdj portu byt gospodarczo bardziej dynamicz-
ny anizeli rozwéj miasta; port rozszerzat sie na
znaczne odlegtosci od macierzystego miasta, pociaga-
jac, mimo wszystko, jego rozwéj w nowym dla niego
kierunku, nie zawsze jednak zgodnym z prawdziwymi
interesami ukfadu miejskiego. llustracje tych twier-
dzen mozemy znalezé w rozwoju naszych wielkich
miast portowych. W Gdansku Sredniowiecznym mia-
sto i mottawski port tworzyly jednolita catos¢; na-
tomiast dalszemu rozwojowi portu w kierunku pot-
nocnym nie towarzyszyt wzrost miasta, ktGre poszio
linia najmniejszego oporu, rozciggajagc sie wstegowo
wzdtuz drogi na Sopot. W ten sposéb Gdansk odsunat
sie zarébwno od portu jak i od wybrzeza morskiego;
port na odcinku od ujscia Mottawy do Nowego Portu
wyodrebnit sie z organizmu miejskiego. Analogicznie
w Szczecinie rozwdj miasta poszedt w kierunku za-
chodnim, podczas gdy port rozwingt sie w strone
wschodnig. W wyniku duze miasto portowe zatracito
kontakt ze swym portem, a tzw. przyportowe poétnoc-
ne dzielnice, przeznaczone dla robotnikéw portowych,
znajdowaly sie w zupelnym zaniedbaniu.

Jasne sie zatem staje, ze, w zrozumieniu potrzeb
przestrzennych nowoczesnego miasta, nie mozemy
obecnie méowi¢ o odbudowie miast portowych,
gdyz oznaczaloby to przywrdcenie stanu pierwotnego;
realizujemy i na tym odcinku budowe nowych
mia~t portowych, wedlug zasad nowej polskiej
urbanistyki socjalistycznej, opierajgcej sie na juz
\{(\/yprébowanych metodach pracy urbanistyki radziec-

iej.

Realizm w urbanistyce, przedstawiajgcy w jasnej
i zrozumiatej formie wewnetrzng tres¢ socjalistycznego
miasta, jest podstawa naszego obecnego miejskiego
planowania. Trescig zycia portowego miasta jest port
i dlatego winien on znalez¢ odpowiednie miejsce w
gospodarce miejskiej, w uktadzie kompozycji urbanis-
tycznej i w szczegotach rozwigzania miejskiego rejo-
nu przyportowego. Aby jednak moc to uzyskac, nale-
zy zastosowac zasade jednoczesnosci planowania urba-
nistycznego miasta i portu.
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Nie mozna sporzadzi¢ doskonatego pod wzgledem
technicznym projektu portu i dopiero pézniej ,dopa-
sowywac* don plan miasta, lub odwrotnie: projekto-
waé miasto, majgc okreslong wielkg biatg plame z na-
pisem ,tereny portowe“, nie troszczac sie o ich we-
wnetrzne rozwigzanie i o powigzanie ich z obszarem
miejskim. Takie postepowanie bytoby zaprzeczeniem
dialektycznej jednosci portu i miasta, staloby w
sprzecznosci  z zasadami urbanistyki socjalistycznej,
uniemozliwiatoby w ogéle planowa realizacje inwesty-
cji zespolu portowo-miejskiego.

Port i miasto powinny by¢ projektowane jednoczet
nie. jako jeden zespot. Port wywiera bowiem olbrzymi
wplyw na rozwdj miasta. Okresla on kierunek rozwo-
jowy miasta , pociggajac za sobg rozwoj nowych
dzielnic osiedlenczych, wskazujac na najlepszg loka-
lizacje terendw dla przemystu, korzystajacego z ustug
portu lub z portem bezposrednio zwigzanego. Wielka
llos¢ zaktadéw przemystowych bedzie szukata lokali-
zacji w miescie portowym, z uwagi na tatwos¢ bezpo-
Sredniego korzystania z drogi morskiej. Taki zaktad
przemystowy musi z koniecznosci znalez¢ sie tam,
gdzie istnieje  mozno$¢ morskiego przetadunku, czyli
W rejonie portowym; jego bezposrednie powigzanie
z miastem pocigga dzielnice miejskie wtasnie w tym
kierunku. Wielki jest wplyw portu na uksztattowa-

nie sieci kolejowej; dworce rozrzadowe, postojowe
ich powigzania z portem i weztem kolejowym zajmu-
aleko poza

qu wielkie powierzchnie terenu, siegajg
wlasciwy rejon portowy i przyczyniajg sie do skom-
Elikowania urbanistycznego uktadu miasta. Dojazdy
olowe do portu winny prowadzi¢ bezposrednio,
Zz ominieciem terenéw zabudowanych; wejscia do po-
szczegOlnych rejonéw portowych decydujg o uktadzie
siatki ulic miejskich. Port decyduje tez o zaplanowa-
niu sieci miejskich srodkéw masowej komunikacji, o
uktadzie sieci wodociggowej i kanalizacyjnej oraz
o0 szeregu innych czynnikbw gospodarki miejskiej.

Rozmieszczenie poszczegodlnych elementéw duzego,
uniwersalnego portu nie moze by¢é dokonane bez
uzgodnienia z zatozeniami urbanistycznymi. Port prze-
tadunkéw masowych, materiatow pednych, drzewny
— kazdy z nich wymaga innego dojazdu, innego spo-
sobu zabezpieczenia przed otoczeniem przy pomocy
zielonych paséw izolacyjnych. Przy bazie bunkrowe]
nie umiescimy dzielnicy mieszkaniowej, a elektrow-
nia nie moze sasiadowa¢ ze zbiornikami nafty. Tere-
ny przetadunku masowego lub stocznie trzeba zaliczy¢
do tego samego rzedu przemystu, co zaktady mecha-
niczne, — ale pocigga to za sobg daleko idgce skutki
w rozplanowaniu calej dzielnicy, lub nawet miasta.
Umieszczenie dworca morskiego dla zeglugi przybrzez-
nej lub lokalnej nie moze by¢ przypadkowe; obiekty
te winny by¢ potozone bezposrednio przy Srodmiesciu,
z dobrym powigzaniem komunikacyjnym. Natomiast
dworzec zeglugi dalekomorskiej moze byC uzytkowany
dalej od $rodmiescia, ale znéw koniecznos¢ doprowa-
dzenia do niego w sposob ptynny linii kolejowe] moze
nieoczekiwanie wywrze¢ wptyw wiasnie na uksztatto-
wanie przeciwlegtej, odlegtej czesci miasta. Nie mozna
niedocenia¢ wplywu akwatorium portowego, rozdziela-
jagcego od siebie znaczne potacie miasta; powoduje to
oniecznos¢ budowy dtugich objazdéw, proméw, mos-
téw ruchomych lub wysokowodnych oraz tuneli pod-
wodnych. Niektérych z tych inwestycji mozna by
unikng¢ przy innym zatozeniu portowym. Decydujg-
cym bowiem czynnikiem nie moze by¢ ekonomia $rod-
kow w ramach samego portu Ilub jednego resortu,
ale optacalnos¢ budowy i eksploatacji catego zespotu
miej sko-portowego.

Oprécz tych zaleznosci natury gospodarczo-tech-
nicznef'(, istniejg pomiedzy portem i miastem wspdlne
wiezy koncepcyjne. W realistycznie pojetym plan e ur-
banistycznym miasto nie moze swym uktadem odwré-
ci¢ sie plecami do portu; nie moze jego mieszkaniec
lub przyjezdny catymi dniami wltym miescie przeby-
wac¢ nie odczuwajac, ze sie znajduje w portowym
miescie. tgcznos¢ pomigdzy miastem a portem obja-
wia¢ sie winna w potgczeniu osrodka dyspozycyjnego
portu z osrodkiem dyspozycyjnym miasta w jedng



catosé nowoczesnego centrum. Miasto powinno docie-
rac do portowych® woéd, winno swymi bulwarami
i nabrzezami zblizy¢ sie do nich i wprowadzi¢ wode
jako decydujacy_ czynnik swego architektoniczego
obrazu. Ulice miejskie winny prowadzi¢ do portu;
wejscia do zamknietych obszaréw portowych winny
staC sig, plastycznie Cennym fragmentem urbanistycz-
nym. Budownictwo uzytkowe i mieszkaniowe winno
swym frontem zwréciC sie do wodnej przestrzeni,
tworzgc dla niej jednoczesnie zamkniecie pieknag, na-
rodowg architekturg. Zasady estetyki obowigzujg row-
niez w_stosunku do obiektow pOI’tOW%Ch, ktore winny
wyzwoli¢ sie z cechujgcego je dotychczas przewaznie
konstruktywizmu i funkcjonalizmu i sta¢ sie cennym
nabytkiem dla narodowej architektury, wyrazajgcej
nowa, tres¢ socjalistyczng. Nasze porty Sg dzi§ wlasnos-
cig catego narodu, sg jego dobrem publicznym. Obstu-
gujac ongi$ Polske szlacheckg, porty bogacity sie
rownoczesnie ze szlachtg kosztem wyzysku panszczyz-
nianego; dzis porty przyczyniaja sie do zwiekszenia
bogactwa ogélnonarodowe(io. Fakt ten nie moze nie
znalez¢ wyrazu w architekturze portu i jego miasta.
Dzwigi i magazyny, spichrze i chtodnie, biurowce
i Swietlice portowe tworza wraz z nabrzezami kraj-
obraz portowy, reka czlowieka wzniesiony. Musi on

SLtOWNI CTWO

StUSZNE UCHWALY 1 NIEZROZUMIALY
UPOR

W opracowanym przed wojng przez Komisje Ter-
minologiczng Morska przy PAU Stowniku Morskim
portowe pomieszczenia, stuzgce celom maniputaeyjno-
przetadowczym, w ktérych towar w zasadzie skiado-
wany jest tylko przez Krétki, ograniczony okres czasu,
nazwane zostaly — hangarami, zas stuzace sktadowa-
niu diugoterminowemu, bez ograniczenia dtugosci tego
okresu, a wiec sluzace magazynowaniu — magazyna-
mi. Rewidujgca po wojnie ten stownik Komisja Stow-
nictwa Morskiego PKN, opierajac si¢ na wypowiedziach
kompetentnych  instytucyj oraz uzytkownikow
portow, taka terminologie w zakresie skladéw porto-
wych éskiad — pojecie najszersze, obejmujace wszel-
kie rodzaje pomieszczen = skladowych) — utrzymatla
W mocy.

~ Slusznag ta uchwata zostata podana do publicznej
wiadomosci juz dos¢ dawno, bo jesienia 1949 r. (zob.
.Technika Morza i Wybrzeza“, nr 3/4 z r. 1949, s. 35
— 36; tamze dos¢ obszerne omowienie owej uchwaly).

Wiele instytucyj i os6b zainteresowanych i biora-
cych udziat w_gospodarce morskiej terminologie te
stosuje juz w zyciu praktycznym. Terminologia ta pa-
nuje juz w ustach studentéw ﬁrzygotOWUJacych sie do
zawoddéw gospodarczo-morskich i° coraz powszechniej
stosowana jest réwniez w literaturze fachowej. Nato-
miast niektére instytucje, szczegdlnie gospodarze
tych budowli portowych — zarzady portow, uparcie
stosujg terminologie nieprawidtowa, nielogiczng, nie
majgcg odpowiednikdw w terminologii fachowej naro-
déw morskich, mianowicie hangary nazywajg ,maga-

zynami | lini1*, magazyny — ,magazynami Il linii*
i dla ogdlnego pojecia sktad stosujg termin ,maga-
zyn“.

Nie zamierzam tutaj dyskutowa¢ na ten temat
z przeciwnikami, gdyz sprawa byta juz nalezycie prze-
dyskutowana w gronie fachowcow i oswietlona w pra-
sie fachowej, chce tylko zwréci¢ uwage, ze uchwala
Komisji Stownictwa Morskiego PKN, a wiec organu
urzedowo powotanego do rozstrzygania tych spraw,
obowigzuje oficjalnie, oraz zwréci¢ uwage, ze panstwo
po to wydaje pienigdze na finansowanie prac wymie-
nionej komisji, aby w zakresie terminologii panowat
porzadek, aby nie” bylo niejasnosci, nieporozumien,

dwuznacznosci, wielostowia itd., stowem — aby nie

byC piekny, aby mdc podnies¢ kulture najszerszych
mas kontaktujacych sie z portem. Musi on jednoczes-
nie Swiadczy¢ o swej nowej tresci wobec przybywa-
jacych don“z za morza i by¢ na rowni z miastem
portowym, objawem dynamiki doby dzisiejszej.

Nawigzanie urbanistyki miasta portowego do za-
bytkébw, do postepowych pogladéw okresow minio-
nych, pozwoll na dialektyczne powigzanie starego
z' nowym, na tym mocniejsze zwigzanie portu z jego
miastem.

Jeszcze jedno. Wiekszos$¢ miast portowych lezy
nad otwartym morzem, 0 czym najczesciej sie zapo-
mina. Miasto nadmorskie winno powigzaC sie z wy-
brzezem morskim, musi najpiekniejszymi fragmenta-
mi podkresli¢ wielkie znaczenie morza w swej urbanis-
tyce. Podkresli¢ znaczenie wybrzeza jako miejsca
wypoczynku po pracy, miejsca sportu i zabaw, jako
motywu krajobrazowego, rezerwuaru zdrowia i sity
dla miasta, a wiec i dla portu. Rozwd] miasta winien
pojs¢ w strone morza, a nie pozostawia¢ jego wybrze-
zy na faske losu i przypadku. Bowiem i port i miasto
lezg wsréd nadmorskiego krajobrazu i nie moga byc
z nim w rozdzwieku. W miescie portowym potozonym
w _glebi ladu takie wartosci plastyczne daje rzeka
i je] brzegi.

Realizacja tych postulatéw lezy w reku polskiej
urbanistyki 1 techniki morskiej.

Prof. inz Piotr Zaremba

m o r S k I e

panowat beztad jezykowy. Poniewaz rézne osoby i in-
stytucje réznych uzywajg terminéw, panuje nieporza-
dek, nieporozumienia, niejasnosci, brak jest ,wspol-
nego jezyka“, brak komunikatywnosci, istnieje nie-
0szczednOs¢ stow.

Ci, ktérzy uzywajg nieprawidlowe] terminologii w
zakresie sktadow portowych, nie doceniajgc komunika-
tywnosci jezyka w ogdle, a terminéw fachowych w
szczegOlnosci, winni wreszcie przetamac¢ w sobie dziw-
ny upor i respektowa¢ oficjalne ustalenia termindw.
Winni otrzasna¢ sie z pseudo-morskiego wrazenia, iz
stowo hangar w porcie morskim ,nie pasuje“ do mor-
skosci Srodowiska, jako ze jest to ,termin lotniczy*”,
,,I%QOwy“. Uleganie temu wrazeniu Swiadczy o nie wy-
robionym jeszcze spojrzeniu na morze i jego sprawy,
0 matej jeszcze morskodei, o psychice ladowej. Bo
przeciez najpierw ludzie nauczyli sie zeglowa¢ na wo-
dzie i stworzyli pojecie hangaru, a dopiero poOzniej,
znacznie pozniej — ,zeglowac* w powietrzu! Nalezy
pamietaé, ze lotnictwo wiele termindéw i urzadzen
wzieto wlasnie od zeglugi, np. pilot, port, ster, poktad,
burta, nawigator, zegluga (zegluga powietrzna),
$wiatta, pozycyjne itd. Nikogo w zegludze morskiej nie
razi np. stowo pilot, ktérym mianuje sie marynarza
o pewnych funkcjach w porcie, na morzu czy rzece,
mimo iz ,pilot" to, od niedawna (!), réwniez — lotnik
sterujgcy statkiem powietrznym (samolotem, balonem,
szybowcem, itd.). ,Pilota* znaja rowniez np. diugo-
dystansowe wyscigi kolarskie, a wiec i w sporcie, zu-
petnie zatem jest niezrozumiate, dlaczego niektdrych
.ludzi morza® razi w porcie morskim ~stare slowo
hangar (tac. angarium), ktére miode lotnictwo wzieto
dla oznaczania pomieszczen stuzacych garazowaniu
samolotdw. (Hangar oznacza réwniez wielki namiot,
remize itp. pomieszczenia).

Nalezy dodac, ze skutki tego uporu Sa.. kosztowne,
nie tylko jesli chodzi o kwestie finansowe. Ot6z na po-
czatku 1951 r. Zarzad Portu Gdansk-Gdynia na specjal-
nej konferencji ustalit nowg numeracje sktadéw porto-
wych w zespole portowym Gdansk—Gdynia. Mimo sta-
nowczego i wyraznego protestu czesci uczestnikow
konferencji, wszelkie sklady portowe nazwano maga-
zynami, przy czym wspOlng numeracjg objeto ..
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sklady specjalne (spichrze, chtodnie, zbiorniki tadun-
kow Eiynnych itd.), nie odrézniajgc ich réznych
iunkcyj w eksploatacji portdw; tym samym zwi?k-
szono jeszcze bardziej chaos pojeciowy i terminolo-
giczny, juz i bez tego niemaly. Nowa numeracje wpro-
wadza sie juz w zycie, m. in. malujgc odpowiednie

RACJONALIZACJA

USPRAWNIENIA M. JAWORKA, LAUREATA
NAGRODY PANSTWOWEJ

W dniu 22 lipca 1951 r. po raz pierwszy przyznano
najbardziej zastuzonym Nagrody Panstwowe za Postep
Techniczny. Jedynym robotnikiem na wybrzezu, ktéry
otrzymat te nagrode, jest elektryk portowy z Gdyni
Marian Jaworek.

Zapoznajmy sie z dorobkiem racjonalizatorskim
naszego laureata. Dotychczas zgtosit on 15 uspraw-
nien,, z tego wiekszos¢ jest juz dawno zastosowana.

Oto wazniejsze z nich: zastosowanie sprzegta do
pode agarek, zastosowanie hamulca do podciagarek,
zabezpieczenie elektryczne podciggarek, zabezpieczenie
wywrotu tasmowca w Gdyni, piec do suszenia silnikow
elektr., hamownia do probowania silnikow po remon-
cie.

Ulepszenia podciggarek

Praca podciagarek portpw&ch byta niepotrzebnie
skomplikowana, bowiem silni eIektrycan\)/ pracowat
rowniez przy rozwijaniu liny. Poniewaz obroty silni-
ka byly przenoszone przez ~przektadnie koét zebatych
na b(—iben linowy, rozwiniecie liny bylo ciezkie i wy-
magato uzycia znacznych sit fizycznych.

Wiadomo réwniez, ze jalowa praca silnika elek-
trycznego wpltywa ujemnie na cos. o Niemoznos¢ na-
tychmiastowego wytgczenia silnika przy poqugé;r%)lu,

w razie wypadku (np. hak wkleszczony w wagon) po-
wodowatla "~ zniszczenie uzwojenia silnika. 1 r.
Rys. 1
Schemat podciggarki: a — przed usprawnieniem, b — do usprawnieniu
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numery na poszczegolnych sktadach. Gdy gospodarz
portu spostrzeze sie po pewnym czasie, ze zle zrobit,
wprowadzajac takg numeracje, i ustali nowa, nume-
ry trzeba bedzie przemalowac — a wiec powstang no-
we Kkoszty, z czym nie liczono sie zupeinie na wymie-
nionej wyzej konferencji. Ciekawe jest, co powie na
to Ministerstwo Zzeglugi.
Zygmunt Brocki

| WYNALAZCZOSC

trz%ba bylo przewija¢ 2 silniki, uszkodzone z tego po-
wodu.

Wymienione usterki podc;agarek nalezato usunac.
M. Jaworek zrobit to w bardzo prosty sposéb, miano-
wicie zastosowat sprzegto na pierwszym wale przektad-
ni kot zebatych. Obecn e wystarczy ruch reki obstugu-
jacego deClggark? i silnik zostaje odtaczony od beb-
na, umozI|.W|ajg?c. ekkie rozwijanie liny i rownoczesne
zatrzymanie silnika.

Aby zabezpieczy¢ przed wigczaniem silnika po wy-
taczeniu sprzegta, racjonalizator wbudowat specjalny
wytgcznik bezpieczenstwa. Oszczednosci, jakie osigg-
nieto na jednej podciggarce w ciggu roku przez za-
stosowanie tego_usprawnienia, wynoszg ok. 2.000 kWh,
dotychczas bowiem silnik 50% czasu pracowat jalowo

Po zastosowaniu tego usprawnienia Jaworek do-
szedt do wniosku, ze podciggarki jeszcze nie sg dos-
konate. Chcac np. zahamowac bieg wagonow i niepo-
trzebne obracanie sie bebna linowego, obstuga tych
urzadzen nastawiala bieg silnika na przeciwny. Wy-
wotywato to szkodliwe szarpanie silnikiem. Aby temu
zapobiec, pomystodawca zastosowat hamulec tasmo-
wy, przymocowany do tarczy bebna linowego. Hamu-
lec usprawnit znacznie manewrowanie podciggarka.

Te zabezpieczenia nie chronity jednak podciagarki
od uszkodzenia w razie, gdy wypadek nastgpit w pew-

ff S T O



nej odlegtosci od obstugi i robotnik kierujacy przeta-
czaniem wagonow nie moégt da¢ widocznego znaku.
Jaworek zaproponowat wigCc umieszczenie odpowied-
nich wytgcznikow w odlegtosci 100 m w jedng i w dru-
ga strone od miejsca, gdzie stoi podciggarka. Rys. 1
przedstawia schemat elektryczny podciggarki przed
I po Zastosowaniu usprawnienia Jaworka.

Piec do silnikéw

Warsztaty elektryczne w porcie bardzo czesto do-
konuja napraw silnikow, przewijajg uzwojenia cewek
itp. Jak wiadomo, po kazdej takiej naprawie silnik czy
cewka winny w okre$lone] temperaturze by¢ wysu-
szone. W porcie wykonywano to bez zadnej kontroli,
w Frym|tywnych warunkach. Rezultatem takiej pracy
byty “czeste przebicia silnikow.

Jaworek postanowit zmieni¢ ten spos6b suszenia.
W tym celu zaprojektowat i wykonat piec elektryczny
grys. 2). Przez zatozenie wytacznikow zanikowych i wy-
acznikow termicznych, nastawianych do potrzebnej
temperatury, odpowiedniej dla danego lakieru i izo-
lacji na drucie nawojowym), pomystodawca osiggnat
doskonaly stopien suszenia.

OMOWIENIA

ZAPOBIEGANIE ODCHYLENIOM BRUSOW
STALOWYCH SCIANEK SZCZELNYCH PRZY
WBIJANIU

W nr 7 radzieckie%o czasopisma technicznego ,Bu-
downictwo Hydrotechniczne® (1951 r.) inzynierowie
A Lwow i A Serebro w artykule poswieconym
usuwan o odchylen przy zabijaniu metalowych brusow
omawiajg sposoby unikmecia odchylen bruséw whbija-
nych w grunt Scianek szczelnych z ptaszczyzny s’uanK
i z pionu oraz zmniejszenia oporéw spowodowanyc
tarciem w zamkach. i

Autorzy podajg opracowany przez W. Pietraszenia

prosty, wydajny i ekonomiczny sposadb, polegaquy na
zaopatrzeniu zabijanego brusa w trzewik nasadzony

Hamownia do badania silnikow

Wobec licznych uszkodzen silnikow elektrycznych
w porcie, bedacych wynikiem rabunkowej gospodarki
okupanta i zniszczen wojennych, czesto trzeba byto
wym enia¢ zniszczone silniki na urzgdzeniach prze-
tadowczych i wmontowywa¢ nieraz nieodpowiednie,
takie, jakie mozna bylo dosta¢, niekiedy niewiadomego
pochodzenia ‘bez tabliczki znamlonowe{J).

Instalowanie tych silnikow powodowato niepotrzeb-
nqk strate czasu na podnoszenie i znoszenie_silnikow
z kabin dzwigéw, Srednio_bowiem przy wymianie sil-
nika bylo zatrudnionych 7 robotnikéw w ciggu 8 go-
dzin, za$ wymian byto do$¢ duzo. W samym tylko re -
jonie przetadunkéw masowych w Gdyni w 1948 r. wy-
mieniono ponad 30 silnikow.)

M. Jaworek usprawnit wymiane silnikéw przez za-
projektowanie i wykonanie specjalnej hamowni,
w ktorej badano silniki przed zatozeniem na dzwigi.

s. 3 przedstawia schemat hamowni do badania sil-
nikow. Wirnik badanego silnika sﬁrzeiony jest za po-
moca przekitadni pasowej z wirnikiem silnika hamo-
wanego w ten sposob, aby wirnik tego ostatniego po-
siadal wieksze obroty.

Uzwojenia stojandow obu silnikéw przytaczone sa
do sieci (por. rys. 4). Obciazenie regu Q{?my oporni-
kiem wilgczonym w obwédd wirnika silnika "hamowa-
nego.

Pomiar moc
sprowadza sie

oddawanej na wale silnjka badanego
o pomiaru sity hamowania.

| R E CE N Z J E

na zamek lub przyspawany do czesci tngcej powierz-
chni zabijanego elementu.

Przyczyny obserwowanych trudnosci prawidtowego
prowadzenia zabijanego elementu stalowej Scianki
szczelnej tkwig w powstajgcym momencie Sit skreca-
jacych brus; sg to: sfa tarcia w zanieczyszczonym
zamku poprzednio zabitego brusa, skierowana ku gorze,
i sita od uderzenia baby kafara zabijajacego brus.

_Wielokrotnie obserwowane tarcie w zamkach prze-
wyzszato opory, na jakie napotyka element pojedynczo
zabijany w gruncie. Wielkos¢ napotykanego oporu za-
lezy ) od ksztaltu stosowanego zamku I 6d rodzaju
gruntu.



Powstate odchylenia zwigksza konieczny istniejacy
luz w zamkach, powstajgce odksztalcenia profilu
i skrecenia brusa przy zabijaniu.

Jesli Scianka jest zabijana z pochyleniem, a nie

Bionowo, zwlaszcza przy hieprostopadlym uderzeniu
aby kafara, powstaly moment deformujacy zwie-
ksza sie.

Rys. i

Widok z gé6ry. Elementy tarczy: katowniki i przepona, przyspawane
do brusa.

Bardzo rzadko napotykamy odchylenie brusa

w strone przeciwng (tj. gorg do poprzednio zabitego
elementu scianki szczelne]”). Zdarza sie to przy bardzo
ciezkich kamienistych gruntach, kiedy zabijany brus
przebija sie przez wzruszone poprzednim brusem
warstwy tatwiej niz zamek zewnetrzny, trafiajgcy na
opér gruntu ..nietknietego“.

Stosowane dotychczas sposoby zmniejszania opo-
réw, polegajace -na smarowaniu zamkow np. naftg dla
zmniejszenia tarcia w zamku, na zakryciu zamka od
spodu” specjalnym trzpieniem, docigganiu brusow
windami, przesunieciu srodka uderzenia baby ku po-
przednio zabitemu brusowi, na ukosnym Sciec;u konca
zabijanego brusa, nadaniu niektorym brusom klino-
wego ksztattu i w ten sposéb wyrdéwnaniu odchylenia,
— nie zawsze dawaly dobre rezultaty.

Stosunkowo najlepsze wyniki dawato ukosne Scie-
cie elementéw. Wyréwnanie odchylenn specjalnymi
brusami klinowego~ ksztattu napotyka na trudnosci
w zakresie dobrego ich wykonania na budowie i zabicia
elementéw, czestokro¢ znacznie szerszych dolem niz

gora.

Rys. 2

Wreszcie trzeba stwierdzi€¢, ze przygotowanie tych
elementow podraza budowe, gdyz zwieksza zuzycie
materiatu i pracy.

Autorzy artykutu stwierdzajg, ze opracowany w
naukowo-badawczym instytucie  spos6b usuwania ~od-
chylen zdat doskonale egzamin na wykonanych pré-
bach. Polega on na stworzeniu momentu przeciwdzia-
tajacego parze sit skrecajgcych brus w kierunku od-
chylenia go gora od uprzednio zabitego elementu sa-
siedniego — prowadzacego.
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~ Praktycznie spos6b ten zasadza sie na przyspawa-
niu do przedniej (w kierunku zabijania) czesci ostrza
brusa od dotu tarczy z kawatka katownika lub ptas-
kownika ostaniajacego przedni zamek. . .

Na duzych budowach o znacznej ilosci zablg]anych
Scianek moze optaca¢ sie wykonanie speci'alnyc trze-
wikéw stalowych przyspawanych, lub zakladanych na
przednig czes¢ brusa. ) )

Takie ostonigcie zamka przedniego od dotu zwiek-
sza opor zabicia tej czeSci brusa oraz zmniejsza opor
zabicia nastepnego elementu, gdyz nie dopuszcza do
zanieczyszczenia_gniazda zamku. . )

Do wykonania takich tarcz mozna uzy¢ kawatki —
odpadki katowek lub ptaskownikéw grubosci co naj-
mni%{/ 10 mm, ktére zwykle mamy na budowie.

ymiary ~ (dtugosci)~ stosowanych tarczek w_sto-
sunku do petnej szeroko$ci brusa trzeba ustali¢ do-
Swiadczalnie na budowie, zaleznie od napotkanych
warunkow gruntowych. N i

Powyzszy projekt byt sprawdzony w serii doswiad-
czen, przy czym np. brusy profilu korytkowego zabi-
jano na gtebokosci 7 m baba o ciezarze 18 t, o skoku
085 — 10 m, w grunt gliniasto-zwirowy, .stwierdza-
jac nie tylko zachowanie pionu, lecz” zmniejszenie
lloSci uderzen baby w stosunku do bruséw bez tarcz
(trzewikow) $rednie o 30%.

Trzeba zaznaczy¢, ze prowadzono préby zaréwno

katownikami przyspawanymi wg. rys. 1, jak’i w grun-
cie Cit%iszym, wg. rys. 2, osiggajac obok zmniejszenia
odchylen "bruséw od pionu, 0szczednos¢ w robociznie
przy_biciu brusow. . .
Ostatecznie autorzy artykutu stwierdzajg, ze:
1 Dla_uniknigcia wychylen bruséw od pionu celo-
we {Jest uzywanie prz ZablL niu przyspawanych tarcz
z plaskownikéw lub katéwek, przykrywajgcych zamek
przedni i cze$¢ ostrza brusa. o )

2 Wymiary tych tarcz lub trzewikéw nalezy usta-
li¢ doswiadczalnie dla kazdej budowy. Ogolnie bio-
rgc, w gruntach ciezkich efekt stosowania tarcz lub
trzewikOw wzrasta. ) i

3. Zabijanie Scianek ta metoda pozwala unikngé
stosowanych obecnie do wyrdwnania Scianki do pio-
nu specjalnych klinowatych bruséw, dajgc przy tym
mnieisze zuzycie robocizny i materiatow.

. Wobec™ zmniejszenia tarcia w zamkach,
robocizny przy zabijaniu maleje o 15 — 30%.

5. Prostota zalecanego sposobu pozwala na przy-
gotowanie bruséw do bicia na mjejscu budowy. i

6. Na duzych budowach moze optaca¢ sie wyréb
specjalnych trzewikdw nakladanych na ostrze brusa
i jego przedni zamek, zamiast przyspawanych ptas-
kownikow lub katownikow.

ilos¢

Opracowat: S. Szwankowslci

ROLA SLEDZIA ORAZ POKREWNYCH
GATUNKOW RYB W MORSKIEJ GOSPO-
DARCE RYBNEJ

Rola $ledzia oraz pokrewnych gatunkow ryb w Swiato-
wej gospodarce rybnej byla zawsze bardzo znaczna. Wed-
h;gnobliczeh Lii ber ta, zawartych w jego pracy 0 ,wiel-
kich rybotbwstwach morskich $wiata®, przedwojenne
globalne wytadunki éyby _morskiej wynosity ok. 18 min.
ton, z czego na $ledzia i gatunki pokrewne przypadato
4,6 min. ton. W potowach europejskich w r. 1938 $ledzie
wynosity 38uUo, nastepna zas co do wielkoSci pozycje stano-
wit dorsz (27%). W latach 1934—38 potowy europejskie
wynosity przecietnie 4,8 min. ton rocznie, z czego na Sle-
dzia przypadatlo 1,6 min. ton. ) ]

Jesli chodzi o produkcje, przetworstwo i dystrybucje sle-
dzia w okresie migdzywojennym, w czasie ostatniej wojny
oraz po wojnie do r. 1949 wigcznie, znajdujemy powazny
materiat cxfrowy w tym zakresie w ostatnich opracowa-
niach F. A. O." (Organizacja Wyzywienia i Rolnictwa
ONZ), z ktérych korzystamy za posrednictwem tygodnika
.Hansa“ (nr 7/8, 1951).

W latach 1920 — 1949 roczne wytadunki Sledzia i po-
krewnych gatunkéw w Europie, Ameryce Pin. i w Japonii
wynosity (w min. ton):



Terytorium 1920/2T 1925/29 1930/39 1935/39 1990/99 1995/99

Europa 1023 1309 1409 1597 1054 1574
Ameryka Pin. 0592 06% 0666 1,120 1133 1115
Japonia 0,875 1,110 1,701 1,409 1,019 0,562
Ogélna przecietna 2490 3114 3776 4126 3206 3251

Dos¢ powazne wahania wielkosci potowow w réznych
okresach i krajach majg réznorodne ﬁrz%ny. Tak np.
spadek potowéw europejskich w latach 1940/44 ttumaczy
sie wptywem dziatari wojennych, natomiast spadek pofo-
wow japonskich w latach 1945/49 nalezy przypisa¢ pewnej
dezorganizacji gospodarczej na skutek prz%?ranej wojny.
Zwraca uwage bardzo silny i staty wzrost potowow $ledzia
w Ameryce Pin,, ktérP/ w latach 1945/49 wynosit niemal
100% w stosunku do [at 1920/24. Wzrost ten nie dotyczy
1ednak Stanéw Zjedn. wraz z Alaska, gdyz przecietne po-
0 Sledzia w tym kraju w okresie 1935—1949 zmniej-
szyly sie z 924 do 814 tys. ton. Natomiast zwiekszglly sie
w tymze okresie potowy Kanady wraz z Nowg Fundlandig
(ze 196 do 298 tys. ton).

Wabhania wielkoSci Eolow()w wynikajace z przyczyn na-
turalnych, biologicznych i meteorologicznych, znajduja naj-
wierniejsze odbicie w danych dotyczgcych islandzkich po-
towdw $ledzia i pokrewnych gatunkow ryb, Islandia bo-
wiem byta w znacznej mierze izolowana od wpltywéw dzia-
tarn wojennych.

Islandzkie potowy $ledzia w |. 1930—1949 (prze¢, rocznie
w tys. ton)

1930/34 1935/39 1940/44 194549 1945 1946 1947 1948 1949

7 1

66 I 12 126 60 12 217 10

Pierwsze miejsce w europejskim rybotéwstwie Sledzio-
wym zajmuje Norwegia, w ktorej gospodarstwie narodo-

m rybotéwstwo morskie odgrywa role niewspotmiernie
wiekszg niz w gospodarstwie innych krajow. Norweskie
potowy Sledzi wzrosty z 598 tys. ton w latach 1935/39 do
665 tys. ton w latach 1945/49; w pomysSinym r. 1948 wy-
niosty nawet 965 tys. ton, co stawiato Norwegie na pierw-
szym miejscu nie tylko w Europie, lecz i w Swiecie. Na-
stepne miejsca wsrod krajow europejskich zajmowaty
W. Brytania, Niemcy, Holandia, Islandia, Szwecja i Fran-
cjia.

Interesujgcym zagadnieniem jest sEpséb uzytkowania
polowéw Sledzia w nowoczesnym™ morskim gospodarstwie
rybnym krajow, ktorych produkcja jest dostatecznie wiel-
ka, aby problem $ledzia stat sie powazna pozycH zarow-
no gospodarki wewnetrzno-krajowej (przemyst," handel,
wyzywienie), jak i handlu zagranicznego. W cytowanych

przez nas materiatach znajdujemy m. in. nastepujace
dane:
Uzytkowanie potowéw S$ledziowych Holandii, W. Brytanii

i Norwegii w latach 1948 i 1949 (w tys. ton)

W Sinien Holandia W. Brytania Norwegia
yszczegélnienie

1948 1949 1948 1949 1948 1949
Ogétem wytado-
wano 150 1165 275 212 965 733

Zuzytkowano w

stanie $wiezym R 245 &5 &4 122 107
Zamrozono . . =m 1 1 5 35 23 29
Zasi lono, zasusz.,

zawedzono 110 158 103 1495 160
Zakonstrwowano 7

Przeréb, na tluszcz

i maczke .o —
Zuzytkow-ano ina-

czej P — —_ — —

80
9 14 19 43 4
2 25 23 611 3BL5

165 145

Z podanych wyzej liczb nika, ze w Norwegii naj-
Wiekszpa cze)é/é p(\;\l,gwgw (w rw{949 — 52%, w . %948 L
63,3%) przerabiano na tluszcz i maczke, gdy np. W. Bry-
tania na ten cel przeznaczata zaledwie ~ok. 5— 10%,
a w Holandii tej gatezi przetwdrstwa w ogble nie upra-
wiano. Natomiast na solenie.lub wedzenie w Holandii
przeznaczano az ok. 70% potowdw Sledziowych, w W. Bry-
tanii ponad 50%, zaS w Norwegii raczej mniej niz 20%.
Rowniez duze, cho¢ mniej jaskrawe réznice spostrzegamy
W pozycji zuzycia Swiezych Sledzi, ktéra w Holandii sta-
nowita ok. 21% polowéw, w W. Brytanii nawet ok. 80%,
zas w Norwegii zaledwie 12—14%.

Mimo wysokiego spozycia na gtowe ludnosci, Norwegia
moze przeznaczyC bardzo znaczne nadwyzki produkcji Sle-
dzia dla tych rodzajéw przetworstwa, ktére pracujg da
zaspakajania potrzeb rozwijajgcego sie w niezmiernie
trudnych warunkach naturalnych rolnictwa (maczka), dla
przemystu (ttuszcze), dla wyzywienia ludnosci w zakresie
t}usz)czéw, wreszcie dla eksportu (Sledzie swieze i mro-
Zone).

Wywoz Swiezych i mrozonych Sledzi z wymienionych
trzech krajow w latach 1945 — 1949 przedstawiat sie na-
stepujgco (w tonach):

Rok Norwegia W Brytania Holandia '
1945 44.814 62 _
1946 55.827 11593 3.3
1947 85.390 14.902 6.79
1948 131.044 20824 8.753
1949 125.855 12190 12472

Norwegia zajmuje pierwsze miejsce w eksporcie Swie-
zych $ledzi; wielkos¢ jej potowdw z jednej strony i nie-
wielka liczba ludnosci (przeszio dziesieciokrotnie mniejsza
niz liczba ludnosci Anglii), z drugiej strony, stanowig do-
stateczne wyjasnienie tego faktu. Norwegia eksportowata
niemal calg rozporzadzalng ilos¢ Sledzi swiezych. W Anglii
na eksport przeznaczano tylko od 18 do 32% rozporza-
dzalnej ilosci Sledzi Swiezych, reszte oddajgc dla konsumcji
krajowej. W Holandii eksportowano wprawdzie od 26 do
49% Sledzi Swiezych, ale jednak wiekszg cze$¢ rozporza-
dzalnej ilosci przeznaczano dla rynku krajowego. W pew-
nej mierze odgrywajg tu role rowniez gusty i. przyzwy-
czajenia konsumenta krajowego oraz sytuacja w zakresie
zaopatrzenia w mieso. Nalezy zaznaczy¢, ze w latach
1945 — 1949 wywoz Swiezych $Sledzi z Anglii i Holandii
zmniejszyt sie znacznie w stosunku do lat 1920—1939, za-
pewne w zwigzku z trudnosciami w zakresie dostaw migesa
dla rynkéw krajowych.

Wywoz $ledzi solonych w latach 1930 — 1948 przedsta-
wiat sie nastepujgco (w tys. ton):

Kraj 1930 1935 1946 1947 1948
W. Brytania 177 123 43 33 50
Holandia 65 o 15 49 49
Norwegia 4 a4 106 °¢] 113
Islandia 21 24 15 65 1

Angielski wywéz $ledzi solonych w okresie powojen-
nym zmniejszyt sie znacznie w stosunku do poziomu przed-
wojennego, co réwniez nalezy zapewne przypisaC¢ zwiek-
szonej konsumcji ryby na skutek brakow na krajowym
rynku miesnym. Natomiast Holandia zdotata zblizy¢ sie
juz do poziomu przedwojennego. W Norwegii liczby wy-
wozu $ledzi solonych po wojnie wzrastajg bardzo znacznie,
osiggajagc w r. 1948 ok. 80% catkowite] rozporzadzalnej
ilosci tego produktu. Trudno jednak przypuszczaé, aby
mogtly one réwniez i w nastepnych latach utrzymac sie na
tak wysokim poziomie.
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W zakresie wywozu konserw W. Brytania i Norwegia
ustepujg miejsca Portugalii oraz francuskiemu Marokko,
jednakowoz eksnort dwoch ostatnich krajow obeimide wy-
tacznie sardynki w oliwie. Na eksport norweski sktadajg
sie przewaznie konserwy ze szprota. Poziom tego eksportu
zbliza sie powoli do przedwojennego i w r. 1949 wynosit
25334 tony, a w r. 1947 nawet 28.661 ton (przed wojng
ok. 30.000 ton). W r. 1949 wyeksportowano z Norwegii
ok. 61°0 produkcji konserw $ledziowych. Eksport konserw
brytyjskich wzrasta wprawdzie bardzo szybko w latach
powojennych, jednakowoz w liczbach bezwzglednych przed-
stawia sie on dos¢ skromnie, w r. 1949 stanowit bowiem
zaledwie ok. 2Snt> eksportu norweskiego, a w r. 1948 na-
wet tylko ok. 16°%0.

Same przytoczone wyzej dane cyfrowe nie stwarzajg
wiasciwego obrazu rozwoju zachodnio-europejskiego prze-
mystu $ledziowego. Niezmiernie istotnym elementem tego
obrazu jest zagadnienie rynku $ledziowego, polityki cen
oraz wahan popytu w zaleznosci od wahan w zaopatrzeniu
rynkéw krajowych w mre bkitowe produkty spozyw-
cze, przede wszystkim w mieso i jaja.

Bardzo znamienne sa utyskiwania branzowej prasy za-
chodnio-europejskiej (,Hansa“) na fatalne skutki odsta-
pienia wr. 1948 49 od nowo lennei nolityki'..olanow snbd' pro-
dukcji oraz cen na rybe 1 produkty rybne. Spowodowane
tym powazne fluktuacje cen w zwigzku z naturalnymi
fluktuacjami wytadunkow — z jednej strony, j w zwigzku
Z poprawiajacym Sli stopniowo zaopatrzeniem rynkow
w inne produkty biatkowe, zwtaszcza w jaja, — z drugiej
strony, zniechecaly na og6t konsumentéw do kupna ryby.

WYDAWNICTWA

MORSKI SEOWNIK ENCYKLOPEDYCZNY

~Wydawnictwa Morskie“ przyswoitly do onracowa-
nia Morskiego Stownika Encyklopedycznego przy
wspétudziale bardzo Fcznego grona wspotpracownikéw!'
z wszystkich dziedz n techniki i gospodarki morskiei.
wyktadowcow W.SH.M., Politechniki Gdarnskiej, szkot
morskich inzyn:erébw stoczkowych itd.

Na poczatku tej pracy bardzo wiele os6b zgtosito
swoj udziat; okazato sie, ze wiele z nich na wlasng
reke probowato opracowac stownik morski, niezaleznie
od Polskiego Komitetu Normal.zacyjnego; ktory te
pracg podjat juz dawno i daleko jg posunat, o czym
Swiadczy wydany | zeszyt.
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Wobec powszechnych trudnosci na rynku migsnym, coraz
czesciej dajg sie slysze¢ w prasie zachodnio-europejskiej
nawotywania do powrotu do systemu ,planowania“ na szer-
szg skale. Nawolywaniom tym towarzysza, oczywiscie,
uspakajajgce zainteresowanych przedstawicieli gospodarki

apitalistycznej zastrzezenia, ograniczajgce zakres piano-
wania, nie zmienia to jednak faktu niezadowolenia og6tu
spoteczenstwa z chaosu wywolanego na rynku rybnym
swobodng walka konkurencyjng. Stabilizacja cen na rynku
rybnym, oparta o planowanie produkcji i konsumcji, wy-
daje sie juz i tam jedynym rozsadnym rozwigzaniem.
Jednakowoz opory wywotane przez sam fakt istnienia ka-
pitalistycznej struktury gospodarczej narzucajg potowicz-
nos¢ w realizacji tych postulatow. Tak np. gtosy domaga-
jace sie zniesienia systemu aukcyi, jako nipzerorinpjro z sy”te-
mem planowania cen, sg zdecydowanie odosobnione, godza
bowiem w zachowawcze tendencje kapitalistycznego rynku
rybnego. Wszelkie projekty zmian w kierunku kierowanej
gospodarki rybnej zaopatruje sie niezmiennie w postulat
poszanowania zyskéw prywatnych przedsiebiorcéw, zada
sie gruntownego przemyslenia sprawy przepiséw regulu-
jacych rynek rybny, poniewaz ,eksperymentowanie” moze
przynies¢ tvlko szkole. Zdawato by sie. ze eksperyment
pierwszych lat powojennych w tym zakresie, ktérego pozy-
tywnych wynikow nie neguje prasa zachodnio-europejska,
mogtby zwolni¢ od zbyt ,gruntownego“ zastanawiania sie
nad tym zagadnieniem. Nie mozna jednak zapomniecC
o istnieniu ych, dla ktérych nie skrepowana walka konku-
rencyjna na zachodnio-europejskich rynkach rybnych ozna-
cza niewatpliwe korzysci.

M. B.

M OR S K I E

Wydawnictwa Morskie rozdzielity prace nad stowni-
kiem posréd prawie 200 os6b. Zaangazowanie mozliwie
najwiekszej | czby os6b do zespolowego opracowania
ma na celu osiggn:ecie wysokiego poziomu pra’y.
Uwazamy, ze nalezato by posungC sie jeszcze dalej.
Nie jest wykluczone, ze wsréd meznanych nam oséb
znajdujg sie takie, ktére posiadajg chocby najskrom-
niejsze materialy i mogtyby przyczyn:¢ sie do tej
pracy. Do tych wilasnie oséb wsrdd czytelnikow ,TGM*
zwracamy sie z prosba o nawigzanie kontaktu i za-
wiadomienie nas o stanie posiadanych materiatow,
ktére mozna by wykorzysta¢ do tego stownika.

Zaznaczamy, ze posiadamy ok. 12000 stéw i haset
llo$¢ ta powiekszy sie o powazne zbiory inz Bomasa,
inz. Szawernowskiego, inz. Cwieka inz Stolggiewiczt
i kpt. Wysockiego, ktorzy na wiasna reke opracowali
stowniki z zakresu swych specjalnosci.

Stownik ukaze sie w styczniu 1953 r., a dzieki swej
dostepnej cenie bedzie go mogla naby¢ zaréwno
ksztalcgca sie miodz ez jak i pracownicy zawodowi
Osoby zyczace sobie naby¢ ten stownik po znizonej ce-
nie — zechcg poda¢ nam na pocztéwce swoj adres.
Odwrotng pocztg otrzymajg czeki PKO i belg mogly
n:ewielkimi ratami miesiecznymi (20 z) splaci¢ na-
lezno$¢ do chw li ukazania sie stownika. Cena stow-
nika dla wptacajacych na raty ustalona zostata
za peiny egzemplarz w oprawie ptdciennej na 120 zt.
Raty muszg by¢ uiszczane czekami PKO, ktore dostar-
czymy do 31 XIl. 1952. Cena ksiegarska za to dzieto
0 1000 str. druku formatu 26 X 12 cm, bogato ilustro-
wane, bedzie oczywiscie znacznie wyzsza.
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