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rezerw p.”*aukcyjnych

w gospodarce morskiej

i'zejScie od. pracy fizycznej, recznej, do petnej me-
P chanizacji i automatyzacji proceséw produkcyjnych

przy réwnoczesnej gteboko humanitarnej trosce
o dobro czlowieka pracy, stwarzajgcej warunki lzejszej
pracy robotnika, wolnej od nadmiernego i monotonnego
wysitku, warunki petnej ochrony zdrowia i petnego bez-
pieczenstwa pracy, — oto istotne cechy socjalistycznej
techniki i socjalistycznego budownictwa.

Na obecnym etapie rozwoju naszej gospodarki i tech-
niki morskiej, nacechowanym wzmozong walkg o przed-
terminowe i jak najlepsze wykonanie na wszystkich od-
cinkach zadan produkcyjnych, powstaje konieczno$é
opracowania planéw wprowadzenia petnej mechanizacji
transportu i przetadunku, opartych na techniczno-ekono-
micznych podstawach naukowych i uwzgledniajgcych za-
rowno aktualne potrzeby, jak i perspektywiczne kierunki
rozwoju.

Doceniajgc znaczenie tego zagadnienia dla gospodar-
ki morskiej, stosownie do wskazan VII Plenum KC PZPR
i wytycznych Il Kongresu Technikéw i Inzynierow Pol-
skich, oddziaty Naczelnej Organizacji Technicznej
w Szczecinie i Gdansku zorganizowaty w dniach 19 i 20
grudnia 1952 r. w Szczecinie Konferencje Inzynieréw
i Technikéw Morskich, poSwiecong zagadnieniom mecha-
nizacji pracy w portach, rybotdwstwie i stoczniach okre-
towych.

Celem konferencji byto opracowanie prawidtowych
kierunkéw rozwojowych duzej i matej mechanizacji
w portach, stoczniach i rybotéwstwie morskim oraz prze-
dyskutowanie sposobow i Srodkéw umozliwiajgcych jej
realizacje. Materiaty i wnioski konferencji zostang prze-
kazane przez oddziaty NOT w Szczecinie i Gdansku za-
interesowanym ministerstwom, centralnym . zarzadom
i przedsigbiorstwom — dla praktycznego wykorzystania
przy opracowywaniu jednostkowych i zbiorczych planéw
mechanizacji.

W konferencji wzieto udziat okoto 200 przedstawicieli
inteligencji technicznej, reprezentujacych zaktady pracy
resortu Zeglugi i Przemystu Maszynowego oraz instytuty
i uczelnie wybrzeza. Oprécz posiedzen pleharnych, wta-
Sciwe obrady konferencji odbywaly sie w trzech Sek-
cjach — Portowej, Rybackiej i Stoczniowej.

Na konferencji wygtoszono i przedyskutowano szereg
referatow, w tym referat programowy przedstawiciela
Ministerstwa Zeglugi, referat przedstawiciela Centralnego
Instytutu Ochrony Pracy na temat mechanizacji i ochro-
ny pracy w przedsigbiorstwach morskich oraz 6 zasadni-
czych referatéw branzowych, 3 koreferaty i 6 referatéw
pomocniczych.

Na podstawie wygtoszonych referatéw oraz dyskusji
poszczegdlne sekcje opracowaly i zgtosity.og6tem 34 wnio-
ski, w tym Sekcja Portowa 11 wniosk6éw, Sekcja Rybacka
9 wnioskéw i Sekcja Stoczniowa 14 wnioskéw. Plenarne
zebranie konferencji przeanalizowato i podsumowato
whnioski, poszczeg6lnych sekcyj, formutujgc nastepujgce
najwazniejsze wnioski ogoélne:

1. Nalezy zorganizowac statg wymiafte
miedzy przedsiebiorstwami wybrzeza i zeglugi $rédlado-
wej w zakresie mechanizacji, wtgczajgc do tej wspoipra-
cy instytuty naukowe i biura projektow. Do opracowania
form i koordynacji wymiany doswiadczen nalezy zaprosi¢
Morski Instytut Techniczny.

doswiadczen

2. Dla naukowego opracowania zagadnienia mechani-
zacji i automatyzacji proceséw pracochtonnych od strony
technicznej i organizacyjnej nalezy powota¢ odpowiedniag
placowke naukowo-techniczng, badz tez rozszerzy¢ dzia-
talnos¢ jednej z istniejacych placéwek na wybrzezu.

W s?czeg6lnosci nalezy stworzy¢é komdérke technologii
mechanizacji, zwtaszcza w portach, stoczniach, rybotéw-
stwie oraz na jednostkach pitywajacych.

3. Nalezy stworzy¢ w kraju wytwérnie urzadzen dzwi-
gowo-transportowych, produkujacg typowe znormalizo-
wane urzgdzenia wedtug wszechstronnie wyprébowanych
prototypéw dla potrzeb gospodarki morskiej.

4. Nalezy zorganizowa¢ szkolenie pracownikéw wszyst-
kich stopni obstugujagcych sprzet zmechanizowany. Wobec
stwierdzonego na wybrzezu braku dostatecznej ilosci mor-

skiej literatury fachowej, nalezy zwiekszy¢ jej dostawe.
5. Dla zwiekszenia bezpieczenstwa pracy i dla wta-
Sciwej eksploatacji nalezy, wzorem radzieckim, powotaé

Panstwowy Doz6r
dunkowych.

6. Nalezy w jak najszerszym zakresie wprowadzi¢ do
obstugi naszych portéw, statkéw, jednostek rybackich

Dzyngoéw i innych Urzadzen Przeta-

i -przy pracach podwodnych —e nowoczesne sposoby tele-

radiokomunikacji i radaru. Poleci¢ powotanym do tego
instytutom naukowym i wytwérniom, opracowanie po-
szczegblnych. zagadnien w tej dziedzinie i wprowadzenie
w zycie konkretnych rozwigzan.

7. Nalezy zwiekszy¢ opieke nad ruchem
torskim, jako bazg malej mechanizaciji.

8. Nalezy organizowac¢ dalsze konferencje naukowo-
techniczne na tematy aktualne w gospodarce morskiej.

8. Nalezy zwréci¢ uwage oddziatbw NOT w Gdanska
i Szczecinie na konieczno$¢ zorganizowania w pierwszej
potowie 1953 r. specjalnej konferencji inzynieréw i tech-
nikéw morskich, posSwieconej technicznej eksploataciji
wszelkich jednostek ptywajacych, ze szczegOllnym
uwzglednieniem postepu technicznego, mechanizacji i bez-
pieczenstwa pracy na tym odcinku.

Uczdfetnicy konferencji w dyskusji zwracali szczeg6l-
na uwage na konieczno$¢ aktywizacji i dalszego rozwoju
wspoéitzawodnictwa i racjonalizacji pracy, podkre$lajac, ze
szeroki rozwéj socjalistycznego wspoéizawodnictwa i ra-
cjonalizacji jest jednym z zasadniczych warunkéw roz-
woju mechanizacji w gospodarce morskiej. Jak najszer-
sze wigczenie sie inteligencji technicznej do tego ruchu
spowoduje jego uaktywnienie, utatwiajgc realizacje po-
dejmowanych przez zalogi zobowigzan i zgtaszanych po,-
mystow racjonalizatorskich, ktérych ostatecznym celem
jest przedterminowe wykonanie Planu 6-letniego, jako
podstawowe zadanie walki o pokoj.

W imieniu pracownikéw technicznych portéw, zeglugi,
stoczni i rybotowstwa morskiego uczestnicy konferencji
zobowiagzali sie w uchwalonej rezolucji realizowa¢ z nie
stabngcg energia wskazania Partii i Rzagdu w zakresie
jak najszerszego stosowania i popularyzowania najnow-
szych osiggnie¢ techniki w gospodarce morskiej, ze szcze-
g6lnym uwzglednieniem mechanizacji i automatyzacji ro-
bét ciezkich i pracochtonnych.

racjonaliza-

, S. T.
Redakcja ,TGM': zamieszcza w niniejszym zeszycie,
jako materiat z Konferencji, artykut mgra St. Trojnara
i B. Czerkawskiego o portach rzeczno-morskich, w na-
stepnych zan zeszytach bedzie publikowata dalsze celniej-
sze materiaty z Konferencji szczecinskiej.
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EKSPLOATACJA

FLOTY

O peine wykorzystanie rezerw czasu w PMH
(Artykut dyskusyjny)

KRZYSZTOF PRUSZYNSKI,

, Trwajgca od dluzszego czasu na tamach ,TGM*" dys-
kusja* na temat rezerw czasu-i ich wykorzystania w ze-
gludze znajduje gtebokie uzasadnienie w potrzebach gos-
podarczych naszego kraju. Rozwijajagcy sie przemyst
1 handel zagraniczny Polski stawiaja przed naszg flota
olbrzymie zadania — podniesienia ilosci oraz jakos$ci
ustug przewozowych. Wigze sie z tym nie tylko przebu-
dowa oraz rozbudowa floty morskiej, ale robwniez zwiek-
szenie wykorzystania nosnosci i pojemnos$ci statkow
z jednej strony, z drugiej za$ zwiekszenie ich okreséw
eksploatacyjnych, a wiec — zwiekszenie wykorzystania
zdolnos$ci przewozowej zeglugi. Zagadnienie to jest bardzo
szerokie i mespos6b w jednym krétkim artykule omoéwic
je w catosci. W zwigzku z tym zajmiemy sie dwoma wy-
branymi zagadnieniami, mianowicie sprawg podziatu
okiesu uzytkowania statku (bilansu czasu pracy floty)
oraz mozliwosciami skrécenia czasu pozaeksploatacyjnego.

Bilans czasu pracy floty

W podziale okresu sprawozdawczego uzytkowania
statku proponowanym przez J. Majezyne i T+t o -
(,TGM*, nr 6/52; str. 244) autorzy

dykowskiego
dzielg $redni czas w morzu na czas przebiegéow z tadun-
kiem i p°d balastem, rozr6zniajac w kazdym z nich czas
dojazdéw i manewréw oraz czas W morzu.

Przez czas przebiegu, zar6wno z tadunkiem, jak i pod
balastem nalezy rozumie¢ czas przebiegu od odkotwicze-
ma w .jednym, do zakotwiczenia w innym porcie Wyda'e
sie ze czas ten nalezy podzieli¢ z kolei na trzy czesci
sktadowe, a me na dwie, jak czynig J. Majczyno i T to-
dykowski.' Mianowicie poza czasem zuzytym na dojazdy
i manewry mozna wyrézni¢ czas ruchu (czas w morzu)
oiaz czas postojow w morzu, na ktére skltada sie czekanie
na redzie, uszkodzenia maszyn itp. Wymieniony powyzej
czas w ruchu jest niczym innym, jak stosunkiem dlugos$ci

Rezerw czasu w rac naszej
noy toT. Lodpyigwslfzhj

K l:
Majczy
,TGM®“ nr 6/52; A. Migur-
11/52,

i PO~ 'i', . Boduszyns
iloty, ,TGM | nr 4/52;” J.
Czynnik czasu w eksploatacji floty,

Sopot

ror-

drogi w milach morskich do przecietnej szybkosci w wez-
tach, uzyskiwanej przez statek w morzu, a wiec okresla
on stopien wykorzystania szybkosci technicznej statku
przez ktéra nalezy rozumieé¢ szybko$é¢, jakg statek moze
osia?(nap' przy peinej pracy maszyn, gdy stan morza nie
przekracza 3.

Przeprowadzony przez J. Majczyne i T. Ltodykowskiego
podziat czasu spedzanego przez statek w porcie uwzaled-
ma w pierwszym rzedzie czas pod przetadunkiem i poza
przetadunkiem, a z kolei w czasie poza przetadunkiem __
czas produkcyjny oraz nieprodukcyjny. Wydaje sie ze
witasciwsze byloby rozréznienie najpierw czasu produk-
cyjnego i nieprodukcyjnego, a nastepnie podzielenie czasu
produkcyjnego”™ na czas poza przetadunkiem i pod prze-
adunkiem. Uzasadnieniem przeprowadzenia podziatu
w takiej kolejnosci jest to, ze w ten sposéb poréwnanie
czasu produkcyjnego i nieprodukcyjnego jest czynnos$cia

wiele prostsza, a poza tym podziat ten daje jasniejszy
obraz strat czasowych w porcie. Przeprowadzony w hm

nfe ? schematu. prZedstawi¢ wedtuS P”nego

Przez wzajemne poréwnywanie poszczegélnych okre-
s6w czasu przedstawiony w ponizszym schemacie
uzyskuje sie szereg, niejednokrotnie waznych wskaznikow
planu pracy zeglugi, jak np. wspétczynnik czasu eksploa-
tacji, bedacy stosunkiem czasu eksploatacji statku do
okresu sprawozdawczego uzytkowania go, i inne. Dziwne
sie jednak wydaje, ze autorzy, ktérzy wypowiadali sie na
temat czynnika czasu w zegludze, a takze dr I. Tarski2
czy w literaturze radzieckiej Baka jew 3 Ginzburg
i Turecki4 pomijaja w swych pracach wspétczynnik
wykorzystania okresu eksploatacyjnego, ktéry
wraz ze wspotczynnikiem czasu eksploatacji moze dos¢
sciste scharakteryzowa¢ prace danego statku czy tez gru-
py statkow.

zeglugi*, w-wa 1952
flota*, Moskwa-Leningrad

2 ,Podstawowe wskazniki planu

1950 "OsnOwy eksPI™ tacji morskowo

ski: Remonty statko6w & ukryte rezerwy czasu, ,TGM*“ nr
* ,Chozrasczot morskowo sudna“, Moskwa-Leningrad 1948
Okres sorawozriawczy uzytkowania statku
Czas w eksploatacji Czas poza eksploatacja
Sredni czas obrotu x ilo$é obrotéw
Sredni czas w morzu Sredni czas w porcie
y y
Czas przebiegu Czas nrzebie :
: gu Czas produkcyjny i i
7z tadunkiem 5od balastem Czas nieprodukcyjny
M y
y y
Czas Czas Postoje Czas Czas Postoj
¢ . je Czas pod Czas poza Przyczyn
ruchu dojazdow w morzu ruchu dojazdow w morzu pizetadun- przetad. mezt}éozr)élg- vs;/?luﬁeza};y
fgmanew: i manew- k em zuzyty na ce z niedo-
row operacje ciggnied
pomocn. organizac.
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Wspotczynnik wykorzystania okresu
eksploatacyjnego wyraza sie stosunkiem okresu
produkcyjnego (tj. okresu eksploatacyjnego zmniejszonego
0 czas Nieprodukcyjny) do okresu eksploatacyjnego,
1 mozna go przedstawi¢ w postaci liczby utamkowej lub
w procentach.

Poza wspoéiczynnikiem wykorzystania czasu eksploa-
tacji, albo zamiast niego, ngozna by wprowadzi¢ wspo6t-
czynniki wykorzystania czasu pobytu
w morzu (stosunek czasu ruchu do catego czasu w mo-
rzu) oraz w porcie (stosunek czasu produkcyjnego
w porcie do czasu nieprodukcyjnego). Wspdiczynnik wy-
korzystania czasu w morzu, charakteryzujgcy prace za-
togi statku, statby sie dla niej czynnikiem mobilizujgcym.
Natomiast - wspoétczynnik 'wykorzystania czasu pobytu
statkbw w porcie moéwitby o pracy przedsiebiorstwa ze-
glugowego, zatadowcoéw oraz zarzadu portu i rzeczoznaw-
cow.

Przy analizowaniu wykonania planu przewozowego
mozna postuzyé sie tzw. wskaznikiem niedociggnie¢ orga-
nizacyjnych, przez ktéry rozumie sie stosunek czasu nie-
produkcyjnego, wynikajgcego z niedociggnie¢ w pracy
portu, zatadowc6éw i przedsiebiorstwa-armatora do ogol-
nego czasu postoju w porcie. Oczywiscie, nie mozna pla-
nowa¢ tego wskaznika, gdyz byloby to czynnikiem de-
mobilizujgcym pracownikéw zeglugi. Jednakze przy ana-
lizowaniu wykonania moze on spetnia¢ role ujawniania
rezerw oraz btedéw w pracy.

Dr I. Tarski w pracy ,Podstawowe wskazniki planu
zeglugi* (str. 32 i dalsze) przeprowadza nastepujacy po-
dziatl okresu czasu poza eksploatacja:

1. remonty (kapitalny, $redni,
odbudowa),

2. prace konserwacyjne,

3. czyszczenie maszyn i kottéw,

4. inne przyczyny (np. leze zimowe, przywigzanie, od-
danie w dzierzawe innemu przedsiebiorstwu itd.).

Nie wydaje sie zupeinie stuszne zaliczenie do czasu
pozaeksploatacyjnego okresu, na jaki statek zostaje wy-
czarterowany innemu przedsiebiorstwu5 Niestusznos$¢ ta-
kiego ujecia wynika, wedlug mnie, z kilku wzgledéw.

Po pierwsze — okres eksploatacyjny statku jest
to okres, w ktéorym statek zaladowuje, wytadowuje
i przewozi tadunki, a wiec okres, w ktérym produkuje
ustugi transportowe. Okres pozaeksploatacyjny -jest jego
przeciwienstwem, nie zachodzi w nim bowiem zjawisko
produkecji ustug. Jest to wiec okres unieruchomienia stat-
ku jako narzedzia produkcji. Z punktu widzenia statku
nie mozna wiec mowi¢ o wyjsciu jego z eksploatacji
w okresie wyczarterowania.

Po drugie — w urpowie (charter-party) zawartej
miedzy dwoma przedsigbiorstwami na podréz (voyage
charter) ustala sie ciezar oraz pojemnos$¢ tadunku, jaki
ma by¢é przewieziony, a czasami i jego rodzaj; ponadto
wskazuje sie zazwyczaj czas wykonania podrézy lub jej
poczatek, porty zatadunku i wytadunku oraz czas postoju
w portach. Umowa taka staje sie po prostu zadaniem
planowym (eksploatacyjnym), zleconym przez wyczarte-
rowujgce przedsiebiorstwo zalodze statku, zadaniem
o charakterze na wskro$ produkcyjnym (eksploatacyj-
nym).

Po trzecie — przy wyczarterowaniu statku naste-
puje czesto zaopatrzenie go w paliwo, wode i inne zapasy
przez przedsiebiorstwo bedace wtascicielem statku, a nie
przez czarterujacego.

Oczywiscie, dla przedsiebiorstwa zeglugowego wyczar-
terowanie statku oznacza w mniejszym lub wiekszym
stopniu wyjscie z eksploatacji z punktu widzenia ré6znych
czynnoéci zwigzanych z eksploatacja, jak zawieranie
transakcji z zatadowcami itp. Niemniej jednak nie mozna
tego okresu zaliczy¢ do czasu pozaeksploatacyjnego, gdyz
przedsiebiorstwo-armator jest w dalszym ciagu $cisle po-
wigzane ze statkiem i powinno w wykonaniu przez dany
statek planu przewozéw ujg¢ przewozy dokonane przez
niego w okresie wyczarterowania, tym bardziej, ze po-
brato za to optate.

biezacy, dokowanie,,

SUiyty'przez dr. |I. Tarsklego termin ,oddanie w dzierzawe"
mozna by podda¢ dyskusji, gdyz powstajace przy dzierzawie oraz
przy wyczarterowaniu skutki prawne réznig sie miedzy soba.

Jednakze, ze wzgledu na specyficzny zwigzek, jaki
istnieje miedzy statkiem a przedsigbiorstwem-armatorem
w okresie wyczarterowania statku, nie mozna réwniez
zaliczy¢ tego okresu do okresu eksploatacyjnego z punktu
widzenia przedsiebiorstwa. Dlatego tez wydaje sie, ze
najstuszniejsze bytoby podzielenie okresu rocznego na
okres eksploatacyjny statku i okres pozaeksploatacyjny,
a nastepnie okresu eksploatacyjnego na czas w eksploa-
tacji wtasnej i okres wyczarterowania. llustruje to po-
nizszjr schemat.

Okr-es roczny
y -y
Okres eksnloatacy inv statku Okres pozaeksploatacyjny

y y y Yy y
Czasw eks- Okres w.y- Remonty Prace Czyszcze-
ploatacji czartero- konserwa- niema=zyn
wilasnej Wénia cyjne i kottow

Drogi skrécenia czasu pozaeksploatacyjnego

W zegludze, gdzie narzedziem produkcyjnym jest sta-
tek, dazenie do maksymalnego wykorzystania go moze
byé realizowane ré6znymi drogami. Z jednej strony czyni
sie to przez zwiekszenie ilosci produkcji na jednostke
czasu, z drugiej za$ przez przedtuzenie okresu eksploata-
cyjnego. Przedituzenie okresu eksploatacyjnego wymaga
odpowiedniego skrocenia okresu poza eksploatacjg, na
ktéry w naszych warunkach geograficznych skitada sie
gtbwnie czas zuzyty na przeprowadzanie remontow.
Wszystkie remonty mozemy podzieli¢ w pierwszym rze-
dzie na:

1. remonty wymagajace postawienia statku na dok,

2. remonty, ktére moga by¢ wykonane bez dokowania.

Zaréwno w jednej jak i w drugiej grupie wyr6zniamy
prace, ktére moze wykona¢ zaloga posiadajgca odpowied-
nie kwalifikacje i narzedzia oraz prace, ktdre muszg byc
wykonane przez stocznie.

Rozpatrujgc zagadnienie skrécenia czasu pozostawania
statku na doku zaktadamy, ze stocznia przeprowadzajgca
prace naprawcze rozporzgdza peing potrzebna iloScia
personelu oraz posiada wystarczajgce urzgdzenia tech-
niczne.

Czas remontu okre$la czynno$¢ najbardziej praco-
chtonna, dlatego tez, o ile na remont sklada sie kilka
prac, czas wykonywania najbardziej pracochtonnej z nich
bedzie stanowit czas trwania remontu. Tak np. stocznia
ma wykonaé¢ naprawy poszycia i maszyn gtéwnych oraz
wymiane $ruby. Prace te moga by¢ wykonywane réwno-
czes$nie. Jezeli naprawa poszycia ma trwac¢ 15 dni, napra-
wa maszyn gtéwnych 12 dni, a wymiana $ruby z wszel-
kimi pracami uzupetniajgcymi 2 dni, to remont zostanie
przeprowadzony w przeciggu 15 dni bez wzgledu na to,
czy cze$¢ robdét wykona zatoga, czy tez wszystkie roboty
zostang wykonane przez stocznie. Moga ulec zmianie je-
dynie koszty remontu.

Widzimy z powyzszego, ze skrécenie czasu remontéw
wymagajgcych bezwzglednie dokowania zalezy gtéwnie
od stoczni. Jednak wptyw na to ma réwniez przedsiebior-
stwo zeglugowe, ktére przez dokladng specyfikacje, przez
przygotowanie odpowiednich planéw i rysunkéw moze
umozliwi¢ stoczni wykonanie szeregu prac przygotowaw-
czych, ktére w przeciwnym razie moga przediuza¢ czas
samego wykonania remontu. Bardzo ciekawe propozycje
zostaty wysuniete w tym zakresie w ZSRR przez inz. D.
Sotowiewa6 Z jednej strony usprawniajg one i zwie-
kszajg produkcje stoczni, z drugiej za$ przediuzajg okres
eksploatacyjny statku.

Bardzo szybka metoda wykonywania remontéw, tzw.
metoda agregatowa, polegajgca na wymianie calych urzg-
dzen czy czesSci i stosowana w Zwigzku Radzieckim, moze
mie¢ u nas obecnie tylko minimalne zastosowanie ze
wzgledu na wielotypowos$¢ naszej floty. Natomiast oparcie
sie na postulatach wysunigetych przez inz. D. Solowiewa
uwazam za catkiem wskazane, gdyz moze to da¢ znaczne
oszczedno$ci czasu.

W ramach grupy remontéw, ktére mogag by¢ przepro-
wadzane bez dokowania, mozemy rozrézni¢~prace, ktore

"Por. omoéwienie: Racjonalizacja okresowych
towych w ZSRR, ,TOM", nr 11/52

remontéw okre-
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moze przeprowadzi¢ zaloga we wiasnym zakresie, oraz

prace wymagajace wiekszego przygotowania technicznego
i koniecznych do tego narzedzi i maszyn, w jakie statek
nie jest zaopatrzony. Granica miedzy jednymi i drugimi
pracami jest w zasadzie pltynna i moze ulega¢ zmianom.
Remonty, ktére muszg by¢é wykonane przez stocznie
w danym momencie, powinni§my stara¢ sie wtaczy¢ do
grupy remontéw wymagajacych dokowania; w ten sposéb
zawsze skrocimy czas pozostawania statku poza eksploa-
tacja, poniewaz takie remonty naleza najczesciej do mato
pracochtonnych.

Remonty, ktore zaloga moze wykonaé¢ we witasnym
zakresie, winny by¢ oparte o $cisty harmonogram wszyst-
kich prac. Harmonogram taki, uktadany na podréz na
liniach dtugich, czy na pewne okresy czasu na liniach
krotkich, ustalatby podziat prac na prace w morzu i prace
w porcie, z dalszym podziatem na prace zalogi maszyno-

wej, poktadowej oraz hotelowo-gospodarézej. Obejmo-

watby on:

1. prace konserwacyjne,

2. remonty zapobiegawcze,

3. przeglady,

4. inne.

O zakresie mozliwosci zatogi statku moze $wiadczy¢
kilka ponizszych przyktadéw.

Na jednym ze statkéw plywajgcych na linii chinskiej

Port A — Rodzaje prac

Przebieg miedzy por- Rodzaje prac

tem A aportem B

Port B Rodzaje prac

Czeséci zamienne i materiaty na miejscu
dostarczone przez inspektoiat od do

Czesci zamienne i materiaty zabrane na
statek w porcie A

Czes$ci wymienione, odpadki materiatéw
zuzytych w czasie przebiegu zostajg wyta- od do
dowane, celem sprzedazy, lub zabrania ich -
w drodze powrotnej.

gtbwnego, wymiany pierécieni kompresyjnych ttokéw nr
3, 4, 5i 7 jednego silnika oraz nr 2, 4 i 5 drugiego.

2. Wyregulowano urzadzenie startowe i rewersyjne
lewego silnika, wytoczono nowa prowadniczke zaworu
pilotowego, dotarto zaworki pilotowe.

3. Przepakowano dtawice pomp chtodzgacych silnikéw
pomocniczych.

4. Wyremontowano pompe pozarowg nr 2 — wymiana
sprzegta i tozyska.

5. Zaspawano dziury w dwoéch klapach deep-tankow.

6. Dokonano przegladu i uruchomiono telemotor —
wykonano nowe odwietrzenie,

oraz przeprowadzono 36 jnnych

Aby zwiekszy¢ jeszcze zakres samoremontéw i jakos¢
ich wykonania, nalezy w pierwszym rzedzie polepszyé
wspoétprace inspektoratéw technicznych ze statkami.
Przed wyjSciem w morze, lub tez raz na. pewien okres,
na statku powinna odbywaé sie narada techniczna, na
ktérej zapoznano by zaloge z koniecznymi do przeprowa-

robot.

dzenia remontami, ustalono by, ktére z nich i kiedy
moga by¢ wykonane przez zatoge.

Azeby nie zmniejsza¢ zdolno$Sci przewozowej statku
przez zbyt duza ilos¢ zapasoéw technicznych, ustalony

plan samoremontéw przewidywatby w przyblizeniu jak
nastepuje:

Czas trwania prac

(= czasowi postoju w porcie)
Czas trwania prac

od _ do _

(= czasowi przebiegu)

Czas trwania prac

M ateriaty potrzebne (= czasowi postoju w porcie)

do prac wykonywanych w tym porcie do-

starcza agent.

zaloga wykonata w ciggu jednej podrézy nastepujgce pra-
ce, ktére skrécity czas pozaeksploatacyjny o kilka dni:

1. okresowy przeglad ukiadu nr 1 giéwnego silnika,

2. wymiana zaworéw ssacych, wydechowych i paliwo-
wych oraz oliwy na generatorach nr 2 i 3 oraz zdjecie
wykreséw indykatorowych,

3. okresowy przeglad kompresora nr 1, wydanie no-
wych panewek krzyzulcowych i wymiana oliwy w kar-
terze,

4. przeglad i wymiana wentyli |
sora nr 2,

5. dotarcie zaworow zapasowych gtéwnego i pomocni-
czych silnikéw,

6. reparacja zapasowej gtowicy wiréwek,

7. obmycie i wymalowanie trzech agregatéw, dwoch
kompresoréw powietrza rozruchowego, pompy ropowej
i pompy wody stodkiej,

8. dorobienie rurki
wietrzne,

9. okresowy przeglad pompy zasilajacej,
pierScieni na ttoku parowym i doszlifowanie
grzybkéw ssacych i tloczacych,

10. dorobienie nowego paleniska do kuzni kowalskiej,

11. wymiana zaworéw wydechowych na cylindrze nr 5
i 8 gtbwnego silnika, 1,22 inne prace.

Na innym ze statkébw PMH prace remontowe przed-
stawiaty sie w jednej z podrézy nastepujgco:

1. Dokonano przeglagdu okresowego ttokéw silnika

i Il stopnia kompre-

odwadniajgcej kompresory po-

wymiana
siedzenia
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W ten sposéb ilo§¢ prac wykonanych przez statek

w rejsie mogtaby znacznie wzrosnaé, przy czym zdolno$é
przewozowa nie ulegtaby znacznym zmianom, gdyz statek
nie wi6ztby niepotrzebnie calych zapaséw technicznych,
a poza tym pozbywalby sie w poszczegdlnych portach
czesci wymiennych, zuzytych.'

W powyzszym projekcie planu samoremontéw uwi-
dacznia *sie konieczno$¢ $cistej wspotpracy eksploatacji
z dziatami technicznymi, zagadnienie, ktére stusznie pod-
kredla inz. Migurski?7 jako podstawe skrécenia okresu
pozaeksploatacyjnego.

Z zagadnieniem samoremontéw bardzo $cisle zwigzane
iest szkolenie techniczne i ideologiczne oraz walka z ptyn-
noscig kadr. Zatoga, pltywajac przez diuzszy czas na jed-
nym statku, poznaje, dokladnie urzadzenia i uczy sie
lepiej je wykorzystywac.

Z dotychczasowej dyskusji, z teorii i praktyki wynika
w sposo6b jasny, ze walka o usprawnienie przeprowa-
dzania samoremontéw powinna sta¢ sie jednym z naczel-
nych haset zeglugi, jako realizacja postawionego na
V Plenum przez B. Bieruta oraz H. Minca Zadania walki
0 obnizenie kosztéw wtasnych produkcji, walki o wy-
konanie Planu 6-letniego. W dyskusji toczacej sie na ta-
mach ,TGM*" powinni zabra¢ gtos réwniez pracownicy
inspektoratow technicznych oraz mechanicy ze statkow,
gdyz woéwczas dopiero mozna bedzie szeroko spopulary-
zowac¢ zagadnienie samoremontéw ws$r6d pracownikow
zeglugi.l
rezerwy czasu

1,TGM*“, nr 11/52: Remonty statkéw a ukryte



Rozwd@j rozrachunku gospodarczego na statkach PMH
(Artykut dyskusyjny)

Dr S. WERMUT i

Dotychczasowe prace PMH nad wprowadzeniem
metody zastosowanej
rozrachunku gosp odarczego w PMH.

dyskusyjne do krytyki
statku. Dalsze etapy rozwoju
czego ze wspoétzawodnictwem pracy.

Pomys$inym zjawiskiem jest zaobserwowane ostatnio
W naszej prasie zainteresowanie zagadnieniem rozrachun-
ku gospodarczego w ogéle, a w szczegdlnosci na statkach
Polskiej Marynarki Handlowej. Wyrazem zainteresowa-
nia; jest szereg prac i artykutéw, jakie sie ostatnio uka-
zaly.

Wymieni¢ nalezy chociazby artykut T. todykowskiego:
,O realizacje rozrachunku gospodarczego na statkach
PMH" (,TGM“, nr 852) oraz prace Morskiego Instytutu
Technicznego pt. ,Rozrachunek gospodarczy statku zeglu-
gi dalekomorskiej“, ktéorej autorem jest J. Orzechowski.
Ciekawy przyczynek stanowi réwniez streszczenie arty-
kutu I. Gierbiczenki z n-ru 86 gazety ,Morskoj Ptot"
(,Dziennik Battycki“, nr 276 z dnia 16. XI. 1952 r.).

Autorzy wspomnianych opracowan polskich stusznie
nawigzujg do odpowiednich Zrédet radzieckich, poniewaz
zagadnienie rozrachunku gospodarczego zrodzito sie na
gruncie gospodarki Zwigzku Radzieckiego, pierwszego
panstwa socjalistycznego, ktérego formy rozwojowe —
polityczne i gospodarcze — sg dla nas wzorem do nasla-
dowania.

Podkres$lajgc znaczenie rozrachunku gospodarczego
jako metody socjalistycznego gospodarowania nalezy
stwierdzi¢ na wstepie, ze rozrachunek gospodarczy, mobi-
lizujgcy zatogi zaktadéw pracy do wspélgospodarzenia
przedsigebiorstwem, jest naszym prawem i obowigzkiem,
tak jak prawem i obowigzkiem jest stale zmniejszanie
Kosztow wtasnych produkcji w celu zwiekszenia socjali-
stycznej akumulacji, dla powiekszenia sit wytwdérczych
naszego narodu, a tym samym dla podniesienia dobro-
bytu mas pracujgcych.

Rozrachunek gospodarczy stuzy wiec celom o zasadni-

czym znaczeniu dla budownictwa socjalistycznego, dla
wykonawstwa Planu. 6-letniego. Stad wyplywa nie-
odzowna konieczno$¢ stosowania go w kazdej komoérce

produkcyjnej bez wzgledu na jej wielko$¢: czy to'bedzie
przedsiebiorstwo, zaktad, czy tez wydziat, a nawet stano-
wisko robocze. Ze $Swiadomos$ci tych celéw wynika ko-
nieczno$¢ stosowania rozrachunku gospodarczego réwniez
w transporcie, a szczegdlnie w naszej flocie, w jej typo-
wych wydziatach produkcji ustug — na statkach-

Kierujgc sie $wiadomoscig tych celow, Centralny Za-
rzad PMH wprowadzit na statkach zeglugi morskiej roz-
rachunek gospodarczy. Forma, w jakiej zostat on wpro-
wadzony na statkach PMH, zostata omoéwiona w artykule
K. Wojszwitty pt. ,O realizacje rozrachunku gospo-

darczego na statkach PMH"“ (,TGM*, nr 6/52).
Zastosowany przez Centralny Zarzad PMH sposoéb
wprowadzenia rozrachunku gospodarczego spotkat sie

z krytyczng oceng w wywodach T. todykowskiego
(L,TGM*“, nr 8/52). Rzeczowa krytyka stosowanych metod
pracy podkresla ewent. popetniane btedy, uwypukla je
i w konsekwencji pomaga unika¢ ich i korygowac¢ dalsze
postepowanie, utrwala w przekonaniu o stusznosci pew-
nych posunieé¢, ktére nalezy kontynuowaé i rozszerzaé
w dalszej pracy. Krytyka taka wplywa na ulepszanie
metod pracy i w tym kierunku stara sie jg wykorzystacé
Centralny Zarzad PMH.

Specyfika rozrachunku gospodarczego w PMH

Autorzy wyzej wzmiankowanych prac, T. todykowski
i J. Orzechowski, naszym zdaniem, niestusznie zarzucajg
minimalizacje zagadnienia na statkach PMH i pominiecie
pienigdza jako miernika warto$ci. T. todykowski wrecz
stwierdza, ze przedstawionych przez K. Wojszwitte form

K. WOJSZWILLO, Gdynia

rozrachunku gospodarczego na statki Uwagi
Specyfika rozrachunku gospodarczego

przez C. Z, PMH.
Powigzanie rozrachunku gospodar-

ewidencji i kontroli nie mozna nazywaé¢ rozrachunkiem
gospodarczym, natomiast mozna i nalezy uzna¢ je za etap
przygotowawczy, ktéry tworzy warunki do stopniowego
przechodzenia naszych statk6w na zasady rozrachunku.

Istotnie, formy takie stanowig pierwszy realny etap
wprowadzenia zagadnienia na statki PMH, a pieniadz,
jako poréwnywalny miernik wartosci, zostat w tym, eta-
pie celowo pominiety. Centralny Zarzad PMH pomija
pienigdz jako miernik warto$ci, chcac uprzystepni¢ za-
gadnienie przecietnemu cztonkowi zalogi przy pomocy
blizszych mu w procesie jego pracy miernikéw natural-
nych. W perspektywie dalszego rozwoju, w dazeniu do
pogtebienia zagadnienia na statku, przewiduje sie wpro-
wadzenie pienigdza jako miernika warto$ci. Zamierzenia
takie Centralny Zarzad PMH niejednokrotnie podkreslat.
Na dowdéd mozna przytoczy¢ fragmenty apelu Centralne-
go Zarzagdu PMH do zatogi m/s ,Batory” na zebraniu na
statku w dniu 5 wrzes$nia 1952 r.:

sRozrachunek gospodarczy jest liczbowym rejestrowa-
niem naszej pracy i jest metoda socjalistycznej gospodar-
ki, a usitlowanie wprowadzenia tegoz rozrachunku na
statki — to dazenie do wprowadzenia wta$nie metod so-
cjalistycznej gospodarki w naszej flocie“.

+W roku zesztym podejmowano szereg prob wprowa-
dzenia rozrachunku gospodarczego na statkach, lecz — co
musimy krytycznie stwierdzi¢ — préb nie udanych, moze
z powodu zbyt skomplikowanej formy, a moze i niezro-
zumienia istoty rzeczy przez czynniki administracyjne,
i na lagdzie, i na statku. Btedy tez nas uczag i dlatego sta-
ramy sie w tym roku unikngé btedow".

.,Formy statkowego rozrachunku gospodarczego petnig
role czynnika mobilizujagcego wszystkich cztonkéw zato-
gi... do walki o obnizke kosztow wiasnych. Formy te
musza zapewnia¢ stata mozliwo$¢ prowadzenia systema-
tycznej, z dnia na dzien, kontroli wykonywania zadan
planowych i bacznego $ledzenia, czy Zr6dta obnizki kosz-
tow wiasnych sa wykorzystywane. Zrédta podstawowe
i najwlasciwsze obnizenia kosztéw wilasnych, ktére zo-
staly podkreslone w okélniku, to:

1) oszczednos$ci na materiatach i paliwie poprzez sto-
sowanie racjonalnych norm zuzycia,

2) wzrost wydajnosci pracy,

3) likwidacja wszelkiego marnotrawstwa itp.“.

.Przed zespotem zalogi statku stojg do dyspozycji te
zrodta, ktére w czasie naszego cyklu produkcyjnego —
podr6zy — moga by¢é wykorzystywane, .a stopien ich
'wykorzystania uszereguje zaloge na liscie budowniczych
planu®. ,

,0czywiscie, rejestracje oszczednos$ci, zarbwno mate-
riatbw energetycznych jak i czasu, ujmujemy na poczatek

jako wynik zbiorowej — zespolowej pracy: ambicjg wiec
wszystkich cztonkéw zalogi od kapitana — do miodszego
marynarza, od starszego mechanika — do motorzysty, od

intendenta do mt stewarda, winno by¢ osiggniecie jak
najlepszych wynikéw. A jak osiggna¢ lepsze wyniki?
Przez, statg troske o sprawy gospodarcze statku i gtebsze
zainteresowanie tymi sprawami. Jezeli nie wykazemy
bezposredniego zainteresowania w catlym zespole, to
szczery wysitek jednej czeSci zatlogi moze by¢ zniweczony
przez te cze$¢ zalogi, ktéra zainteresowania nie wykaze.
Totez kazdy czlonek zatogi Winien sie interesowac prze-
biegiem podrézy pod katem osigganych wynikéw codzien-
nie, biezgco, by moéc poprawi¢ wyniki jeszcze przed za-
koAczeniem podréozy. Dla zaspokojenia zdrowego zainte-
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resowania zatogi, Centralny Zarzad wprowadza ilustro-
wanie wynikéw za pomoca biezgco uzupetnianych wy-
kres6w. Niech te wykresy beda réwniez przedmiotem
specjalnej troski sporzadzajacych i zywego zainteresowa-
nia zalogi, a na ich podstawie niech beda wyciggane
wtasciwe wnioski“.

,Centralny Zarzagd PMH rozpoczyna wprowadzanie na
statkach zagadnienia rozrachunku gospodarczego od form
najprostszych, od ilustracji: 1. iloSciowego zuzycia mate-
riatbw energetycznych, stanowigcych najpowazniejsza po-
zycje kosztéow, 2. iloSci nadgodzin, 3. ilosci godzin czasu
zaoszczedzonego. Wielkosci te jednak moga by¢ przewar-
toSciowane na pienigdze i wtedy przekonamy sie, ile osz-
czednosci mozna daé¢ krajowi przez wspolny wysitek. Pa-
mietajmy, ze kazda tona bunkru kosztuje ponad 1.000 zi,
kazdy dzien utrzymania statku — kosztuje dziesigtki ty-
siecy ztotych. Podkre$lamy tu tylko te pozycje, od ktérych
biezacej rejestracji rozpoczynamy rozrachunek gospodar-
czy. A przeciez wiele jest jeszcze pozycji kosztow, w kto-
rych tkwig rezerwy oszczednosciowe i do ktérych reje-
stracji przejdziemy w nastepnych etapach prac nad
wprowadzeniem rozrachunku gospodarczego. W spomnij-
my chociazby o wielkich rezerwach oszczednoS$ciowych;
jakie sie kryja w pozycji materiatow rozchodowych®.

.Jezeli dotychczas ograniczyliSmy sie do rejestracyj-
nego ujecia pozycji zaleznych gtéwnie od inicjatywy
i dziatalno$ci zalogi maszynowej i pokiadowej, to nie

znaczy, ze zaloga dziatlu hotelowo-gospodarczego nie ma
bra¢ udziatu w akcji oszczednosSciowej, a wiec w walce
0 obnizke kosztéw wtasnych. Wdzieczne zrédto do wyko-
rzystania dla zatogi dziatlu hotelowo-gospodarczego — to
likwidacja wszelkiego marnotrawstwa na odcinku wyzy-
wienia i zuzycia materiatbw. Wyniki na tym odcinku sa
przewidziane do ujecia w dane liczbowe juz w nastepnym
etapie prac nad rozszerzeniem rozrachunku gospodarcze-
go na statku*“.

.Centralny Zarzad PMH apeluje do kierownictwa
statku, do czynnika partyjnego i zwigzkowego na statku,
...aby przyczynili sie do zaznajomienia zatogi z zagadnie-
niem rozrachunku gospodarczego.,., spopularyzowali je
wséréd wszystkich cztonkéw zatogi tak, aby w tej podré-
zy, w ktdrg statek wyrusza, rozrachunek gospodarczy byt
wprowadzony na razie w tej prymitywnej formie, tak,
by mozna byto nastgpnie wprowadzi¢ go w formie war-
tosciowej — pienieznej i rozbudowacé¢ na dalsze elementy
kosztow*".

+Wyniki osiggane w podrézy winny byé przedmiotem
zainteresowania i dyskusji w czasie narad roboczych za-
togi, a wnioski wyciggane na naradach majg postuzy¢ do
korekty naszych poczynan w kierunku obnizenia kosztéow
wtasnych produkcji ustug“.

Dalsze etapy rozrachunku gospodarczego w PMH

Zacytowane wyzej fragmenty apelu uzasadniajg za-
stosowane formy wprowadzania rozrachunku gospodar-
czego i nasSwietlajg zamierzenia Centralnego Zarzadu
PMH na najblizszg przyszto$¢. Wiadomo nam jednak, ze
realizacja przytoczonych zamierzen zalezy gtéwnie od po-
mys$inego rozwoju pierwszego etapu rozrachunku.

Projekty rozszerzenia zastosowania rozrachunku gos-
podarczego na statkach siegajag znacznie dalej, lecz na-
potykajag na powazne trudnosci.

Zanim przystgpimy do omawiania dalszych etapow
rozwoju i pogtebiania rozrachunku gospodarczego na stat-
kach PMH, rozwazmy, czy zastosowane dotychczas me-
tody w $wietle ogtoszonej krytyki sg stuszne z punktu
widzenia mozliwosci realizacji zagadnienia i czy w ogéle
sg rozrachunkiem gospodarczym.

Autorzy wspomnianych prac, T. todykowski i J. Orze-
chowski, swa krytyke i rozwazania nad omawianym za-
gadnieniem rozpoczynajag od definicji. ustalonej przez
Diaczenke; pozwolimy sobie przypomnie¢ ja, cytujac za
T. todykowskim (,TGM*“, nr 8/52, str. 339):

sRozrachunek gospodarczy oznacza metode planowej
dziatalnos$ci socjalistycznych przedsiebiorstw i kierowania
nimi, opartg o $wiadome wykorzystanie prawa wartos$ci,
zabezpieczajgce najlepsze warunki dla tego, by mobilizo-
wacé do systematycznego obnizania naktadéw pracy zywej
1l uprzedmiotowionej na jednostke produkcji i do zwiek-
szenia akumulacji. Rozrachunek gospodarczy to socjali-
styczna metoda oszczedzania czasu“.
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Wyraznie wytkniety cel, wynikajacy z powyzszej de-
finicji, przySwieca przedsiewzieciom Centralnego Zarzadu
PMH na tym polu. W dazeniu do osiggniecia tego celu
rzecza drugorzedng jest forma, jakg sie stosuje. Specyfika
pracy floty uniemozliwia przyjecie i zastosowanie typo-
wych i ustalonych dla przedsiebiorstw przemystowych
form rozrachunku gospodarczego, przeto powstaje ko-
nieczno$¢ szukania nowych form i stosowania ich w prak-
tyce. Tak witasnie postepuje Centralny Zarzad PMH.
T. todykowski stwierdza réwniez, ze typowe formy rozra-
chunku gospodarczego nie moga by¢ zastosowane na stat-
kach zeglugi morskiej, gdyz statek:

1. nie posiada wydzielonych $rodkéw trwatych, sam
bedac Srodkiem trwatym przedsiebiorstwa armatorskiego,

2. nie bedac przedmiotem prawnym — nie moze ko-
rzysta¢ z kredytéw bankowych we wtasnym imieniu,

3. samodzielnie nie zatatwia transakcji przewozowych,

4. nie jest samodzielny w Wykonywaniu planowych
zadan eksploatacyjnych,

5. nie ma samodzielnego systemu rachunkowo$ci i nie
sporzgdza bilansu.

Czy wiec przy takim ukladzie stosunkéw prawno-eko-
nomicznych nalezatoby zaniecha¢é wprowadzenia rozra-
chunku gospodarczego na statku? Przeciwnie, taki wtas-
nie uktad stosunkéw pobudza do wyszukiwania odpowied-
nich form, ktére by ustawily prace zalogi na torze pro-
wadzagcym do wytknietego celu — obnizki kosztéw wtas-
nych $wiadczonych ustug transportowo - przewozowych.
Stad wynika nakaz dla organizatoréw rozrachunku gos-
podarczego: osiggniety efekt finansowy nie moze by¢
pochtoniety przez dodatkowy aparat administracyjno-
rachunkowy, powotany do wykonywania funkcji na
statku. Rozrachunek 'gospodarczy winien byé prowadzony
w formach mozliwie najprostszych, zrozumiatych dla za-
togi i mozliwych do wykonania przez nig.

Krytycy wskazujg na wzory radzieckie, ktérych zasto-
sowanie u nas na razie nie jest mozliwe ze wgzledu na
zbyt'skomplikowane i pracochtonne formy, wymagajace
powotania duzego specjalnego aparatu do prowadzenia na
statku doktadnych obliczen. Powiekszanie zatogi nie jest
na razie wskazane z przyczyn techniczno-eksploatacyj-
nych.

Ze wzordow radzieckich przyjmujemy wiec istote i tresé
rozrachunku gospodarczego, a formy stosujemy takie,
jakie najbardziej odpowiadajg warunkom pracy naszej
floty, dziatajacej czestokro¢ w, sferze stosunkéw kapitali-
stycznych.

Wspomniane stosunki z zagranicag powoduja dwuwalu-
towos$¢ kosztow niemal we wszystkich pozycjach rodzajo-
wych.r Ten wzglad wtasnie wptyngt na niewprowadzenie
wskaznik6w wartosciowych .do zadania planowego i do
raportu wynikéw. Wprowadzenie wskaznikow wartoscio-
wych juz w pierwszym etapie rozrachunku gospodarczego
na statkach PMH zaciemnitoby raczej sprawe, poniewaz
wskazniki podwoéjne — dla ztotych obiegowych i ztotych
dewizowych, same przez sig, bez blizszej analizy, moga
nic nie moéwi¢ zatodze. Aby wskazniki takie zyskaty
wtasciwg wymowe, nalezatoby wprowadzaé zatoge w bliz-
szg styczno$¢ z zagadnieniami polityki dewizowej naszego
panstwa w drodze specjalnego szkolenia. W tym stanie
rzeczy poprzestajemy na razie na obserwowaniu mierni-
kéw naturalnych: ton, kilograméw, godzin. Mierniki takie,
jako blizsze zalodze, spetniajg swe zadania zadowalajgco’
ilustrujg bowiem stopien $wiadomego wykorzystania
prawa wartosci i mobilizujg zaloge do systematycznego
poprawiania wynikéw.

Na podstawie osiggnietych wynikéw, wyrazonych
w miernikach naturalnych, mozna réwniez finansowo
zobrazowaé¢ "rezultaty prowadzonej przez zaloge walki
o oszczedno$¢ czasu i materialdw, po prostu przewarto$-
ciowujac wielkosci naturalne wedtug cennikéw.

W wyzej cytowanym apelu do zatlogi m/s ,Batory*
moment przewartoSciowania wielko$Sci naturalnych na
mierniki pieniezne wyraznie podkres$lono. Jest to dowo-
dem istnienia w Centralnym Zarzadzie PMH zamierzen
zastosowania pienigdza jako miernika wartosci.

Pienigdz jako miernik warto$ci w systemie rozrachun-
ku gospodarczego spetnia naturalnie role najwazniejsza,
lecz nie wytaczng, a przy istniejacym w PMH wielowalu-
towym systemie rozrachunku moze byé miernikiem raczej



nie przekonujgcym i niezdolnym do wtasciwego naswiet-
lenia osigganych rezultatow.

Totez zastosowanie przez C. Z. PMH w poczatkowym
etapie rozrachunku gospodarczego na statkach miernikéw
naturalnych wydaje sie posunieciem stusznym i trafnym

“ tych elementéw, ktére wprowadzono do obserwacii.
Biorgc przyktadowo.,— czy zwiekszenie wydajnosci pracy,
wyrazone w godzinach, nie dowodzi $wiadomego wyko-
lzystania prawa warto$ci i nie oznacza zwigekszenia so-
cjalistycznej akumulacji? Albo czy okres$lona ilos¢ ton
zaoszczedzonego bunkru lub wody, ilos¢ kilogramow .ole-
jow i smaréw, nie ma tej samej wymowy? Najbardziej
wymowny jest chyba miernik czasu,— godzina zaoszcze-
dzona lub stracona w danym cyklu produkcyjnym.

Naszym zdaniem, zastosowane mierniki naturalne
najzupetniej wystarczajg dla prowadzonej obecnie akcji
mobilizujgcej zaloge do walki o obnizke kosztéw wtas-
nych. Walke prowadzi sie przez biezagcg obserwacje
osigganych wynikéw, przez biezagce wywieranie wplywu
na poprawe wynikéw i omawianie osiggnietych rezulta-
tow na naradach roboczych, w czasie trwania podrézy —
na podstawie wykreséw, i bezposrednio po zakorczeniu
podrozy — na podstawie raportu wynikéw. Czynnikowi
administracyjnemu pozostawia sie zadanie przewartoscio-
wania osiggnietych rezultatéw i wyrazenia ich za pomoca
wielkos$ci pienieznych, ktérych ustalenie moze byé doko-
nane po przeprowadzeniu analizy, a wiec ze znacznym
op6znieniem.. Prace czynnika administracyjnego, polega-
jace na kontrolowaniu wielkoSci podanych w raporcie
wyniKow, na sprawdzeniu stusznos$ci i uzasadnienia
osiggnietych ewent. oszczednos$ci, majg znaczenie przy
korygowaniu popetnianych ewent. bledéw i ocenianiu
pracy zalogi statku w $Swietle poréwnania z 03|agn|e0|am|
iInnych statk6w PMH.

Wspotpraca statku z czynnikiem administracyjnym,
zmierzajgca ku wspodlnemu celowi — obnizce kosztéw
wiasnych, da pozadane wyniki jedynie wéwczas, gdy za-
gadnienie rozrachunku gospodarczego gieboko przeniknie
do Swiadomosci kazdego czionka zatogi i bedzie zasadni-

czym motorem ego postepowania w codziennej operatyw-
ne}/ Dracy. J’g postep ] op 3’

JL tg wigczenia sie aparatu k.-o., czynnika

g i zwigzkowego do akcji pogtebiania zagad-
"t a,lozlachunku gospodarczego na statku istniatyby
uzasadnione obawy, ze dotychczasowe formy prowa-
dzenia rozrachunku mogtyby ulec sptyceniu, sformalizo-
waniu, zbiurokratyzowaniu i wypaczeniu.

EKSPLOATACJA

Centralny Zarzad PMH robi wszystko, aby do tego
nie dopusci¢, *"dazy do spotegowania udziatu wymienio-
nych czynnikbw w rozwoju tego zagadnienia.

Rozrachunek gospodarczy a wspoétzawodnictwo pracy

o ugruntowanie dotychczasowych posunieé
“e Z- PMH zabiega o sprecyzowanie i udoskonalenie
wprowadzenia rozrachunku w ramach zakres$lonych dla
pierwszego etapu. Poprzez wszechstronng popularyzacje
idei i ugruntowanie jej w $swiadomos$ci zatég pragnie do-
prowadzi¢ do racjonalnego stosowania rozrachunku na
statku, aby nastepnie, na bazie osiggnie¢ pierwszego
etapu, prowadzi¢ dalszg rozbudowe. W celu skutecznego
urzeczywistnienia tych dazen opracowany zostal projekt
Scistego powigzania wprowadzonych form rozrachunku
gospodarczego ze wspoétzawodnictwem zespolowym zaldg

W jakich elementach wspé6tzawodnictwo moze sie opie-
ra¢ na rozrachunku gospodarczym? Oczywiscie w tych
ktore sg objete raportem wynikéw, a wiec: w wydajnosci
pracy, w oszczedzaniu nadgodzin, w oszczedzaniu mate-
riatbw energetycznych, a zwlaszcza w oszczedzaniu czasu

Zbiorowe zobowigzania zalogi mogg by¢ podejmowane
na naradach roboczych, na kté6rych omawia sie osiggnie-
cia poprzedniej podrézy i Srodki poprawy wynikow
w podrézy nastepnej. Zobowigzania moga dotyczy¢ np
zaoszczedzenia okres$lonej ilosci nadgodzin, albo — przy
oszczednos$ci paliwa — ilosci ton, przy oszczednos$ci czasu
— ilosci godzin.

Rozrachunek gospodarczy w formie dotychczasowej

Dbajac

prowadzony przy pomocy raportu wynikow i wykreséw’
zapewnia biezaca kontrole realizacji powzietych przez
zatloge zobowigzan, umozliwia regulowanie tempa ich

wykonania i gwarantuje mozliwos$¢ realizacji zobowigzan
przez unikniecie pozostawienia wiekszosci zadan na
ostatnie dni.

----- y '-"lucutjunuwama osiag-
nie¢ zatogi w dane] podrozy, stanowi podsumowanie tych
osiagnie¢, ktére, po przeanalizowaniu wykonania zobo-
wigzan (po zakohczeniu etapu wspéizawodnictwa) beda
stanowily podstawe do ustawienia zatogi w odpowiedniej
kolejnosci na liscie wspotzawodniczacych zespotéw.

Podejmowane na naradach roboczych zobowigzania
zatlogi moga Wydatnie wptynaé na wyniki walki o obnizke
Mzrachii t taSnyCh- f rzez oparcie wspéizawodnictwa pa

gospodarczym walka o obnizke kosztow
“tasnych zyska na dynamice. | to bedzie jednym z po-

Bezposredni przetadunek drobnicy w portach
(Artykut dyskusyjny)

656.51.073.23 Mgr inz.

Konieczno$¢ ujecia przetadunku bezposSredniego

przetadunku bezposredniego w obrotach
organizacyjno-technicznych.

Stosunek kolei i zeglugi do przetadunku bezposredniego.

Zagadmeme przetadunku bezposredniego zostatlo u nas
dosc dawno postawione, ale dotychczas nie doprowadzono
jeszcze do skrystalizowanych wnioskéw w tym zakresiel
Podchodzimy do tego zagadnienia emocjonalnie: rzuca sie
hasto, podejmowane z zapatlem przez zespoty dysponen-
tow i brygady robotnikéw portowych, lecz nie stawia sie
okre$lonego programu, a w odpowiednich planach albo
si¢ je pomija, albo zadowala sie dos$¢ przypadkowo obra-
nym wskaznikiem przetadunku bezpos$redniego. Taki sy-
stem ma pewne zalety: entuzjazm, z jakim sie podchodzi

artykut E.

dnf°
a pracy portu.
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C,?ThGel\j ,1’y ?”s I&b/%zg o: Przetadunek g%zzlll))g:

Wplyw wyposazenia nabrzezy na rozmiar przetadunku be-iwsren

niejszych osiggnie¢ zastosowania rozrachunku gospo-
darczeg{o )r/1a statl?gcheP MH. g E
J. HOLOWINSKI
w Sciste normy planowe R
importowych i eksportowych, w zalezno$ci od
k°wW

Préba zestawienia efektéw ekono”Uczny”h

do nowego zagadnienia, rodzi szereg pomystéw racjona-
lizatorskich i daje wyniki, ktérych by nie przewidziat
najSmielszy planista, stwarza r6zne metody podejscia do
przedmiotu, z kté6rych nastepnie mozna wybra¢ naiodno-
wiedniejszg. Z drugiej strony jednak ta zywiotowos$¢
w kroczeniu do obranego celu moze spowodowaé trato-
wanie po drodze innych wartosci, moze nawet wyrzgdzac¢
szkody innym gateziom gospodarki narodowej. Dlatego
nalezy juz obecnie przeprowadzi¢ bilans zyskéw i strat
w zwigzku z tym zagadnieniem i wyciggng¢ wnioski,
ktére znalaztyby wyraz w planach uzgodnionych miedzy
portem i jego klientami: handlem zagranicznym, zegluga
I koleja.



Udziat przetadunku bezposredniego w
i eksporcie

imporcie

W Zwigzku Radzieckim juz od dawna majg zastoso-
wanie' normy udziatu przetadunku bezposSredniego, wy-
posrodkowane teoretycznie i poprawione przez praktyka;
stosuje sie je przy planowaniu przerzutu masy towarowej
przez porty. Sa one przystosowane do poszczegdblnych
portéw, zaleznie od wyposazenia nabrzezy i rodzaju ta-
dunkéw. Przy drobnicy normy te dochodzg dla towaréw
przychodzacych do portu statkiem (wiec u nas dla im-
portu) do 85°0, dla eksportu do 20, wyjatkowo do 25°».

W naszej dotychczasowej praktyce nawet w przybli-
zeniu nie osiggnieto wynikéw wyznaczonych norma dla
importu, a przekroczono (w kilku miesigcach znacznie)
normy eksportowe w planach portow radzieckich.

Czy jest to objaw zdrowy? 'Wydaje sig, ze nie. Normy
radzieckie uzasadnione sa ,vzgledami eksploatacyjnymi
i ekonomicznymi. Towary ze statku mozna wytadowywac¢
na wagony w dowolnym porzadku, w takim, w jakim
wychodzg ze statku, natomiast na statek tadowac trzeba
drobnice w $cisSle okreS$lonej kolejnos$ci, podyktowanej
wzgledami na porzadek wytadunku w réznych portach,
na stateczno$¢ statku, w koncu wzgledami na towar. Gdy
statek nadchodzacy do portu zaawizuje swe przybycie
na 48, nawet na 24 godziny przedtem, jest do$¢ czasu na
zmobilizowanie préznych wagonéw, i tylko ten problem
jest do rozwigzania. Odbiorcy, na czas powiadomieni, tez
tatwo przygotuja wytadunek.

Przy eksporcie natomiast wchodzi w gre, oprécz kolei,
eksporter, producent lub skiad hurtowy handlu, trzeba
wiec ustawi¢ dla kazdego towaru harmonogram co naj-
mniej 5-dniowy, przewidujacy czas na: a) przygotowanie
towaru do eksportu drogg morska (zazwyczaj inne opa-
kowanie), b) podstawienie préznych wagondéw przez kolej
na bocznice nadawcy krajowego, c) przebieg wagonéw
tadownych od zaktadu produkcyjnego do stacji portowej,
d) wstawienie wagon6w na odpowiednig bocznice porto-
wg (w $ciSle okreslonym porzadku), wymagajgce wielu
manewrow przetokowych. Oprécz tego nalezy ustawic
harmonogram kolejno$ci poszczegdbinych transportow na
kilku trasach. Plany ruchowe dla eksportu musza wiec
by¢ bez poréwnania bardziej precyzyjne niz plan ekspe-
dycji w gtagb kraju drobnicy importowanej. Plany te sg
uzaleznione od wiekszej liczby czynnikéw i wystarczy
niedopisanie lub niepetne dopisanie jednego z nich, by
caty plan statl sie nierealny w stopniu zmuszajgcym nie-
raz do catkowitej jego zmiany. Plany te sg r6wniez bar-'
dziej diugofalowe, niz przy imporcie, wigc zmiany termi-
néw sa czestsze i wystarczy op6znienie statku np. z po-
wodu burzy, by dziesigtki, czasem setki wagonéw
czekaly w porcie lub na stacjach posrednich na op6zniony
statek. Jak widzimy, ryzyko strat przy planowaniu prze-
tadunku bepos$redniego jest przy eksporcie znacznie
wieksze niz przy imporcie i dlatego normy radzieckie,
ograniczajace odsetek przetadunku bezposredniego dla
drobnicy tadowanej z wagon6w na statek, a forsujgce
przetadunek ze statku bezposSrednio na wagony, sa bez-
wzglednie stuszne.

Dlaczego u nas jest inaczej? W szczegdélnosci, dlaczego
nie osiggamy radzieckich norm importowych?

Sktadajg sie na to: /

a) czesciowo warunki, na ktére nie mamy wpitywu,

b) czesciowo niedociggniecia, ktdre bedzie mozna
usunag.

W odréznieniu od warunkéw Zwigzku Radzieckiego,
przez nasze porty przechodzg wylacznie towary handlu
zagranicznego, wiec w imporcie towary obce, pochodzace
w wielu wypadkach z, krajéw kapitalistycznych. Przy
towarach pochodzgcych ze Zwigzku Radzieckiego i kra-
jow demokracji ludowej przeprowadza sie standaryzacje
(lub kontrole jakos$ci) ,w porcie wyjSciowym i odpowied-
nie atesty kontrolne przyjmuje sie bez zastrzezen, gdyz
orzeczenia'oparte sg na wspdlnie ustalonych zasadach,
wzajemnie stosowanych. Przy imporcie z krajéow kapi-
talistycznych mamy szereg towaréw, ktérych odbiér wa-
gowy i jako$Sciowy nastepuje w naszym porcie na pod-
stawie pobieranych prébek i orzeczenia klasyfikacyjnego
rzeczoznawcOw (np. surowce wibkiennicze, kauczuk itp.,
podobnie skdéry surowe — dopiero po odsoleniu, przewa-
zeniu i sklasyfikowaniu). Odnosne czynnos$ci muszag by¢
wykonane w magazynach portowych, gdyz odpowiednie
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typowe kontrakty, narzucone przez kartele kapitalistycz-
nych eksporteréw, pozostawiaja mato czasu na przepro-
wadzenie kontroli dowodowej. Towary takie stanowig
znaczny odsetek importowanej drobnicy.

Awizacja wysytkowa z zagranicy nie jest dostatecznie
precyzyjna, lub tez jest opézniona. Czesto zdarza sie, ze
dopiero pocztg okretowag otrzymujemy szczeg6lowag spe-
cyfikacje tadunku. Winy tego nalezy szuka¢ czeS$ciowo
w niedociggnieciach organizacyjnych, w nieprzystosowa-
niu sie eksporterow kapitalistycznych do naszych wyz-
szych form dystrybucji, czesSciowo zas w ztym funkcjo-
nowaniu poczt. Centrale Handlu Zagranicznego zamawiaja
za granicg wielkie partie towaréw o bogatym asortymen-
cie; zagraniczny producent czy hurtownik wysyta je do
nas dowolnymi. dogodnymi dla niego partiami, z odpo-
wiednig specyfikacjag. Specyfikacje takg Centrala Handlu
Zagranicznego musi bardzo dokladnie przestudiowac,
poréwna¢ z planami, czasem ustali¢ z odpowiednim za-
rzgdem przemystu lub centrala handlu wewnetrznego
hierarchie zapotrzebowania poszczeg6lnych, odbiorcéw,
by przesta¢ do portu szczegb6towy rozdzielnik. W miedzy-
czasie towar musi by¢é ztozony na sktad, skad wysyta sie
go do bezpos$rednich odbiorcéw. Na tym witasnie polega
wyzszo$¢ naszych form dystrybucji, ze unika sie sktado-
wania u hurtownikéw. Na skutek op6Znien awizacji nie
mozna jednak unikngé miedzysktadowania w hangarze
portowym. Gdyby handel zagraniczny usprawnit awizacje
u swych sprzedawcéw zagranicznych, a poczta przyspie-
szyla doreczanie awizéw, mozna by znacznie podwyzszy¢
odsetek bezposredniego przetadunku drobnicy importo-
wanej i zaoszczedzi¢ przez to duzo nieprodukcyjnej pracy
i kosztow.

Tak wiec, mimo mozliwosci poprawy na tym odcinku,
w obecnych warunkach nie zdotamy osiagna¢é najwyz-
szych norm portow radzieckich. Stojg temu na przeszko-
dzie, poza specyfikg handlowa, takze czynniki natury
techniczno-eksploatacyjnej, o ktérych mowa bedzie dalej.

Drugim zagadnienierr® jest nadspodziewanie wyzszy
udziat przetadunku bezposredniego przy eksporcie anizeli
przy imporcie. Dzieje sie tak czesciowo dzieki specyfice
naszego eksportu; powazng czes¢ drobnicy eksportowej
stanowig towary péimasowe, ktérymi zawsze mozna
dysponowa¢ z pewng rezerwg czasu, gdyz stale mamy
pewien interwencyjny zapas tych towaréw W hangarach
portowych.

Przyczyng takiego stanu rzeczy jest nastepnie przy-
chylne ustosunkowanie sie PKP do tego rodzaju prze-
tadunku, znajdujace wyraz w marszrutyzacji transportéw
i podwyzszeniu czasu wolnego od postojowego; np. pre-
cyzyjnej marszrutyzacji zawdzigcza m. in. drobnica
chtodzona (bekony, dréb, jagody itp.) osiagniecie prawie
100°/0 przetadunku bezposredniego.

W koncu ten wysoki udziat przetadunku bezposred-
niego zawdzigczamy ambitnej mobilizacji zespotéw dys-
ponenckich, inicjatoréw i organizatoréw catej akcji, oraz
szybko$ciowym metodom, pracy kolejarzy i robotnikéw
portowych.

Mozemy wiec stwierdzi¢, ze osiggniecia w przetadunku
bezposrednim na odcinku eksportu sg zadowalajgce,
z zastrzezeniem uczynionym na poczatku, ze ostateczne
wnioski bedzie mozna wyciggnaé dopiero po sporzadzeniu
bilansu zyskéw i strat wszystkich uczestnikéw transportu
towaréw,handlu zagranicznego, o czym mowa dalej.

Przystosowanie nabrzezy do przetadunku bezposredniego

Przy opisie stosowania norm w portach radzieckich
zaznaczyliSmy, ze wysoko$¢ ich jest uzalezniona m in.
od stopnia dostosowania uzbrojenia nabrzezy do prze-
tadunku bezposredniego. Jak ta sprawa przedstawia sie
u nas?

Nasze porty budowano w okresie kapitalistycznym;
klienci portéw, prawie wytagcznie kapitalistyczni, byli na-
stawieni na zysk, i to we wszelkich kierunkach, w porcie
przede wszystkim w zakresie przetadunku. Zagadnienie
przetadunku bezpos$redniego, okragto dwa razy tanszego
od przetadunku posredniego, nié byto im obce. Warun-
kiem koniecznym do zastosowania tego systemu przeta-
dunku byty odpowiednie inwestycje, przede wszystkim
dobrze rozwiniete torowiska oraz diugi okres wolny od
postojowego wagonéw. Oba te warunki byly osiggalne,



gdyz zalezaly od panstwa, rzgdzonego przez kapitalistovy.
Wszystko wiec przemawiato za tym, by projektowac,
budowaé¢ i urzadza¢ nabrzeza przystosowane do przeta-
dunku bezposredniego. Jezeli, mimo to, caly szereg waz-
nych odcinkéw w naszych portach nie odpowiada tym
warunkom, to dlatego, ze albo popetniano btedy (bardzo
charakterystyczne, bo potowiczne), albo nie liczono sie
ze wzrostem przetadunkéw drobnicowych, przed wojng
nad wyraz niklych." Nawet najSmielsi projektanci sprzed
kilkunastu lat nie mogli marzyé, ze w Gdyni bedziemy
tadowali po kilkanascie tysiecy ton drobnicy na jeden
statek i ze takich statkéw bedzie kilkanascie miesiecznie.
Bez wzgledu na przyczyny pozostaje faktem, ze w naszych
portach tylko niektére odcinki odpowiadajg wymaganiom
przetadunku bezposredniego. Z tym musimy sie liczy¢
zar6wno przy planowaniu, jak i przy operatywnym
kierowaniu.

Minimalna liczba toréw dla przetadunku bezposrednie-
go powinna wynosi¢ na nabrzezu magazynowym piec.
jeden na wagony prézne pod zatadunkiem; drugi na
rezerwowe wagony prézne, potaczony z pierwszym moz-
liwie wielu rozjazdami, by po usuneciu wagonéw zatado-
wanych z toru pierwszego moc szybko wepchnaé
Swieze wagony pod odpowiednie tadownie statku, trzeci
tor wyciggowy, stuzacy w przediuzeniu jako odstawczy
tor dla wagonéw tadownych; czwarty tor objazdowy dla
parowozOéw (odstawienie do stacji wagondéw tadownych
i wstawienie na tor drugi $Swiezych wagonéw préznych)
stuzy tez do manewr6w wagonami z toru pigtego, bez-
posrednio - magazynowego (pod rampg- magazynu), gdy
rownoczeénie wytadowuje sie towary z wagonow do han-
garu, lub odwrotnie. Jezeli zrezygnujemy z tego, mozna
bedzie liczbe toré6w ograniczy¢ do czterech, a na krétkich
nabrzezach nawet do trzech. Eksport wymaga co najmniej
tyle samo towaréw z tym, ze, jak zaznaczono, porzadek
wagon6w przeznaczonych dla poszczeg6lnych tadowni
statku musi by¢ $ciSle zaplanowany i zachowany. Ustale-
nie tych postulatéw jest wazne z dwéch wzgledow:

a) Tylko przy takim torowisku mozemy decydowac, sie
na przetadunek bezpos$redni; gdy toréw jest mniej, mu-
simy z géry zaplanowa¢ mniejszg wydajno$¢ pracy ludzi
i maszyn, gdyz manewry wykonywane w nieodpowiednich
warunkach powodujg duze przerwy w pracy tadunkowej.

b) Koszt inwestycji na nabrzezu przystosowanym do
przetadunku bezposredniego jest znacznie wyzszy, nie
tylko z powodu wiekszej liczby toréw i rozjazdéw, lecz
takze z powodu koniecznos$ci stosowania dzwigéw mo-
stowych, zamiast bramowych, wiekszej liczby kabestanéw
lub innych maszyn przetokowych. Obliczenie tych kosz-
tow bedzie wazne dla ustalenia r6znicy jednostkowych
kosztow amortyzacji inwestycji przy przetadunku bezpo-
Srednim i pos$rednim.

Udziat kolei przy przetadunku bezposrednim

PKP, jak zaznaczono, pomaga portom w stosowaniu
przetadunku bezposSredniego i przy eksporcie przyznaje
znacznie diuzszy okres wolny od postojowego wagonow.
Oznacza to praktycznie, ze wagon kolejowy zmienia sie
na ,magazyn na kotach“. Dodajmy, ze czesto i ten P1G®
diuzony czas nie wystarcza i dysponent pomaga sSo ne
.kalkulacja“: co jest tansze, czy kilka godzin postoju
wagonéw, czy podwodjny przetadunek? Dlatego np. bardzo
rzadko roztadowuje sie wagony w dnie $wigteczne, bo
optaty kolejowe sa niezmienne, a koszt przetadunku
o 50% wyzszy. Takie postepowanie jest w ogéle niedo-
puszczalne, a w okresie napietej sytuacji przewozowej,
np. podczas przewozOéw jesiennych, wrecz karygodne.
,Nigdzie tak, jak w walce o wagon i o terminowe jego
zwolnienie nie przejawia sie konieczno$¢ statej
wspoétpracy stuzb transportowych
dyrektor Departamentu Komunikacji i tgcznosci PKPG
— St. Mroczek na ostatniej krajowej naradzie stuzb
transportowych. Obowigzuje to bezwzglednie port, jako
najpowazniejszego klienta PKP.

i Scistej
i kolei* — powiedziat

Przez stosowanie przetadunku posredniego mozna
znacznie przys$Spieszy¢ obieg wagondéw. Nalezy doda¢, ze
podwyzszenie formalne czy faktyczne czasu przetrzyma-

nia wagonéw wymaga nie tylko ich wiekszej ilosci, lecz
takze dodatkowej liczby toré6w odstawczyych, rozdziel-
czych i innych manewrowych.

Stosunek zeglugi do przetadunku bezposredniego

Przetadunek z magazynu na statek odbywa sie nieza-
przeczalnie szybciej niz z wagonéw. Odpada strata czasu
na wycigganie wagon6éw roztadowanych i wstawianie
zaladowanych, na wolniejsze tempo pracy robotnikéw
pracujacych w mniej dogodnych warunkach, na naprawe
opakowan podczas przetadunku, w konAcu na czekanie na
spbézniony pociag.

Oznacza to, ze przy przetadunku (posrednim) z maga-
zynu statek zyskuje duzo na czasie, szczeg6lnie gdy na-
brzeze nie jest przystosowane do przetadunku bezposred-
niego (tak przy eksporcie; przy imporcie r6znice sa mniej-
sze). Nalezy wiec obliczy¢, ile zyskuje statek przez szybkie
zatadowanie. Trzeba zauwazy¢, ze szybka obstuga pozwo-
litaby na obnizenie norm postoju statkéw, co ma powazny
wpltyw na zwiekszenie ich zdolnosci produkcyjnej
i w konsekwencji na obnizenie kosztéw przewozu. Do-
razne praktyczne wnioski dla skrajnych wypadkéw na-
suwajg sie tatwo: Tylko przy starych, niewielkich
statkach mozemy sobie pozwoli¢ na przetadunek bez-
posredni; dla naszych nowych, nowoczesnych, szybkich
statkéw trzymajmy towar w pogotowiu na skladzie.

Préba ustalenia efektéw ekonomicznych przetadunku
bezposredniego

Przy przetadunku bezposrednim po stronie
lansu figuruja nastepujagce pozycje:

1. zmniejszone koszty przetadunku,

2. mniejsza potrzebna powierzchnia magazynowa —
0 tyle tansze inwestycje.

Po stronie ,winien*“:

.,ma“ bi-

1. znacznie wyzsze koszty amortyzacji kosztow uzbro

jenia nabrzezy i torowisk manewrowych,
2. zwigkszony czas postoju wagonow,
3. zwiekszony czas postoju statkow.

Ponadto nalezy wymienié¢ niektére dalsze strony ujem-
ne przetadunku bezposSredniego.

Na pierwszym miejscu wymienimy mniejsze bezpie-
czenstwo pracy robotnik6w pracujgcych na zbyt szczup-
tym miejscu oraz zmniejszong wydajno$¢ pracy z tego
powodu i z powodu przerw przetokowych; dalej czestsze
uszkodzenia towaréw i trudno$¢ naprawienia uszkodzo-
nych opakowan, w koricu utrudnienie iloSciowej kontroli.

Og6lnie mozna zauwazy¢, ze w stosunku do okresu
przedwojennego koszty przetadunku na og6t zmniejszyty
sie dzieki wyzszemu stopniowi mechanizacji pracy
1 dzieki petnemu zatrudnieniu robotnika (przed wojna
pracowat 2—4 dni w tygodniu). Takze koszty budowy
hangaréw sg raczej mniejsze, gdyz. konstrukcja nowych
typow nie jest bardziej skomplikowana, a wykonanie, na
skutek mechanizacji robét budowlanych i zwiekszonej
wydajnoéci pracy, jest tansze.

Natomiast wagony podrozaly, gdyz sa one teraz o wiele

lepsze, silniejsze, zaopatrzone w hamulce sprzezone
i przebiegaja szybciej. Statki tez znacznie podrozaly,
gdyz sa lepiej wyposazone i maja wieksze szybkosci;

kazda strata czasu jest wiec znacznie drozsza niz przed
wojng, gdy do naszych portéw zachodzily przewaznie
stare powolne trampy i kilka gdzie indziej wystuzonych
liniowcow.

Bilans ten' przeprowadziliSmy bardzo szkicowo; jest
to raczej wskazanie materiatow i metody opracowywania.
Wyliczenie i przeciwstawienie kosztow wychodzi poza
ramy artykutu; temat ten wymaga S$cistego, naukowego

opracowania, ktére powinno daé¢ odpowiedz na dwa
pytania:

1. Czy przy budowaniu nowych nabrzezy drobnico-
wych zaleca sie uzbrojenie ich dla przetadunku bezpo-
Sredniego, czy poprzez magazyn?

2. W jakim stopniu zaleca sie wykorzystanie obecnych
urzadzen dla przetadunku bezposredniego?
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Technologia przetadunku towaréw workowanych

Mgr K. PLTJTYNSKI, Gdansk

Uwagi wstepne

Realizujgc postulaty statego i systematycznego dosko-
nalenia organizacji pracy, stawiane przed wszystkimi
przedsiebiorstwami naszej rozwijajgcej sie gospodarki na-
rodowej, Zarzad Portu Gdansk-Gdynia przedsiewzigt po-
wazne kroki w kierunku usprawnienia techniki przeta-
dunku i obstugi statkb6w w porcie.

Jeden z dziatbw doskonalenia przetadunku,
takze przyspieszenia obstugi statk6w w porcie, stanowi
opracowywanie wzorcowych technologicznych proceséw
przetadunkowych dla poszczegdlnych towaréw w réznych
relacjach. Prace te zapoczatkowat Zarzad Portu Gdansk-
Gdynia w r. 1952, opracowujgc technologie przetadunku
towaréw workowanych, skrzyn, beczek, beli, bebnow itp.
Zamierzone jest kontynuowanie tej pracy celem uzyska-
nia mozliwie petnego i szczeg6towego opisu technologii
przetadunku podstawowych towaréw, bedacych przed-
miotem ustug naszych portow.

Niewatpliwie opracowane dotychczas opisy technologii
przetadunku nie stanowig jeszcze petnowarto$ciowego
materiatu dla organizacji pracy w naszych portach. Wy-
nika to m. in. stad, ze prace tego rodzaju podejmuje sie
w Polsce po raz pierwszy. Poza tym, w zwigzku z coraz
silniej wzrastajgcg mechanizacjg pracy w portach, zwré-
cono w tych opisach szczegblng uwage na zastosowanie
odpowiedniego sprzetu zmechanizowanego, na jego ilos¢
i rozstawienie. Tym samym problemy wtasciwej organi-
zacji pracy (rozstawienie sily roboczej, wydajnos¢ pracy,
szczeg6towe normy na r6zne czynno$ci, analiza czasu
pracy itp.) nie zostaly potraktowane dostatecznie gteboko.
Niemniej jednak dotychczas opracowane opisy techno-
logicznych proces6w przetadunkowych stanowig ciekawy
materiat, ktéry niewatpliwie odegra powazng role w dos-
konaleniu organizacji pracy i bedzie stanowil podstawe
do opracowania w przysziosci nowych, udoskonalonych
opis6w typowych proceséw technologicznych, uogélniaja-
cych osiagniecia przodujgcych brygad i robotnikéw.

Przystepujac do opracowania technologicznych proce-
séw przetadunkowych drobnicy i do ich klasyfikacji kie-
rowano sie nie zazwyczaj stosowanym Kkryterium — ro-
dzajem fadunku — lecz jego najistotniejszg dla portu
cecha: opakowaniem zewnetrznym oraz ciezarem jednost-
kowym. Jest to szczeg6lnie wazne z punktu widzenia
mozliwo$ci zastosowania poszczeg6lnych rodzajéw sprzetu
zmechanizowanego.

W zaleznos$ci od opakowania zewnetrznego dzielimy
tadunki drobnicowe na nastepujgce grupy:

a zatem

1. tadunki w workach,

2. tadunki w skrzyniach i kartonach,
3. tadunki W beczkach i bebnach,

4. tadunki w belach i balotach,

5. tadunki w rolach,

6. tadunki w kratach i klatkach,

7. tadunki w wigzkach i kopertach,
8. tadunki opakowane nietypowo,

9. tadunki bez opakowania.

Ciezar pojedynczych sztuk poszczeg6lnych tadunkow
waha sie w granicach od kilkunastu kilogramoéw do kil-
kudziesieciu ton (np. lokomotywy itp.). Swiadczy to
o r6znorodnos$ci pracy portu obstugujgcego olbrzymi asor-
tyment towarowy, o olbrzymich zadaniach na odcinku
racjonalnej organizacji pracy i jej mechanizaciji.

Przedmiotem niniejszego opracowania jest technologia
przetadunku jednej z powyzszych grup towaréw drobni-
cowych, mianowicie technologia przetadunku towaréw
workowanych. W zaleznosci od specyfiki opakowania to-
wary workowane mozna podzieli¢ na towary przetadowy-
wane i przewozone w:

1. torbach papierowych,

2. workach papierowych,

3. workach dzianych.

Zazwyczaj do towaréw workowanych zalicza sie na-
siona, make, sol, cukier, orzeszki ziemne, korzenie cykorii,
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cement, ptatki i mgczke ziemniaczana, gips, rézne chemi-
kalia itp. Ciezar pojedynczych workéw waha sie od 50
do 100 kg. On tez decyduje o wyborze odpowiednich spo-
sobow przetadunku, ze wzgledu na konieczno$¢ uwzgled-
niania nosnosci sprzetu zmechanizowanego, rozmiaréw
sprzetu tadunkowego itp. W zwigzku z tym cato$¢ przed-
stawienia typowej technologii przetadunku towaréw
workowanych dzielimy na dwie zasadnicze cze$ci — na
technologie przetadunku workéw o ciezarze 100 kg oraz
na technologie przetadunku towaréw workowanych o cie-
zarze jednostkowym 50 kg, przy czym w tej drugiej czesci
zajmiemy sie przede wszystkim tadunkami przewozonymi
i przetadowywanymi w torbach papierowych. W obrebie
obu grup rozpatrujemy sposoby przetadunku jedynie
w, relacjach posrednich, pozostawiajac szczeg6towe omo-
wienie przetadunku bezposredniego do jednego z nastep-
nych opracowan.

Technologia przetadunku workéw 100 kg

Relacja wagon—magazyn

Ze wzgledu na brak odpowiedniej instalacji w catym
szeregu magazynéw, dotychczas przetadunek w relacji
wagon—magazyn odbywa sie¢ przewaznie droga przewo-
zenia tadunku taczkami z wagonu pod stos, (sztapel)
w magazynie, gdzie nastepuje pietrzenie przy pomocy
przeno$nika klepkowego. Mimo ze ten sposéb przetadunku,
w poréwnaniu z dawniej stosowanymi, catkowicie nie
zmechanizowanymi sposobami, stanowi pewien postep, nie
moze on by¢ uznany za doskonaly i odpowiadajacy obec-
nemu poziomowi mechanizacji pracy w porcie. Umozli-
wiajac bowiem zmniejszenie obsady brygady roboczej
przecietnie z 20 do 12 robotnikéw, nie wptywa on sku-
tecznie na wzrost wydajnos$ci zespotu, czyli na szybko$é
przetadunku, ktéra nadal pozostaje ograniczona ze wzgle-
du na nie zmechanizowane dowozenie workéw z wagonow.
Natomiast niewagtpliwg zaletg tego sposobu pracy jest
wydatne utatwienie pracy robotnikow zatrudnionych
w magazynie przy pietrzeniu tadunku.

Celem usprawnienia i przyspieszenia przetadunku w tej
relacji, nalezy zastapi¢ przewozenie taczkami — praca
woézkéw elektrycznych o niskiej platformie. Woézki o wy-
sokiej platformie (np. typu ,Bleichert*) nie moga by¢
tutaj stosowane ze wzgledu na powazne zwiekszenie wy-
sitku robotnika przy naktadaniu wézkéw w wagonie; przy
duzej wysokosSci platformy (68 cm) naktadanie jest zbyt
ucigzliwe, nie méwigc juz o zmniejszeniu szybkos$ci prze-
tadunku.

Przy zastosowaniu woézkéw elektrycznych o niskiej
platformie do przewozenia tadunku z wagonu do magazy-
nu i przenos$nika klepkowego do pietrzenia workéw —
rozstawienie sity roboczej powinno przedstawia¢ sie na-

stepujgco:

4 robotnik6w — naktada worki w wagonie na
wozek elektryczny,

3 (2 N — obstuga trzech (dwéch) wézkow
elektrycznych, w zaleznosci od
odlegto$ci dowozenia,

2 N — naktada worki z wézka elek-
trycznego na przenos$nik klepko-
wy,

1 robotnik —e obstuga przenos$nika klepkowego,

4 robotnikéw — uktada worki na stosie,

1 robotnik — pomocniczy Jkrawiec",

razem 15 robotnikébw — w tym: m

10 robotnikéw przetadowczych,
N obstuga sprzetu zmechanizowanego,
robotnik

IS

pomocniczy.



Wydajnos$¢- na jedng zmiane w pracy jednego ganku
powinna wynosi¢ 15 wagondéw a 15 ton, czyli ok. 225 ton.

Na roboczogodzing wydajnos$¢é wyniesie 2,14 tony.

Najistotniejsza sprawg w tej technice przetadunku jest
skoordynowanie pracy pomiedzy wézkami elektrycznymi
a przenos$nikiem. Zglezy to od szybkosci naktadania wor-
kéw na wézek elektryczny w wagonie, szybkos$ci jazdy
wbézkéw elektrycznych oraz odlegto$ci pomiedzy wago-
nem a stosem w magazynie.

Praca musi by¢ tak skoordynowana, by przeno$nik
nie czekat na woézek elektryczny, i odwrotnie — by woézki
elektryczne nie hamowaly sobie wzajemnie pracy w wa-
gonie i przy przeno$niku w magazynie.

Innym sposobem zmechanizowania przetadunku w re-
lacji wagon—magazyn jest zastosowanie wytacznie trans-

portu przenos$nikowego, tj. ustawienie linii przenosnikéw
klepkowych' od wagonu do miejsca skitadowania w ma-
gazynie (patrz rys. 1). Przenos$niki te, taczone w linii
prostej lub tamanej, wydatnie przyspieszajg tempo prze-
tadunku oraz umozliwiajg podniesienie wydajnos$ci pracy
na roboczogodzine.

Bardzo czesto stupy w magazynach utrudniaja taczenie
przeno$nikéw w linii prostej, lecz ich szeroko$¢ umozli-
wia faczenie rowniez w linii tamanej, nawet do 90“,
z tym, ze w miejscu zmiany kierunku winien znajdowac
sie jeden robotnik, do ktérego nalezy poprawianie wor-
kéw na przenos$niku.

Prace przygotowawcze do zastosowania tego sposobu
przetadunku winna wykona¢ przed rozpoczeciem pracy
specjalna brygada, tak, by robotnicy pracujgcy w akor-
dzie przy przetadunku mogli natychmiast po przyjsciu
do pracy rozpoczgé¢ przetadunek. Natomiast przesuwanie
przeno$nikéw, w zaleznosci od odlegto$ci pomiedzy wago-
nem a stosem w magazynie, nalezy do dwuosobowej
obstugi przenos$nikéw, co umozliwia ciggta prace lobol-
nikéw zatrudnionych przy przetadunku.

Po wybraniu tadunku ze Srodkowej czeSci wagonu na-
lezy przenos$nik wtoczy¢ do wagonu (por. rys. 1). Pizy
wybieraniu workéw od szczytowych $cian wagonu na-
lezy stosowa¢ mate taczki, ktére utatwiajg przemiesz-
czanie worka od $ciany szczytowej do $rodka wagonu,
gdzie stoi przeno$nik. Niezaleznie od powyzszego, nalezy

zastosowac¢ prog, na ktéry wjezdza¢ beda taczki celem
utozenia worka na przenos$niku.
Przy .istnieniu co najmniej 4-metrowej szerokosci

przejazdu w magazynie oraz przy racjonalnej organizacji
pracy ten spos6b przetadunku jest jednym z najbardziej
ekonomicznych i najszybszych sposob6éw pracy. Niemniej
jednak przy stosowaniu go nalezy uprzednio dobrze za-
planowaé¢ rozmieszczenie miejsc sktadowania w maga-
zynie, aby w ten spos6b umozliwi¢ stosowanie tgczonych
przenos$nikéw. Mianowicie przy przetadunku w relacji
wagon—magazyn, przy podstawianiu wagonéw od strony
odlgidowej, nalezy stawia¢ stosy poczynajac od strony
odwodnej magazynu w kierunku $ciany odlgdowej. Co-
fajac stosy od strony odwodnej w kierunku strony od-

ladowej magazynu umozliwia sie dogodny przetadunek
przy pomocy taczonych przeno$nikéw klepkowych.

Przy tej technice przetadunku rozmieszczenie brygady

roboczej winno przedstawia¢ sie nastepujgco:
4 robotnik6w — naktada worki w wagonie na
przenosnik,
2 B — obstuga tagczonych przenos$nikow,
4 N — uktada worki na stosie,
1 robotnik — pomocniczy — ,krawiec”

razem 11 robotnikéw, w tym:

8 robotnikéw przetadowczych,

2 B — obstuga sprzetu
nego,

—e pomocniczy.

zmechanizowa-

1 robotnik

Wydajno$¢ na jedng zmiane w pracy jednego ganku,
przy stosowaniu przenos$nikéw taczonych w relacji wa-
gon—magazyn, winna wynosi¢ ok. 20 wagonéw a 15
ton *= 300 ton, czyli 3,9 tony na roboczogodzine.

Relacja barka—magazyn

Przetadunek towaréw workowanych z barki do ma-
gazynu odbywa sie przy pomocy dzwigu oraz przy zasto-
sowaniu wozkoéw elektrycznych i przenos$nika klepkowego.
Technika przetadunku przedstawia sie przy tym naste-
pujaco:

W barce 6 robotnik6w formuje unosy na stropach.
Po zahaczeniu dZzwig przenosi unos na rampe magazynu
i ustawia na platformie wézka elektrycznego. Nastepuje
odhaczenie przez specjalnie do tego celu przeznaczonego
robotnika. W dalszej kolejnosci wozek przewozi towar
pod przenos$nik klepkowy, gdzie 2 robotnikéw zdejmuje
worki z woézka i uklada na przenos$niku, ktéry podaje
je na stos. Na stosie pracuje 4 robotnikéw.

Rozstawienie sity roboczej przy przetadunku towaréw

workowanych w relacji barka—magazyn przedstawia sie
nastepujaco:

6 robotnik6w —msztauerka w barce,

1 robotnik — przy haku,

2 robotnikéw — obstuga 2 wézkéw elektrycznych,

2 N — naktada worki zwézka elektrycz-
nego na przenos$nik klepkowy
przy stosie,

.1 robotnik — obstuga przenos$nika,

4 robotnik6w — uktada worki na stosie,

1 robotnik — pomocniczy — ,krawiec*

razem 17 robotnikébw — w tym:

13 robotnikéw przetadowczych,
" obstuga sprzetu
nego,
1 robotnik — pomocnhiczy.
Pizeciethna wydajno$¢ na zmiane w pracy jednegol
ganku w relacji barka—magazyn przy dowozeniu do 100

zmechanizowa-
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relacji barka-magazyn. A — barka,

B,ye. 2 — Przetadunek w
D —e przenos$nik, E — stos tadunku.

— dzwig, C — wozek elektr.,

in winna wynosi¢ ok. 240 ton, czyli na roboczogodzine na
ladzie 3,1 tony, w sztauerce 5,7 tony.

Rysunek 2 podaje schemat techniki przetadunku w re-
lacji barka—magazyn przy zastosowaniu 2 wozkéw elek-
trycznych oraz 1 przenos$nika klepkowego.

Relacja magazyn—burta

Przetadunek towar6tv workowanych w relacji maga-
zyn—burta odbywa sie obecnie przy zastosowaniu dzwigu
oraz przenos$nika klepkowego i woézkéw elektrycznych
(dwa wozki na dzwig). Wozki elektryczne dowoza tadunek
na rampe odwodng, skad dZzwig przemieszcza go w uno-
sach po 12 workéw (1.200 kg) do tadowni statku. Przy
tym sposobie pracy wydajno$¢é na zmiane na jeden ganek
wynosi ok. 160 ton, a udzwig urzadzen przetadunkowych
jest nie wykorzystany.

W zwigzku z tym nalezaloby zastanowi¢ sie nad zmia-
na dotychczasowej technologii przetadunku workéw
o ciezarze 100 kg w relacji magazyn—burta. Wydaje sie,
ze jednym z pomysSinych rozwigzan tego zagadnienia
mogtoby by¢ zastosowanie sposobu pracy, przy ktérym
wozki elektryczne dowozityby worki ze stosu pod hak
dzwigu parami, aby umozliwi¢ przetadowywanie podwoj-
nego unosu do tadowni. Rozpietrzanie stosu w magazynie
odbywa sie przy pomocy przenos$nika klepkowego (por.
rys. 3).

Rys. 3 — Przetadunek w relacji magazyn-burta przy zastosowaniu
przenos$nikéw i woézkéw elektr. A — stosy tadunku, B — prze-
nos$niki C — droga woézkéw elektr. D — wozki elektr., E — dzwigi.
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Zastosowanie wo6zkéw parami wynika z koniecznosci
jednoczesnego dowiezienia pod hak dzwigu dwdéch uno-
s6w, czego nie mozna zrealizowa¢ przy pomocy jednego
wozka, ze wzgledu na jego niewystarczajacg no$nosé.
Natomiast przetadunek jednoczesny podwdéjnego unosu
umozliwi zwiekszenie wykorzystania wydajnosci dzwigu
o 100% oraz przyspieszenie obstugi statkéow.

Dalszym czynnikiem umozliwiajacym przyspieszenie
obstugi statku przy przetadunku omawianych towaréw
workowanych bytby jednoczesny przetadunek przez obie
burty, tj. Stosowanie we wszystkich mozliwych wypad-
kach, obok przetadunku z. magazynu, rowniez przetadun-
ku z barki (por. rys. 4), szczegélnie do drugiej tadowni
statku.

Oczywiscie, omoéwione wyzej' sposoby usprawnienia
przetadunku towaréw workowanych w relacji magazyn—
burta i barka—burta wymagajg jeszcze szczegb6lowego
opracowania, zaréwno organizacyjnego, jak i technicz-
nego. Niemniej jednak nalezatoby mozliwie szybko przy-
stagpi¢ do stosowania ich, celem usprawnienia obstugi
statkbw w naszych portach.

llos§¢ i rozmieszczenie potrzebnej sity roboczej przy
obstudze statku o czterech tadowniach przy proponowa-
nym systemie pracy beda ksztatltowaé sie nastepujaco:
Nabrzeze:

6 robotnikéw — naktada na stosie worki na prze-

nos$nik,

1 robotnik — obstuga przenos$nika,

2 robotniké6w — uktada worki na wézkach elektr.,
4 p, — obstuga 4 wézkoéw elektr.,

2 B — przy haku dzwigu

razem 15 robotnikéw.
Na 4 ganki zatrudnionych wiec bedzie 60 robotnikow
na jedng zmiane.
Sztauerka: tadownie Nr 1, 3i 4
8 robotnikéw — sztauerka,
1 robotnik — lukowy,

razem 9 robotnikéw na jedng tadownie X 3 tadownie =
-27 robotnikéw na jedng zmiane.

tadownia Nr 2

8 (10 ‘) robotnik6w — sztauerka w fadowni
z ladu,
— sztauerka w tadowni
z barki,
— lukowych,
6 — sztauerka na barce,
2 — obstuga windy okret.,

rownoczesnym zatadunku
przy zatadunku

razem 24 robotnikéw przy
towaru z barki, lub, 11 robotnikéw
tylko dzwigami z ladu.

Jak z tego wynika, na jedng zmiane konieczna jest
nastepujaca ilos¢ robotnikéw:

nabrzeze — 60 robotnikéw
sztauerka — 38 N przy zatadunku bez barki,
— 51 B przy réwnoczesnym zata-
dunku z barki,
robotnicy
pomocniczy— 4 N — 2 robota, w magazynie
i 2 na statku
razem — 102 lub 1152 robotnikéw na jedng zmiane.

W pracy na cztery ftadownie na trzy zmiany otrzy-
mamy: 318 lub 345 robotnik6éw, w zaleznosci od tego, czy
pracujemy tylko z lgdu, czy rowniez z barki.

Wydajno$¢ na zmiane winna wynosi¢ przy tej technice
przetadunku ok. 340 ton na pierwszej, trzeciej i czwartej
tadowni, oraz ok. 480 ton3 na drugiej tadowni, przy réw-
noczesnym zatadunku z barki.

1W wypadku przetadowywania towaru jedynie z lgdu za pomo-
ca dzwigéw, obsada sztauerki w tadowni drugiej Winna wynosi¢
10, a nia 8 robotnikéw; ze wzgledu na dalekie donoszenie w ta-
downi.

! W wypadku réwnoczesnego zatadunku z barki — ilos¢ ro-
botnikéw w tadowni drugiej oraz sztauerka w barce, jak réwniez
obstuga windy powoduja, ze laczna obsada statku zwieksza sie
0 10 robotnikéw na jedng zmiane, czyli na dobe o 30 robotnikéw.

3 Zaktada sie, ze wydajnos¢ w relacji barka-burta wynosi ok.
140 ton (340 ton plus 140 ton ~ 480 ton).



Na dobe, przy peinej obsadzie i przy pracy na cztery
tadownie, zatadunek wyniesie (bez pracy z barki) 4.080 ton.

Oznacza to poza tym bardzo powazny wzrost wydajno-

$ci na roboczogodzine.
* * *

Zastosowanie omowionych wyzej usprawnien przy
pizetadunku towaréw workowanych o ciezarze jednost-
kowym 100 kg, tj. przede wszystkim lgczenia przenos$ni-

kéw klepkowych przy przetadunku w relacji wagon—
°ra? Przetadowywania jednocze$nie dwobch
magazyn—burta, umozliwi powazne

P, “ . aJn°sci pracy. W przeliczeniu na jedng
ORRRERIALRG REATESINNE: S 0 W farzadzie Beild

narzaazie oitu
Wskaznik wydajnos$ci

j W skaznik
Relacja w IV kwartale 1951
wagon-magazyn 100 278
magazyn-burta 100 119
100 133

barka-magazyn

Technologia przetadunku workéw 50 kg

Przystepujac do omoéwienia technologii przetadunku
mwarow workowanych owadze jednostkowej 50 kg (przede
wszystkim towaréw w torbach papierowych) nalezy za-
znaczy¢, ze przy kazdei relacjj podawa¢ bedziemy kilka
tvnow°maBaZetadunku’' dostosowanych do odpowiednich

wodiT Te newnOW.portowych- Jest to celoWe t t6g° P°:
w ostatecznym3 'foSc. magazynow ortoalvych nie je”t
w ostatecznym stopniu rzy%]otow na do witasciwego

adaplacja ich

St7 »Tad uT “ = . . a
jest w stadium reahzacii Niemniej Drzeto opracowano

tymczasowe sp soby zastosowania sgrzgtu zmechanizowa-
nego w tych mag ‘ynach, ktore tQ sposoby omowimy po-

nizej.

Relacja wagon-
mmagazyn

W magazynach o rampach drewni nodtogach
betonowych, 0 dopuszczalnym obcig”J* * na
t m2 P° Wzmocnieniu rampy na WySolio.. 'bram"przy
Pomocy txJachy 5 mm mozna pizystapic zastosowania
takze

Wézko-P°dnosrdkéw, a tym samym i
Zdunku. paletyzaciji
Technika "tadunku przedstawia sie p na

stSPujaco- W zko'Podnos$nik z paletg wylezdza'z » agazy._

nu na rampe, ustawiajgc sie tak, by paleta byta catko-
wicie wsunieta do wagonu (por. rys. 5). Ze wzgledu na
konieczno$¢ donoszenia towaru od $cian szczytowych wa-
gonu do palety, obsada winna wynosi¢ 3 robotnikéw, a nie
2, jak przy pracy taczkami. tadunek na palecie ukiada sie
w 6 warstwach po 4 worki, tj. tagcznie unos zawiera 24
worki o ciezarze 1.200 kg. Worki nalezy uktada¢ na prze-
mian raz grubszg strong do $rodka, raz ciensza, celem
otrzymania rownego unosu. Czynnoé$¢ zatadowania na pa-
lete 24 workéw przez 3 robotnikéw winna trwaé¢ okoto
2,5 minuty.

Po zatadowaniu palety wézko-podnos$nik cofa sie do
magazynu, robi skret o 180° i jedzie pod stos (por. rys. 5).
Przy pomocy wézko-podnos$nika pietrzy sie towar na wy-
soko$¢ 12 workéw (2 unosy). Czynno$¢ przewiezienia to-
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Schemat pracy woézkéw elektr. 1 wézko-podnos$nikéw
relacji wagon-magazyn. A — wagon B —
rampa, D — kierunek jazdy woézkéw elektr
F — stos tadunku, G — puste palety.

Rys. 6 —
przy przetadunku w
woézek elektr., C —
E — wozko-podno$nik,

waru z wagonu do magazynu na odlegto$¢ ok. 40 m, tacz-
nie z utozeniem unosu, trwa ok. 2 minut.

Przy przecietnej grubosci worka 12 cm powstaje stos
0 wysokos$ci ok. 170 cm, tacznie z paletami. Poniewaz na
dwéch paletach (130 X 80 cm) miesci sie 48 workéw po
50 kg, otrzymujemy obcigzenie na 1 m? w wysokosci
2,300 kg, co w praktyce oznacza prawie 100% wykorzy-
stania powierzchni sktadowej magazynu, przy réwnoczes-
nym nieprzekroczeniu obcigzenia na 1 m2

Po zlozeniu unosu na stosie w6zko-podnos$nik zabiera
z magazynu pustg palete i wraca do wagonu. Czas trwa-
nia tej czynnosci wynosi ok. 1,5 minuty. Tak wiec cyKkl
pracy jednego wézko-podno$nika wynosi tgcznie 6 minut.
Tym samym wykona on w ciggu godziny przecietnie
10 cykli, przewozgc 10 X 1200 kg = 12 ton. Przy 7 godzi-
nach .efektywnej pracy na zmiane oraz przy zatrudnieniu
dwéch woézko-podnos$nikéw na ganek, otrzymujemy wy-
dajno$¢ zespotu roboczego w wysokos$ci 168 ton. Ponie-
waz w zespole pracuje 5 robotnikéw (3 w wagonie i po 1
na kazdym woézko-podnosniku), wydajno$¢é na 1 roboczo-
godzine wynosi 4,8 tony. W poréwnaniu z wydajnos$ciag
przy pracy nie zmechanizowanej, wynoszgcg 3 tony na
1 roboczogodzine, otrzymujemy wzrost wskaznika wy-
dajnosci pracy o ok. 50%.

Odmiennie przedstawia sie spos6b mechanizacji
i technika pracy w magazynie o podtodze drewnianej,
posiadajacym matg rampe drewniang po stronie odlgdo-
we.i. W tym wypadku zastosowanie wézko-podnos$nikow
do przewozu w relacji wagon—magazyn nie jest mozli-
we. Dazac do osiggniecia maksymalnej wydajnosci pra-
cy, nalezy tutaj potaczy¢ prace wozkoéw elektrycznych
z pracg woOzko-podnos$nika, stosowanego wytgcznie do
pigtrzenia towaru.

Technika pracy przedstawia sie przy tym nastepujg-
co. Wozek elektryczny (niski) wjezdza tytem do wagonu
vpoi. ijs. 6), gdzie 3 robotnik6w naktada na utozong na
wézku palete 6 warstw towaru (po 4 werki w kazdej
warstwie), czyli ogétem 24 worki. Nastepnie wézek pod-

7 Schemat Przetadunku w
jazdy wozko-podnos$nika, D — wolna przestrzen
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relacji wagon-magazyn typubarkowego, A —
dla manipulowania wézko-podnos$nlkami

wozi unos pod stos w magazynie, gdzie woézko-podno$-
nik pietrzy go na wysoko$¢ 2 unoséw. W powrotnej
drodze wobzek zabiera pustg palete, ktéra naktada spe-
cjalny robotnik.

taczna obsada wynosi przy tej technice przetadunku

7 robotniké6w wedlug nastepujacego zestawienia:

3 robotnikéw — nakfada worki na wézek i
w wagonie,

palete

2 N — obstuga 2 wézkéw elektr.,
1 robotnik —e obstuga wdézko-podnos$nika przy stosie,
1 B — naklada pusta palete na woézek elek-

tryczny w drodze powrotnej.

W stosunku do obecnie stosowanej techniki przetadun-
ku daje to oszczednos$¢ 1 robotnika.

Poniewaz cykl pracy woézka elektrycznego nie powi-
nien trwac¢ diuzej anizeli 5 minut, otrzymujemy 84 cykle
na 7 godzin efektywnej pracy podczas zmiany, co réwna
sie przetadunkowi ok. 100 ton na jeden wézek. Przy za-
stosowaniu na ganek dwoéch wozkéw daje to ok. 200 ton
na ganek na zmiane. Wydajno$¢ na roboczogodzine wy-
nosi zatem 4,1 tony, co oznacza powazny wzrost wydaj-
nosci w stosunku do przecietnej wydajnos$ci z r. 1951

Wreszcie odmienny spos6b pracy cechuje przetadunek
towaru workowanego z wagonéw do magazynoéw typu
barakowego, potozonych z dala od torowisk, nie posia-
dajacych ramp, wyposazonych w jednga brame wjazdowa.
Przy dobrym stanie drég dojazdowych i przy betonowej
poditodze w magazynach — najbardziej efektywne jest
w tym wypadku zastosowanie wo6zko-podnos$nikéw (por.
rys. 7). Woézko-podnos$nik podjezdza pod wagon, wsuwa-
jac palete do jego wnetrza. Tam 3 robotnikéw naktada
na palete 6 warstw workéw (po 4 worki w warstwie).

Cykl pracy wozko-podnosnika (przyjecie tadunku,
przejazd do magazynu, pietrzenie tadunku, zabranie pu-
stej palety, powrdét pod wagon) nie powinien przekra-
cza¢ 7 minut (nawet przy dowozeniu na odlegto$¢ 100 m).
W ciggu 7 godzin pracy woézko-podnos$nik wykona zatem
ok. 60 cykli, co przy ciezarze jednostkowym unosu 1.200 kg
daje 72 tony. Przy zastosowaniu 2 wézko-podnos$nikow
otrzymujemy wydajno$¢ na zmiane 144 tony, co przy
obsadzie 5 robotnik6w oznacza wydajnosé¢ 4,1 tony na
jedna roboczogodzine.

Relacja magazyn—burta

Przetadunek omawianego towaru workowanego w re-
lacji magazyn—burta z magazynéw, o ktérych mowiliSmy

__ wozko-podnos$nik ¢
W magazynie, E —' stos'

wagon, B kierunek

tadunku.



przy przedstawianiu techniki przetadunku w relacji wa-
gon—magazyn, jest znacznie utatwiony ze wzgledu na
paletyzacje tadunku.

Celem osiggniecia mozliwie wysokiej wydajnos$ci i do-
brego wykorzystania sprzetu zmechanizowanego, powinno
sie w tym wypadku stosowa¢ po trzy wézko-podnos$niki
na ganek. Przewozg one tadunek na paletach z magazynu
na rampe odwodhg, gdzie uktada sie unosy na specjal-
nych szetach do dalszego przetadunku na statek.

Dazac do zwiekszenia stopnia wykorzystania urzadzen
przetadunkowych, nalezy przetadowywaé jednoczes$nie po
dwa unosy, tj. tagcznie 2.400 kg.

Obstuga przy haku wynosi przy tej technice przeta-
dunku 2 robotnik6w. Razem wiec obsada lgdowa ganku
zmniejszy sie w stosunku do dotychczasowych sposobow
pracy z 8 do 5 robotnikéw, uwzgledniajac obstuge wézko-
podnos$nikow.

Przy czasie trwania cyklu wézko-podnos$nika 5 minut,
jeden wozko-podnosnik w ciggu 8 godzin efektywnej
pracy przewiezie ok. 100 ton. Zastosowanie trzech wézko-
podnos$nikéw daje wydajno$¢ na ganek na zmiang w wy-
sokosci ok. 300 ton. Oznacza to wydajnos$¢ 3,5 tony na
roboczogodzine (tacznie za sztauerkg). W poréwnaniu do
sposobéw pracy z r. 1951, przy ktérych wydajnos$¢é na
roboczogodzing ksztaltowata sie w wysokosci 1,3 tony,
daje to wzrost o ok. 170°0.

Ewentualne faczne stosowanie wo6zko-podnos$nikoéw
i wozkéw elektrycznych przy przetadunku w tej relacji

nie byloby celowe, gdyz wigzaloby sie z konieczno$ciag
zastosowania, obok dwéch wézkéw, takze dwoch wodzko-
podnos$nikéw: jednego przy rozpietrzaniu stos6w w ma-
gazynie, drugiego na rampie, przy przektadaniu unoséw
z wézkdw na szety. Ze wzgledu na ograniczong nos$no$é
wozkéw elektrycznych nie istnieje réwniez mozliwos¢
przewozenia dwoch unoséw na jednym wozku elektrycz-
nym, a zastosowanie przyczep do wozkow elektrycznych
wydaje sie rowniez nieekonomiczne, ze wzgledu na ko-
nieczno$¢ stosowania woézko-podnos$nikébw w magazynie
i na rampie oraz zwiekszenia obsady ganku o 2 robot-
nikow.

Powyzszy sposéb pracy obowigzuje rowniez w stosun-
ku do magazynéw typu barakowego, gdzie jednak, ze
wzgledu na wiekszg odlegto$¢ dowozenia, cykl wozko-
podnos$nika wynosi ok. 6 minut, przy wydajnos$ci na zmia-
ne 168 ton przy stosowaniu dwéch wézko-podnosnikow
i przy obsadzie tgcznie ze sztauerka 11 robotnikéw, co
daje wydajno$¢ na jedna roboczogodzine ok. 2,2 tony.

Przy przetadunku w relacji magazyn—burta nalezy
zwr6ci¢ uwage na sposob skiadania unosu na stole w ta-
downi. Mianowicie unos powinien by¢ tak utozony, aby
worki lezaly diuzszym bokiem réwnolegle do $ciany
tadowni, wzdtuz ktérej uktada sie towar.

W tym wypadku bowiem robotnicy uktadajgcy towar
w tadowni nie potrzebujg obraca¢ workéw, co zmniej-
sza wysitek fizyczny robotnika.

Mechanizacja przetadunku tarcicy

Sposoby sktadowania i

sprzetu zmechanizowanego stosowanego w portach
tarci cy.

Systemy mechanizacji przetadunku

Sposoby sktadowania i transportu tarcicy w porcie

« Sklady portowe dla tarcicyl oraz sposéb skladowania
tych materiatbw powinny gwarantowa¢ bezpieczenstwo
drewna uprzednio przesuszonego w tartakach, a w nie-
ktérych wypadkach takze dosuszenie go, jezeli przybywa-
jace drewno ma zbyt wysoka wilgotno$¢, mogaca spowo-
dowac¢ uszkodzenie podczas dalszego transportu. Przy-
czyny uszkodzenia desek podczas sktadowania moga by¢
nastepujace: . . - . .

a) zty obieg powietrza miedzy deSkami, w wyniku cze-
§0 przy diugotrwatym skiadowaniu wilgotnych desek
Pojawia sie gnicie; .

b) opady atmosferyczne i wilgo¢ pod stosem, powodu-
jace wzrost wilgoci drewna oraz gnicie;

c) szybkie i nier6ownomierne wysychanie desek na ston-
cu, powodujagce pojawianie sie peknie¢;

dj stabe fundamenty stosu, wskutek czego deski me-
sajag deformacji.

Deski moga by¢ skiadowane w stosach ,®pos<?@m
krzyzowym Ilub sposobem ciggtym. Ciggty sposob sktado-
wania umozliwia powazne uproszczenie operacyj przeta-
dunkowych, jednak jest on uzalezniony od okresu skta-
dowania i stopnia wilgotno$ci drewna; ta ostatnia zalezy

°d sposobu suszenia w tartakach i warunkéw, klima-
tycznych.
Przy sktadowaniu w stosach sposobem

krzyzowym deskiuktada sie w rownolegtych rzedach,
2 ktérych kazdy oddzielony jest 8-1-12 przektadkami
2 tychze desek. Deski zazwyczaj uktada sie na ptask,
a jezeli grubos¢ ich przekracza 50 mm, to takze na kant-
Miedzy deskami pozostawia sie odstepy, ktérych wielkos$¢
zalezy od stopnia wilgotno$ci desek i w skiladach porto-

1W uzupetnieniu zamieszczonego w nr 1/1953 ,TGM*“ opraco-
ua temat mechanizacji przetadunku drewna okragtego
ma-TOmy w niniejszym artykule doswiadczenia portéw radzie-
© " w zakresie zmechanizowania przetadunku tarcicy. Artykut
hpraeowany na podstawie ksigzki A. i. Dukielskiego:
..Miechanizacja pieriegruzocznych rabot w morskich portach",
Moskwa—Leningrad 1950, str. 153 — 166.

transportu tarcicy na portowych placach sktadowych.

Charakterystyka

ZSRR. Sposoby obstugi statkéw i wagonow.

wych wynosi zazwyczaj 25-i—50°/0 szeroko$ci desek. Dla
poprawienia obiegu powietrza wewnatrz stosu tworzy sie
takze pionowe kanaty o rozmiarach 30 -1- 50 cm.

Stosy uktada sie napojedynczych Ilub grupowych
trwatych podstawach z bali o grubos$ci co najmniej 25 cm,
albo z pali o przekroju co najmniej 15 X 20 cm, utozo-
nych zazwyczaj na krotkich okrgglakach, a nieraz i na
fundamentach. Wysoko$¢ podstawy ustala sie w ten spo-
s6b, aby odlegto$¢ od ziemi do pierwszej warstwy desek
wynosita co najmniej 0,5 m; odlegto$¢ miedzy podporami
podstawy waha sie zazwyczaj w granicah 1,2 do 1,8 m.

Wielko$¢ stosu zalezy od diugosci desek. Spotyka sie
stosy kwadratowe i prostokagtne o wymiarach bokéw 6d
6,5 d 85 m, przy czym dtugos$¢ stosu prostokatnego (bok
w kierunku uktadania desek) powinna by¢ wieksza od
jego szeroko$ci. Stosy prostokgtne umozliwiajg lepiej ani-
zeli stosy kwadratowe wykorzystanie powierzchni skla-
dow przy deskach o r6znej diugosci.

Wysokos$¢ stoséw (liczac od ziemi) przy zmechanizowa-
nym pietrzeniu zalezy jedynie od wysokos$ci podawania
urzadzen pietrzagcych i osigga 10 do 12 m, a nawet 18 m.
Wysokos$¢ stoséw wplywa (jecydujgco na ciezar urzadzen
pietrzacych (w zwigzku z ich statecznos$cig), na wysokos$é
zawieszenia przewodéw tgcznikowych, wind oraz na wy-
soko$¢ stupéw oswietleniowych.

Na portowych placach sktadowych wysoko$¢ stoséow
wynosi zazwyczaj 7-1-8 m; ukitadanie wyzszych stoséw
jest niecelowe, gdyz wysoko$¢ ich nie jest w petni wyko-
rzystana wskutek r6znorodnos$ci rodzajow drewna i jego
stosunkowo szybkiego przeptywu przez port.

Stosy przykrywa sie sktadanymi, zazwyczaj jednospa-
dowymi dachami z dwéch rzedoéw desek, ktére majg na-
chylenie 1:8 do 1:12.

Przy wykorzystaniu elewatoréw pietrzgcych uktada sie
deski w stosach wzdtuz przejs¢ podiuznych, na ktérych
pracuja elewatory; przejsScia te nalezy w miare mozliwo-
Sci umieszcza¢ na osi péinoc—potudnie, celem najlepszego
wykorzystania promieni stonecznych dla przesuszenia
drewna.
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Rys. 1

Plac sktadowy powinien by¢ tak dobrany, aby znajdo-
wat sie na suchym podtozu, w miare mozliwos$ci na pia-
sku, o jak najnizszym poziomie wéd gruntowych. Stosy
rozmieszcza sie w sekcjach (kwartatach) o powierzchni
Al < 900 m2 (rys. 1); sekcje skiadajg sie z dwoéch rzedow
stos6w. W kazdym rzedzie znajduje sie zazwyczaj 6 -b 8
stos6w, oddzielonych przej$ciami (rozmiar przej$¢ podano
na rys. 1). PrzejScia poprzeczne miedzy sekcjami obrazuje
rys. 2 (w wypadku zastosowania transportu waskotoro-
wego) i rys. 3 (w wypadku zastosowania specjalnych wo-
z6w transportowych do przewozu drewna). Szeroko$é
sekcji (kwartatu)A wynosi -zazwyczaj 14 -b 17 m. Sekcje
oddzielone sg podtuznymi i poprzecznymi przejSciami
(ulicami). Szeroko$¢ przejs¢ podtuznych (Bj) wynosi za-
zwyczaj 5 m przy transporcie waskotorowym i 10 -b 12m
przy zastosowaniu wozéw transportowych; szerokos¢
przej$¢ poprzecznych (Bo) w obu wypadkach nie przekra-

cza 10 -i- 12 m.

Pojemno$¢ stosu w masie drewna E —V k, gdzie
V = FH — geometryczna objeto$¢ stosu o powierzchni
podstawy F i wysokos$ci H (liczac od ziemi); k — wspot-

czynnik zawarto$ci masy drewna w jednostce przestrzen-
nej, uwzgledniajacy straty przy przektadaniu desek, ich
nierownej diugosci, przy konstrukcji kanatow wentyla-
cyjnych itp. Przecietnie dla warunkéw portowych wspét-
czynnik k wynosi 0,35-b 0,4; w sktadach fabrycznych jest
on znacznie mniejszy (0,2 -b 0,25) ze wzgledu na pozosta-
wianie wiekszych przejs¢ celem polepszenia warunkéw
suszenia.

Przy okre$laniu ogélnej pojemnos$ci placu w praktyce
nalezy sie liczy¢ z mozliwos$cig niepelnego wykorzystania
niektérych stoséw w zakresie wysokos$ci na skutek tego,
ze na placu sktaduje sie deski réznych asortymentow;
przecietne wykorzystanie wysokos$ci stosbw moze spadac
do 0,75 -b 0,8 w okresie nawigacyjnym i do 0,85 -b 0,9
w okresie miedzynawigacyjnym.

Przy sktadowaniu drewna

unosami spo-
sobem <ciggtym unosy uktada sie warstwami na
przektadkach, przy czym dla zapewnienia statecznos$ci

stosu tgczy sie 2 -b 3 sgsiednie unosy wspoélnymi prze-
ktadkami o dtugosci réownej wysokosci 2.-b 3 unoséw.

Rys. 2
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Celem zachowania stateczno$ci stoséw, nalezy zapewnié
trwatg podstawe z bali, tworzy¢ unosy o jednolitej szero-
kosci i wysokos$ci oraz dgzy¢ do umieszczania w unosach
desek o jednolitej diugosci. Wysokos¢ stoséw roéwna sie
zazwyczaj wysokosci 6-b 7 unoséw.

Rozmiary unos6éw zalezg od sposobu ich transportowa-
nia. W przypadku zastosowania wozéw transportowych
do przewozu drewna w praktyce portowej zazwyczaj,
sporzadza sie unosy o przekroju poprzecznym (szeroko$¢:
X wysoko$¢) od 09 X 1m do 1,2 X 1,2 m; w przypadku
zastosowania transportu kolejkami elektrycznymi (pod-
wieszonymi) —eod 1,2 X 09 m do 15 X 12 m.

Przewozu drewna na sktadzie i jego pietrzenia przy
krzyzowym sposobie sktadowania desek dokonuje sie
przy pomocy r6znych zespotéw urzadzen; w wypadku
sktadowania desek w unosach, obu tych operacyj doko-
nuje sie przy pomocy jednego urzadzenia.

Transportu drewna na sktadzie doko-
nuje sie w zwigzku z duza iloScig asortymentéw desekr
sktadowanych w réznych miejscach, zaré6wno wzdluz jak:
i w poprzek placéw.

Najbardziej dogodnym i elastycznym sposobem tran-
sportu jest w tym wypadku transport bezszynowy, stoso-
wany na szeroka skale w portach radzieckich. Przewozu
drewna dokonuje sie przy pomocy woz6w transportowych
(rys. 4), wyposazonych w rame portalowa. Wozy wjezdzaja
nad utozone na podstawkach deski i podnoszg je. Pod-
stawki te sporzadza sie¢ zazwyczaj w formie ramy drew-

Rys 3

nianej o wysokosci 0,2 -b 0,25 m i szerokos$ci o 100 mm.
wiekszej od szeroko$ci przygotowanej partii. Celem umo-
zliwienia wjazdu wozu transportowego, odstep miedzy
przygotowanymi partiami winien wynosi¢ 500 mm.
Wszystkie cztery kota wozu sg sterowane, co umozliwia
dokonywanie obrotéw w promieniu 3,5 -b 6 m. Eksploa-
tacja tych wurzadzen wymaga réwnych i dostatecznie
trwatych nawierzchni drég.

W portach radzieckich stosuje sie wozy transportowe
o nosnosci 45 -b 5 ton. Podobne urzgdzenia, produkowane
przez zaktady ,Sjewiernyj Kommunar", stosowane sa do
przewozu unoséw o szerokosci 1 m i wysoko$ci 1,2 m..
Szeroko$¢ wozu transportowego wynosi 2 m, szybko$é
jazdy do 30 km/godz., ciezar wtasny 4,5tony; w6z wypo-
sazony jest w silnik o mocy 40 KM. Nosnos$¢ eksploata-
cyjna wozu transportowego przy danym przekroju unosu
zalezy od dlugosci desek, ktéra przecietnie wynosi ok. 5 m.
Srednia szybko$é¢ jazdy Cr) zalezy od dlugoséci przebiegu
w jedna strone (L), od istnienia zakretéw i $cie$nien drogi;
przecietnie, jezeli droga nie jest szczegdélnie waska, mozna
przyja¢ nastepujgce dane2:
L m 50 150
v km/godz 5 10
Na kazdg operacje przyjecia i
wigczajgc w to podniesienie i opuszczenie ramy, dojazd
do przewozonej partii i ruszenie z miejsca, zuzywa sie
ok. 30 sekund. Jezeli powrotna dostawa podkitadek od-
bywa sie po 5 sztuk, to przy uwzglednieniu niezbednych
w tym celu manewréw- przecietny czas trwania cyklu
urzgdzenia wynosi;

' 250 400 750
15 20 25.

wytadowania unosu,

! Wedtug chronometrazu przeprowadzonego przez Wydz. Normo-
wania b. Centr/ Instytutu Naukowo-Badawczego Transportu Wod-
nego w ZSRR.
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Te> 2+ 2-30+ 15 = (2 75) sekund.

Zuzycie paliwa
100 km przebiegu.
W wypadku~stosowania

wynosi przecietnie 20-1-25 kg na
transportu szynowe-
go drewno przewozi sie na wagonetkach waskotoro-
wych. Przesuwanie wagonetek przy pomocy motowo
z6w wymaga rozgatezionej sieci szyn z przejazdami, za-
kretami itp. Przy znacznej gtebokosci placu budowa ta-,
kiego systemu szyn jest stosunkowo trudna i taczy sie
z duzg stratg powierzchni sktadowej. Dlatego tez, jak wy-
kazuje m. in. przedwojenne doswiadczenie projektowania
portu drzewnego w Leningradzie, najbardziej dogodnym
sposobem jest przemieszczanie wagonetek w poprzek pia
cu przy pomocy szeregu platform o napedzie elek tycz
nym i reczne roztaczanie wagonetek po réwnolegtych o
cinkach sieci waskotorowej, utozonej wzdtuz placu.
Rozmieszczenie sieci waskotorowej i systemu rozgate-
zien wraz z winda elektryczng obrazuje rys. -« P
forniie znajduje sie szereg odcinkéw sieci wagskotorowej,
utozonej na wysokosci placu. Dzieki temu wagonetki
mozna recznie przetacza¢ przez platforme. Wmda poru
szajgca platforme umozliwia przemieszczanie 5 wagonetek
DO 3 5 ton brutto albo jednego elewatora pietizacego
o0 ciezarze 6 ton. Szybko$¢ jazdy windy przy peilnym ob-
cigzeniu wynosi 100 m/minute, a bez tadunku - 130
muninute. Winda wyposazona jest w silnik o mocy
10 KM, jej ciezar wtasny wynosi 85 tony.

Rys. 4
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wrowych przy przetaczaniu wagonetek.
Rys. 6 obrazuje schemat podobnych manewréow, przed-

stawione sa cztery kolejne pozycje P

v zatado-
wej

przy zamianie pustych wagonetek 1,2 na zataao
wane 3, 4.

Oprécz transportu naziemnego stosuje sie”wagonetki
kolejki elektryczne (podwieszone), ktorych &
takze pietrzg i rozbieraja stosy przy skiadowani
sach. Wagonetki podwieszone, kierowane przez m
ste z kabiny i wyposazone w automatyczny sprzet
kowy dla partii drewna o ciezarze 34-5 ton, majg zaz y
czaj szybkos$¢ ok. 2,5 m/sek. i ciezar wtasny (wraz ze sprze
tern tadunkowym) 64-8 ton.

Pietrzenie i rozbieranie stosow prz}®
krzyzowym sposobie uktadania desek przeprowadza sie
przy pomocy elewatoréw fancuchowych, tj. urzadzen Pa-
trzacych, poruszajgcych sie na szynach, jak i sposobem
bezszynowym. Zazwyczaj. stosuje sie elewatory typu pio-
nowego. Deski ukiada sie na stole elewatora, skad £
automatycznie podchwytywane i pcdnpszone na odpo
wiednig wysoko$¢. Przy rozbieraniu stoséw ruch tancu
chéw jest odwrotny i deski ze stosu przenosi sie na
st6t elewatora. Dolng cze$¢ stosu (do 2 m) uktada sie
zazwyczaj recznie, takze rozbieranie stos6w o wyso 0oCl
do 3 (4 m odbywa sie czesto recznie. Produkowane

w ZSRR elewatory do pie-
trzenia drewna na wysokos$¢
8 m sa wyposazone w silniki
elektryczne, ktérych moc wy-
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nosi ok. 7 kw; ciezar elewa- . .
tor6w bez obcigzenia wynosi |7|7| Ilt/I
45 t przy odstepie toréow

09 : 1 m i 6t przylelewa- Ld/ 1 /

torze bezszynowym o odstepie
két 1,5 m. Przetadowujg one
12 unoséw .na minute i poru-
szajag sie z szybkos$cig ok.
0,5 m/sekunde przez przetlgczenie sily podnoszenia na
mechanizm jazdy. Wydajno$¢ elewatora limituje szyb-
koé¢ uktadania desek na stosie i w powaznym stopniu
waha sie w zaleznosci od przekroju desek; dla desek
Srednich wymiaréw wynosi ona 100 m'Vzmiane. Zarowno
przy pietrzeniu, jak i przy rozbieraniu stosu elewal)
obstuguje brygada zlozona z 3 4 robotnikéw, z ktoérych
jeden podaje deski z wagonetek lub z partii dostawianej
przez wéz transportowy oraz réwnoczes$nie petni funkcje
motorzvstv.

Przy sktadowaniu desek w unosach stosuje sie przy
przetadunku réznego rodzaju dzwigi, wyposazone w au-
tomatyczny sprzet tadunkowy, windy elektryczne pod-
wieszone, wo6zko-podnos$niki (por. rys. 7), specjalne typy
pojazdéw wyposazone w urzadzenia pietrzace.

Udzwig tych zespotdw zalezy od ciezaru partii drew-
na, uwarunkowanego nos$noscig urzadzen transportowych,
i wynosi zazwyczaj 34-5 ton. Wo6zko-podnos$niki i wozy
transportowe wyposazone Ww urzadzenia pietrzace sa
mniej dogodne niz dzwigi, gdyz wymagajag wiekszej sze-
rokosSci pojazdéow i dobrego wybetonowania catej po-
wierzchni sktadowej. Najlepsze wykorzystanie powierzch-
ni sktadowej przy transporcie naziemnym i sktadowaniu
w unosach wuzyskuje sie przy zastosowaniu dzwigéw
bramowych o wysiegnicy diugosci 25-- 30 m, obejmujar-
cych swym zasiegiem duzg powierzchnie placu.
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Rys. 5

Obstuga wagonoéw t statkéw

Zatadunek tarcicy na statki morskie
wigze sie z koniecznos$cig wykonania wysoce pracochton-
nych czynnoéci, do ktérych nalezy niewgatpliwie sztauo-
wanie. Przetadunku dokonuje sie przy pomocy dZzwigéw
lub wind okretowych. Przy tej operacji zatrudnia sie
w tadowni 6 robotnikéw.

Podczas zatadunku przy pomocy wind okretowych
szybko$¢ podawania drewna do tadowni jest wystarcza-
jaca dla zabezpieczenia mozliwej wydajno$ci pracy ro-
botnik6w w tadowni. W zaleznos$ci od poprzecznego prze-
kroju desek i typu statku, norma luko-dobowa w portach
radzieckich waha sie od 75 do 180 m3zmiane, przy czym
norma wzrasta wraz ze zwiekszaniem sie powierzchni
ifoprzecznego przekroju desek.

Partia drewna dostarczana pod burte sta'tku, w zalez-
nosci od jej rozmiaréw, jest zaladowywana windg w jed-
nym unosie lub w dwu partiach.

Dzwigi bramowe, stosowane przy przetadunku na sta-
tek, stuzg jednoczes$nie do obstugi przylegltych placéw
sktadowych. Zaletg ich jest mozliwo$¢ dotarcia do kaz-
dego miejsca na pokiladzie, gdzie przewozi sie ok. 1/3

S. i —— .
stos? tarcicy, 4 — sir,my waskotorowe na placu
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ogélnej ilosci drewna. Poza tym
desek, ktére czesto wystepuja przy
o zbyt malym zasiegu.

Wytadunku tarcicy ze statkow mor-
skich dokonuje sie tymi samymi sposobami co zala-
dunku. Roboty w tadowni sg w tym wypadku mniej pra-
cochtonne.

Zatadunku i wytadunku desek z barek
dokonuje sie zazwyczaj przy pomocy dzwigéw. Przy wy-
tadunku brygady sktadajgce sie z dwu robotnikéw for-
mujg na barce unosy, ktére dzwig sklada na platformach
wagonetek lub na podkiadkach, celem przewiezienia ich
przez wozy transportowe.

Intensywno$¢ wytadunku 2z barki ograniczona jest
szybkoscig pracy brygad uktadajagcych unosy; szybkos¢
uktadania zalezy od typu barek. Dla obstugi barki o dtu-
gosci 50-r-60 m wystarczy jeden dzwig, ktéry przy wy-
posazeniu w odpowiedni sprzet przetadunkowy zazwy-
czaj przetadowuje 15 unoséw na godzine (po 1,5 t). Szyb-
kos¢ jazdy dzwigu (portalem) winna wynosi¢ co naj-
mniej 40 m/minute, poniewaz dzwig — wybierajac na
przemian tadunek z réznych miejsc barki — musi sie
wzdtuz niej przesuwac.

Wytadunek z platform kolejowych przy
cigglym sposobie uktadania desek na platformie odbywa
sie recznie, droga spuszczania desek po pochylych bel-
kach kierunkowych. Nastepnie deski uktada sie w unosy,
przewozone wagonetkami lub wozami transportowymi.
Mozliwe jest usprawnienie przetadunku w tej relacji
przez uktadanie desek na wagonach- w gotowych uno-
sach.,, co umozliwia zastosowanie dzwigéw przy przeta-
dunku. Przekrdéj poprzeczny takiego unosu powinien od-

unika sie uszkodzen
stosowaniu wind

powiada¢ przekrojowi partii przewozonej przez w0z
transportowy lub wagonetke.
Zatadunek desek na platformy kole-

jowe przy- ciaglym sposobie uktadania moze by¢ zme-
chanizowany przez zastosowanie pochytych czy piono-
wych elewatoréow albo dzwigéw. Podobnie jak przy okrag-
glakach, mozna tutaj zastosowac¢ przetadunek partiami,
ktérych ciezar odpowiada no$nosci wagonu.

Systemy mechanizacji

Og6lnie system mechanizacji przetadunku tarcicy
okre$la sie sposobem transportowania drewna na placu
sktadowym. Przy duzych sktadach mozna wyréznié¢ trzy
podstawowe systemy mechanizacji: waskotorowo-trawer-
sowy, zastosowanie woz6éw transportowych i kolejek
podwieszonych3

System waskotorowo -trawersowy po-
lega na przewozeniu tarcicy przy pomocy wagonetek
waskotorowych, ktére w ruchu wzdluznym roztacza sie
recznie, a w ruchu poprzecznym przewozi sie na platfor-
mach trawersowych.

Rys.

Charakterystycznym przyktadem zastosowania tego
systemu jest spos6b mechanizacji przetadunku w tenin-
gradzkim porcie drzewnym. Nadchodzaca z zaplecza tar-
cice wytadowuje sie na plac przy pomocy dzwigéw
(z barek) lub recznie (z wagondéw) oraz pietrzy sie przy
pomocy elewatoréw (por. rys. 2). Przy zatadunku na sta-
tek tarcice dostarcza sie wagonetkami na plac pod statek,
gdzie nastepuje wyréwnanie diugosci desek itp. Stad
"wozy transportowe dowozg unosy pod statek, gdzie od-
bywa sie zatadunek przy zastosowaniu wind okretowych.
Umiejscowienie dodatkowego placu sktadowego pod
statkiem wumozliwia unikniecie duzej ilosci przebiegéw
wagonetek w czasie obstugi statku, gdyz tadunek zostaje
uprzednio przygotowany w odpowiedniej ilosci. Zapew-
nia to réwnomierne nasilenie pracy na skladzie, szcze-
g6lnie wazne przy systemie transportu szynowego.

Pojemnos$¢ dodatkowego placu sktadowego wynosi za-
zwyczaj Vs do ‘/a pojemnoéci jednocze$nie zatadowywa-
nych statkéw, co wynosi 20-i- 30 ms na 1 metr biezacy
nabrzeza.

Zasadnicza zaleta tego systemu, obok stosunkowo nis-
kich naktadéw inwestycyjnych, polega na mozliwosci
trzymania tadunku na wagonetkach, ktére w kazdej
chwili* mozna przerzucaé¢ na krdtkg odlegto$¢. Umozliwia
to sprowadzenie do minimum przerw w pracy elewato-
ré6w pietrzacych i innych urzadzen. Do wad tego syste-
mu nalezy zaliczyé konieczno$¢ recznego przetaczania
wagonetek, ograniczone mozliwosci skomplikowanego
przerzucania tarcicy wzdtuz placu skladowego przy po-
mocy systemu drég trawersowych, ograniczong zdolno$é
przepustowg tych drég oraz niemozno$¢ sktadowania
w unosach, gdyz uniemozliwione jest przesuwanie dzwi-
goéw po placu sktadowym.

Zastosowanie wozéw transportowych
umozliwia przyjecie jakiegokolwiek sposobu sktadowania
tarcicy: na krzyz, na przekiadke, w unosach. Z eksploa-
tacyjnego punktu widzenia system ten jest bardziej ela-
styczny anizeli system transportu szynowego. Nie oddzia-
tuje on réwniez na konfiguracje sktadu, w odrdéznieniu
od zastosowania transportu szynov/ego (waskotorowego).
Ogodlna kompozycja systemu mechanizacji przy zastoso-
waniu woz6éw transportowych jest analogiczna do trans-
portu szynowego z tym, ze zamiast toré6w wystepuja
tutaj przejazdy dla wozéw transportowych, a elewatory
pietrzace posuwajg sie systemem bezszynowym (por.
rys. 3). Oczywiscie niezbednym warunkiem dobrej pracy
przy zastosowaniu tego systemu mechanizacji jest bu-
dowa réwnych i trwatych drég, ktorych koszt jest dosy¢
Wysoki. W wypadku sktadowania na krzyz wykorzysta-
nie powierzchni placu skladowego przy tym systemie
obniza sie, gdyz szeroko$¢ drog przejazdowych powinna
byé tutaj okoto dwéch razy wieksza niz przy systemie
szynowym. Podawanie partii tarcicy pod elewatory pie-
trzgce itp. wymaga dodatkowych manewréw wozéw
transportowych, co przerywa prace tych urzadzen
w wigkszym stopniu anizeli przy transporcie waskoto-
rowym.

Niemniej jednak dzieki petnej mechanizacji transpor-
tu drewna na skitadzie ogdlna pracochtonnos$¢ procesu
przetadunkowego jest mniejsza anizeli przy zastosowaniu
systemu waskotorowo-trawersowego. Uniwersalno$¢ za-

5System elektrycznych kolejek podwieszonych mozliwy jest
jedynie w warunkach sktadowania w unosach i daje wtedy mak-
symalne wykorzystanie powierzchni skladowej. Wymaga on jed-
nak wysokich naktadéw inwestycyjnych i, podobnie jak kazdy
system szynowy, jest nieelastyczny. Dlatego jest on dla portu
niedogodny i nie bedziemy go tutaj omawiac.



stosowania i elastyczno$¢ eksploatacyjna zadecydowaly
0 przyjeciu przez wiekszo$¢ portéw radzieckich systemu
transportu bezszynowego (zastosowanie wozéw transpor-
towych) jako zasadniczego systemu mechanizacji przeta-
dunku tarcicjn®

Szczegdlnego'znaczenia nabiera ten system mechani-
zacji przy zastosowaniu przewozu, skltadowania i przeta-
dunku tarcicy w trwatych partiach (unosach). W tym

BUDOWNICTWO MORSKIE |

Wypadku drewno przybywa do portu wysuszone, wymie
rzone itp. i nie wymaga zadnej dodatkowej obrébki ani
sortowania. Place sktadowe w tym wypadku wyposaza
sie w samobiezne dzZzwigi obrotowe oraz w dzwigi bra-
mowe wzdiuz nabrzeza (por. rys. 8). Wszystkie operacje
sg catkowicie zmechanizowane i polegajg >na przemiesz-
czaniu unoséw przy pomocy dzwigébw i wozéw trans-
portowych.
Cz. W.

PORTOWE

Porty rzeczno-morskie na tle aktualnych zadan
rozbudowy drég wodnych i rozwoju zeglugi Srédlgdowe]j

Mgr STANISLAW TROJNAR i

Analiza gospodarki
ryczny portéw

technicznego.

wodnej i jej

Wstep

Drogi wodne stanowig potencjalnie wielki majatek
narodowy i zaleznie od tego, w jaki sposéb potrafimy ten
majatek wykorzystaé, bedzie ksztaltowat sie ich wplyw
na wysoko$¢ potencjatu gospodarczego catego kraju.

Przyktadem wtasciwego sposobu rozwigzywania wszyst-
kich zagadnien gospodarki wodnej w ogélnosci, a trans-
portu wodnego $rédladowego w szczegdlnosci, z punktu
widzenia socjalistycznego planowania zaréwno inwesty-
cyj, jak i ich petnej eksploatacji, sg osiagniecia Zwigzku
Radzieckiego, ktéry na gigantyczng skale rozbudowuje
i wykorzystuje drogi wodne na olbrzymich obszarach
swojego kraju. U nas zagadnienie to obecnie wyglada
zgota odmiennie. Na wszystkich odcinkach transportu
wodnego mamy do odrobienia bardzo znaczne zalegtosci,
z ktérych dopiero cze$¢ juz odrobiliSmy.

Przyczyn tych zalegtosci nalezy szuka¢ przede wszyst-
kim w polityce gospodarczej Polski przedwrzes$niowej.
Gtbwnym hamulcem, w tym. wzgledzie byta niecheé¢ do
lokowania kapitatu w dziatalnosci gospodarczej rentujg-
cej sie po uplywie diluzszego czasu, jaka jest transport
Srédlagdowy. Tego rodzaju podejScie jest przede wszyst-
kim charakterystyczne dla kapitatu zagranicznego, ktéry
miat bardzo mocnag pozycje w Polsce przedwrze$niowej.
W ten spos6b zostaly zaniedbane wszystkie te wartosci,
jakie daje posiadanie witasnego wodnego transportu $rod-
ladowego i wiasnego portu rzeczno-morskiego.

Przyczyng wcze$niejszg upos$ledzenia rozwoju naszej
gospodarki wodnej i wodnego transportu $rédladowego
byt podziat Polski miedzy trzy panstwa zaborcze, pod-
kopujace systematycznie rozwdj gospodarczy kraju.

Trzecig przyczynag, ktéra zadecydowata o tym, ze wod-
ny transport $rédlgdowy nie rozwijat sie pomysSinie,
a jego arterie komunikacyjne nie szukaly potgczenia

Gdanskiem, byt fakt. iz ujScie Wisty znajdowato sie na
terytorium Wolnego Miasta Gdanska. Przedwojenne roz-
wigzania poszly wiec w kierunku utworzenia portu
w Gdyni, ktéry potaczyt w sobie wytacznie transport
morski z transportem kolejowym.

W naszych warunkach gospodarki socjalistycznej
i w nowych warunkach potozenia geograficznego naszego
kraju ten uktad, potaczen wodnych nalezy juz do prze-
szlosci. Obecnie dopiero stalo sie w petni aktualne za-

gadnienie rozbudowania i wprowadzenia do ogdlnego
systemu transportowego rdéwniez transportu rzecznego
wraz z odpowiednio rozbudowanymi portami rzeczno-

morskimi, jakimi winny sie sta¢ w najblizszej przysztosci
Szczecin, i Gdansk.

Zmiana ustroju gospodarczego umozliwita witgczenie
wszystkich zagadnien gospodarki wodnej do narodowego

per spektyw
rzeczno-morskich. Charakterystyka portéw

BOLEStAW CZERKAWSKI, Szczecin

rozwojowych w Polsce Ludowej.
rzeczno-morskich i

Rozw6j histo-
ich wyposazenia

planu gospodarczego, w ramach ktérego zapewnione zo-
staly olbrzymie $rodki zarbwno na planowag rozbudowe
drég wodnych, jak i na ich socjalistyczng eksploatacje.

OdzyskaliSsmy wielka odrzanska arterie wodng, stano-
wigcag dogodne potgczenia Slagska i Wielkopolski z por-
tem szczecinskim oraz naturalny tranzytowy szlak wod-
ny, biegnacy w kierunku potudnikowym i posiadajacy
pierwszorzedne znaczenie gospodarcze nie tylko dla
Polski, ale rowniez dla Czechostowacji i NRD.

Realizowany zwyciesko Plan 6-letni, jak i nowe zato-
zenia w zakresie przysziego Planu 5-letniego, idg w kie-
runku. dalszej planowej rozbudowy systemu polskich
drég wodnych, w zwigzku z czym przed naszymi portami
ujSciowymi powstajg nowe zadania przygotowania sie do
obstugi zwiekszonych ilosci tadunkéw, przewozonych dro-
gami wodnymi przez zegluge $rédlagdows.

Oprécz zakrojonych na szeroka skale inwestycyj na
szlakach wodnych Odry i Wislty oraz w dorzeczach tych
rzek, w okresie biezgcego dziesigciolecia wybudowana zo-
stanie wielka droga wodna Wsch6d .—m Zachdd, taczaca
Bug z Odrg. Oddanie do eksploatacji tej wielkiej arterii

zeglugowej zlikwiduje raz na zawsze istniejgcy dotych-
czas ,korek", jaki stanowig polskie drogi wodne w ze-
gludze $rodladowej pomiedzy Zwigzkiem Radzieckim

a Niemieckg Republika Demokratyczng i dalszymi tere-
nami Europy zachodniej. W ten spos6b dorzecze Dniepru
zostanie potaczone z systemem zachodnio-europejskich
drég wodnych poprzez Prypeé, Kanat Krélewski, Mucha-

wiec, Bug, Wiste, Brde, Kanat Bydgoski, Note¢, Warte,
i Odre. Dalej, poprzez kanaty Odra—Szprewa i Odra—
Hawela, polski system dré6g wodnych bedzie tgczyt sie

z tabg, Wezerg, Renem i Morzem Péinocnym.

Wielka droga wodna Wsch6d—Zachéd bedzie wiec po-
siadata olbrzymie znaczenie nie tylko dla przewozéw
wewnatrzkrajowych, ale rowniez dla przewoz6éw tranzy-
towych. W szczeg6lnosci umozliwi ona przewdz droga
wodnag rudy dla hut polskich oraz wegla polskiego do
ZSRR. Na catej dtugosci drogi wodnej Wschéd—Zachéd
zostanie zapewniona w okresie Planu 6-letniego zeglow-
nos¢ dla barek o pojemnos$ci 250 ton, w latach nastep-
nych wykonane zostana prace zapewniajgce uzyskanie
zeglownosci dla barek o pojemno$ci 1000 ton.

W ten sposéb ulegnie powaznemu rozszerzeniu zaple-
cze gospodarcze portdw ujSciowych, obstugiwane przez
wodny transport Srédlgdowy.

Realizacja tych zadan otwiera przed naszymi drogami
wodnymi, zeglugg $rédladowg i portami wielkie perspek-
tywy rozwoju. W ramach panstwowego planu przewozéow
mozliwe bedzie spetnienie przez zegluge $rédlagdowa za-
sadniczej roli, jaka jej przypada w zakresie racjonalnego
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podziatu tadunkéw pomiedzy rézne Srodki przewozu w so-
cjalistycznej gospodarce planowej.

Powigzanie i $cista wspoéipraca zeglugi $rodlgdowej
oraz portéw rzeczno-morskich stwarzaja bezposrednio du-
ze korzysci dla gospodarki narodowej, dzieki wzajemnie
dogodnym warunkom realizacji zadan ustugowych — prze-
tadunkowych i przewozowych — obu kontrahentéw.

Na te dogodno$¢ warunkéw wspotpracy wplywaja
przede wszystkim nastepujgce momenty:

1. Odcinki nawigacyjne naszych rzek ftaczg porty
z o$rodkami wydobywczymi i przetwérczymi, a zatem
istniejg warunki wykorzystania wszystkich dodatnich
stron transportu $rédladowego. Efektywno$¢ wodnego
transportu $rédladowego jest najwieksza wtedy, gdy
przewozy sg dtugie, tadunki masowe, a wykorzystanie ta-
downosci barek — wysokie.

2. Nasze drogi wodne na catej s'wej dlugos$ci moga by¢
wykorzystywane w obstudze tadunkédw tranzytowych.

3. tadunki powrotne, gtéwnie ruda, wystepujg w prze-
wozach pomiedzy portami a os$rodkami przetwdérczymi
naszego kraju i panstw tranzytujgcych w, okresie nawi-
gacyjnym zeglugi $rédladowej.

4. Natezenie przewozéw pomiedzy portami
zapleczem wystepuje w okresie letnim
wtedy, gdy
wozowe.

5. Przetadunki w relacjach barka - statek i odwrotnie
sa w zasadzie tansze od przetadunkéw w relacjach wa-
gonowych.

Obok zakrojonych na szeroka skale perspektywicz-
nych planéw rozbudowy drég wodnych, wynika stad za-
danie coraz wiekszego przystosowania naszych portéw
morskich do obstlugi wzrastajacych w szybkim tempie
obrotéw zeglugi $roédladowej.

Posiadamy Szczecin i Gdansk — dwa duze, naturalne
i korzystnie usytuowane porty ujSciowe. Ztozony proces
przystosowywania sie obu tych portéw do obstugi wzra-
stajacych obrotéw zZeglugi $rédlagdowej powinien prze-
biega¢ réwnolegle z rozbudowag wodnego transportu $réd-
ladowego, aby porty te staly sie w najblizszej przysztosci
petnowartosciowymi portami rzeczno-morskimi.

Dlatego tez nalezy przystapi¢ do teoretycznego i prak-
tycznego opracowania zagadnien zwigzanych z rozwojem
Prozbudowg portéw rzeczno-morskich.

Potrzeba nowych opracowan teoretycznych jest uza-
sadniona tym bardziej, ze literatura z dziedziny trans-
portu nie posiada specjalnych opracowan o portach
rzeczno-morskich. Zagadnienia portéw rzeczno-morskich
omawiane sa marginesowo w literaturze traktujgcej
o problemach portéw morskich w ogéle. Biorgc pod uwa-
ge specyfike portéw rzeczno-morskich; wydaje sie celowe
oddzielne ich omawianie, zwtaszcza w przypadku rozpa-
trywania zagadnien z punktu widzenia eksploatacyjnego.
W takim ujeciu bytyby uwzglednione wszystkie zasadni-
cze zagadnienia wystepujace w tym najbardziej wszech-
stronnym wezle komunikacyjnym, jakim jest port
rzeczno-morski. Opracowania te uwzglednialyby réwniez
zagadnienia dotyczace ekonomiki, organizacji i techniki
portdbw morskich i rzecznych.

W literaturze omawiajacej podziatl portow morskich
pod wzgledem ich naturalnego i geograficznego potoze-
nia wymienia sig, obok portéw u ujscia rzek, inne ro-
dzaje portdw. Analiza tych pozycyj pozwala jednak
stwierdzi¢, ze najwiekszg grupe portow stanowig wtas-
nie porjy potozone u ujScia rzek do morza.

Najtrafniej ocenia to zagadnienie profesor radziecki
M. E. Ljachnickij. Wedlug niego, ,porty ujSciowe
stanowig najliczniejsza grupe sposréd wielkich portéw,
porty takie powstajg u ujScia do morza drogi wodnej,
przenikajacej gleboko wewnatrz lagdu, niosacej liczne po-
toki tadunkéw. Prawie wszystkie wieksze porty mwiata
(Londyn, Nowy Jork, Hamburg, Rotterdam, Antwerpia,
Le Havre, Leningrad) i wielkie porty obrotu miedzy-
narodowego sg ulokowane u ujscia wielkich rzek. Cechg
charakterystyczng tych portéow jest rozmieszczenie ich
urzadzen na brzegach rzeki —- bezpos$rednio wzdiuz jej
brzegéw, Ilub na specjalnie wykopanych w tym celu
w linii brzegowej basenach. Zazwyczaj urzadzenia te
znajduja sie w pewnej odlegtosci od otwartego morza,
dzieki czemu odpada konieczno$¢ budowania urzadzen
ochraniajacych” 1k

a gtebokim
i jesiennym, tj.
transport kolejowy odczuwa szczyty prze-

‘W. E,
i. 14

Ljachnickij: ..Morskije porty*, Moskwa 1948,
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Rozw6j portéw rzeczno-morskich

Porty rzeczno-morskie w przesziosci byty poprzedni-
kami portéw istniejgcych obecnie, a potozonych z dala od
wodnych drég $rédladowych. Jak wiadomo, pierwsze sku-
piska ludzkie powstawaly nad brzegami rzek. Komunika-
cja pomiedzy osiedlami odbywata sie przy wykorzystaniu
wody, a transport rzeczny przeszedt w swym wczesnym
rozwoju wszystkie szczeble, poczynajgc od tratew, po-
przez statki wiostowe, do smuktych i szybkich zaglowcéw.
W miare wzrostu ludnosci, woda zatracata swag wytacz-
no$¢ komunikacyjng, bowiem wraz z przesuwaniem sie
w gtgb lgdu skupisk ludzi nastepowal rozwéj transportu
ladowego, od transportu jucznego do kolowego, opartego
na budujgcych sie drogach. Porty i przystanie, mimo iz
w dalszym ciggu odgrywatly decydujacag role w systemie
transportowym, predestynowane do tego na zasadzie ta-
nich, kosztéw wtasnych transportu wodnego, — przesu-
waly sie tak daleko w gigb ladu, jak tylko pozwalata na
to wielko$¢ istniejacych w tym okresie statkéw. Byl to
okres, w ktérym porty rzeczno-morskie podgzaly za sku-
piskami ludzkimi.

W drigim okresie, kiedy wzrost tadunkéw pociggnat
za sobg wzrost rozmiaréw statk6w, nasDepuie na odcin-
kach rzek wysunietych najdalej w gtgb ladu, proces 'za-
mierania portow rzeczno-morskich, badZz przesuwanie sie
ich blizej morza. Cze$¢ portdw rzeczno-morskich rozwija
sie w nastepnych .okresach jako porty rzeczne. Znamy
wiele miast, ktéore w wiekach $rednich byty portami
rzeczno-morskimi, a dzi§ sa portami rzecznymi, lub tez
miastami lgdowymi, jak np. York, Norwich, Brugia, czy
Potock.

W okresie obecnym rozbudowa portéw ma przebieg
odwrotny niz w $redniowieczu; dzi§ port wybiera sobie
miejsce swego rozwoju, oczywiscie uwzgledniajgc wa-
runki natuiralne, — a ludno$¢ podaza za portem. O zmia-
nach tego rodzaju zadecydowat przede wszystkim nie-
wspo6tmierny wzrost tadunkédw, rozwdj kolei i transportu
samochodowego. Niemniej jednak fakt, ze transport wod-
ny, zarébwno w przesziosci, jak i 6becnie, jest najtanszym

i najmniej pracochtonnym transportem, decyduje o tym,
ze wiekszo$¢ portéw tgczy w sobie —: obok transportu
ladowego i morskiego — réwniez transport rzeczny.

W przypadku, gdy przewdéz drogami rzecznymi nie kal-
kuluje sie taniej od przewozéw kolejowych, sam fakt
istnienia potgczen rzeczno-kanatowych z portem morskim
jest bardzo pomysSiny dla zycia gospodarczego Kkraju
i portu. Kraj taki bowiem jest bardziej zabezpieczony
na wypadek, gdy jeden ze Srodkéw komunikacji z jakie-
go$ powodu chwilowo zawiedzie.

Jesli. cho4zi o rozwdj polskich portéw rzeczno-mor-
skich, to miatl on przebieg nieco odmienny. O ile w wie-
kach $rednich polskie porty rzeczno-morskie byty w petni
takimi wtasnie portami, to w wieku pary i elektrycznosci,
zamiast ciggnacych do nich od strony zaplecza barek,
kryp, galaréw, czy tratew, zaczeta prawie wylacznie prze-
wozi¢ tadunki kolej zelazna. W ten spos6b zaréwno port
szczecinski, jak — gtobwnie — port gdanski, pomimo
swego potozenia nad petnowodnymi rzekami, zatracity
swe funkcje portéw rzeczno-morskich. A przeciez drogi
wodne, u ktérych ujscia znajduja sie nasze porty, po-
siadaly i posiadajag bardzo powazne walory nawigacyjne,
posiadaly do przewozu liczne tadunki, ktére zaréwno
w przesztosSci, jak i obecnie w petni nadajg sie do prze-

wozu przy pomocy wodnego transportu $rédlagdowego.
tadunkami, takimi sa: wegiel, rudy zelazne, nawozy
sztuczne, zboze, drewno, cement, cukier i wiele innych.

Charakterystyka portéw rzeczno-morskich

Na obecnym etapie przy odrabianiu zalegto$ci oraz
tych wszystkich nienormalnych rozwigzan gospodarczych,

jakie pozostawit nam ustréj kapitalistyczny, musimy,
obok poteznych inwestycyj na odcinku drég wodnych,
przygotowaé nasze porty ujSciowe do tego, aby mogtly

one w petni sprosta¢ zadaniom wynikajacym z obstugi
rozwijajacego stale swa dziatalno$¢ gospodarcza wodnego
transportu $rédlgdowego. Zadanie to nie tatwe. W obec-
nym znaczeniu port rzeczno-morski jest ztozonym wez-
tem. komunikacyjnym, taczacym w sobie wszystkie dzie-
dziny transportu. Zaréwno pod wzgledem technicznym,
jak i organizacyjnym, port rzeczno-morski winien wiec



odpowiada¢ potrzebom, jakie wynikajg z obstugi roz-
nych $érodkéw transportowych. Srodkami tymi, obok
wystepujacych w przesztosci w portach rzeczno-morskieh
kryp, galaréw, tratew i zaglowcéw morskich, sa pociagi
barkowe, towaro-we statki rzeczne, morskie parowce i mo-
torowce orazxpociggi kolejowe i samochodowe. Dla ob-
stugi tych $rodkéw. transportowych nie wystarczg urzag-
dzenia, ktére posiadajg porty morskie.

Kazdy powstajgcy port morski ma tendencje do trwa-
tego zespolenia sie z ladem, przy réwnoczesnym dazeniu
do zapewnienia dobrych warunkéw komunikacyjnych
dla $rodkéw transportowych. Petnowodne rzeki dajg nie-
watpliwie dobre warunki, pozwalajgce na korzystne roz-
mieszczenie portu w gtebi ladu.

Wiele jest dodatnich stron portéw' potozonych w giebi
ladu. u ujscia rzek. Najwazniejszg strong dodatnig jest
to. iz porty ujSciowe potozone w pewnej odlegto$ci od
otwartego morza nie wymagaja budowy kosztownych
urzadzen 'ochraniajagcych, jak falochrony i mola, oraz ze
rozbudowa nabrzezy, basenéw i wewnetrznych dré6g wod-
nych wymaga znacznie mniejszego naktadu pracy w po-
rownaniu. do portow potozonych bezposrednio nad brze-
giem morza. tatwos$¢ ta wystepuje zwiaszcza w portach
potozonych w szeroko rozgatezionych deltach rzek. Porty
potozone daleko w gtebi ladu przediuzajg droge morska
przy réwnoczesnym skréceniu drozszych przewozéw ko-
towych.

Do ujemnych stron portow tego typu nalezy czesto
bardzo intesywne zamulanie, dalej kra lodowa w okresie
zimy i mgly powstajace na skutek réznic temperatur
wody morskiej i rzecznej.

W przeciwstawieniu do bardzo powaznych zalet por-
tow ujsciowych wystepuja tu duze trudnos$ci, ktére wy-
magajg statego ich zwalczania. .

W dazeniu do zapewnienia zeglugi na drogach wod-
nych portu w okresie zimy, organizuje sie kosztowng
akcje lodotamania przy uzyciu flotylli lodotamaczy. Bez-
pieczenstwo ruchu, i zeglugi na terenie akwatorium portu
i drogi wodnej taczacej port z morzem — przy utrudnie-
niach, jakie stwarza kra lodowa, mgty i mielizny —e wi-
nien zapewni¢ sprawny tabor holowniczy i wysoko wy-
kwalifikowani piloci portu.

Najciezszg walke jednak prowadzi port ujSciowy ze
statym i intensywnym procesem zamulania. Niesione
przez prady rzeczne masy mutu i piachu zamulajg port,
jego farwater, a czesto u ujscia rzeki tworzg réwniez
szerokie mielizny morskie.

Jes$li chodzi o zapewnienie odpowiedniej gtebokoSci
tranzytowej na odcinku od uj$cia rzeki do portu poto-
zonego nad nig w gtebi lagdu, to obecna technika stosuje
dwie zasadnicze metody, tj. pogtebianie mechaniczne i ze-
Srodkowanie kilku ramion delty W jedno koryto. W nie-
ktéorych wypadkach mozna zagadnienie drogi wodne] roz-
wigzac¢ przez tgczenie obu. wymienionych metod.

Wymienione rozwigzania nie zawsze pozwalajg aa
zdecydowane wygranie walki z procesem zamulania, ym
bardziej, iz tonaz statk6w stale wzrasta. Oba te czynniki,
tj. zamulanie i wzrost tonazu, prowadza niejednokrotnie
do powstania awanportu. obok portu potozonego w g '
ludu, u styku farwateru z morzem. W takim przypadku
o budowie awanportu decyduja nadmierne kaszty pow-
stajgce w zwigzku z utrzymaniem wymaganej gtebokosci
farwateru i portu. Jest to niewatpliwie rozwigzanie kom-
promisowe, bowiem port potozony w glebi ladu zadowa a
sie* iarwaterem i akwatorium o przecigetnej gteboms
pozwalajacej na zawijanie do portu wiekszos$ci statko
natomiast petnej lub czesciowej obstugi statkébw o wie
kosSci przewyzszajacej przecietng dokonuje awanport.
Niemniej rozwigzanie to posiada powazne warto$ci gospo®
darcze. Awanport moze oddawa¢ powazne ustugi rowmez
na odcinku obstugi malych statkéw; ze wzgledu na stao-
szg konstrukcje unikajag one w okresie zimy portow, uO
ktéorych dojazd utrudnia kra lodowa. Awanport moze
rowniez wydatnie uzupetnia¢ witasciwy port w® obstudze
linii regularnych. Chodzi tu gtéwnie o linie, ktére zabie-
rajg niewielkie partie tadunkéw, oraz o te, ktérych rejsy
uktadajg sie wzdituz brzegbéw, przy czym omawiany port
jest dla nich portem podréznym. Zawijajgc do awanpor-
tu statki tych linii oszczedzaja czas konieczny na dwu-

kierunkowy przejazd wzdluz niejednokrotnie diugiego
farwateru. Awanport jest rowr?iez bardzo dogodnym
miejscem dla bazy bunkrowej i bazy ratownictwa mor-
skiego. »

Przyktadéw tego' rodzaju rozwigzan mamy bardzo
wiele; portami posiadajgcymi awanporty sa: Archan-
gieisk, Kaliningrad. Szczecin. Hamburg, Londyn, Le Ha-
vre i inne.

Wyposazenie portéw rzeczno-morskich

Obok urzadzen portowych stawianych do dyspozycji
przewoznika i towaru w portach morskich, porty rzecz-
no-morskie muszg posiada¢ dodatkowe urzgdzenia, umoz-
liwiajgce obstuge przewoznika i towaru przewozonego ar-
terig rzecznag, badz kanatlowg. Jest rzeczy oczywista, ze
cze$¢ urzadzen portowych eksploatowanych w portach
morskich moze by¢ z powodzeniem wykorzystana row-
niez dla przetadunku w relacjach barkowych. Dla spraw-
nej pracy portu rzeczno-morskiego powinny byé jednak
zainstalowane dodatkowe urzgdzenia o takich rozwigza-
niach konstrukcyjnych, jakich wymaga tabor rzeczny
i relacje przetadunkowe zwigzane z jego obstuga.

Port rzeczno-morski winien posiada¢ odpowiednio
diugie nabrzeza, zaopatrzone w skladowiska. Na sktado-
wiskach tych, oprécz normalnych, niewielkich zasobo6w,
jakie tworzy sie przy przetadunku w portach morskich —e
sktaduje sie tu duze ilosci tadunkéw w okresie zimowym.
Towary te stanowig pierwsze tadunki dla barek pozo-
stajacych w porcie przez okres zimowy. Zagadnienie skila-
dowania tadunkéw na okres zimowy jest szczegdlnie ak-
tualne w porcie szczecinskim. Chodzi tu o zapewnienie
odpowiedniej ilosci tadunkéw powrotnych dla barek,
ktore z nastaniem okresu nawigacyjnego przewozg do
Szczecina wegiel, podczas gdy ruda, bedaca tadunkiem
powrotnym, a tadowana w zamarzajacym przez 5—6 mie-
,siecy porcie Lulea, nie moze by¢ dostarczana do Szczecina
W tym okresie. Place tego typu sa zazwyczaj obstugiwane
przez dzwigi mostowe. Dla zwigekszenia zdolno$ci przepu-
stowej placéw stosuje sie rowniez dzwigi gasienicowe,
ktére przerzucajg tadunki w gitgb placéow. DzZwigi mosto-
we, dzwigi ptywajace i dzwigi portalowe o duzym wy-
siegu sa zasadniczymi urzgdzeniami przeznaczonymi do
przetadunkéw w relacjach —e barka-statek, i odwrotnie.

Celowe jest wyposazenie portu rzeczno-morskiego
w estakady uzbrojone w dzZzwigi portalowe o duzym wy-
siegu, badz w dzZzwigi mostowe, co umozliwia sprawny
i szybki zatadunek lub wytadunek statkbw morskich na
barki, lub z barek.

Podobng role winien spetnia¢ obstugiwany.dzwigami
ptywajagcymi port dalbowy. Charakterystyczng cecha
portu dalbowego jest tanio$¢ jego budowy, przy czym
jednak jest on drozszy w eksploatacji, poniewaz koszty
eksploatacji dzwigéw plywajacych sa wyzsze oraz pow-
stajg znaczne koszty zwigzane z konieczno$cig postugi-
wania sie w szerokim zakresie transportem wewnatrz-
portowym.

Dla przetadunku zboza w relacjach barka -
lub odwrotnie, uzywa sie ptywajgcych elewatorow.

Obok specyficznych urzadzen przetadunkowych i skia-
dowisk, port rzeczno-morski winien posiada¢ odpowied-
nio rozbudowang baze postojowg taboru barkowego.
W. bazie tej odbywa sie sortowanie i z niej holuje sie
barki do przetadunku oraz nastepnie zestawia sie pociagi
barek, ktére odchodza w goére rzeki. W tym miejscu tg-
czy sie dyspozycja liniowa z dyspozycjg portowg. Baza
taka jest niejako odpowiednikiem kolejowej stacji roz-
rzagdowej w porcie.

Prace zwigzane z holowaniem barek, zarbwno w bazie
jak i na trasie z bazy do nabrzezy, winny wykonywac¢
mate, sprawne, spalinowe holowniki portowe. Holowniki
trasowe natomiast winny wykorzystywac¢ czas swego po-
bytu W porcie dla przygotowania sie do dalszej podrézy.
Rozwigzanie takie wynika przede wszystkim ze wzgledéw
ekonomicznych oraz z charakterystyki technicznej; duze
holowniki trasowe nie nadajg sie do manipulacyj porto-
wych, a praca ich w tym zakresie bytaby zbyt kosztowna.
Przeholowywania barek z ich miejsca postoju do po-
szczeg6lnych nabrzezy, i odwrotnie, dokonujg holowniki
0 mocy przecietnie pieciokrotnie mniejszej od mocy ho-
lownikéw trasowych (ok. 100 KM).

Odpowiednie bazy rozrzadcze, sktadowiska o duzej
pojemnosci, specjalne urzgdzenia przetadunkowe oraz od-
powiedni portowy tabor plywajacy — to podstawowe
elementy wyposazenia portu rzeczno-morskiego, ktére

statek,
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dopiero w catoSci tworza wtasciwg i typowa baze prze-
tadunkowg dla tadunkéw przewozonych wodnym trans-
portem $rédladowym.

Port rzeczno-morski, obok takich urzadzen, jak stocz-
nie rzeczne, warsztaty pogotowia technicznego i stacje
bunkrowe, winien jeszcze posiada¢ baze schronienia
przed pochodem lodéw i wielkimi wodami oraz zimowi-
ska dla taboru rzecznego.

Transport
tylko tadunki
rzeczno-morski

wodny $rédladowy przewozi do portu me
przeznaczone do przewozu morzem. Port

spetnia zawyczaj réowniez funkcje portu
rzecznego. A zatem port rzeczno-morski winien, obok
omdéwionych urzadzen, portowych, posiada¢ dodatkowe
urzgdzenia przeznaczone do obstugi przetadunkéw w re-
lacjach barka-wagon, czy barka-samoché6d, badz od-
wrotnie. Urzgdzenia charakterystyczne-wytacznie dla por-
tow rzecznych $rédlgdowych sg w peini uzasadnione row -
niez w portach rzeczno-morskich, poniewaz zaréwno na-
brzeza — z uwagi na wymaganag przy nich matg glebo-
kos¢€. jak i urzadzenia przetadunkowe — z uwagi na roz-
wigzania konstrukcyjne — wymagaja znacznie mniej-
szych naktadéw inwestycyjnych w poréwnaniu do ciez-
kiego' typu. nabrzezy i urzadzen przetadunkowych portu
morskiego, obstugujacych przetadunki w relacjach barka-
statek, stafek-wagon itp.

Z tych samych powodéw port rzeczno-morski winien
posiada¢ oddzielne baseny, badz nabrzeza, dla dokonywa-

nia przetadunkéw towaru, w obstudze miasta lub w re-
lacjach barka-wagon, i odwrotnie.

Oprécz wyzej przytoczonych korzy$ci, tego rodzaju
rozwigzanie pozwoli na odcigzenie kosztownych w eksplo-
atacji urzadzen portowych i wykorzystanie ich peinej
zdolnosci na odcinku skomplikowanych przetadunkéw
w relacjach statek morski — $rodki transportu $réd-
ladowego.

Przetadunek w relacjach barka-wagon, barka-samo-
chéd, badz odwrotnie, bedzie moégt by¢ dokonywany przy
lekkich, posiadajacych niewielkie gtebokos$ci nabrzezach,
uzbrojonych w dzwigi o mniejszej wysokos$ci i wysiegu.
Nosnos¢ tych dzwigéw nie bedzie jednak r6znita sie od
nosnosci dzwigéw w portach morskich.

Przy budowie baz postojowych taboru barkowego,
portéw rzecznych, baz remontowych, zaopatrzeniowych
i innych urzadzen obstugujacych tabor zeglugi $rédlgdo-
wej nalezy przestrzega¢ zasady umiejscawiania ich
w porcie od. strony zaplecza. W ten spos6b manewrowanie

barkami i pociggami barek nie utrudnia ruchu statkéw
morskich w porcie.

Celem niniejszego opracowania nie byto wyczerpanie
wszystkich probleméw aktualnych w zakresie zeglugi
Srédlgdowej i jej obstugi w punktach styku z transpor-
tem. morskim, lecz zainteresowanie czytelnika problema-
tyka, ktéra —e chociaz jest nam. bliska — niewatpliwie
wymaga jednak pogtebienia i szerokiej dyskusji.

Fotografia podwodna w zastosowaniu praktycznym

626.027:178.004

mieni $wietlnych,

w procesie fotografowania.

Zakres zapotrzebowan na fotografie podwodnag

Aparat fotograficzny, bedacy
przewyzszyt swo6j wzo6r zdolnoscia
wzglednej prawdy, wolnej od
jacej rzeczywistos¢.

Doskonato$¢ nowoczesnej kamery fotograficznej zdaje
sie osigga¢ poziom bliski granicom technicznych mozliwo-
Sci jej rozwoju. Obiektyw aparatu fotograficznego towa-
rzyszy dzi$ wszedzie oku ludzkiemu; wszediszy juz bardzo
Scisle W fizyczne warunki atmosfery, patrzy gtebiejl
i notuje staranniej swoje spostrzezenia, niz to moze zro-
bi¢ cztowiek.

Obecnie aparat fotograficzny, kierowany przez czlo-
wieka, schodzi w obce dla oka $Srodowisko wody morskiej.
Poczatki nie sg tatwe. Zasadniczg trudno$¢ stanowi od-
miennos$¢ Srodowiska, inna niz w powietrzu oce-
na odlegto$ci, wreszcie inne warunki pochtaniania
irozpraszania Swiatta przez Srodowisko. Ta odmien-
na fizyka $rodowiska morskiego byta Zzréditem niepo-
wodzen pierwszych préb fotografowania pod woda- i znie-
checata do dalszych krokéw. Jeszcze stosunkowo niedaw-
no powazni autorzy, omawiajgc zagadnienie fotografii
podwodnej!, dochodzili do wniosku, jakoby wszystkie
zdjecia podwodne musiaty by¢ zadymione, ptaskie i nie-
ostre. Podobne opinie uczonych zachodu, tacznie z ogdlng
niechecig panstw kapitalistycznych do angazowania sie
w dociekania nie dajgce doraznych zyskéw materialnych,
sprawity, ze naukowe badania w tym zakresie po pierw-
szej probie Boutan‘a (1893) zostaly przerwane az na 40*

,kopig“ oka ludzkiego,
relacjonowania bez-
interpretacji znieksztatca-

*Wg ostatnich doniesien prasowych w Zwigzku Radzieckim
zastosowano aparat fotograficzny (kilka takich mikro-aparatéw
chory potyka wraz z wezem sondy) do dokonywania zdje¢ wne-
trza jamy brzusznej.

!'Boutan L.:
JArch. Zool. Exp.“,

sWasmund E.
fur Taucher,

Mémoire sur la photographie
3 Ser. 1, s. 281 1893.

: Bedingungen der Unterwasserphotographie
.Meeresgeologische Arbeiten”, Kiel.
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Zakres zapotrzebowar na fotografie po dwodng. Srodowisko wody morskiej: kat zatamania pro-
przezroczystos¢ wody mo rskiej,

rozpraszanie $wiatta. Rola $rodowiska wodnego

lat. Dopiero ostatnia wojna $wiatowa uruchomita finanse
dla rozwinigcia tych badan, stwierdzono bowiem, ze wy-
niki ich moga sta¢ sie uzyteczne w doskonaleniu nawod-
nych i podwodnych broni, oraz narzedzi wojennych.

Zapotrzebowanie na fotografie podwodna ro$nie, obec-
nie coraz bardziej, i to w niezaleznych od siebie dziedzi-
nach. gospodarki wodnej. Gtéwne dziedziny zapotrzebo-
wan mozna uja¢ nastepujgco:

1. Budowa, rozbudowa i konserwacja por-
tow. Porty morskie, szczegélnie porty potudniowego Bal-
tyku, dostosowujac sie do ewolucji statku, ktéra wyraza
sie w optymalnych wymiarach, dlugosci, szeroko$ci i zanu-
rzenia oraz w koniecznosci szybkiej obstugi, zmuszone
sa wychodzi¢ ze swymi budowlami ochronnymi w mo-
rze — w rejon dynamicznych proceséw brzegowych. Nie-
ustanne dziatanie prgdéw dennych i fali morza ptytkiego
powoduje odksztatcenia dna lub konstrukcji i w konsek-
wencji niebezpieczenstwo zatamania sie budowli. Foto-
grafia podwodna, w znacznie lepszym stopniu niz son-
daz dna, moze wskaza¢ charakter i zakres niebezpieczen-

stwa, a tym samym okresli¢ celowo$é wysitkow zapo-
biegawczych, stajac sie elefnentem dokumentacji tech-
niczne,j. ) . )

2. Rozpoznanie wrak6w. Zmudne i kosztowne

prace przy podnoszeniu wrakéw opiera sie dzi§ na wstep-
nej relacji nurka, ktéry w hetmie, przy ograniczonej swo-
bodzie ruchéw, dokonuje przegladu rodzaju i zakresu
uszkodzen. Swoje wizualne wrazenia przekazuje on ustnie
lub, w najlepszym, wypadku, przy pomocy szkicu wyko-
nywanego juz nad woda, dla potrzeb kierownictwa akcji.
Bardzo czesto kwalifikacje osobiste nurka, niezbedne dc
zejScia pod wode, nie idg w parze ze zdolnoSciami $ciste-
go i rzetelnego relacjonowania .szczeg6téow technicznych,
co moze skierowa¢ akcje przygotowawcza na niewtasciwe
tory. Staranne sfotografowanie statku na dnie moze nie
tylko poméc nurkowi w jego pracy rozpoznawczej, lecz
takze; wykazaé stopien pochylenia wraku, topografie dna
i inne szczego6ly, ktére moga ujs¢ uwadze nurka, nie wy-
kazujgcego szerszych zainteresowan.



3. Geologia morza. Ta dziedzina nauki pozwala
obecnie rozszerzy¢ teren poszukiwan gospodarczych poza
linieg brzegu morskiego. Fotografia podwodna jest dla geo-
logii morza instrumentem pomocniczym duzego znaczenia,
otwierajgcym zupeinie nowe perspektywy rozwoju tej
nauki-1

4. Oceanografia. Systematyczne badania zjawisk
talasologicznych Morza Baltyckiego, przy wspoétdziataniu
kamery fotograficznej moga przy$pieszy¢é i unowoczes$nié
zbieranie danych oceanograficznych Battyku.

5. Biologia morza. Rozmieszczenie typowych ga-
tunkéw roslin dennych, rozpoznanie zakresu wegetacji
i gatunku organizmoéw zyjgcych w obserwowanym rejonie
pozwoli m. in. na uzupetnienie wiadomosci o rozmieszcze-
niu. planktonu i o catoksztalcie zagadnien biomasy w wo-
dzie morskiej.

6. Zagadnienia gospodarcze. Technika poto-
wu, réznych statkéw rybackich przy uzyciu réznych ro-
dzajow sieci, utrwalona na tasmie filmowej, zwtaszcza ko-
lorowej. moze by¢ poddana celowym ulepszeniom. Wyko-
nany w takich okolicznosciach film podwodny moze by¢
podstawg wtasciwego szkolenia zaréwno zatég poktado-
wych, jak i kadr technicznych przemystu pomocniczego,
zainteresowanego produkcja coraz lepszych typow stat-
kéw rybackich i narzedzi potowu. Wszelkie pomysty no-
watorskie, zmierzajgce do wykorzystania energii fali
morskiej lub jej usmierzania, moga by¢ kontrolowane
w procesie ich dziatania i odpowiednio ulepszane przez
Swiadomag zmiane szczeg6tow konstrukcyjnych.

7. Zagadnienia specjalne. Badania nad réz-
nymi rodzajami broni podwodnej daly w okresie konco-
wym minionej wojny cenny materiat rzeczowy. Wreszcie:

8. Cele szkoleniowe i rozrywkowe. Zapo-
trzebowania w tym zakresie wzrosly szczeg6lnie po za-
konczeniu. dziatan ostatniej wojny Swiatowej, totez poczy-
najgc od r. 1945, mozna zanotowaé szereg udanych prob,
dokonywanych w tej dziedzinie w kilku punktach kuli
ziemskiej. Poznanie ich moze zacheci¢ do podjecia no-
wych lub kontynuowania juz rozpoczetych badan w' na-
szym kraju.

Prace fotograficzhe w $rodowisku wody morskie]
ograniczaty sie w pierwotnej fazie do zamknietych, sztucz-
nych zbiornikéw, wypetnionych czysta Woda (przemyst
tamowy), lub do akwendw o wodzie z natury przezroczy-
stej. jak np. Morze Srédziemne. Wiekszos¢ fotografii
w wodzie morskiej wykonano przy dziennym Swietle, wy-
korzystujgc jaskrawe oswietlenie letnie tych okolic Foto-
grafami byli nurkowie w normalnych skafandrach z het-
mami lub tez zdje¢ dokonywano z jednostek ptywajacych,
zaopatrzonych w specjalne wzierniki szklane, umieszczone
ponizej linii wodnej. Z czasem przerzucono sie na stoso-
wanie aparatu nurkowego samoczynnego, nie majgcego
potaczenia z ptywajacg bazg nurkowa, lecz zaopatrzo-
nego w butle ze sprezonym powietrzem lub z urzagdzeniem
regenerujgcym powietrze wydychane przez nurka w dro-
dze dostarczania tlenu i absorbcji CO2.

Dopiero samodzielne poruszanie sie nurka w wodzie
przez dtuzszy czas (do 1 godz.) zapewnito mozliwo$ci roz-
wojowe fotografii podwodnej. Dla utatwienia poruszania
sie w wodzie i zwolnienia rgk nurek zaktada na stopy
specjalne ptetwy, upodabniajace go do zaby — stad po-
pularna dzi$ naziya frogmen —aludzie-zaby; rece stuzg
jedynie do utrzymywania odpowiednio opancerzonego
aparatu filmowego.

Nakrecony pod wodag film ilustrujgcy prace statku
rybackiego, ciggngcego sie¢ denng5, pokazat po raz pierw-
szy naukowcorrr'rybackim i fachowcom sieciarskim

zia anie wtoka pod wodg. W innym wypadkulwykazano,

i® w 8 y8 w°d przejrzystych, dobrze nasyconych $wiat-

m°8a by6 tak fotografowane, iz rozpoznanie

, , Y tklcn szczeg6téw nie nasuwa trudnos$ci. Operatorzy

i zdJéc do tych filmoéw pilywajagc pod woda,

yp s zeru w aparaty nurkowe samoczynne, kamera

filmowg 05 mm w wodoszczelnym pancerzu i korzysta-
jac wytacznie z naturalnego os$wietlenia stonecznego.

Pewne zdjecia wykonane na Morzu Battyckim7 daty
Cenny materiat biologiczny. O obszarze fotografowanymf

®h ®p ard- p-p-i Em ery KO : Submarine photography
011 me California Coast ,Journal of Geology" 54 1946.

*,The Trawi In Action“. Proc! ang. ’

‘ ,Par 18 metres de fond". Prod. franc.

m it einer Ttefsee-
Kiel,

Unterwasseraufnahmen
Kieler Meeresiorschungen®,

Hof/mann R.:
mera in der Kieler Bucht,
t- 2, s. 352,1938.

byto wiadomo, ze dno utworzone jest tam z piaskow gru-
bych i $rednio grubych, luzno zasiedlonych przez algi. Fo-
tografie wykazaty natomiast doktadnie nieznane szcze-
go6ty, miedzy innymi fakt, ze algi czerwone wystepujg tam
w odosobnionych zespotach i ze rumowisko dna jest syste-
matycznie uszeregowane, mianowicie materiat gruby two-
rzy réwnolegte pasma. Zadna probka pobrana z dna nie
databy w tym wypadku prawdziwego wyobrazenia o wa-
runkach wegetacji i rzeczywistym'sktadzie rumowiska.

* * *

Zdajac sobie sprawe z wielkich korzys$ci, jakie da¢ mo-
ze zastosowanie fotografii podwodnej w naszej gospodar-
ce morskiej, Zaktad Budownictwa Morskiego i Portow
Politechniki Gdanskiej dokonat na podstawie dostepnych
zrodet przegladu osiggnie¢ w omawianej dziedzinie w
skali Swiatowej i ujat calo$¢ materiatu w 5 oddzielnych
zagadnien, mianowicie:

1. Srodowisko.

2. Technika fotografii podwodnej.

3. Zastosowania praktyczne.

4. Kinematografia podwodna.

5. Telewizja podwodna.

Materiat zebrano z kilkudziesieciu pozycyj bibliogra-
ficznych wielojezycznej literatury $Swiatowej na tematy
zwigzane z fotografia podwodng, rozrzuconych fragmen-
tarycznie w periodykach naukowych i popularnych. Au-
torzy mniejszej pracy, $wiadomi powaznych trudnosci, na
jakie napotkalyby niewatpliwie wszelkie préby wprowa-
dzenia fotografii podwodnej jako narzedzia techniki w
warunkach woéd polskiego Battyku bez podbudowy teore-
tycznej, uwazajg za celowe udostepnienie polskiemu czy-
telmkowi catoksztattu rozwazan teoretycznych i wnios-
kéw praktycznych z dotychczasowych prac na tym polu
z uwzglednieniem szczeg6lnych warunkéw Morza Battyc-
kiego. W biezagcym numerze ,TGM* podano pierwszag
cze$¢ materiatu.

Srodowisko

Kat zalamania promieni Swietlnych

Obok zasadniczej wtasciwosci wody morskiej, ograni-
czajacej zasieg mozliwosci fotografii podwodnej, miano-
wicie na og6t niekorzystnych warunkéw Swietlnych, czyli
stabej widzialno$ci, na czoto technicznych zagadnien wy-
suwa sie problem oceny odlegto$ci przedmiotu zatopione-
go od obiektu aparatu. W zwigzku z innym katem zata-
mania sie promieni $wietihnych w osrodku wodnym®8, pod
wodg wszystkie przedmioty wydajg sie blizsze niz. w rze-
czywistosci, przy czym widac¢ je ostro z odlegtosci réwnej
trzem czwartym odleglosci rzeczywistej (rys. 1).

Konsekwencje tego faktu siegaja gteboko w zakres
techniki fotografii podwodnej i optycznych wtasciwosci
obiektywéw fotograficznych. Np. obiektyw o ogniskowej
35 mm nabiera pod wodag wtasciwosci obiektywu o ogni-
skowej 47 mm w atmosferze, a wiec posiada wtedy, pole
widzenia o wiele wezsze i nie powoduje tak silnych prze-
rysowan perspektywicznych, jakie zwykto sie ogladaé¢ na
fotogramach wykonanych przy pomocy obiektywu o tak
krotkiej ogniskowej. Odpowiednio obiektyw o ogniskowej
50 mm oddaje $wiat podwodny w proporcjach takich, ja-
kie obserwujemy na zdjeciach naziemnych wykonanych
obiektywem o ogniskowej 67 mm.

Do zmienionych wtasciwos$ci optycznych obiektywow
nalezy przystosowa¢ kat widzenia wizjera (celownika).
Praktyka fotografii podwodnej wykazuje, ze najlepsze,
"wyniki osigga sie przy stosowaniu wizjerow ramkowych.
Wydituzanie sie ogniskowej obiektywu w wodzie wymaga
stosowania dla obiektywéw o ogniskowej 35 mm wizje-
row ramkowych o kacie widzenia odpowiadajgcym obiek-
tywom 47 mm, za$ dla obiektywéw o ogniskowej 50 mm
E wizjeréw odpowiadajgcych obiektywom o ogniskowei

mm.

Przezroczystos¢ wody morskiej

Nieliczni fotografowie, ktorym udato sie zejs¢ w gigb
wody morskiej z aparatem fotograficznym i dokonac¢ sy-
Photo-Ol

‘Rebikoff D.: La Photographie sous-marine,

nema“, Nr 591, 1-1951.
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madleafo$épozorna 6 m

Rys. 1
Pozorne skracanie sie odlegtoéci w wodzie na skutek innego kata
zatamania promieni $wietlnych

stematycznej obserwacji stosunkéw $Swietlnych, daja cen-
ne relacje w tym zakresie. Stwierdzono przede wszystkim
istnienie w wodzie morskiej szczeg6lnego zjawiska Swietl-
nego9, ktére w dalszym ciagu nazywac¢ bedziemy ,l$nie-
niem* $Srodowiska. Jest to zjawisko do pewnego stopnia
analogiczne z obserwowanag w praktyce fotografii dale-
kich krajobrazéw ,nieprzejrzystoscig" atmosfery, powo-
dujaca zamglenie dalekich planéw; nieprzejrzysto$¢ ta
powstaje na skutek rozpraszania krétkich fal widma sto-
necznego przez molekuly powietrza i unoszgce sie w at-
mosferze czgsteczki pytéw, przy czym to rozproszone
Swiatlo zostaje zarejestrowane przez klisze fotograficzng
w formie coraz jasniejszych ton6w w miare wzrastania
odiegtosci.

W dziehn stoneczny, przy storicu bliskim zenitu, nurek
zanurzajac sie stwierdza, ze widzialno$¢ pionowa w
kierunku dna jest niezwykle dobra. Réwnoczes$nie jednak
zasieg widzenia w kierunku poziomym jest uderzajgco
mniejszy, tak dalece, ze na odleglo$¢ wyciggnietej reki
woda wydaje sie jakby mleczna. Patrzac w do6t, nurek do-
strzega dno nawet w' odlegtosci 30 m. Zjawisko ttumaczy
sie tym, ze przy gtadkiej powierzchni wéd i niemal pio-
nowo stojacym storicu maksimum $wiatta dociera w gigb
wody, a patrzgc w kierunku promieni $Swietlnych, nie wi-
dzi sie promieni odbitych. Odbicie duzej czesci promieni
stonecznych od drobin wody nastepuje pod katem niemal
prostym. L$nienie, czyli podwodne zamglenie pola widze-
nia, zauwaza sie wiec patrzac we wszystkich kierunkach.
7, wyjatkiem kierunku zgodnego z biegiem promieni sto-
necznych.

1Penimore Johnson
plete Photographer-An
N. York 1949.

E.R.: Underwater Photography.
Encyclopaedia of Photography", s.

,com -
3454,

Rys. 2
W spobtczynnik zaniku promieniowania dla poszczegdélnych diugosci
fal widzialnej czeéci widma w réznych wodach ( wg,Oceans")
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IdZmy dalej z nurkiem w gigb morza. Atmosfera sta-
nowi juz dla niego obce Srodowisko. Powierzchnia powie-
trza przylegajacego bezposrednio dé spokojnej powierzch-
ni wody jest plaszczyzng odbicia promieni $Swietlnych,
biegngacych przez wode ku gérze, i przypomina swym bla-
skiem nieprzenikliwg powierzchnie rteci. Jes$li przyjaé, ze
w danej chwili powstato silne sfalowanie morza, zatamu-
jace sie grzywacze nurek widzi na podobienstwo chmur
ktebiastych przeciggajacych po niebie. Przy dalszym po-
suwaniu sie nurka w gtgb widzialno$s¢ powierzchni mo-
rza powoli stabnie, zanikajac zupeinie po przekroczeniu
granicy ok. 20 m. Jednocze$nie dluzsze fale Swietlne wid-
ma. stonecznego (czerwone, p6zniej zbéle) stopniowo zani-
kaja, osSwietlenie nabiera wyraznie zabarwienia zielono-
r.iebieskiego. Ponizej 20 m znika zupetnie oSwietlenie bez-
posrednimi promieniami stonecznymi i nurek znajduje sie

w Srodowisku os$Swietlonym wytacznie $Swiattem rozpro-
szonym.
Sciste pomiary stopnia pochtaniania réznych barw

Swiatla stonecznego w wodzie, w miare ,jego przenikania-
w gtab, przeprowadzano w réznych krajach dla réznych
rodzajow wody morskiej. Rys. 2 podajel0 wspéiczynnik
zaniku dla réznych diugosci fal Swietinych w wodzie czy-
stej i w réznych typach wody morskiej. Podany na wy-
kresie wspdétczynnik zaniku jest miarg, zaniku promienio-
wania biegnacego w kierunku pionowym.

Ogo6lny wzrost tego wspoétczynnika w .wodach oceanicz-
nych i przybrzeznych w poréwnaniu z woda czysta uza-
lezniony jest od obecnos$ci w tych wodach zawieszonych
czastek absorbujgcych promieniowanie. Rozpraszanie
przez zawieszone czgsteczki jest o*wiele wieksze dla krot-
szych diugosci, fal niz dla dtuzszych, jak tego nalezato
oczekiwa¢ na podstawie prawa Raleigha, ktére podaje,
ze czasteczki mniejsze niz dilugos¢ fali rozpraszajag od-
wrotnie proporcjonalnie do czwartej potegi ditugosci fali.
Z wykresu wynika, iz najwiekszg przenikliwo$¢ w wodzie
czystej majg promienie fioletowo-niebieskie, w wodzie
6ceanicznej — niebieskie, w wodach przybrzeznych — zie-
lone, za§ w metnej wodzie przybrzeznej —mpromienie z6i-
tawo-zielone.

Stusznie wyrazono przypuszczeniell, ze filtrowanie
wéd oceanicznych wzmoze, stopien ich przezroczystosci
w przyblizeniu do stopnia przezroczysto$ci czystej wody,
i wskazano na rozproszenie $wiatta jako na gtowny czyn-
nik spadku przezroczystosci. Jednakze przefiltrowanie
woéd przybrzeznych datlo odmienny wynik niz wéd ocea-
nicznych, a to z powodu istnienia nie wydzielonej jeszcze
substancji rozpuszczonej w wodach przybrzeznych, wpty-
wajacej na zmniejszenie stopnia przezroczystosci tych-
wod.

ZWigzek miedzy przepuszczalno$cig Swiatta w wodzie
morskiej a fotografia podwodng wyjasnia blizej rys. 3
Obrazuje 6n zmiany przenikania $wiatla w zwigzku ze
zmianami diugosci fali swietlnej dla wéd podobnych jak.
w poprzednim rysunku: czystej, oceanicznej i przybrzez-
nej. Z rysunku wida¢, ze woda oceaniczna zbliza sie istot-
nie w swych wtasciwos$ciach przepuszczalnosci spektral-
nej do wody destylowanej, przepuszcza bowiem najwie-
cej Swiatta w niebieskim, i zielonym pasmie (4500 do 5500
A) widma stonecznegol2 Natomiast w ‘miare zblizania sie
do.region6w przybrzeznych przepuszczalno$¢ wody opada,
szczegblnie w pasmie niebieskim (ponizej 5000 A), za$
diugosci Swiatta najsilniej przepuszczane lezg w pasmach
z6ltym i zielonym. e

Znaczenie krzywych przepuszczalnosci spektralnej po-
danych na rysunku staje sie oczywiste, gdy sie rozwazy
uzycie sztucznego o$wietlenia pod woda. Rys. 3 wskazuje
nadto, ze znaczna cze$¢ energii Swietlnej wypromienio-
wanej przez rteciowe zrédio Swiatta zostaje przepuszczo-
na przez wode morska. Warto zaznaczy¢, ze krzywe prze-
puszczalnoéci opadajg stromo poza granicami granicznych
pasm widzialnego widma (4000 i 7000 A), co wskazuje ra-
czej na niewielkg warto$¢ uzytkowa zastosowania w tej

dziedzinie metod fotografii nadfioletowej Ilub podczer-
wonej.

iowg utterbacka — Sverdrup, Johnson i Fleming:
Oceans, Prentice-Hall, s 85.

"Clarke G.L.. i James H.R.: Laboratory analysis of the

selective absorbtion of light by sea water, ,,Journal Optical Soc.

Amer.* tom 29, s. 43,1939.
2, A* — 1 Angstrom — jednostka wyrazajgca dlugos¢ fal
Swietlnych — 1 stumdlionowej cm. 1 mikron = 100 A.



Utrata Swiatta w wigzce promieni przebywajgcych dro-
ge; miedzy dwoma punktami w wodzie morskiej wynika
z dwéch przyczyn: pochtaniania $wiatta przez wode —
gtbwnie w czerwonym pasmie widma —e i rozproszenia
Swiatla — w czystej wodzie, gtbwnie w niebieskim pas-
mie widma, zaréwno przez same drobiny wody, jak
i przez zawies™one_AV niej malutkie czgsteczki i organiz-
my. Efekt pochtaniania $Swiatlta przez wode mozna zre-
dukowaé¢ przez zwiekszenie oswietlenia lub tez (w foto-
grafii) przez przedituzenie czasu naswietlania. Natomiast
Swiatto rozproszone, ktére zostato okre$lone mianem I$nie-
nia, tworzy znang juz przestaniajaca mgietke miedzy
przedmiotem zdjecia a kamerg; jest ono czynnikiem wpty-
wajagcym na zasieg widzialnosci pod wodg, i to zar6wno
widzialnosci wizualnej, jak i fotograficznej, zacierajac
kontrast miedzy przedmiotem a tlem oraz szczeg6ly sa-
mego przedmiotu. Nieprzezroczysto$¢ wody morskiej mie-
rzono w réznych warunkach dla okreslenia zwigzku stop-
nia nieprzezroczystosci z wynikami zdje¢ fotograficznych.
Do pomiaréw uzywa sie instrumentu mierzacego zanika-
nie Swiatla pod woda na drodze o diugos$ci pét metra,
przy uzyciu lampy zarzeniowej i fotokomodrki zaopatrzo-
nej w specjalne urzadzenie (szereg przegréd poziomych
i pionowych), chronigce jg przed odbiorem nadmiaru
Swiatta rozproszonego. Dotychczas nie dokonano préb
majacych na celu oddzielenie straty Swiatta przez roz-
proszenie od straty spowodowanej pochtanianiem; nie
nalezy jednak sadzi¢, by ten' stosunek tak sie zmieniat
w zaleznosci od warunkéw lokalnych, aby miato to
zmniejszy¢ warto$¢ odczytow instrumentu jako miernika
nieprzezroczystosci dla celow uzyskania danych potrzeb-
nych fotografii podwodnej.

Wiekszo$¢ uzyskanych wynikéw badan odnosnie prze-
zroczysto$ci wody i zwigzanych z nig zagadnien fotogra-
fii podwodnej wywodzi sie z doswiadczenn dokonywanych
w rejonie Morza Srédziemnego. Tlumaczy sie to faktem
niezwyktej przezroczystosci wéd tego morza w poréwna-
niu z innymi wodami europejskimi, jak réwniez stosun-
kowo wysoka temperaturg $rednig jego woéd, umozliwia-
jaca diuzszy pobyt w wodzie nurkéw-operatoréw, ubra-
nych jedynie w str6j kapielowy, a zanurzajgcych sie
kilkakrotnie w ciggu dnia. Okolicznos$ci te zadecydowaly
o wyborze miejsca dla pierwszych préb zdobycia podstaw
teoretycznych, umozliwiajacych rozwdéj fotografii podwod-
nej. Stad i materiat sprawozdawczy podany nizej odnosi
sie do prac naukowych przeprowadzanych w rejonie $réd-
ziemnomorskim. Jedli brak odpowiednich odno$nikéw,
nalezy przyja¢, ze chodzi o wody o przepuszczalnosci
Swietlnej réwnej 50% na 05 m.

W czystych zatokach przybrzeznych naprzeciw Malty
woda przepuszcza — jak stwierdzono — 95% wigzki pro-
mieni na drodze 0,5 metra, w porcie natomiast juz tylko
05% jakkolwiek w poréwnaniu do wéd portow zachod-
nio-europejskich woda ta jest bardziej klarowana. Woda

Kanatu La Manche i pobliskie przepuszczaja zaledwie
20% na 05 metra w rejonie brzegéw piaszczystych,
a tylko 2% w obszarach portowych. Nalezy sadzi¢, ze

takze w obszarze w6d Europy zachodniej istniejg akweny
0 znacznej przezroczystos$ci; wskazujg na to badania wod
szkockich, gdzie na wysokos$ci skalistych zachodnich wy-
brzezy stwierdzono przepuszczalno$¢ Swietling w wyso-
kosci 70% na 05 metra, a nawet — rzadziej *— 90%
przy korzystnych warunkach pogodowych i pltywowych.

Rozpraszanie Swiatta

Wydaje sig, ze mozliwos$ci dalszego rozwoju fotograiii
podwodnej w duzym stopniu zalezg od zadowalajgcego roz-
wigzania problemu rozpraszania $wiatta w wodzie. Gdy-
by jedynym rezultatem zjawiska rozproszenia S$wiatta
byta utrata czesci promieni, mozna by temu przeciwdzia-
ta¢ — podobnie jak pochtanianiu Swiatta — przez uzy-
cie jasniejszych lamp, obiektywéw o wiekszej sile Swiat-
ta, bardziej czulych emulsji oraz przez diuzsze-czasy na-
Swietlan

Jednakze $Swiatto rozproszone jest rejestrowane przez
emulsje nawet w wodzie czystej, jako efekt znanego juz

zjawiska I$nienia; im wieksza jego ilos¢ osigga
obiektyw aparatu, tym bardziej obniza sie jakos¢
negatywu, az do catkowitej niemoznos$ci otrzymania ja-

kiegokolwiek zdjecia w wodach bardziej metnych. Dzieje
sie tak nawet wtedy, gdy sg one dobrze oSwietlone sztucz-
nym $wiattem, bowiem ogromna ilo§¢ zawieszonych
w nich drobniutkich czgsteczek martwych i mikroorga-

Rys. 3
Przezroczysto$¢ réznych wod dla poszczegdlnych diugosci fali wi-
dzialnej cze$ci widma oraz rozkiad energii lamp rteciowych (w*
Collinsa)

nizmoéw niepomiernie wzmaga efekt zjawiska Tyndallals
Analogiczne zjawisko znamy 2z zycia codziennego: gdy
snop promieni stonecznych wpada do pomieszczenia, wow-
czas w promieniach tych widaé¢ kurz, ktéry zwykle skryty
jest dla naszych oczu w cieniu.

Katowa dystrybucja promieni rozproszonych w odnie-
sieniu do kierunku padania wiazki ma znaczenie dla za-
gadnienia mozliwo$ci zmniejszenia wplywu rozpraszania
Swiatla na fotografie podwodna. Nalezy rozréznia¢ roz-
proszenie wigzki promieni bezposrednich od rozprosze-
nia promieni juz odbitych w wodzie morskiej; réznica po-
lega na odmiennych katach rozproszenia: w pierwszym
wypadku kgt ten jest wiekszy od 90», w drugim mniej-
szy. Znane sg dwie metody redukcji rozproszenia $wiat-
ta bezposSredniego (skierowanego), ktére jednakowoz
w drugim wypadku nie majg zastosowania. Pierwsza me-
toda —= stosowana powszechnie z dobrymi rezultatami
—-e polega na takim rozmieszczeniu zrédetl oSwietlenia i ich
ekranowaniu (rys. 4), by do minimum zmniejszy¢ zjawi-
sko Tyndalla. Z rysunku wynika, ze duze korzy$ci osig-
ga sie umieszczajac zrédio Swiatta nie bezposrednio przy
kamerze, lecz w oddaleniu od tej ostatniej —e w poblizu
obiektu fotografowanego.

Druga metoda, zalecana przez niektdrych autoréw*4,
polega na umieszczeniu odpowiednio zorientowanych pty-
tek polaryzacyjnychl5 badz przed zrédtem $Swiatta, badz
przed kamerg, bgdz tez przed obu jednocze$nie. Inne wy-
niki badan nad stosowaniem tej metody sktaniajg jednak
do zajecia ostroznego stanowiska wobec niektérych en-
tuzjastycznych wypowiedzi.

Niekorzystne efekty obu rodzajéow zjawiska rozprosze-
nia mozna zmniejszy¢ przez odpowiedni dobdér diugosci
fal $Swietlnych, mianowicie przez uzycie zr6édta S$Swiatla

Zjawisko Tyndalla

uUlrich B.: Fischnetze im Unterwasserphoto, ,Orion*“,
Rocznik 6, zesz. 16. 1951.

MUFenimore Johnson, o0.c., s. 3455,

B ,The complete photographer®, o.c., patrz art. pt.: Polarised

light.
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Zalezno$¢ miedzy kontrastem ekranu a jego odlegtoscia od obiek-

tywu (wg Collinsa)
8 st. .
6st. 0 i2st
7S% r/«
Ast. est
Rys. 6
Ekran testowy o biato-czarnej skali tonéw w warunkach réznej
jasnos$ci wody i odlegtosci od obiektywu. Gteb. 1,80 m. Film HP. 3
(wg Collinsa)
uEwing M., Vine A i Worzel J.L.: Photography of

tom 36, s. 307, 1951.
Journal of the

the ocean bottom, ,Journal Optical Soc. Amer.“,

‘Collins J.B.: photography,
Royal Naval Scientific X1-1949.

Underwater
Service*,
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emitujgcego promienie podczerwone«. Potwierdzajg to
wyraznie lepsze wyniki zdje¢ podwodnych wykonywa-
nych przy pomocy promieni podczerwonych w poréwna-
niu z wynikami osiggnietymi przy normalnym oswietle-
niu sztucznym. Nie przesagdzajgc rezultatow dalszych ba-
dan w tym przedmiocie trzeba stwierdzi¢, ze w obecnym
stanie techniki fotografii podwodnej kilopotliwo$¢ zasto-
sowania tego rodzaju o$wietlenia i nadmierny naktad
kosztow, zwigzany m. in. z wtasciwos$cig silnego pochta-
niania przez wode tego rodzaju promieniowania (patrz
rys. 3), stawiajg praktyczno$¢ stosowania tej metody pod
znakiem zapytania.

Zbyt mata ilos¢ eksperymentalnych danych odnosza-
cym sie do zmian wspoéitczynnika rozpraszania w zalezno-
§¢1. od diugosci fali Swietlnej, do dystrybucji katowej
Swiatta rozproszonego, jak réwniez do natury' czasteczek
rozpraszajacych, nie pozwala na wyciggniecie wiarogod-
rr11|ykc(g1\.NWniosk(’)w z teoretycznej oceny dziatania tych czyn-

Rola Srodowiska wodnego w procesie fotografowania

Analiza catoksztattu zjawusk towarzyszacych dokony-
waniu zdje¢ podwodnych w wodzie morskiej przy Swietle
aziennym pozwala .stwierdzi¢, ze istnieje 7 zmiennych
czynnikéw fizycznych, ktére w powigzaniu ze sobg cha-
rakteryzuja role Srodowiska wodnego w procesie fotogra-
fowania. Czynniki te sg nastepujgce: 1. przejrzysto$¢ wo-
dy, 2. ton (walor) przedmiotu fotografowanego, 3. kat pa-
dania promieni stonecznych, 4. glebokos$¢, 5. czas naswiet-
lania, 6. emulsja filmu, 7. uzycie filtrow.

Celem ustalenia wzajemnego stosunku wymienionych
czynnik6w pozyteczne bedzie zapoznanie si¢ z przebiegiem
serii doswiadczen, ktére wykonano w formie testéw w
warunkach Morza Srédziemnego«. Proby fotograficzne
przeprowadzono przy uzyciu ekranu, na ktéorym nama-
lowane pasy o réznej intensywnos$ci zabarwienia, w gra-
nicach od barwy biatej poprzez szereg odcieni barwy sza-
rej, do intensywnie czarnej, stanowity skale pomiaru (rys.
6). Kazdy kolejny eksperyment fotografowania polegat
na jednostajnym, szybkim przesuwaniu aparatu filmowego
w wodzie w kierunku ekranu, az na odlegto$¢ 1 m przed
ekranem. Przez precyzyjny pomiar wielko$ci obrazu na
filmie ustalono odlegto$¢ aparatu w momentach naswiet-
lania poszczegdlnych klatek negatywu.

Znajac technologiczny proces wywolywania filmu,
mozna byto za pomoca czutego mikrodensitometru doko-
na¢ pomiaru gestosci zaczernien negatywu, oddajacych
wode morska i ekran, i ujg¢ relacje w formie tabelarycz-
nej stopniowania kontrastu skali ekranu w powigzaniu
z walorem wody morskiej j, odlegtoscia kamery. Tony
ekranu odcinajgce sie jasng barwa od tta wody uznano
za kontrasty pozytywne, za$ ciemne obszary — za
negatywne. Rys. 7, opracowany na podstawie oma-
wianego testu, dowodzi, ze obszer ciemnoszary ma bardzo
niski kontrast w calym zasiegu aparatu; jasne tony skali
ekranu, wykazujg wiekszy kontrast dodatni, a ciemniejsze
— wiekszy kontrast ujemny. Gdy zasieg aparatu wzrasta
poczynajac od zera — kontrasty malejg, z poczatku szyb-
ko — od swoich wartosci maksymalnych, a nastepnie,
przy wiekszych juz odlegtosciach kamery od ekranu —
zblizajg sie stopniowo do zerowej warto$ci kontrastu na
granicy zasiegu widzialnosci.

Teraz mozna juz byto zrobi¢ krok dalszy i okresli¢
wartos¢ graniczng dopuszczalnego kontrastu, ktéry po-
zwolitby jeszcze na uzyskanie czytelnych fotogramow.
Te warto$¢ graniczng ustalono na 0,2. za$ najdalszy za-
sieg apartu, przy ktéorym ten kontrast zostal osiggniety,
potraktowano nastepnie jako podstawe do okres$lenia po-
zostatych czynnikéw zmiennych. Pozwolito to na wysnu-
cie nastepujgcych wnioskéwl

Przejrzystos$é¢ wody jest najpowazniejszym
czynnikiem w ustalaniu granicznego zasiegu fotografii
podwodnej. Przy odlegtoSciach poziomych przekraczaja-
cych 3—4 m nie mozna uzyska¢ fotogramoéw o dobrym
kontrascie nawet fotografujgc jasny obiekt przy oswiet-
leniu stonecznym na niewielkich gtebokos$ciach prze-
zroczystych wéd Morza Srédziemnego. Zasieg ten
redukuje sie znacznie w miare wzrastania metnosci
wody; i tak np. odlegto$¢ graniczna umozliwiajgca uzy-
skanie czytelnego fotogramu redukuje sie w porcie La
Valetta do ok. 2 m. Rys. 6 podaje wyniki otrzymane w
roznych warunkach przezroczystosci wody, ukazujgc fo-
togramy ekranu testowego w r6znych odlegtosciach od



kamery i w szeSciu ré6znych lokacjach. Celem jakos$cio-
wego zobrazowania powstatych stosunkéw rys. 7 i 8 po-
daja powigzanie granicznych zasiegéw kontrastéw (r6z-
nic gestosci) poszczegdlnych tonéw ekranu w stosunku do
wody morskiej, jako tta, ze wspdilczynnikiem zanikania.
Podobne krzywe mozna wyprowadzi¢ dla kontrastu w o-
brebie ekranu, a to za pomocg pomiaru réznicy gestosci
miedzy parami tonéw ekranu o réznym wspodtczynniku
odbicia.

Ton przedmiotu fotografowanego. Z rys.
5 wida¢, ze walor jasnych tonéw ekranu jest zawsze ja$-
niejszy niz walor tta morskiego, a walor tonéw bardzo
ciemnych — zawsze ciemniejszy; walor tonéw ciemno-
szarych niemal réwny jest walorowi tta wody morskiej,
i to nawet przy bardzo bliskich odlegto$ciach od obiekty-
wu. Zjawisko granicznego zasiegu tych kontrastéw uka-
zuje rys. 9, gdzie zostalo ono powigzane ze wspotczynni-
kiem odbicia ekranu i wtasciwosciami r6znych emulsji fil-
mowych. Z analizy rysunku wynika, ze zasieg graniczny
spada do zera przy wspoéiczynniku odbicia o warto$ci ok.
16%, ktéra to wartos¢ odpowiada walorowi tta wodnego
przy wszystkich odlegtosciach kamery od ekranu. Bezpo-
Srednie osSwietlenie stoneczne pozwala otrzymaé wieksze
warto$ci zasiegu przy uzyciu biatych ekranéw niz przy
uzyciu ciemnych. Interesujgcy jest rowniez fakt wiek-
szych efektow zmian wspétczynnika odbicia w poblizu

W

Zasigg graniczny rozrézniania ekranu od tta (wody morskiej) przy

Swietle dziennym. Kontrast graniczny (r6znica gestoéci) 0,2. Film

HP. 3. Gteb. 1,80 m. Bezposrednie Swiatlo stoneczne. Jasne ekrany
(wg Collinsa)

jego wartosci réwnej 16%. | tak np. wzrost tego wspot-
czynnika z 20% na 40% umozliwia rownolegly wzrost za-
siegu z ok. 2 do ok. 7 m, podczas gdy wzrost z 40% do
80% zwieksza zasieg tylko z 7 m do 10 m.

Kagt padania promieni stonecznych. Efekt
fotograficzny (walor) tonu przedmiotu jest catkowicie
uzalezniony od kata oSwietlenia przedmiotu. Gdy sie pa-
trzy na- ekran pod storice, wszystkie jego tony sa ciem-
niejsze niz woda morska, na tle ktérej widzi sie go,
i w rezultacie jasne tony staja sie mniej widzialne niz
ciemne. Wskazuje to na mozliwo$¢ poprawienia w prak-
tyce widzialnosci ciemnych przedmiotéw (ponizej 16%
wartosci wspotczynnika odbicia) przez fotografowanie
ich pod $wiatlo, chociaz otrzymany w ten sposéb zasieg
gianiczny kontrastu nie jest nigdy tak wielki, jak dla
przedmiotéw o jasnej tonacji, oswietlonych przez bezpo-
Srednie promienie stoneczne.

Gtebokos$¢. Ze wzrastajgcag gtebokoscig, na ktérej
dokonuje sie zdje¢ fotograficznych, maleje zaréwno efekt
oswietlenia bezpos$redniego, jak i intesywno$¢ Swiatta od-
bitego i rozproszonego. Rezultaty otrzymane w bardzo
przezroczystych wodach Morza Srédziemnego wykazujg
spadek efektu bezposredniego oSwietlenia o 30—40%
przy wzros$cie gtebokosci z 2 na 12 m.

Czas nasSwietlenia. Pomiaru wtasciwego cza-
su naswietlenia pod wodg mozna dokonywa¢ r6znymi me-
todami. Stwierdzono przydatno$¢ wynikéw osigganych

przez, uzycie dysku (krazka) Secchi‘ego, oczywiscie przy
zatozeniu odpowiedniej adaptacji bezposredniego odczytu.
Zastosowanie znalazt réwniez dobrze znany z fotografii
naziemnej, a odpowiednio zaadaptowany, Swiattomierz op-
tyczny, oparty na zasadzie dobierania jasnos$ci jednego
z wielu przezroczystych, lecz o r6znym stopniu przeswie-
cania, okienek wewnatrz przyrzgdu — do jasnos$ci ogla-
danego przez wziernik przedmiotu. Jednakze wszystkie
te metody ustepuja zwolna pola Swiattomierzowi foto-
elektrycznemu, kté6ry — obudowany w wodoszczelny pan-
cerz — p6 odpowiednim wycéechowaniu tatwo odczyty-
walnej pod woda skali oddaje nieocenione ustugi dzieki
prostocie odczytu i duzej jego doktadnoS$ci.

Ocena witasciwego czasu nasdwietlania pod woda moze
by¢ dokonywana w do$¢ swobodnych granicach, popiewaz
rozciggtos¢ kontrastu scenerii podwodnej jest niska. W
zwigzku z tym uzycie jakiegokolwiek czasu naswietlania
zawartego w odcinku prostym krzywej charakterystyki
negatywu zapewnia poprawne oddanie przedmiotu.

Emulsja filmu. W omawianych doswiadczeniach
uzywano gtéwnie filmu firmy Ilford typu HP. 3, jako
zadowalajgcego zaréwno co do czutoéci, jak i skali przy-
datnosci. Wykonano jednakze réwniez doswiadczalne zdje-
cia porébwnawcze przy uzyciu dwoch innych gatunkéw

Od/edlose kameny od ekranu

Rys. 9
Graniczny zasieg kamery od ekranu dla filméw: Ilford HP. 3,
llford 5. G. 91, Kodak Background X — w powigzaniu ze wspo6t-
czynnikiem odbicia (wg Collinsa)
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btony kinowej, filmujgc ekran testowy w tych samych
warunkach, przy bardzo matych interwatach czasowych
miedzy poszczegélnymi seriami zdje¢. Rezultaty tych
préb. uwidocznione graficznie w powigzaniu ze wspoh
czynnikiem odbicia na omawianym juz rys. 9, dowodza,
ze film Ilford typu 5 G. 91 jest nieco czulszy niz film
tej samej wytwoérni typu HP. 3; précz tego pracuje on
bardziej kontrastowo przy uzyciu do filmowania ciem-
niejszych tondéw. Przy wystarczajgcym oS$wietleniu do-
skonale zdaje egzamin réwniez film firmy Kodak typu
Background. X, odtwarzajacy najwiecej szczeg6téw w po-
rGwnaniu z wymienionymi wyzej. Jednakze przydatnos¢
}egp filmu jest czesto ograniczona przez jego nizsza czu-
0S¢.

Uzycie filtrow. Przeprowadzone dos$wiadczenia
w warunkach normalnych nie wykazaty polepszenia kon-
trastu. przez uzycie filtrow (ptytek) polaryzacyjnych, mi-
mo iz obracano kamere wokoét osi optycznej w poszuki-

BUDOW NICTWO |

waniu krytycznego kata, w ktéorym nastgpitaby selektyw-
na absorbeja (pochtanianie) Swiatta rozproszonego przez
Plytke18 Nie dokonano natomiast takich doswiadczen
przy osSwietleniu sztucznym, kiedy badania mogtyby by¢
utatwione przez dowolne regulowanie odstepu Zrédta
Swiatta od kamery oraz przez zmiane rodzaju i charak-
teru Swiatta.

Zdjecia fotograficzne dokonane w wodach metnych
pozwolity stwierdzi¢ brak polepszenia jakos$ci zdjeé¢ wy-
konywanych przez filtry kolorowe. Co prawda niektdrzy
fotografowie podwodni stwierdzajg uzyteczno$¢ stosowa-
nia niezbyt gestych filtréw zéitych w wodach bardziej
czystych, motywujgc to wiekszg iloScig Swiatta rozpro-
szonego w niebieskim pasmie widma, niemniej celem
przeprowadzonych badan byty préby poprawienia rezul-
tatow zdje¢ fotograficznych w wodach mniej przejrzy-
stych, a nie ulepszanie metod fotografowania w wodach
czystych.

REM ONTY OKRETOWE

Aparatura kontrolno-pomiarowa koitdbw okretowych

0s Mgr inz. WITOLD PIOTROWSKI,

Prawidtowa i
czesnych aparatéw kontrolnych.
dowej, nie jest jeszcze wiasciwie
aparatury, opis jej rodzajow i

Inst!

ekonomiczna gospodarka cieplna
Zagadnienie to,
rozwigzane w naszej flocie handlowej.
dziatania podane sg na tle podstawowych zo.sad jej wykorzystania

Gosp. Cieplnej Polit. Gdanskiej

uwarunkowana jest wykorzystaniem nowo-

szczegoblnie aktualne dla catej gospodarki naro-
Zestawienie koniecznej

na okretach. Artykut powinien byé pomocny dla czynnikéw decydujgcych o eksploatacji technicz-

nej floty.
artykutéw, zapytan lub

racjonalnego doboru aparatury kontrol-
no-pomiarowej dla kottéw okretowych sprowadza sie do
wytypowania odpowiednich przyrzadéw kontrolujgcych
prace kotta; wskazania tych przyrzadéw stanowig pod-
stawe do takiego prowadzenia procesu wytwarzania pary,
ktéry daje najekonomiczniejsze wykorzystanie energii
cieplnej spalanego paliwa, a zatem najwyzszg sprawno$¢
instalacji kottowej. Nie mozna moéwi¢ o takiej czy innej
gospodarce cieplnej kottowni, o ile nie sg zainstalowane
przyrzagdy pomiarowe umozliwiajgce prowadzenie tej go-
spodarki w spos6b oparty na konkretnych danych liczbo-
wych- Je$li nie mamy tych danych, to wtasciwie nic nie
mozemy powiedzie¢ o stopniu wykorzystania paliwa
i wielkosci strat cieplnych — caly proces wytwarzania
pary prowadzony jest na $lepo i zalezy tylko od umie-
jetnos$ci obstugi urzadzenia kottowego. Na tej umiejet-
noéci nie nalezy sie opieraé, gdyz moze to prowadzi¢ do
duzego marnotrawstwa paliwa, co ma szczeg6lnie wazne
znaczenie w eksploatacji floty. Natomiast przyjmowanie
za punkt wyjsScia oceny prawidlowos$ci proceséw spalania
— barwy dymu uchodzacego z komina instalacji kotto-
wej jest bardzo problematyczne i nie prowadzi do celu,
gdyz barwa dymu w duzym stopniu zalezna jest. od ro-
dzaju paliwa i od intensywnosci spalania.

Okretowe instalacje kotlowe przewaznie nie sg wy-
posazone w aparature kontrolno-pomiarowg. Powodem
tego jest albo nie uzasadniony brak zaufania do pewnosci
i doktadnos$ci jej dziatania (mimo ze zagadnienie to jest
rozwigzane i technika cieplna dysponuje liczng i nieza-
wodng aparaturg pomiarowg), albo niezdawanie sobie
sprawy z tego, jakie korzysci w zuzyciu paliwa moze dac
prowadzenie kotta przy zastosowaniu odpowiedniej apa-
ratury kontrolnej. MO6wi sie bowiem i pisze wiele
o oszczednoéci paliwa i racjonalnej gospodarce cieplnej,
ale nie daje sie palaczom i kierownikom sitowni okreto-
wych mozliwoséci kontrolowania i usprawnienia ich pracy.
Pod tym wzgledem sitownie lagdowe wyprzedzily daleko
sitownie okretowe, gdyz nie ma nowych sitowni ladowych,
ktéore by nie byly wyposazone w aparature kontrolnag,

Zagadnienie
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a takze i stare sitownie wyposazone sg w dodatkowg apa-
rature, w mysi zarzadzenia PKPG, — nie méwigc juz
0 coraz czestszym stosowaniu regulacji automatycznej.

Przecietny kociot .okretowy, nie wytgczajac nowych,
produkowanych przez nasz przemyst, wyposazony jest za-
zwyczaj tylko w przyrzady okresdlone przepisami dotycza-
cymi bezpieczenstwa pracy. Natomiast nie przewiduje sie
wcale nie tylko przyrzadéw kontrolujacych prace kottéw,
ale nawet stanowisk do ich ewentualnego zamontowania.
Nie moze by¢ watpliwosci, ze zainstalowanie odpo-
wiedniej aparatury jest nie tylko optacalne, ale jest na-
kazem ekonomicznym. Dowodem tego jest fakt, ze urza-
dzenie kottowe o wydajnosci pary D = 10 t/h (ci$nienie
pary p = 16 atn, temperatura przegrzania pary tp= 300"C),
pracujace ze sprawno$cig 0,75, zuzywa 1405 kg wegla na
godzine; jesli natomiast instalacja pracuje ze sprawno-
Sciag 0,65, a wiec o 10% mniejszg, zuzycie wegla wzrasta
do 1620 kg wegla na godzine, czyli dobowe zuzycie wegla
jest wieksze o 5160 kg. Zmniejszenie zuzycia paliwa ma
dwa aspekty: — pierwszy, to mozno$¢é zaoszczedzenia po-
waznej ilosci wysokowartoSciowego wegla, jakim jest we-
giel bunkrowy, i zmniejszone koszty 'eksploatacyjne,
a drugi to mozno$¢ zwiekszenia tadownos$ci okretu dzieki
mniejszej ilosci potrzebnego bunkru. Jak wynika z poda-
nego przyktadu, nie moze by¢ watpliwos$ci, ze podniesie-
nie sprawnos$ci instalacji kottowej przez kontrolowanie
procesu wytwarzania pary jest sprawa pierwszorzednej
mwagi, ktéra winna znalez¢ jak najszybsze rozwigzanie na
jednostkach naszej Marynarki Handlowej. Podniesienie
sprawnos$ci instalacji kottowej o 5 do 10%, a nawet
i wiecej, przez zastosowanie aparatury pomiarowej nie
nalezy do rzadkosSci.

znajduje sie wewnatrz pancerza wodo-

<-Piltr polaryzacyjny
na jego obracanie w poszukiwaniu

szczelnego, co nie pozwala
krytycznego kata.



Podziat aparatury kontrolnej

Ogo6lnie biorgc, aparature kontrolno-pomiarowag po-
dzieli¢ mozna na dwie grupy: do pierwszej nalezg przy-
rzady, ktérych zainstalowania wymagajag odpowiednie
przepisy towarzystw klasyfikacyjnych — ze wzgledéw
bezpieczenstwa, ao drugiej grupy za$ naleza przyrzady,
ktérych zainstalowania przepisy nie wymagaja, ale ktore
nalezatloby zainstalowaé¢ dla umozliwienia prowadzenia
ekonomicznej i racjonalnej gospodarki cieplnej kottowni.

Do pierwszej grupy przyrzadéw nalezag: manometry
metalowe, zwykte lub rejestrujace, wskazujace ci$nienie,
na ktére pracuje kociol; wodowskazy zwykie dla kottow
cylindrycznych lub tez odlegtoSciowe dla kottéw wodno-
rorkowych: zawory bezpieczenstwa sprezynowe, gtéwne
dla kotta i pomocnicze dla przegrzewacza pary i pod-
grzewacza wody zasilajacej. Przyrzady te sg powszech-
nie znane i stosowane, totez nie wymagaja ani szczeg6-
towego opisu, ani uzasadnienia koniecznos$ci ich stosowa-
nia, gdyz bez nich Zzadne urzadzenie kotlowe nie moze
by¢é dopuszczone do ruchu. Wskazania tych przyrzadéw
nie dajg zadnych podstaw do stwierdzenia, czy przebieg
wytwarzania pary jest prawidtowy oraz ekonomiczny.

Zadanie to spetni¢ ma druga grupa przyrzadéw kon-
trolno-pomiarowych. W skiad jej powinny wchodzi¢ przy-
rzady kontrolujgce przebieg procesu spalania — najlepiej
w spos6b bezposredni lub ewentualnie, dla mniejszych
instalacyj, w sposob posredni —ma nastepnie przyrzady
kontrolujgce prawidtowos$é dziatania poszczegdlnych cze-
Sci instalacji kottowej.

Projektujgc zastosowanie tych czy innych aparatéow
kontrolno-pomiarowych musimy przede wszystkim zwro-
cie uwage na to, by aparaty te dziataty niezawodnie i do-
ktadnie, gdyz instalowanie przyrzagdéw skomplikowanych

i zbyt delikatnych — wskutek specyficznych warunkéw
pracy na okrecie, bardzo odmiennych od pracy w sitlow-
niach ladowych — prowadzi¢ moze do ich zepsucia i unie-

ruchomienia, a w konsekwencji stawia pod znakiem za-
pytania celowos$¢ ich instalowania. Dlatego tez trzeba do
tego zagadnienia podchodzi¢ bardzo ostroznie i zdac .sobie
spiawe z tego, ze wiele aparatow kontrolno-pomiarowych
sprawdzonych i dziatajacych niezawodnie w sitowniach
la, "rWEh' nadaje sje zupetnie dla sitowni okreto-
y Trzeba \cz wzig¢ pod uwage, ze o rodzaju zasto-
powanej aparatury decydowaé bedzie réwniez wielkos$¢
instalacji kotlowej: inne przyrzady nalezy stosowaé¢ dla
kottow matych, dla ktérych kosztowna aparatura moze
nic by¢ optacalna i ktére posiadaja mniej wykwalifiko-
wang obsluge, a inne przyrzady dla kottow duzych gdzie
racjonalna gospodarka cieplna jest sprawg pierwszorzed-
nej wagi.
Bezposrednia kontrola jako$ci spalania
Zasadniczym bezposrednim sprawdzianem jako$ci
przebiegu spalania, czyli ekonomiczno$ci wyzyskania pa-
liwa przy wytwarzaniu pary, jest biezgca kontrola skta-
du spalin wylotowych w czasie eksploataciji.
Przez ciggte badanie sktadu spalin utrzymaé mozemy
staly i odpowiednio wielki nadmiar powietrza w komo-
rze paleniskowej, warunkujgcy utrzymanie wtasciwego
procentu CO- w spalinach i temperatury w palenisku.
O korzys$ciach ptyngcych z utrzymania odpowiedniej za-
wartosci C02 w spalinach $wiadczy¢ moze fakt, ze pod-
wyzszenie zawartosci CO> z 5% (przy braku kontroli spa-
lania) na 12% daje zysk ok. 20% spalanego wegla. Zbyt
duza zawarto$¢ CO02 powoduje jednak pojawianie sie CO
w spalinach, co bardzo obniza ekonomie spalania, bo-
wiem 1 ji zawartosci CO obniza sprawnos$¢ kotta o 5-f-7%;
poza tym powstaje niebezpieczeinstwo zbierania sie tlen-
ku wegla w martwych przestrzeniach kanatéw spalino-
wych i zwigzana z tym mozliwo$¢ wybuchéw gazéw.
Nalezy zatem tak prowadzi¢ proces spalania, aby utrzy-
maé¢ max. COg w spalinach wylotowych, ale zeby nie
byto w nich CO. Trzeba jeszcze zwréci¢ uwage na to, ze
lepiej mie¢ o 1% mniejsza zawarto§¢ C02 co daje pogor-
szenie sprawnos$ci kotta tylko o 1—2%, anizeli duza za-
warto$§¢ CO02, ale z pojawieniem sie CO w spalinach,
gdyz 1% CO daje bez poréwnania wiekszg strate na
sprawnosci, wynoszaca ok. 5%.
Jak wynika z podanych wyzej przyblizonych danych
procentowych, konieczno$¢ stosowania aparatéw dajacych
ciggte odczyty co najmniej zawartosci C02, lub CO2i CO.

w spalinach nie powinna budzi¢ zastrzezen, szczegblnie
dla wiekszych jednostek kottowych; cena analizatora spa-
lin wraz z jego urzadzeniami pomocniczymi stanowi bar-
dzo niewielki koszt w poréwnaniu z oszczednos$ciami, jakie
da sie dzieki temu uzyskac.

Jakiego rodzaju analizator spalin stosowa¢? — Mamy,
ogdblnie biorgc, dwa rodzaje analizatoréw, w zaleznos$ci od
sposobu dziatania: sa to analizatory dzialajgce na zasa-
dzie. chemicznej i na zasadzie fizycznej.

Analizatory chemiczne moga by¢ albo reczne, albo
automatyczne. Reczne nie mogg wchodzi¢ w rachube,
mimo ze sg najdoktadniejsze, gdyz wymagajg bezposred-
niej pracy wyuczonego pracownika, a poza tym dajag
tylko wskazania chwilowe z okresu pobrania prébki tub
Srednie z pewnego okresu czasu przy uzyciu aspiratorow,
i sag sp6znnione o KK-15 minut, tj. o czas potrzebny do
wykonania analizy. Analizatory chemiczne automatyczne,
dajgce odczyty co dwie do pieciu minut, w zaleznosSci
od rodzaju aparatu, sa skomplikowane, mato doktadne
i niepewne w dziataniu; do zastosowania w okretownic-
twie nie nadajg sie. Poza tym pomiary w nich oparte
sg nha odczytywaniu automatycznym poziomoéw plynéw,
co przy kotysaniu sie okretu powodowatoby duze nie-
doktadnosci.

Analizatory dziatajgce na zasadzie fizycznej mozna po-
dzieli¢ na dwie grupy. Analizatory, w ktérych wykorzysty-
wana jest r6znica ciezar6w wtasciwych powietrza i spalin
w zaleznos$ci od zawartosci C02 w spalinach, wskazuja
z doktadnoscig do -f- 0,5% CO2 Druga grupa, to analiza-
tory elektryczne o tej samej doktadnos$ci, wykorzystujgce
ré6znice przewodno$ci cieplnej powietrza i spalin w za-
leznosSci od zawarto$éci C02 Obydwa typy nadajg sie do
stosowania w okretowych instalacjach kottowych i trudno
z calg stanowczos$cig powiedzieé¢, ktéry z nich jest lepszy
Praktyka wskazuje raczej na to, ze analizatory elek-
tryczne uzywane sa chetniej, tym bardziej, ze najczesciej
wyposazone sa w dodatkowe urzadzenie, wskazujgce row -
niez zawarto$¢ tlenku wegla CO w spalinach.

Posrednia, kontrola jakosci spalania

Dla mniejszych instalacyj kottowych ekonomicznos¢
przebiegu procesu spalania moze by¢ kontrolowana nie
bezposrednio przez analize sktadu spalin, ale w sposéb
posredni — przez mierzenie temperatury wylotowej spa-
lin w kominie przed klapg kominowg. Strata wylotowa
(tzw. kominowa) jest jedng z najpowazniejszych strat
w kotle parowym, spaliny wychodzg bowiem z urzadze-
nia kottowego z temperaturg znacznie wyzszga od tempe-
ratury otaczajgcego powietrza. Straty tej nie mozemy
w catosci unikng¢, gdyz réznica temperatur spalin i oto-
czenia niezbedna jest dla uzyskania wymaganego ciggu
oraz uwarunkowana jest procesami wymiany ciepta
w instalacji kottowej. Nalezy jednak dazy¢ do tego, by
wielkos¢ tej straty byta jak najmniejsza. Temperatura
spalin wylotowych przy spalaniu ze zbyt duzym nadmia-
rem powietrza zmniejsza sie co prawda, ale za duzy nad-
miar powietrza daje zmniejszony procent zawarto$ci CO.
w spalinach i w konsekwencji strata wylotowa ro$nie"
Natomiast przy spalaniu ze zbyt matym nadmiarem po-
wietrza temperatura wzrasta; w spalinach mamy duzy
procent CO», ale zaczyna zachodzi¢ niezupetne spalanie
>pokazuje sie CO, w wyniku czego strata wylotowa ro$-
nie. Stad wynika, ze dla kazdego obcigzenia kotta istnieje
dla optymalnych warunkéw spalania pewna okre$lona
temperatura spalin, ktérag nalezy stara¢ sie utrzymac.
Zatem jes$li dla danej instalacji kottowej wyznaczymy
(w sposb6b zresztag bardzo prosty, bo przy pomocy recz-
nego analizatora spalin) temperatury spalin dla optymal-
nych warunkéw spalania przy réznych obcigzeniach, to
z doktadnos$ciag wystarczajacg dla mniejszych instalacvj
kottowych bedziemy mogli zapewni¢ ekonomiczne wy-
twarzanie pary. Naturalnie, musimy stara¢ sie utrzymy-
spalin na niezmiennym

waé wyznaczong temperature
poziomie. Ten spos6b prowadzenia przebiegu spalania
jest co prawda przyblizony, ale nie wymaga zadnych

skomplikowanych urzadzen ani aparatéw, oprocz mier-
nika temperatury spalin. Miernikiem tym powinna by¢
termopara (termoelement), najlepiej zelazo-konstantan,
wyposazona w przewody kompensacyjne, oraz miliwolto-
mierz, wycechowany od razu w stopniach Celsjusza

i umieszczony w miejscu dobrze widocznym ze stanowi-
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ska palacza. Doktadno$¢ wskazah termopary jest w zu-
petnosSci wystarczajgca, a wyzszo$¢ jej w poréwnaniu
z elektrycznym termometrem oporowym wynika z braku
koniecznosci stosowania dodatkowego Zrédia pradu sta-
tego o niskim napieciu.

Drugim sposobem pos$redniej kontroli przebiegu spa-
lania jest obserwacja aerodynamicznego przeptywu spa-
lin przez instalacje kotlowa. Polega ona na mierzeniu
wielko$ci ciSnienia spalin w poszczeg6lnych miejscach
instalacji. W zasadzie dla oceny wielko$ci nadmiaru po-
wietrza i jakos$ci spalania, a zatem dla wskazania odpo-
wiedniego otwarcia klapy kominowej lub klap popielni-
kowych, dla regulacji ci$nienia podmuchu powietrza pod

ruszt lub sztucznego wyciggu spalin, wystarcza jeden
ciggomierz, wykonany i zainstalowany jako ciggomierz
réznicowy.

Ciggomierz r6znicowy jest miernikiem r6znicy ci$nien,
a wtasciwie podciSnien, miedzy komorg paleniskowa
a przestrzenia przy wejsciu spalin do komina przed klapa
kominowg. Wskazania tego ciggomierza dajg obraz na-
tezenia przeptywu, spalin wzdluz powierzchni ogrzewal-
nych i wskazuja, jak nalezy regulowa¢ doptyw powietrza
do komory spalania i otwarcie klapy kominowej lub
obroty wentylatora podmuchowego i wyciggowego.

W pewnym przyblizeniu mozna bowiem zalozy¢, ze
ciag przed klapg kominowa przy danym potozeniu klapy
prawie sie nie zmienia, natomiast ciagg w komorze pale-
niskowej przy tym samym potozeniu klapy zmienia sie
w zaleznosci od grubosci warstwy paliwa: im wieksza
jest grubo$¢ warstwy paliwa lub ilos¢ zuzla, tym wiek-
szy jest ciagg w komorze paleniskowej (wieksze opory
przeptywu), a zatem cigg réznicowy jest mniejszy, gdyz
r6znica podcisnien miedzy klapa i komorg paleniskowg
jest mniejsza. Ta mniejsza réznica podcisnien wskazuje
na mniejsze natezenie przeplywu spalin, czego powodem
jest zbyt maty doptyw powietrza, a konsekwencjg — nie-
zupetne spalanie. W przeciwnym wypadku, gdy warstwa
paliwa jest zbyt niska i powstajg wolne miejsca na rusz-
cie, przy nie zmienionym potozeniu klapy kominowej ciag
r6znicowy jest wiekszy od normalnego, skutkiem mniej-
szego podcisnienia w komorze paleniskowej; powstaje
wiecej spalin, ale o zmniejszonej zawartosci CO», bo
nadmiar powietrza jest za duzy. Zatem wielko$¢ ciggu
r6znicowego jest w duzym przyblizeniu sprawdzianem,
czy ilos§¢ doprowadzanego powietrza jest prawidiowa.
Og6lnie mozna powiedzieé, ze ciagg w komorze palenisko-
wej jest miarg oporow rusztu i warstwy paliwa dla do-
plywajacego powietrza, a cigg réznicowy jest miarg na-
tezenia przepltywu spalin wzdluz powierzchni ogrzewal-
nych.'Jest jasne, ze przez wigeksze otwarcie klapy komi-
nowej podcisnienie przed klapa zwigeksza sig, a tym sa-
mym zwieksza sie cigg r6znicowy oraz cigg w komorze
paleniskowej; w wyniku natezenie przeptywu spalin
wzrasta, nastepuje zwiekszony doptyw powietrza i szyb-
sze spalanie sie paliwa. Odwrotne zjawisko zachodzi przy
przymykaniu klapy kominowej. Cigg r6znicowy jest pra-
wie niezalezny od rodzaju wegla, zalezy natomiast od
zgdanej wydajnosci kotta.

Konncowego rozstrzygniecia sprawy ekonomiczno$ci spa-
lania cigg réznicowy nie daje: nalezy go uzywa¢ jako po-

miaru pomocniczego, dajgcego posrednie wskazowki
0 przebiegu spalania dla mniejszych jednostek kotto-
wych.

W wypadku stosowania wentylatora podmuchowego
lub wyciggowego, zasada mierzenia i korzystania z po-
miaréw ciggu réznicowego pozostaje bez zmian.

Najbardziej odpowiednim przyrzgdem do pomiaréw
ciggu réznicowego jest czuly ciggomierz membranowy ze
skala w mm stupa wody, odporny na przechyly okretu
1 zainstalowany przy stanowisku palacza.

Aparatura kontrolna dla oceny prawidiowos$ci dziatania
poszczegoblnych czesci instalacji kottowej

Oprécz przyrzgdéw stuzgcych do bezposredniej lub
posredniej kontroli przebiegu spalania, kazde urzadzenie
kottowe winno by¢é wyposazone w aparaty pozwalajgce
stwierdzi¢, czy poszczegblne czeSci urzadzenia pracujag
prawidtowo. llo§¢ tych aparatbw uzalezniona jest
w pierwszym rzedzie od rodzaju i wielko$ci instalacji ko-
ttowej. W sktad typowej Sredniej wielkosci instalacji ko-
ttowej okretowej wchodzi przede wszystkim przegrzewacz
pary, a takze podgrzewacz powietrza i podgrzewacz wody
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zasilajgcej. Kontrola dziatania tych urzadzen sprowadza
sie do prawidtowego zainstalowania odpowiednich termo-
metréw, wskazujgcych temperature wytwarzanej pary
przegrzanej oraz temperatury wody i powietrza na wlo-
cie i wylocie z podgrzewaczy. Szczegélnie wazny jest po-
miar temperatury przegrzania pary ze wzgledu na nie-
bezpieczenstwo przekroczenia dopuszczalnej temperatury,
uwarunkowanej rodzajami smaréw, stosowanych w ma-
szynach napedowych i ewentualnie pomocniczych, o ile
pracuja na pare przegrzang. Do pomiaru temperatury
pary przegrzanej najczes$ciej stosuje sie zwykte pirometry
rteciowe, w ktérych rte¢ znajduje sie pod cisnieniem
sprezonego azotu, a szklo jest specjalnego gatunku trud-
notopliwego. Wada tych pirometréw jest konieczno$¢ od-
czytywania ich wskazah na miejscu zainstalowania.

Do pomiaréw temperatur wody zasilajgcej przed i za
podgrzewaczem oraz powietrza za podgrzewaczem uzywa
sie zazwyczaj — o ile w ogdle sg zainstalowane — zwyk-
tych termometréw.

Dla wiekszych instalacyj kottowych nalezatoby wpro-
wadzi¢ unowoczes$nienie w tym zakresie i stosowac ter-
mometry odlegtoSciowe w postaci termopar, umozliwia-
jacych odczyty temperatur przy stanowisku palacza.
Trzeba przy tym zwré6ci¢ uwage, ze do pomiaru tempe-
ratury spalin wylotowych i pary przegrzanej mozna uzy¢
tego samego rodzaju termopar i wtedy do odczytow tem-
peratury wystarczy dla obu termopar jeden miliwolto-
mierz z odpowiednim przetgcznikiem, wycechowany
w stopniach Celsjusza. To samo dotyczy temperatur wody
zasilajgcej przed i za podgrzewaczem wody oraz tempe-
ratury powietrza za podgrzewaczem. Do pomiaru tych
temperatur nalezatoby zastosowaé¢ ten sam rodzaj termo-
par i wskazania ich odczytywa¢ na stanowisku kontrol-
nym w kottowni, na jednym miliwoltomierzu z przetacz-
nikami.

Kontrola, zuzycia paliwa

Wyniki kontroli ilosci zuzywanego paliwa (wegla lub
ropy) moga stuzyé réwniez w pewnym przyblize.niu do
oceny ekonomiczno$ci prowadzenia procesu wytwarzania
pary w urzadzeniu kottowym. Kontrola ta jednak jest
mato przekonujaca i nie daje zadnych wskazéwek umoz-
liwiajgcych poprawienie 'gospodarki cieplnej urzadzenia.
Poza tym w instalacjach okretowych, gdzie w kottow-
niach nie stosuje sie prawie mechanicznego zasilania pa-
lenisk weglem, doktadnej kontroli zuzycia paliwa nie da
sie w ogo6le przeprowadzi¢, gdyz wazenie zasypywanego
wegla w warunkach eksploatacyjnych jest niemozliwe;
pozostaje tylko przyblizone okre$lanie zuzycia w oparciu
0 ilos¢ bunkrowanego wegla. W wypadku stosowania
ropy jako paliwa okreS$lenie zuzycia ropy jest duzo ta-
twiejsze; korzystamy w tym wypadku z wycechowanych
zbiornik6w bunkrowych, zaopatrzonych w urzgdzenia po-
zwalajgce okresli¢ ilos¢ ropy w zbiorniku, lub tez ze spe-
cjalnie wycechowanego zbiornika posredniego.

Kontrola zuzycia paliwa, mimo iz nie daje zadnych
wskazoéwek obstudze i kierownictwu kottowni co do przy-
czyny nieekonomicznej gospodarki cieplnej i srodkéw za-
radczych, jest jednak bardzo przydatna dla wykazania
oszczednosci w zuzyciu paliwa, jakie mozna osiggnac
w kottowniach prowadzac racjonalng gospodarke cieplng
przy pomocy zainstalowanej aparatury kontrolnej. Totez
przy paleniskach mechanicznych weglowych, przy stoso-
waniu mechanicznego urzadzenia do zasilania paliwem,
ustawia sie automatyczng wage z licznikiem.

Synchronizacja, pracy kotlowni i maszynowni

W lgdowych instalacjach kottowych, wyposazonych
w aparature kontrolng, regulacja pracy kotta sprowadza
sie najczesciej do regulacji ilosci spalanego paliwa na
podstawie zapotrzebowania pary, przy utrzymaniu statego
cis$nienia, w kotle. llo§¢ pary oddawanej przez urzadzenia
kottowe wykazuje sie przy pomocy zwezki pomiarowej
1 specjalnego manometru rdéznicowego, wyposazonego
w tarcze ze wskazéwka podajgca od razu ilos¢ pary od-
dawanej do sieci w tonach na godzine. W instalacjach nie
wyposazonych w paromierze regulacja wydajnosci kotta
sprowadza sie do regulowania ilosci spalanego paliwa na
podstawie obserwacji wahan cisnienia w kotle; przy spad-
ku cisnienia zwieksza sie wiec ilos¢ spalanego paliwa,
a przy nadmiernym wzros$cie ciSnienia przymyka sie do-



piyw powietrza pod ruszty i zmniejsza sie ilos¢ paliwa.
Ten sposéb jest, naturalnie, mniej ekonomiczny, szcze-
g6lnie przy zmiennych obcigzeniach kottéw, gdyz powo-
duje nieraz duze wahania ci$nienia.

W instalacjacti okretowych zainstalowanie paromierzy,
szczegblnie przy wspoipracy kottbw z maszyng parowg
tlokowa, jest bardzo utrudnione i czesto praktycznie nie”
mozliwe ze wzgledu na brak prostego odcinka rurociggu
parowego odpowiedniej dtugosci oraz ze wzgledu na put-
sacje cis$nienia w rurociggu. Wskutek tego ilos¢ spalanego
paliwa, zaleznie od zapotrzebowania pary, reguluje sie na
podstawie obserwacji wahan cisnienia kotlowego. Cisnie-
nie to powinno waha¢ sie w jak najmniejszych granicach
wokét ciSnienia nominalnego. Dla uzyskania jak naj-
mniejszych wahan ci$nienia w kottach nalezaloby wpro-
wadzi¢ synchronizacje pracy kottowni i maszynowni, po-
legajacg na tym, ze sygnaly regulujagce obcigzenie maszy-
ny napedowej, przekazywane z mostku do maszynowni,
winny by¢ podawane albo réwnolegle takze do kottowni,
albo przekazywane do kottowni przez obstuge maszynowni.

W tym drugim wypadku najprostsza i najtafnsza jest
zwykta instalacja $wietlna, polegajgca na zapataniu w ko-
ttowni, w miejscu dobrze widocznym ze stanowiska pala-
czy, umownych kolorowych lampek przez obstuge maszy-
ny. System ten stosowany jest juz z powodzeniem, jako
pomyst racjonalizatorski, na kilku naszych jednostkach
petnomorskich. Urzadzenie to daje bardzo duze korzySci,
szczrt]egélnie przy zmiennych obcigzeniach maszyn napedo-
wych.

Zestawienie typowej aparatury kontrolno-pomiarowej

Typowa aparatura kontrolno-pomiarowa dla kottéw
okretowych, zapewniajaca ekonomiczng gospodarke pali-
wem, winna sie skltadaé¢ z nastepujgcych przyrzadow:

1. elektryczny analizator sktadu spalin, podajacy bie-
zaco zawarto$¢ C02w spalinach oraz ewentualnie zawar-
tos¢ CO;

2. termopara wskazujaca temperature spalin wyloto-
wych;

3. termopara
grzanej;

4. termopary wskazujagce temperature wody zasilajg-
cej przed i za podgrzewaczem wody oraz temperature-
podgrzanego powietrza;

5. ciggomierz membranowy réznicowy;

6. ciagomierz cieczowy przetgczalny dla instalacyj po-
siadajacych wentylatory podmuchowe i wyciggowe, jako
przyrzagd pomocniczy do regulacji ciggu réznicowego.

Termopary w p-kcie 2 i 3 moga mie¢ jeden miliwolto-
mierz wycechowany w stopniach Celsjusza, z przetgczni-
kiem. To samo dotyczy termopar w p-kcie 4.

Przyrzady kontrolno-pomiarowe wymagajg troskliwej
opieki i muszg by¢ poddawane okresowej kontroli i cecho-
waniu; w przeciwnym wypadku bedg dziataty niedoktad-
nie i przydatnos$¢ ich bedzie problematyczna. Konserwa-

1 obstuga przyrzadéw kontrolno-pomiarowych nie
jest trudna: najwazniejszg rzecza jest, aby obstuga ko-
ttowni rozumiata ich dziatanie i umiata korzysta¢ z ich
wskazah. Wtedy tylko zainstalowanie aparatury kontrol-
nej bedzie miato sens i umozliwi jak najbardziej sprawnag
i oszczedng gospodarke paliwem.

wskazujgca temperature pary prze-

W ptyw twardosci na zuzycie pierscieni ttokowych
oraz cylindréw silnikobw okretowychl

Niezwykle wazne i aktualne zagadnienie przediuzenia
Okres6w miedzyremontowyeh maszyn okretowych wigze
sie $ciSle ze znajomos$cig stanu technicznego maszyn oraz
wplywu, jaki ma na ich zuzywanie sie zastosowanie wta-
Sciwych rozwigzan konstrukcyjnych w produkcji maszyn
okretowych oraz ich czesSci.

Zaréwno 'wsréd pracownik6éw instytutéw badawczo-
naukowych, jak i wsréd pracownikéw produkcji w ZSRR
istnieje poglad, ze minimalne ogdélne zuzycie pierscieni
ttokowych i cylindréw wystepuje wtedy, gdy rbéznica
miedzy ich twardo$ciami réwna jest zeru. Ten sam po-
glad reprezentuje dotychczas réwniez Morski Rejestr
ZSRR, ktéry w zwigzku z tym stawia wobec produkcji
wymaganie, aby pierécienie tlokowe miaty twardo$¢ od-
powiadajgcg twardos$ci cylindrow i w zadnym wypadku
nie przewyzszajacg + 10 kg/mm2 Zdaniem autora oma-
wianego artykutu, S. Stobodiannikowa, brak wta-
Sciwego uzasadnienia dla takiego wymagania; przeciw-
nie — badania przeprowadzone w Zwigzku Radzieckim
w zakresie transportu kolejowego wykazaly, ze zuzycie
obu. elementéw (pierécieni ttokowych i cylindréow) jest tym
mniejsze, im wyzszy jest stopien twardo$ci jednego z ele-
mentéw wspoipracujgcych.

W nauce o tarciu istniejg dwa catkowicie przeciw-
stawne poglady na zalezno$¢ miedzy twardos$cig a zuzy-
ciem. Jedni badacze twierdzg mianowicie, ze nie ma w
og6le zadnej zaleznosci miedzy twardos$ciag a zuzyciem,
podczas gdy -- zdaniem innych — za czynnik kontroli
przy okre$laniu odporno$ci na zuzycie mozna uwazac
liczbe twardos$ci Brinnella, przy czym mozna ustali¢ okre-
Slong zalezno$¢ miedzy twardos$cig a zuzyciem.

Te rozbieznosci w pogladach wielu naukowcéw pole-
gaja niewatpliwie po prostu na tym, ze w badaniach
swoich zwracali oni uwage przede wszystkim na wpltyw
twaidosci, nie uwzgledniali natomiast struktury oraz skta-
du chemicznego metalu.

Analiza wynikéw wielkiej liczby dosSwiadczen labora-
toryjnych oraz badan przeprowadzanych w warunkach

w, kand. nauk. techn,, Morsko!
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naturalnych wykazywata na ogoét, ze — pomijajac odchy-
lenia w jedng lub druga strone — zeliwo o wiekszej
twardo$ci odznacza sie rowniez wiekszg odpornosciag na
zuzycie. Na rys. 1 widzimy wykres przedstawiajacy wy-
niki badan na zuzycie, przeprowadzonych z 70 prébka-
mi zeliwa. Wykres ten wskazuje na zalezno$¢ stopnia zu-
zycia od twardos$ci.

Zauwazywszy fakt zwiekszonej odpornosci na zuzycie
cylindréw pracujacych z pierscieniami ttokowymi podda-
nymi obrébce cieplnej lub chromowanymi, autor omawia-
nego przez nas artykutu rozpoczat zespotowe badania nad
istotg i charakterem zmian powierzchni, powstajacych na
skutek tarcia. Postugiwat sie on dla tego celu metodg me-
talograficznego badania sprzezonych powierzchni ciernych
w punkcie maksymalnego obcigzenia. Badano przy okre$-
lonym obcigzeniu gtadkie, dotarte za pomoca pasty GOJ
powierzchnie zeliwa i stali, jak rowniez stalowe i zeliwne
préobki pokryte chromem elektrolitycznym.

, N przedstawiony jest wyglad odcinka styku
dwoéch gtadkich, dotartych powierzchni prébek zeliw-
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nych. Obcigzenie ($ciskanie) wynosito 80 kg/cm2 Jak wi-
da¢ na rysunku, przy $ci$nieciu probek nastgpito wza-
jemne wnikanie warstw powierzchniowych jednej prébki
w druga

Znacznie wyrazniej mozna zaobserwowac¢ to prze-
mieszczanie warstw powierzchniowych przy $ci$nieciu
prébki ze stali i préobki z zeliwa (por. rys. 3). W tym wy-
padku w miejscu wystepowania gruboziarnistej struktury
perlitycznej nastgpito widoczne wniknigecie jednego me-
talu w drugi, nastepnie za$ zniszczenie zaréwno jednej,
jak i drugiej powierzchni.

Na rys. 4 widzimy odcinek styku miedzy powierzch-
niami stalowg i zeliwna, pokrytymi warstwa chromu.
Jak wida¢ na rysunku, nie nastgpito wniknigecie jednej
powierzchni w druga, poniewaz powtoka chromowa od-
znacza sie duza i jednakowag na calej powierzchni twar-
doscig. Sita $ciskajgca wywotata na powierzchni prébek
nacisk réwny 70 kg/cm2

Rys. 5 pi-zedstawia te same prébki poddane dziataniu
sity $ciskajacej réwnej 100 kg/cm2 W tym wypadku
zwiekszenie nacisku spowodowato juz pekanie i prze-
mieszczanie powtoki chromowej; na powierzchni $ciskania
tworzyly sie widoczne odcinki wzajemnego whnikania
metali.

Zwigekszenie sity $ciskajgcej do 150— 180 kg/cm2 po-
woduje jeszcze wieksze zniszczenie powtoki chromowej
oraz whnikanie jej w powierzchniowe warstwy czesci
sprzezonej (rys. 6).

Uzyskane wyniki badan potwierdzaja hipoteze o po-
waznym znaczeniu zjawisk wzajemnego przenikania sie
metali w procesie zuzycia. W oparciu o teorie wzajem-
nego przenikania sie¢ metali przy zuzywaniu sie ich, moz-
na z tatwoscig wyjasni¢ przyczyne odpornosci, na zuzycie:
zespotu cylinder-ttok przy zwiekszeniu twardosci pier-
Scieni lub cylindrow.

W warunkach pracy konkretnego pierscienia i cylin-
dra na powierzchni ich styku rozkiad naciskéw nie jest
rownomierny. Na pewnych odcinkach pierscien i cylinder
stykaja sie, w innych punktach natomiast nie ma mie-
dzy nimi styku. Na skutek nier6wnomiernego rozktadu
nacisku pierécienia na cylinder, na niektérych odcinkach
tworga sie strefy zwiekszonych naprezen, gdzie moze na-
stagpi¢ wzajemne przenikanie sie metali. Dotyczy to za-
rowno zwyklych zZeliwnych pierscieni i cylindrow, jak
i poddanych obrébce cieplnej lub chromowanych. Jedna-
kowoz przy twardszej powierzchni pierScieni przenikanie
metali zachodzi w mniejszym stopniu.

Wielko$¢ zuzycia powierzchni ciernych zalezy od stop-
nia trwatego odksztalcenia powierzchni pod wplywem
obcigzenia jednostkowego; przy matym odksztatceniu
mniejsze bedzie réwniez zuzycie zaréwno twardej, jak
! miekszej powierzchni. Ci$nienie oleju, jak réwniez tem-
peratura powierzchni ciernych powinny byé przy tym
state.

Jesdli na powierzchni pierécieni mamy twarda i jedno-
rodng warstwe powtoki chromowej, to przenikanie sie
metali moze nastgpi¢ tylko w wypadku zniszczenia po-
wioki. Jednakze dla zniszczenia powtoki konieczne jest
zastosowanie znacznie wiekszych naciskéw niz te, ktére
powstajg przy tarciu cylindra i pierscienia. Jes$li jednak
w jakimkolwiek punkcie lub raczej —mna ktérymkolwiek
odcinku pokrytym powtokg chromowa nastapi przenika-
nie metali, to wéwczas zuzycie bedzie mialo charakter
katastrofalny (por. rys. 7). Jak wida¢ z rysunku, przy
SciSnieciu obu powierzchni nastgpito zniszczenie warstwy
chromu i wnikniecie poszczeg6lnych jej fragmentow
w powierzchnie sprzezong. Przesuw $cisnietych po-
wierzchni spowodowatl przemieszczenie czasteczek po-
wtoki chromowej, dalsze za$ przesuniecie $ci$nietych
powierzchni musi wywota¢ zacieranie sie metali oraz
tworzenie sie odcink6w wzajemnego przenikania; to za$
— ze wzgledu na znaczng twardo$¢ chromu — spowoduje
skrawanie potgczonej powierzchni miekkiego metalu,
jakgdyby materiatem $ciernym. Zakres przenikania me-
tali przy $ciskaniu zalezy od twardos$ci, wytrzymatosci
i grubosci warstwy chromu.

W toku omawianych badan osadzono metodag elektro-
lityczng warstwy porowatego chromu réznej grubosci na
prébkach metali. Na podstawie badan z takimi prébkami
udato sie ustali¢ wielko$sci normalnych naciskéw, powo-
dujacych. zniszczenie warstwy chromu porowatego. Rys. 8
obrazuje wyniki odno$nych pomiaréw. Z wykresu tego
widaé, ze zwiekszenie grubosci powtoki chromowej, po-



woduje zwiekszenie jej odpornosci na obcigzenie oraz jej
zdolnosci do pracy. Tak np. powtoka chromowa o gru-
bosci 0,05 mm ulega zniszczeniu przy nacisku réwnym
55 kg/mm2, za$ przy grubos$ci powtoki chromowej row-

nej 02—0,3 mm, zniszczenie nastepuje przy nacisku
rownym 130—240 kg/mm 2.

Badajgc wptyw grubos$ci powtoki chromowej na za-
cieranie sie metali przy tarciu stwierdzono, ze wraz

ze zwiekszaniem grubosci powtoki zwieksza sie jej nie-
zawodno$¢ w pracy.

Zasadniczy wniosek, jaki wyciggnieto z przeprowa-
dzonych badan, sprowadza sie do stwierdzenia, ze zwiek-
szenie twardo$ci powierzchni pierscieni wplywa ng
zmniejszenie mozliwosci przenikania wzajemnego metali
przy tarciu, co z kolei powoduje zmniejszenie zuzycia za-
rowno czesci wykonanej z twardego metalu, jak i sprze-
zonej z nia czes$ci miekkiej.

Liczne badania nad zuzyciem czeSci chromowanych
wykazaly, ze pokrycie tylko jednej z czesSci ciernych po-
wtoka chromowg powoduje mniejsze zuzycie powierzchni
drugiej czesci.

Opierajac sie na teorii przenikania metali oraz na
przeprowadzonych badaniach, autor radziecki stwierdza,
ze przyczyng wielkiej odpornosci na zuzycie pierécieni
chromowanych oraz sprzezonych z nimi cylindréw jest
znaczna twardos¢ powtoki chromowej, jak rowniez jej
jednorodnos¢é. Porowato$¢ powtoki chromowej polepsza
warunki smarowania cylindréw, natomiast nie ma istot-
nego wpltywu na zmniejszenie zuzycia. Pozytywna rola
porowatosci powtoki chromowej przejawia sie przede
wszystkim w tym, ze chroni ona powierzchnie przed za-
cieraniem sie.

Te wyniki badan przemawiaja za racjonalno$ciag i ce-
lowos$ciag stosowania w silnikach okretowych chromowa-
nych pieréScieni oraz chromowanych tozysk $lizgowych,
przy czym — zdaniem autora radzieckiego — w warun-
kach radzieckich chromowanie tych czesci mogtoby byé
przeprowadzane na wiekszo$ci stoczni remontowych.

J. L.

Rys. 7

Remontowanie maszyn W czasie eksploatacji statkul

Analiza doswiadczen eksploatacyjnych licznych stat-
kéw radzieckich pozwala stwierdzi¢, ze te statki, ktére
stosowaly sie w swej pracy do obowigzujacych ,Przepiséw
technicznej eksploatacji statk6w morskich* i przeprowa-
dzaty okresowe przeglady zapobiegawcze — osiggaly za-
rowno znaczne przediuzenie okreséw migedzyremontowych,
jak i podniesienie stanu technicznego statku.

Obowigzujgce w ZSKR ,Przepisy o remontach statkéw
morskich* przewiduja dla kazdego statku transportowego
wycofanie z eksploatacji dla remontu biezgcego co rok,
dla remontu $Sredniego — raz na trzy lata i dla remontu
kapitalnego — po raz pierwszy po 12 latach, a nastepnie
co 9 lat. Na skutek nieterminowego podstawiania statkéw
do remontu wzrasta ilo§¢ uszkodzen, ktére moga dopro-
wadzi¢ do awarii, jak rowniez wzrasta zakres koniecznych
napraw i skraca sie okres uzytkowania poszczegdlnych
czesci.

Dynamika zmian w stanie technicznym statku jest
nastepujgca: Jes$li nowy silnik ma sprawno$¢ 100°», to po
roku pracy spadnie ona np. 0 25%. Po dokonaniu remontu
biezagcego sprawno$é¢ wzrasta do 95%, a w ciggu nastep-
nego roku pracy spada znéw o 25%>. Po drugim remoncie
biezgctm sprawno$é wzrasta juz tylko do 90%, itd. Ani
biezgce, ani Srednie remonty nie moga przywréci¢ 100%
sprawnos$ci, poniewaz zasadnicze czesci nie przechodza
remontu catkowicie przywracajgcego ich sprawnos¢.
Zuzycie tych czes$ci zasadniczych obniza og6lng sprawnos$é
maszyny.

Zdaniem autoréw omawianego artykutu,, state utrzy-
mywanie maszyn okretowych i statku w stanie sprawnosci

stawie artykutu

‘Na ?od . S. Aiterowicza i P. Jakimczika, ,Mor-
skoJ Ptot", nr 3/52, s. 16 i nn.

technicznej i wyeliminowanie koniecznos$ci corocznego
wycofywania statku z eksploatacji na remont biezgcy
umozliwitoby zwiekszenie zdolno$ci przewozowej statku.
Obowigzujgce przepisy remontowe nie uwzgledniajg za-
sadniczych momentéw zwigzanych z tym zagadnieniem.
Przepisy te traktujg remonty wykonywane sitami zatogi
w czasie eksploatacji statku jako zagadnienie uboczne
w ogolnej problematyce remontowej. Tymczasem wtasci-
wie zorganizowane semoremonty okreslajg ostatecznie
terminy, zakres i koszt remontu biezgcego, jak réwniez
konieczno$¢ wycofania statku z eksploatacji dla przepro-

wadzenia tego remontu, co jest zagadnieniem najwaz-
niejszym.

W arunkiem szerokiego rozpowszechnienia samoremon-
tow jest przede wszystkim techniczne zabezpieczenie
remontu w czasie eksploatacji statku, w zalezno$ci od
okresé6w normalnej bezpiecznej pracy poszczego6lnych
czesci silnika gtéwnego. Konieczne jest ustalenie rzeczy-
wistego stanu technicznego silnika przez zestawienie
w formie wykresu remontéw zapobiegawczych wymaga-
nych na zasadzie norm i danych fabrycznych oraz ilosci
i terminéw remontéw rzeczywiscie przeprowadzonych.
Ponadto nalezy uwzgledni¢ mozliwosci i metody powia-
zania obowiazkéw stuzbowych zatogi maszynowej i po-
ktadowej w morzu i na postoju z wykonywaniem prac
remontowych sitami zatogi w ciggu normalnego dnia ro-
boczego, jak réwniez ustali¢ liczbe os6b z poza Zatogi, ktore
w poszczegélnych wypadkach trzeba zaangazowaé do tych
prac. Konieczne jest takze rozwigzanie sprawy systemu
wynagrodzen za prace remontowe, wykonywane w czasie
eksploatacji przez cztonkéw zalogi oraz przez osoby nie
nalezgce do zatogi statku (brygady rezerwowe, warsztaty).
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Szereg przodujgcych statkéw floty radzieckiej stosuje
harmonogramy przegladéow zapobiegawczych, przewidu-
jace wiele niezbednych i pozytecznych zabiegéw, maja-
cych na celu polepszenie stanu technicznego poszczegdl-
nych elementéw oraz calych maszyn, a wiec zarazem
przediuzenie okresé6w miedzyremontowych statku. Jed-
nakze harmonogramy te majg wiele istotnych brakéw. Sa
one wtasciwie planami kalendarzowymi, ktére nie pozwa-
ajag ani na ustalenie, czy dane zabiegi przeprowadzane
sag we wtasciwym czasie, ani na ustalenie stosunku wiel-
kospi wykonanych prac remontowych do wymaganych na
zasadzie obowigzujgcych norm eksploatacyjnych dla po-
szczeg6lnych elementéw. Sporzgdzenie takiego harmono-
gramu kalendarzowego na rok jest nierealne, poniewaz
przeprowadzenie przegladéw Ilub prac remontowych
zalezy catkowicie od warunkéw eksploatacji statku i nie

noschg ”~ S°ry UStala¢ ich terminéw z dostateczna doktad-

?a podstawe harmonogramu remontu silnika nalezy
bra¢ te ilos¢ godzin jego pracy w normalnych warunkach
ktéra gwarantuje bezpieczng prace jego czesci i wyklucza
mozliwo$¢ awarii. J

Poniewaz czes$ci sktadowe silnik6w majg rozmaite
“ rf y gwarancyjne, mianowicie w granicach od 100 do
5000 godzin pracy, wiec i harmonogram dla catego silnika
nalezy sporzadza¢ z uwzglednieniem poszczegdlnych czesci
w oparciu o okresy gwarancyjne ich pracy.

Zadaniem harmonogramu jest plastyczne wskazywanie

_na podstawie doktadnej ewidencji godzin pracy silnika
i jego czesci — ktérego dnia i o ktérej godzinie konieczne

RYBOLOWSTWO

Analiza bilansu kutro-dni Zrédiem wykrywania

658.511:658.511.1

posazenia na stoczni itd.; kutro-dni polowowe
* ok

nie. Kontrola

W codziennym zmaganiu sie¢ z trudnos$ciami, pietrza-
na.,drodze do realizacji planu produkcyjnego,
niespos6b unikng¢ popetniania szeregu bledoéw. Jest wiec
zecza celowg zanalizowanie wynik6w minionego okresu,
azeby wykry¢ owe pomyiki, ujawnié¢ istniejagce rezerwy,
kforych wykorzystanie pozwoli na wyzsze wykonanie
planu w okresie nastepnym.
Analize taka nalezy przeprowadzi¢ w skali
kwartalnej, a szczeg6lnie miesiecznej.
tn "eS'/IrP°"in,4'em%/ ™zgledy biologiczne, o wielko$ci po-
towow decyduje pizede wsZystkim~ilos¢ towigcych jedno-
stek. Analize danego ubiegtego okresu musimy wiec roz-

nasz”za'dania”1611*3' "aka ilo$cig laboru realizowali§my

Centralny Zarzad Rybotéwstwa Morskiego wprowa-
dza w tym celu nastepujgce okre$lenia:

1. stan ewidencyjny jednostek, tj. ,ilos¢ jed-
nostek zapisanych w ksiggach inwentarzowych armatora“
(niezaleznie od tego, czy sg one w danej chwili w jego
gestu, czy tez nie, np. jednostka wypozyczona instytuto-
wi naukowemu);

2. stan dyspozycyjny taboru, tj. ,ilos§¢ jedno-
stek (ze stanu ewidencyjnego), pozostajagcych w faktycz-
dza)SeStU armatora“ (ktérymi on rzeczywiscie rozporza-

rocznej,

Dla petnego obrazu flotylli bedzie rzecza celowa okre-
Slenie jeszcze:

3. stanu eksploatacyjnego taboru, czyli tej
ilosci jednostek, ktéra pozostaje rzeczywiscie w eksplo-
atacji potowowej, ktéora wiec realizuje plany polowowe.
Zestawiajgc tabele taboru, przeciwstawiamy ilosci pla-
nowane ilosciom rzeczywiscie posiadanym. Juz to krétkie
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jest sprawdzenie Ilub wymiana danej czeSci. Ustalajac
kolejno$¢ kontroli jednorodnych czesci ré6znych cylindrow
harmonogram powinien rozbi¢ calo$¢ biezagcego remontu
silnika na poszczeg6lne prace, wykonywane catkowicie
w warunkach normalnej eksploatacji statku. Taki harmo-
nogram bytby podstawg utrzymywania catego silnika
gtbwnego w statej i catkowitej sprawnos$ci roboczej.

W rezultacie zagadnienie wycofywania statku z eks-
ploatacji dla przeprowadzenia remontu maszyn moze
i powinno zosta¢ catkowicie wyeliminowane, az do chwili
naturalnego zuzycia (wypracowania) gtownych czesci, tj
do chwili remontu $redniego.

Taki harmonogram utrzymywania statej
maszyn zostat opracowany na m/s ,Aserbejdzan*,

T Praktyce 1 zatwierdzony do stosowania na
tardder1Ch Statkach Przedsiibi°rstwa zeglugowego ,Sow-

sprawnosci
wy-

Gdyby przedstawi¢ graficznie wahania stanu technicz-
nego silnikéw podlegajgcych remontom zgodnie z Prze-
pisami o remontach statk6w morskich®, to uzyskalibySmy
zygzakowata krzywa, wykazujaca okresowe (coroczne)
spadki, dochodzgce po 12 latach do 50°0, i gwattowne lecz
coraz malejace wznoszenia sie. Natomiast przy stosowaniu
harmonogramu utrzymywania statej sprawnos$ci maszyn
uzyskamy lime prostag o tagodnym spadku, dochodzgcym
p,3,12,latach do 20°/0 i wyrbwnywanym po tym okresie
w drodze remontu zasadniczych elementow.

Przy obstudze maszyn zgodnie z opisanym harmono-
gramem wszystkie prace nalezace <o remontu biezacego

(Dokonczenie na str. 3 i 4 oktadki)

MORSKIE

rezerw

Mgr ZBIGNIEW BRUSKI, Gdynia

Prrn ™iedzyre:isou,e’. Przestoje z braku kadr i wy-

poréwnanie pozwoli oceni¢ wstepnie, czy w gestii arma-
tora pozostawata planowana ilos¢ jednostek potowowych,
czy nie zaszto np. mewejscie jednostek nowych z inwe-
stycji, lub tez przedterminowe przekazanie armatorowi
jednostki nowej przez stocznie.

fi Rdznice miedzy stanem planowanym i rzeczywistym
liotylli stanowig jeden z czynnikéw wplywajacych na
wysoko$¢ wykonania planu potowowego. Decyduje o tym
rowniez stopien wykorzystania jednostek eksploatowa-
nych, ktorego odbiciem sg ilosci kutro-dni potowowych
i kutro-dni przestojow.

Tak wiec podstawowym warunkiem wykonania planu
potowowego jest wyeliminowanie réznic miedzy stanami
planowanym i rzeczywistym oraz jak najdalej idace zre-
dukowanie rozpietosci miedzy stanem dyspozycyjnym
a eksploatacyjnym taboru. Natomiast o stopniu wykona-
nia planu zadecyduje przede wszystkim wyeliminowanie
do granic mozliwosci przestojéow flotylli eksploatowanej.

Jak wielkie rezerwy istniejg jeszcze w tym zakresie
wykazuje bilans kutro-dni. Celem jego jest rozliczenie
kazdego dnia kalendarzowego catej flotylli; stanowi wiec

stekmeiak® Zkl°rCZa tasme czasu pracy naszych jedno-

Bilans sktada sie z trzech zasadniczych czeSci:
1. z oméwionego juz rozliczenia stanu iloSciowego
taboru,
2. z zestawienia ogdlnego (sumarycznego),
3. z zestawien szczego6towych (analitycznych).
Zestawienie ogdélne najlepiej jest ujg¢ w nastepujacy
sposob:



Tablica 1 —
K/d Przestoje Dni  Doiazd
kalend. Remon- Swigtecz- Sztormo- poto- na
towe ne we wowe  tow.
! 2 8 4 5 6 7
Plan
Wyk.
Roéznica
Wskaznik 100

Powyzszy bilans, zestawiony dla catej flotylli pozosta-
jacej w dyspozycji armatora w danym okresie czasu, poz-,
wala w linii poziomej rozliczy¢ kutro-dni kalendarzowe
(ilo$¢ jednostek razy ilos¢ dni pozostawania w dyspozycji)
na kutro-dni potowowe (i inng eksploatacje jednostek)
oraz kutro-dni przestojow i postoju jednostek, — przy
jednoczesnym ustaleniu (wskaznikowo), jaki procent sta-
nowig one w ogo6lnej puli kutro-dni kalendarzowych.
W skazniki uwidaczniaja w ten sposéb, ktoéry typ przesto-
jow przewaza w przedsiebiorstwie.

W linii pionowej bilans kutro-dni pozwala nam poréw-
na¢ wyniki poszczeg6lnych pozycji z wielkoSciami plano-
wanymi i ustali¢ ewentualne réznice. | tak odchylenia
w kutro-dniach kalendarzowych beda wynikiem gtéwnie
przedterminowego lub tez spdéznionego przejecia jedno-
stek nowych (z inwestycji), co powoduje z reguty zmiany
rowniez w innych pozycjach (przestojow) bilansu.

Poza tym réznice w poszczegdblnych pozycjach bilansu
w zakresie, przestojéw remontowych bedg wskazywaly
np. na sprawnos$¢ warsztatéw pogotowia kutrowego (skré-
cenie czasu remontéw), albo na nieoddanie zaplanowanej
jednostki do remontu, albo na zmiane zakresu remontéw.

W przestojach $wigtecznych r6znice bedag wynikaty
z czeSciowego wykorzystania tych przestojow na przepro-
wadzenie prac remontowych, badz tez z czeSciowego wy-
korzystania tych dni na potowy (w wypadku np. diugo-
trwatych sztorméw w danym, okresie).

Przestoje sztormowe najczes$ciej bedg wykazywatly od-
chylenia na skutek odmiennego, niz zatozono, uksztatto-
wania warunkéw atmosferycznych; jest to odcinek naj-
trudniejszy do doktadnego planowego ujecia.

Wyzej oméwione rodzaje przestojow zaliczamy do
przestojéw planowych. Wszelkie inne beda przestojami
nieplanowymi.

Stosunek sumy przestojow planowych do kutro-dni
kalendarzowych stanowi wskaznik zdolnos$ci eks-
ploatacyjnej naszej flotylli. Wskaznik ten okre$la
procentowo ilo§¢ kutro-dni w danym czasokresie, w cig-
gu ktoérych jednostki nasze mogly prowadzi¢ potowy (nie
napotykajgc na przeszkody techniczne Ilub atmosferycz-
ne).
)Na wykorzystanie owej zdolnosci eksploatacyjnej
sktadaja sie kutro-dni potowowe, k/dni dojazdu do towi-
ska (odlegte) i innej eksploatacji jednostek (np. akcja ra-
townictwa). Réznica miedzy zdolnosSciag eksploatacyjng
a jej wykorzystaniem przypada na przestoje nieplanowe
i postoje miedzyrejsowe.

Post6j miedzyrejsowy, to normalna, planowa przerwa
w eksploatacji jednostki w celu bunkrowania, wytadun-
ku itp. (po wielodniowych potowach). Poniewaz przerwa
ta jest zwigzana z normalng eksploatacjg taboru, nalezy
ja okresla¢ jako postdj, a nie przestdj. Z okresleniem tym
nie zgadza sie definicja stosowana przez pion techniczny
CZ RM, ktéry pod ,przestéj* miedzyrejsowy podcigga
np. przestoje sztormowe i inne.

Tak wiec bilans k/dni juz w swoim zestawieniu ogol-
nym, po uwzglednieniu stanu ilosciowego flotylli, — daje
odpowiedZz na zasadnicze pytanie: w jakim stopniu wy-
konanie planu potowéw byto uzaleznione od eksploata-
cji taboru?

Specjalnego oméwienia wymaga rodzaj
kryjacy najwiekszg ilosS¢ rezerw, mianowicie
remontowe.

Stan techniczny jednostek warunkuje w gtéwnej mie-
rze ich zdolno$¢ do wykonywania zadan eksploatacyj-
nych. Armator dazy wigec do utrzymania mozliwie naj-
wyzszej gotowosci technicznej i uwarunkowanej nia go-
towosci eksploatacyjnej taboru.

przestojow
przestoje

Bilans kutro-dni

Wyko-
Post. §¢
Inna m Inne Razem ZEOITOSIC fé)’sl't-
R . : . eksploat. zdoln.
ek-pl. rejs. przestoje  3-f-4-£5 VA eksploat.
6:2
8 9 10 1 12 13
X X
Gotowos$¢ techniczna taboru jest to taki

stan jednostek potowowych w ktérym sg one technicznie
zdolne do eksploatacji (zaréwno silnik, jak i kadtub oraz
mechanizmy pomiarowe i przyrzady nawigacyjne sa
w nalezytym porzadku).

Gotowos$¢ eksploatacyjna taboru jest to
taki stan jednostek, w ktérym — bedac w stanie goto-
woséci technicznej — majg one odpowiednie wyposazenie
w sprzet potowowy i inne niezbedne materiaty (np. opa-
kowania, sél, 16d itp.) oraz posiadajg niezbedng zatoge.

Utrzymanie jednostek potowowych w odpowiednim

stanie technicznym wymaga umiejetnego prowadzenia re-
montéw.

Remonty dzielimy na: 1. planowe i 2. pozaplanowe.

KMF)"O remontéw planowych zaliczamy (zgodnie z CZ
a) remonty zapobiegawcze, przewidziane rocznym pla-
nem remontéw i wykonywane zgodnie z Operatywnym

Harmonogramem Remontéw, w oparciu o roczny Harmo-
nogram Remontow;

b) biezgce przeglady i konserwacje, czyli tzw. remonty
miedzyrejsowe, wykonywane podczas przestojéw miedzy-
rejsowych w ramach przewidzianej na ten cel tgcznej ilo-
Sci roboczogodzin.

Nazwg remontéw pozaplanowych nalezatoby objac
wszystkie pozostate remonty, a wsréd nich wyszczegél-
ni¢: a) planowe — przeterminowane, b) awaryjne i prze-
ciwawaryjne, oraz c¢) ,inne“. Remonty ,inne“ powinny
stanowi¢ nieliczne wyjatki. Sg to np. remonty przesuniete
z innych zaplanowanych okres6w. Sprawa ta wymaga
blizszego omowienia.

Zasadniczo O. H. R. nie powinien zmienia¢ porzgadku
remontéw ustalonego w H. R. Jedynie w wypadku, gdy
np. w zwigzku z awarig jednostki konieczne jest przepro-
wadzenie gruntownego jej remontu — remont taki mozna
w zasadzie potaczy¢ z remontem planowym, ustalonym
dla danej jednostki na inny, ale stosunkowo bliski cza-
sokres (nie dluzszy niz kwartal). Powinno to nastgpi¢
w drodze zamiany jednostek, tzn. ze w danej chwili w
zwigzku z awarig remontuje sie jednostke A, ktéra miata
przechodzi¢ remont planowy np. za 2 miesiace, zamiast
jednostki B, ktéra miata obecnie wyznaczony remont pla-
nowy w takim samym rozmiarze jak jednostka A. W wy-
padku jednak, gdy nie zachodzg tego rodzaju okoliczno-
Sci, przesuniecie takie moze nastgpi¢ tylko ;za zgoda
stoczni, ktédra bierze na siebie odpowiedzialno$¢ za to, ze
taka zamiana nie zarwie jej planu. W takim wypadku
nalezy to uzna¢ za operatywna korekte H. R., a remont
uwazac¢ za planowy.

W zadnym wypadku nie wolno dokonywac¢ takiego
przesuniecia, jezeli remont planowy jest przewidziany do-
piero za kilka miesiecy. Co najwyzej O. H. R. skoryguje
wéwcz.as w tamtym terminie rozmiar remontu.

Nalezy bezwzglednie przestrzega¢ zasady terminowe-
go dokonywania przegladéw pétrocznych, rocznych i kapi-
talnych. Remonty awaryjne nie moga zaklécaé tego po-
rzgdku, gwarantujgcego utrzymanie flotylli w odpowied-
nim stanie technicznym. Wyjatkowo moze nastgpi¢ prze-
sunigcie terminéw remontowych ze szczeg6lnie waznych
wzgledéw eksploatacyjnych (np. na skutek przesuniecia
szczytow potowowych).

Rybotowstwo morskie, pracujgc w specyficznie trud-
nych warunkach eksploatacyjnych, stawia tez szczegdlne
Wymogi swej obstudze technicznej. Musi ona byé bardzo
elastyczna, by moéc operatywnie rozwigzywac¢ trudnosci
remontowe, ale ta elastyczno$¢ nie moze by¢ tez zbyt
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wielka, jak to sie nieraz zdarzatlo w latach ubiegtych, po-
wodujgc obnizenie stanu technicznego jednostek. Dlatego
tez zarowno H. R.-y, jak i O. H. R.-y winny by¢ budo-
wane wspoblnie przez technikéw i eksploatatoré6w (podob-
nie jak przy budowie planéw potowowych), a przesunie-
cia ustalonych terminéw remontéw moga by¢é dokony-
wane jedynie po protokélarnym stwierdzeniu konieczno-
Sci i mozliwosci takiego przesuniecia. Trzeba przy tym
pamieta¢ ze przesunigcia takie wymagajg nie tylko ko-
rekty R.J. i planu potowéw dla danych jednostek, ale nie-
jednokrothie rowniez planu og6lnego; w rybotéwstwie nie
jest bowiem rzecza obojetnga, w jakim czasie jednostki
wypadajg z eksploatacji.

Remonty miedzyrejsowe sg odmiennie notowane przez
technikéw i przez eksploatator6w. Remonty te przeprowa-
dza sie w ramach przewidzianej na ten cel puli robo-
czogodzin, totez dla eksploatatora nie stanowig one pro-
Diemu, poniewaz w czasie tym jednostka ma i tak prze-
widziany postdj. Eksploatator wykaze wiec po'prostu jed-
nostke w ,postoju miedzyrejsowym* i dopiero w omo-
wieniu tego postoju powigze sie z technikiem, podajac
rozmiar przeprowadzonych w tym czasie remontow mie-
dzyrejsowych (ilos§¢ k/dni i rob/godz.). Dla eksploatatora
wtasciwy problem powstanie dopiero z chwilg, gdy re-
mont miedzyrejsowy zostanie przeterminowany, gdy
wiec jednostka bedzie musiata pozostawaé¢ w porcie dtu-
zej, niz tego wymaga normalna jej eksploatacja, a po-
stpj zmieni sie w przestdj. Stuszne wydaje sie zakw alifi-
kowanie przez CZ RM takiego przestoju remontowego do
grupy remontéw awaryjnych (chociaz mozna by go ujagc¢
rowniez w remontach ,innych", badZz tez planowych
przeterminowanych), poniewaz z reguly przestoj taki be-
dzie spowodowany awarig jednostki.

W celu przeprowadzenia wnikliwej analizy remontow

Gotowos$¢ jednostek bedziemy mierzyli procentowym
stosunkiem kutro-dni, w ktérych dana gotowo$¢ byta ra-
chowana, do k/dni kalendarzowych. Stosujac miare re-
montéw musimy odrézni¢ czasokres przestoju w remon-
cie (od dnia do dnia ) i norme tego przestoju (ilos¢
dni przewidzianych na przest6] remontowy) od normy
remontowej (ilosci dni roboczych i roboczogodzin na po-
szczeg6lne rodzaje remontéw dla poszczeg6lnych typow
j dnostek). Przykiadowo: Jezeli jednostka pozostawata
w remoncie stoczniowym w czasie np. od dnia 19 lipca
1S52 r do dnia 28. VII. 1952 (witacznie), to jej stan goto-
wosci technicznej obliczamy:

(31 — 10) . 100
S — 67,7 = 68%.

Wskaznik ten wykazuje, ze 32% analizowanego czaso-
kresu (w danym wypadku dni miesigca) jednostka prze-
bywata na stoczni. Nie moéwi nam on jednak nic o tym
ze miedzy 19 a 28 lipca 1952 r. przypadaty 3 dni Swig-
teczne, w czasie ktérych stocznia nie pracowata. (Sprawa
wyglgdataby inaczej, gdyby remont trwat bez przerwy).

Tak wiec dla wtasciwej analizy musimy wziaé pod
uwage réwniez dane z tablicy 1, dotyczgce stopnia wy-
konania planowanych norm remontowych.

Przestoje sztormowe —-to odcinek dotychczas nie ure-
gulowany w rybotéwstwie. Musi tu nastapi¢ pewne zr6z-
nicowanie, w zaleznos$ci przede wszystkim od typu jed-
nostek (wielkos$ci i sity motoru) oraz od portéw, w kt6-
rych one bazujg. Ogélnie przyjete jest uznanie za sztorm
wiatru o sile 5° B, przy ktérym jednostki wieksze moga
wprawdzie ,sztormowac“ w morzu, ale na og6t nie moga
prowadzi¢ potowéw. Wydaje sie rzecza celowg uznanie
za sztorm wiatru o sile unieruchamiajacej flotylle arma-

budujemy szczeglowe tablice analityczne: tora w portach, a za dzien po6isztormowy — takiego dnia,
Tablica 2 — Remonty i gotowos¢
K/d remontowe
Ogo6tem w tym
Flotylla kalfe/:d Razem Pozaplanowe Brak Brak Razem thrJ]t- Gotow.
’ prze- Prtzée- K/d Plano- zatogi wyp. 3+11+12 echn ekspl.
stoj s’,jvi lt rem. we 0g6-  prze- D inne 35,2 1S ;i
rem. at. tem  term. p. aw.
1 2 .
3 4 5 6 7 8 9 ie n 12 13 14 15
Ocoétem I
w tym :
24 m. .
17 m.
15 m.
itd.
Tablica 3 — Miejsce remontéw
Stoczniowe W. P. T.
Flotylla ) Ra-em
Aw. i p. R ’ Razem
Planowe Przeterm. Inne azem Aw. i p. k/dnl
aw. rem. stocz. lanowe Przeterm. aw. Inne rem. remont.
warszt.
Jedn.
weksploat.
Inne
w dyspoz.
Ogotem
w dyspoz.
Kich . h puz.glcuetjlaz na zanalltzowa?]le V‘;SZVST' w ktérym unieruchomiona jest czesé flotylli, podczas gdy
Ich —~omowionych —problemow remontowych, 1qczni€  ,4;45tate jednostki moga prowadzié¢ potowy, nie zas tylko

z ustalaniem rozmiaru udzialu w pracach remontowych
stoczni lub wtasnych warsztatéw pogotowia techniczne-
go, jak réowniez sprawcy i rozmiaru przeterminowania re-
montéw — co wymaga szczegoélnych uzasadnien oraz kry-
tycznej i samokrytycznej oceny.

Tablica 3 pozwala na oddzielne zbadanie przestojow
stanu, dyspozycyjnego flotylli (a szczegélnie kutréw w .-a-
torrnesieéznych remontach) i stanu eksploatacyjnego flo-
tyif;, tj. tych jednostek, ktére w danym okresie praco-
waty.
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,sztormowac“ w morzu.

W pozycji tej zaznaczaja sie tez r6znice w ilosci k/dni
potowdéw miedzy kutrami, ktére wykorzystaly kazdg moz-
liwos¢ wyjscia na potéw, a kutrami, ktére nie wykazaty
mobilizacji w walce o wykonanie planu, co przejawiato
sie w pozostawaniu w porcie, mimo ustapienia krotko-
trwatego sztormu.

W pozycji ,Postoje miedzyrejsowe" nalezy zbada¢ cza-
sokres i sposéb jego wykorzystania (np. profilaktyczne
przeglady kutréw itp.).



Krytycznej oceny wymaga réwniez pozycja ,Inna eks-
ploatacja kutrow*“; tu analizie podlega¢ bedzie celowos¢
wycofania jednostki z potowu.

Na koniec przestoje ,inne“ (nieplanowe) winny bv¢é
zestawione w odrebnej tablicy analitycznej. Mozna tu wy-
r6zni¢ nastepujace rodzaje przestojow;

a) Przestoje ,z nraku zatég“. Rozumie sie przez to

lak wystarczajgcej ilosci rybakéw do obsadzenia jedno-

s ek, powodujacy przestdj. Pozycje te nalezy rozdzieli¢
na przyczyny organizacyjne (brak np. wystarczajgcej licz-
by wyszkolonych motorzystéw) i dyscyplinarne (np. za-
winione niestawiennictwo zalég —mprzy czym zatloga nie
zostata zastgpiona rezerwa). Niestawiennictwo zalég cze-
Sciowo tylko moze byé usprawiedliwione, w przewaza-
jacej wiekszosci jest zawinione przez zatogi.

Przestoje te charakteryzujg stan dyscéypliny pracy w
przedsiebiorstwie i stopieh organizacji pracy sekcji per-
sonalno-zatogowej; niestawiennictwo bowiem jednego
z cztonkéw zatogi, np. z powodu choroby, winno byé¢ do-
statecznie wczeénie zgtoszone —e chociazby telefonicznie

do dziatajacego przez calg dobe serwisu, azeby przez
zamustrowanie ,rezerwy“ moc unikngé przestoju kutra.

b) Przestoje z ,braku wyposazenia“ zachodzg wowczas,
gdy brak odpowiedniego sprzetu w magazynach. Roéwniez
W tej pozycji wydzielimy przyczyny organizacyjne (np.
dzial zaopatrzenia nie dostarczyt desek tratowych, lub sie-
ciarnie — wtokdéw) i dyscyplinarne (zaloga przez zanied-
banie nie pobrata sprzetu z magazynu).

Organizacja potowoéw zespotowych, z gospodarzami
czuwajgcymi nad wiasciwym i terminowym wyposaze-
niem jednostek, winna wyeliminowa¢ te przestoje. Wy-
stepowanie ich bedzie dowodzito braku odpowiedniej or-
ganizacji na tym odcinku pracy przedsiebiorstwa.

Przestoje z braku kadr i wyposazenia nalezy analizo-
waé w rozbiciu na zawinione i nie zawinione. W ten spo-
s6b beda one wskazéwkag postepowania na odcinku polity-
ki kadr, szkolenia oraz zaopatrzenia.

c) Przestoje z powodu ,dewiacji kompasu“. Odpowied-

nia organizacja stuzby poktadowej winna wyeliminowac
te przestoje.
, N~ Kwalifikuje sig tu réwniez przestoje z powodu
aroonych awarii, jak wkrecenie liny czy sieci w Srube
(me powodujace zadnych uszkodzen silnika ani kadiuba
— czesto zawinione przez zatoge).

Ponadto istnieje jeszcze caly szereg
przyczyn meplanowych przestojow.

Krytyczna analiza kazdego wypadku powodujgcego te-
80 typu przestoje pozwoli z czasem catkowicie je zlikwi-

owac.

Ostatnia pozycja bilansu to kutro-dni potowowe.
Poréwnujac je z kutro-dniami kalendarzowymi otrzyma-
my wskaznik wykorzystania zdolnosSci eksploatacyjnej
flotylli. Ten wskaznik nalezy poréwna¢ z kolei z wyzej
omowionym wskaznikiem zdolnos$ci eksploatacyjnej. Wy-
jasni to réwnoczes$nie stopien (procent) wykonania pla-
nowanych kutro-dni potowowych.

Dla dokonania petnej analizy wskazniki powyzsze na-
lezy poréwnac¢ réwniez ze wskaznikami gotowosci tech-
nicznej i eksploatacyjnej taboru. Dla celéw statystycz-
nych (podstawa do planowania) nalezy oddzielnie zesta-
wi¢ bilans dni miesigca (dla poszczegdlnych typéw jedno-
stek), dodajagc do dni $Swigtecznych przecietng ilos¢ dni
sztormowych (z uwzglednieniem sztorméw przypadajg-
cych w dni $wigteczne), przecietng ilos¢ dni remontowych
oraz przecietng ilos¢ dni potowowych; w sumie daje to
dni kalendarzowe.

Miarg praktycznej uzytecznos$ci bilansu kutro-dni jest
ujawnienie nastepujacych przyczyn przeterminowania re-
montéw przez stocznie i warsztaty.

1. Stocznie i warsztaty skarza sie i ttumacza niejedno-
krotna niewystarczajgca iloscig wykwalifikowanych kadr,

najrézniejszych

brakiem odpowiednich narzedzi, materiatow, czesé¢i za-
Mc
Ep. Jednostka
Arka 1
w2
2 3
Objas$nienia: . = potowy
P = przestéj planowy
Pt -~ ” przeterm.
Aw = awaryjny

ze park maszynowy

stepczych itd. Okazuje sie jednak,
a ka-

i narzedzia czesto nie sg w peini wykorzystane,
dry sa po prostu niedostatecznie wyszkolone.

z. Powodem przestojow bywa czesto zta organizacja
pracy stoczni lub warsztatéw (np. jednostka juz wyre-
montowana czeka na zbadanie kotwic, tancuchéw Ilub
butli sprezonego powietrza).

3. Brak wtasciwie postawionego operatywnego plano-
wania, ustawiania harmonograméw i budowania mobili-
zujacych, ale realnych norm remontowych (uwzglednia-
jacych stan techniczny jednostek, a przede wszystkim
rzeczywiste warunki pracy i mozliwosci baz remonto-
wych).

Eksploatacja wykazuje nieraz tendencje kwalifikowa-
nia jako remontu — przestoju jednostki czekajacej na re-
mont (z powodu np. nieplanowej zmiany terminu). Prze-
stoj taki oczywiscie nie ma nic wspdlnego z remontami.
Przestoje te wskazujg jednak czasami na brak odpowied-
niej ilosci wyciggéw (slipéw) — specjalnie dla kutréw
24 m (B12), co nalezy wzigé pod uwage w planach inwe-
stycyjnych.

4. Czesto niewtasdciwie ustawia sie ptace, ktére czasami
bywajg_ tak ,mobilizujace”, ze zalogom warsztatowym
bardziej optaca sie, gdy pod warsztatem stoi duza ilos¢
jednostek w remoncie, anizeli szybki ich remont.

5. Remonty planowe bywajag nieraz przeterminowane
ze wzgledu na remonty awaryjne, ktére wykonuje sie
w pierwszej kolejnosci. Nalezy jak najszybciej opano-
wac i zlikwidowa¢ zbyt wysoka awaryjnos$¢ jednostek po-
towowych.

Uchwata Rzadowa z dnia 1. Il. 1952 polecita wzmoc-

nienie kadr pionéw technicznych przedsiebiorstw potowo-
wych, zwracajgc uwage na istniejace braki na tym polu.
Przy szybzim rozwoju przedsiebiorstw rybotdwstwa mor-
skiego i znacznym poszerzaniu dziatbw eksploatacyjnych
dziaty techniczne, mimo powaznego wzrostu flotylli
pozostawaly w nie zmienionym sktadzie osobowym. W ta-
kim stanie rzeczy prowadzenie nadzoru budowy nowych
jednostek i przegladéw biezacych, wiasciwe planowanie
i budowanie harmonograméw — nasuwaty powazne trud-
nos$ci. Sytuacja ta ulegta juz wprawdzie zmianie, ale je-
szcze nie jest zadowalajaca. Nasuwa sie postulat powie-
rzenia planowania remontéw wysoko kwalifikowanemu
technikowi (lub ekonomiscie obeznanemu ze sprawami
technicznymi), bo tutaj wtasnie lezy punkt ciezkosci za-
gadnien, remontowych.
« Dalsze zagadnienie — to podniesienie jako$ci remon-
tow. Jest rzeczg niedopuszczalng, aby po zej$ciu ze stoczni
jednostka ulegta awarii na skutek niestarannego wykon-
czenia prac remontowych (Zle budowane harmonogramy
pozostawiajag zbyt matlo czasu na czynnosci korncowe).
Jedng z przyczyn awarii sa wadliwie dziatajgce mecha-
nizmy pomocnicze (windy tralowe, dynama itd.) oraz brak
nalezytego wyposazenia kutréw.

Armatorzy winni zaprzesta¢ praktyki zlecania stocz-
ni, pod pozorem awarii, remontéw pétrocznych i rocz-
nych.

W szystkie powyzsze usterki znajdujg odbicie w bilan-
sie kutro-dni, dzieki czemu mozna przystgpi¢ do ich li-
kwidacji.

Bilans kutro-dni ma jednak charakter kontroli ex
post, za$ walka o plan wymaga kontroli statej i opera-
tywnej. Céz wiec robi¢, gdy bilans kutro-dni wykazuje
takie czy inne niedociggniecia — jak sprawdzi¢, czy bte-
déw tych nie powtarzamy w biezacym okresie? Tutaj
pomocne beda codzienne operatywne meldunki, sporza-
dzane na podstawie dokumentéw (przy zachowaniu zasa-
dy, ze nie moze by¢ zadnego przestoju nie udokumento-
wanego). Dyrektor przedsiebiorstwa winien codziennie
otrzymywac ,dzienny bilans taboru“.

Ponadto serwis i pion techniczny (odno$nie jednostek
remontowanych) winny prowadzi¢ miesieczne ,zestawie-
nia ruchu kutrow" w nastepujgcej formie;

195 _r.
p p Pt Pt Pt 11 Pt
Aw Aw 11 Aw
z . M 11 S
11l Swieto
M = postéj miedzyrejsowy
Z = brak zatogi
S = brak sprzetu
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Zestawienia te pozwolg na biezace orientowanie sie
w sytuacji i podejmowanie odpowiednich krokéw dla li-
kwidowania niedociggnie¢. Jednocze$nie beda one stano-
wity material Zrédlowy dla sporzgadzenia bilansu kutro-

dni.

SLEOWNICTWO

Sprawa zestawienia bilansu kutro-dni wigze sie wresz-
cie z zagadnieniem sprawozdawczosci, ktéra wykazuje je-
szcze powazne niedociggniecia. Dane liczbowe podawane
przez eksploatacje i dziaty techniczne r6znig sie znacznie,
a Uzdrowienie réwniez tego odcinka pracy uwarunko-
wane jest ustaleniem jednolitych okres$len i nomenkla-
tury.

MORSKIE

Problemy stownictwa morskiego

Dr KAZIMIERZ MEZYNSKI

Ptynno$¢ naszego stownictwa morskiego wyrzgdza nie-
jednokrotnie szkody w wielu dziedzinach naszej gospo-
darki morskiej. | na stoczni, kiedy jedna rzecz okresla
sie kilku terminami, i w biurze projektow, ktére mowi
innym jezykiem niz stocznie, i na okrecie, gdzie chwiejne
terminy tatwo moga doprowadzi¢ do nieporozumien, skoro
nieraz w trudnych warunkach akustycznych trzeba ob-
stugiwa¢ skomplikowane mechanizmy.

Jezeli produkcja, a wiec np. stocznie i zegluga, moga
chwilowo w rézny spos6b omijaé rozstrzygniecie proble-
mow terminologicznych, np. uzywajgc tzw. ,gwary ma-
rynarskiej* (zargonu) albo wprost stosujgc terminy obce
bez zadnych zmian, to jezyk oficjalny nie moze uchyli¢
sie od decyzji, ktéry termin uzna¢ nalezy za wtasciwy.

Tak np. orzeczenia lzby Morskiej czy arbitraze muszag
operowaé¢ doktadng terminologiag, czesto formulowac te
samg tres¢ w jezyku polskim i obcym. Zresztg kazdy
tekst drukowany musi ostatecznie przyjgc¢' te lub inng
forme, a decyzja jego moze okazaé¢ sie doniosta w skut-
kach; ksigzka czy czasopismo przewaznie stajg sie wzo-
rem; modelem, ksztaltujgcym stownictwo produkcji. Obok
troski o jako$¢ terminu trzeba d.ba¢ o jego jednolitos¢.
Chodzi o to, aby inne ksigzki nie forsowaly odmiennego

stownictwa, gdyz dezorientuje to produkcje i pogiebia
istniejacy chaos. e
Wiele" mozna by pisa¢ na temat trudnos$ci, z jakimi

musza boryka¢ sie i autor, i jego wydawcy.

| ten dla nas szczeg6lnie cenny autor; racjonalizator,
przodownik, ktédry na codzien mowi swoistym yolapii-
kem, lecz mimo to jasno i ciekawie, a ktéory — skrepo-
wany obcym, bo ,ksigzkowym*, stownictwem gubi
swe najoryginalniejsze mysli.

| ten piszacy jezykiem ,ex cathedra“ ze smutnym
przeswiadczeniem, ze ogo6t ,ludzi morza bedzie musiat
ttumaczy¢ jego dzieto na ,codzienny“ jezyk.

| redakcja, gdzie codzien niemal powstajg problemy —
gdy nie dochodzg do zgody konsultowani specjalisci —
jak wydrukowa¢; baum, bum czy bom, czy moze zuraw
tadowniczy, a moze zuraw przymasztowy? Jakze czesto
koto tego samego wyrazu wybucha potem sp6r w prasie
i trzeba wtedy zmienia¢ kartke w kartotece roboczego
stownika redakciji.

Tto tych wszystkich nieporozumien jest jasne.

Nie ma przeciez dziedziny produkcji, ktéra mogtaby
sie rozwija¢ bez wspo6lnego dla wszystkich pracowni-
kéw danej branzy jezyka. Najlepiej to wyjasnig stowa
Stalina: ,Wymiana mys$li jest stalg i zywotng koniecz-
noscig, gdyz bez niej nie mozna zorganizowa¢ wspoélnego
dziatania ludzi w walce zsitamiprzyrody, w walce o pro-
dukcje niezbednych do6br materialnych, nie mozna osig-
gnaé¢ sukceséw w dziatalnos$ci produkcyjnej spoteczenstwa
— niemozliwe jest zatem samo istnienie produkcji spo-
tecznej. A zatem, bez jezyka zrozumiatego dla spoteczen-
stwa i wspdélnego dla jego czlonkéw, spoteczenstwo za-
przestaje produkowa¢, rozpada sie i przestaje istnie¢ jako
spoteczenstwo“l Tym wtasnie argumentem rozbija Stalin*

*J.
+Mys$l Wspébtczesna"

Stalin: W sprawie marksizmu w
1050, nr 11-12, s. 197

Jezykoznawstwie,
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niedorzeczng teorige o istnieniu jezykéw klasowych. Gdyby
klasy moéwity ré6znymi jezykami, nie moglyby sie ze sobg
porozumieé, zerwalyby sie miedzy nimi nici ekonomiki.
.Zerwanie wszelkich wiezi ekonomicznych miedzy nimi
oznacza przerwanie wszelkiej produkcji, a przerwanie
wszelkiej produkcji prowadzi do zagtady spoteczenstwa,
do zagtady samych klas“2

Gdy wiec jezyk nie nadaza za produkcja, gdy ja ha-
muje, spoteczenstwo winno zareagowaé i przyspieszyé
proces tworzenia sie terminologii w danej dziedzinie pro-
dukciji.

W tym $wietle potrafimy wyjasni¢ ciekawe zjawisko:
szerokie rozmiary dyskusji nad stownictwem morskim
po drugiej wojnie $Swiatowej w Polsce. Od r. 1946 do r.
1951 w samych tylko czasopismach znajduiemy 103 arty-
kuty na ten temat, co w poréwnaniu z catym dorobkiem
naszych prac w wydawnictwach samoistnych i nigsamo-

istnych z dziedziny stownictwa technicznego (lgcznie
z morskim) do 1935 r. — 525 pozycjami, jest liczba
imponujagcg 3 Rozmiary tych polemik, zaréwno jak ich

nieraz namietny ton, wynikaja z troski o wspoélny (bez
cudzystowo6w) jezyk w tej dziedzinie, sa miarg ostrosci
kryzysu, jaki przechodzi nasze miode stownictwo mor-
skie, sg alarmujgcym sygnatem, ze trzeba tu dziata¢ szyb-
ko — cho¢ oczywiscie rozwaznie.

Zjawisko to jest rownoczes$nie objawem radosnym,
gdyz jest skutkiem poteznego wzrostu naszej gospodarki
morskiej, opartej na nowych podstawach, na wzorach
ekonomiki radzieckiej i na jej przodujacej technice.

Zagadnienie eksploatacji morza nabrato pierwszorzed-
nego znaczenia: powstaly w zawrotnym tempie nowe po-
tezne galezie produkcji. A nie jest to przecie obojetne-
dla jezyka. Nie reaguje on na zmiany formacji ekono-
micznych, na rewolucje, nie odbija sie w nim zmiana
bazy i nadbudowy, ale na zmiany w produkcji reaguje
natychmiast: ,,(...) jezyk odzwierciadla zmiany w produk-
cji od razu i bezposrednio, nie czekaigc na zmiany w ba-
zie* — mowi Stalin 4 Skoro tak to zasadnicza zmiana
roli morza w naszym zyciu gospodarczym musi znalezé¢
swe odbicie w jezyku, a przede wszystkim w jego stow-
niku. Znéw zacytujemy stowa Stalina: ,(...) stownictwo
jezyka, jako najbardziej czute na przemiany, znaiduie sie
w stanie nieustannych niemal przemian i...)*, podczas gdy
gramatyka ulega bardzo wolnej ewolucji5.

Gdyby rozwdj naszej gospodarki morskiej przebiegat
normalnie, to réwnolegle z nim w ciggu wiekéw rozwi-
natby sie nasz ,jezyk morski‘, podobnie jak sie stato
w innych dziedzinach produkcji, np. w rolnictwie. Warsz-
tat pracy jest najlepszym laboratorium, gdzie rodza sie
najtrafniejsze terminy. Najczes$ciej sposéb produkcji sam
podsuwa pomyst, rzucony wyraz zatacza coraz szersze
kregi i — jesli byt trafnie dobrany — staje sie trwatym
dobytkiem narodu.

10.c. s. 195

sInformacje na podstawie przygotowanego do druku ,Prze-
gladu bibliograficznego stownictwa morskiego w polskich wydaw-
nictwach ciagtych, lata 1945 — 1951", ulozonego przez Z. Broc-

ki ego. !
<J. Stalin, o.c., s. 189
50.c. s. 198.



Nasze stownictwo morskie nie dlatego ma tyle brakoéw,

ze jest — .lak to sie czesto méwi — najmiodsze. Mtioda
jest rébwniez nasza terminologia chemiczna«, elektro-
technika rozwineta, sie wtasciwie dopiero w obecnym

stuleciu, a teorie budowy materii — na naszych oczach.
Wazne jest raczej to, ze nauki te cechuje w Polsce nor-
malny, ,organiczny“ rozwéj. ByliSmy tu w ciagtym kon-
takcie z osiggnieciami innych narodéw, czasem sami da-
waliS§my nasz wktad w nauke $wiata. Problemy rodzity
sie stopniowo, stopniowo tez tworzyliSmy naszg termi-
rodéow? ni6raZ nie gorsz3 od terminologii innych na-

Bywaly juz w naszej historii okresy, kiedy zapozycza-
ismy wiele wynalazkéw z krajow, ktére wyprzedzily
znacznie nasz poziom techniczny. Tak byto w $rednio-
wieczu, kiedy nasz jezyk tak byt zachwaszczony zapozy-
czeniami, ze — jak powiedziat prof. Bruckner w
,Dziejach jezyka polskiego* — gdyby Gallus lub Kadtu-
bek pisali po polsku, trudno by ich byto zrozumie¢.
Jednak bujny rozw6j naszej kultury w Renesansie sam,
bez ingerencji komisji stownikowych, sprawe rozwigzat.'

Tym razem nie mozemy czeka¢, az jezyk sam dokona
tego higienicznego zabiegu. Proces powstawania pol-
skiego stownictwa morskiego przebiega tak szybko i ma
tak ogromne rozmiary, ze nie mozemy biernie mu sie
przyglada¢. Przybyt zresztg teraz nowy czynnik: stowo
mdrukowane. Gdy w S$redniowieczu wtargnety fale zapo-
zyczen, nie znalazty one oparcia w stowie pisanym, nie
miaty wiec mocnej pozycji w jezyku i wkrotce skonczyty
swoéj zywot. Dzi§ sankcjonujac przez druk najdziwacz-
niejsze wyrazy — narzucamy ten zargon catemu spo-
teczenstwu.

Niewatpliwie mamy tu do czynienia z zargonem. MOwi .

mm waska warstwa spoleczenstwa, nie jest on wobec
tego komunikatywny, gdyz nie obstuguje catego spoteczen-
stwa, zerwal kontakt. z jezykiem ogdélnonarodowym,
a wiec nie moze sie rozwija¢ i doskonali¢c. Jak mowi

Stalin. , (...) dialekty i Zzargony stanowig odgatezienie
ogo6lnonarodowego jezyka danego narodu, pozbawione
wazelkiej samodzielnosci jezykowej i skazane na wege-

tacje. Sadzi¢, ze dialekty i zargony moga rozwinac sie
w samodzielne jezyki, ktére potrafia wyprzeé¢ i zastgpic
jezyk narodowy — to znaczy zatraci¢ perspektywe histo-
ryczng i zej$¢ z pozycji marksistowskich“ 8

Wiasnie ta wegetacja zargonu tlumaczy fakt utrzy-
mywania sie¢ w zargonie marynarskim obcych wyrazéw,
spolszczonych tylko w minimalnym stopniu, lub czesto
zgota sprzecznych z systemem morfologicznym polskiego
jezyka.

Trzeba skonczy¢ z dwoma jezykami w naszym jezyku
morskim, trzeba przeja¢ z zargonu jego najtrafniejsze
terminy, a wyrazy istotnie zargonowe zwalczaé. Uzbro-
jeni w nowoczesng wiedze potrafimy przy$Spieszyé ten
proces, podobnie jak biologia przy$piesza procesy orga-
niczne i kieruje nimi.

Spoteczenstwa socjalistyczne, ktére dysponujg znajo-
mos$cig istotnych zasad ekonomiki produkcji, doceniaja
w petni znaczenie jezyka w tej dziedzinie. Za przyktadem
Zwigzku Radzieckiego i Polska Ludowa otacza opieka
sowmctwo zawodowe, planowo je rozwija i uzupetnia.

? 26 prz®dstawiajg sie nasze prace nad uporzadko-

na~der”krwnri®01'2611*6111 s3ownic3wa morskiego? Niestety.

czeh”sie" ieszcze6” 3 polskie£°® stownictwa morskiego za-

one na marginLe ustar erWSZg W°jng $Swiatow3- Biegly
niczneso nrzez tostvbama polskieSO stownictwa tech-

watyTe nimi précz7 tego poszczZoéinfo™ A A 6u T T
dziatania nie skoordynowane, a twoércy wychodzili Sesto
z zupetnie odmiennych zalozen Dontorn , c].°

ustalony przez Komisje TerSogifng~rzy °U
Morskiej I Rzecznej w Warszawie (ndéznipi

Akademii Umiejetnosci), byt poczvnanLm vy p°lskiej
skale. Jednak samo zalozeme bylo niewwstni-rT-0* wie3k3
stanowiono opracowac¢ 10000 terminéw, cho¢ inm jezyki»
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«J. Sniadecki; Poczatki chemii, Wilno Isoo
rot* "Starczy poréwnaé¢ niem. Lichtmaschine 7 ,0000 i
Prze tarza\%/, lest termir?. niemiecki, a Jak%f o .
trafna, a stowotworczo szczgs iwa jest nasza pra n.etymol°gicznie
Stalin, o.c., s. 191 gomca.

stowarfol”aT®Vodaijr-~.0?20ZS'6wd: Angl— morskoj

maja ich znacznie wiecej. Prace te nie nriogly zresztg dac
zadowalajgcych wynikéw, gdyz morska baza gospodar-
cza byta zbudowana na falszywych zalozeniach kapita-
listycznych, a wujecie zjawisk — dalekie od pozycji
marksistowskich. W dodatku wojna przerwata prace, tak
ze wykonano zaledwie potowe zamierzonej iloSci. Zreszta
me wszystkie terminy znalazty uznanie i przyjety sie. Po
oswobodzeniu Polski, poczagwszy od r. 1947, rozgorzata
zn6w dyskusja nad zasadami, jakimi powinno kierowac
sie stownictwo morskie: czy wprowadzac¢ tylko polska
terminologie, czy przejmowac¢ niektdre obce stowa.

Dyskusje byly jednak do$é chaotyczne, nie doprowa-
dzaly przewaznie do zadnych rezultatow, jezykoznawcy

jesli zabierali gtos w tych sprawach — ograniczali sie
do szczego6likow i ciekawostek, nie probowali sprawv
wzigé w swoje rece.

Wydany w r. 1951 ,Stownik morski* (1 zeszyt: Okrety
i teoria okretu) przedrukowuje z niewielkimi zmianami
wspomniany poprzednio ,Stownik morski" Komisji Ter-
minologicznej Ligi Morskiej, jednak ma on tak duze braki,
ze konieczne stato sie jego drugie, poprawione wydanie’
Zamieszanie wywotane przez ,Stownik“ byto tym wiek-
sze, iz nie zawieral on przedmowy wyjasniajgcej jego
charakter. Wielu sadzito, iz jako stownik PKN-u jest on
normatywny i stosowato, czesto wbrew przekonaniu, jego
teminy.

W lipcu biezacego roku w nrze 7 ,Wiadomos$ci PKN*
ukazat sie artykut inz. J. Morze pt. ,Dzieje i rozwoj
polskiego stownictwa morskiego“. Zatozenia, podane tam
w trzech punktach, sa stuszne, jednak — w ,Stowniku*“
nie widzimy ich realizacji. W samym artykule wiele spraw
budzi zastrzezenial), wiele za$ przedstawia sie dzi§ juz
inaczej. We wspomnianym artykule np. czytamy: ,Dla-
tego tez przed Komisjg Stownictwa Morskiego lezy dal-
sza praca uzupetniania podanych brakéw. Do tego do-
chodzi (sic!) jeszcze dodatkowa praca zbierania wszel-
kich zastrzezen, odnos$nie do wydanego stownika, wysu-
wanych przez spoteczenstwo morskie, rozpatrywanie ich
i uwzglednianie w przysztych wydaniach*.

Obecnie nie istnieje juz wspomniana Komisja. Przy
PKN nie ma juz zadnej komérki, interesujgcej sie zagad-
nieniami stownictwa morskiego. Zagadnienie kompetencji
w tej dziedzinie jest sprawg otwarta. MyS$li sie o stworze-
niu nowego organu, ktéry kierowatby pracami nad stow-
nictwem technicznym. Nie istniejgca komisja nie moze
wprowadzi¢ nawet tych poprawek, ktére zapowiadat inz.
Morze. Stownik znalazt sie w Panstwowych Wydawnict-
wach Technicznych, ktére przygotowuja go do druku.
Zreszta sprawy te sg jeszcze pltynne. Zmieniono uktad
zasadniczo —~wszystkie zeszyty wyjdag w jednym tomie,
nie wiadomo jeszcze, czy ujete alfabetycznie czy dziatowo.

Zastrzezenie budzi zwlaszcza cze$¢ historyczna, opracowana
— jakby wynikato z podanej bibliografii — na podstawie K to -
it,Owlezg 1H aura. A przeciez jest jeszcze wielu Innych, cho¢-
by Kochanowsiki, Zbylitowski, Gostomski, Bo-
zimowski, Potocki (Argenida) 1 wielu Innych.

wAiie?wo”my tylko 3edno zdanie- W artykule czytamy:

WYEARPW NS ie W SE TRAeIRG ! poti¥ida 2 jezykow? KHRy O
SS???, » Jezyka niemieckiego, czesciowo 'witoskiego". Jest tu
kReicS!- Rv i* Umlen, Wezmy pod uwag?(tylko 5 utworéw z XV| w.:

A tF indowy galeony Z r. 1570, Kochanowskiego ,Pamigtka
hrabiemu Janowi na Teczynie", r. 1565, Klonowicza ,Plis* r. 1595
o k t a«Zbylitowskiego ,,Droa%a do Szwecy¢j", r. 1594, Gostom-
skiego ,Gospodarstwo"”, r. 1588.

Naliczymy tu 122 wyrazy
2 5 w SOb Tl?eba bg wzig€ Inne utwory, choéby Kochanowskiego
siegng¢ poza tym do rekopisow. Gdybysmy, zebrali w ten sposob’
T najwyzej bedziemy mogli stwierdzic,
ichty;ielotrom % d w* JeSt Ze W oczywisto$ci byg

*Jfsluszne Jest réwniez twierdzenie, ze ,prawie wszvstkie te
wyrazy pochodzg z jezykéw obcych”. W utworach wvzei
procent wyrazéw polskich wynosi 20. Zresztg obciaza tu nS
Bagkowski (Rejestr budowy galeony), a mamy dane przvotS”*
czac, ze u niego ilos¢ germanizméw byta specjalnie duzaP Ciekawe
|2 f gdy wytaczymy Bakowskiego, a dodamy lor*owskiego
(Morska nawigacja do Lubeka — 1662 r.) to procent wyrazow
mika DeMigAska — 1675 r.); PIRSSRE I H AR iRR OOk
juz wskazywali$my, miato wiecej wyrazéw rodzimych (Dane za-
Stownimn. 1 prac semlnargw/éch nad, stownictwem morskim zes-
polow moich “stuchaczek P Gdansk w latach 1950-1952)
"W Pierwszym etapie wprowadzono do iezvka nol-
S IT k,100 wyrazéw" - 3est miodne jeszcze z Innego powodu Slo-
zyczenia S w Anlaty od setek lat, a niektére fiemleckie zapo-
f inde dPstaly sl a n rzed XVI wiekiem. Jeszcze Jedno:
L iln dde, ma z¥1a,c nﬁe a/?é’\f:e? Fr)nZz 200 wyyz\glzcj)(\;v m,ors?gicﬁ twha
Jednak ich szuka¢ nie tylko w hastach. niorskich, trzeba

,morskie". A przeciez to nie test

ze tyle

°o. A
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llo§¢ terminéw bedzie znacznie wieksza, niz zapowiedziat
artykut inz. Morze.

W ytania sie pytanie, kto w tych warunkach bierze odpo-
wiedzialno$¢ za ,Stownik morski“. Pozostawiony w de-
cydujacej chwili sam sobie, wydawany z dala od $rodo-
wiska morskiego, ktére jedynie mogtoby skorygowaé jego
braki, stownik ten nie zapowiada sie lepiej niz jego pierw-
szy zeszyt.

Jesdli by sie zresztg udalo jeszcze to i owo poprawic
we wspomnianym stowniku, to pamieta¢ nalezy, ze bed,zie
to prowizorium, ze praca nad stownictwem morskim trwac
musi przez diugie lata. W ciggu najblizszych dwéch lat
projektowane jest opracowanie encyklopedycznego stow-
nika morskiego, ktéry majg wyda¢ ,Wydawnictwa Komu-
nikacyjne* (Oddziat Morski w Gdansku). Przy tej okazji
zapewne nastapia juz pewne korekty terminologii. Jednak
zorganizowanie systematycznych diugofalowych prac nad
stownictwem morskim pozostanie nadal palgcg koniecz-
noscia.

Przede wszystkim konieczna tu jest Scista wspéipraca
jezykoznawcow z ,ludzmi morza“. Nie ma watpliwosci,
ze wytrawmy jezykoznawca w S$cistym kontakcie z robot-

nikiem i inteligentem — potrafi wyprostowa¢ drogi
polskiego stownictwa morskiego. Jak dotychczas naj-
wieksze zastugi potozyt w tej dziedzinie germanista.

Prof. A. Kleczkowski sam zresztg ubolewal, ze
w Komisji Ligi Morskiej nie byto kogo$ o takim poczuciu
jezykowym, jak Zeromski. Dziwniejsze, ze nie odegrali
tam znaczniejszej roli nasi jezykoznawcy — polonisci. Nie
mozna watpi¢, ze teraz bedzie inaczej. Zatamal sie juz mit
.nauki czystej“, gdy uczony $piewat
Dzi$ winien on szuka¢ zamowienia spoteczne-
go, przemys$le¢ gteboko hasto politechnizacji nauk. Prace
z zakresu terminologii morskiej wysung sie wtedy u je-
zykoznawcy na pierwszy plan.

Zadania, ktére stojg przed naszymi jezykoznawcami,
sg ogromne. Przede wszystkim trzeba zarejestrowac caly
zas6b stowmictwa morskiego — zaréwno stan dzisiejszy,
jak stownik staropolski.

Morski stownik staropolski mozna bada¢ z wielu punk-
tow widzenia: procent wyrazéw stowianskich, ilos¢ zapo-
zyczen, ich zrédla, zapozyczenia z jezyka polskiego
w niemieckim stownictwie szkutniczym (tak!)11, itd. —
stad wnioski dla historyka. Lingwiste zainteresujg w pier-
wszym rzedzie inne zagadnienia. Gdy dostrzeze on wielo-
krotnie bieg w znaczeniu ,kurs“12, ptaw w znaczeniu
,droga“ lub ,rejs“, zastanowi sie, czy nie mozna by tych
wyrazow reaktywowac¢ (bardzo ostroznie, by catej sprawy
nie oSmieszy¢) w tej witasnie lub nieco zmienionej formie.
Zainteresuje go przyczyna zaniknigecia niektérych termi-
néw dawniej bardzo popularnych (np. komiega). Czasem
bedzie sie to ttumaczy¢ zanikiem rzeczy, ktédra termin
nazywat. Kiedy indziej jest inaczej. Taki np. bat, nie-
zmiernie w staropolszczyznie rozpowszechniony pod
wplywem jezykéw' zachodnich, gdzie jest powszechny
(fr. bateau, niem. Boot, ang. boat, hol. boot, bootje), zanikt
zapewne dlatego, ze mylit sie po prostu z batem (do bicia).
Znow ptachty (zagle), powrozy (liny) prawdopodobnie nie
byty mile wdd.ziane na okrecie, odkad i ptachta i powr6z
nabraty specjalnego zabarwienia w jezyku ogélnopol-
skim.

Dobrze by zbada¢ typy stowotwércze terminéw staro-
polskich i wysnu¢ stad wnioski. Ale przede wszystkim
trzeba zarejestrowa¢ caly materiat staropolski, siegng¢
poza oklepanego ,Flisa“.

Jezeli chodzi o stownictwo dzisiejsze, to mozna by je
podzieli¢ na trzy grupy: 1. terminy zalecane przez stowni-
ki oficjalne i uzywane w produkcji, 2. terminy zalecane
w stownikach, lecz nie stosowane w praktyce, 3. terminy,
ktérych nie znajg stowniki, a ktére sg w obiegu wsréd
Judzi morza* (tzw. ,gwara marynarska“, a wtasciwie —
zargon).F

n Cennym przyczynkiem wykrywajagcym w niemieckim sto-
wnictwie flisackim Wiele zapozyczen z jezyka polskiego (gtéwnie
na podstawie ksigzki Detlefa Krannhalsa: ,Danzig und der Weich-
selhandel in seiner Blutzeit vom 16 zum 17 Jahrhundert*. Cykl-
Deutsehland und der Osten, t. XIX), jest praca seminaryjna
mojej stuchaczki (PWSP Gdarnsk) Cecylii Giebleréwny.

| to nie tylko w literaturze staropolskiej, ale we wspéiczes-
nej kaszubszczyznie (patrz: H. Gotebiowski. Wyrazy ry-
backie u Kaszubéw, .Rocznik Tow. Nauk. w Toruniu" VI (1899).
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,sobie a muzom*.

Pierwsza grupa nie potrzebuje naszej pomocy — to
raczej ona moze nas pouczyé, jakie typy wyrazéw maja
szanse utrzymania sie w obiegu. Pozostate trzeba bedzie
uwaznie zbadaé. Pierwszenstwo oczywiscie oddamy wy-
razom polskim. Przemawia za tym przede wszystkim
troska o bogactwo i czysto$¢ jezyka. Zresztg obce terminy
byty zawsze kulg u nogi przy szkoleniu marynarzy czy
pracownikéw stoczni i portu, stowianska terminologia bez
watpienia utatwi szkolenie. Musi by¢ jednak zachowany
umiar, konieczny jest pewien kompromis z Zzargonem
marynarskim. Zresztag dalsze udoskonalenie stownictwa
mozna roztozy¢ na lata. Problemoéw’ jest przeciez mndéstwo.

Terminy morskie — zwlaszcza kwestionowane — na-
lezaloby zbada¢ ze stanowiska jezykoznawczego. Czy
trafnie oddajg rzecz, czy pierwiastek swym znaczeniem
realnym, a przynajmniej etymologicznym, zgadza sie z po-
jeciem, ktére mamy okre$li¢. Trzeba tu troche studidow ety-
mologicznych— wyraz badany dobrze by zanalizowaé¢ na
tle tendencji naszego stownictwa morskiego. Badamy
rowniez czy przedrostki i przyrostki trafnie dobrano. Czy
wyraz nie budzi fatlszywych skojarzen, co zdarza sie naj-
czesciej, gdy tworzgc wyraz polski idziemy niewolniczo za
obcym. Czy dopus$cimy ztozenia ze spbjka typu parostatek,
dzi$§ odczuwane jako obce duchowi jezyka, ale w XII
wieku czeste? Najlepsze, oczywiscie, beda twory sufiksalne
typu dzwig, wart, ale utworzenie takiego rzeczownika <
to rzecz nietatwa. Nawet fleksja nie jest obojetna —
moéwimy: ksztalt dzioba ptaka, ale: smukio$¢é dziobu
okretn '3

A sprawa fonetyki?

Przewaznie tu zmartwienia polegaja na nieporozu-
mieniu: ze nie mamy akcentu na ostatniej zgtosce (jakby
jaki$ jezyk proécz francuskiego stale tam go lokowal!),
ze mamy za duzo spoilgltosek syczacych (chyba: zwarto-
szczelinowych?14).

Tych kilka uwag rzuconych luzno wystarczy, zdaje sie,
aby wykazaé, ze problemy zwigzane ze stownictwem mor-
skim nie sg fatwe. Idealnie mogtby je rozwigzaé prak-
tyk morski, ktoéry bytby réwnoczesdnie jezykoznawcsy.
W kazdym razie jezykoznawca, tworzgcy stownik morski,
musi zna¢ ,rzeczy“, musi mie¢ kontakt z morzem, i to’
kontakt bezpos$redni. Wymaga to specjalnego przeszko-
lenia jezykoznawcéw. Nalezy tez w szerszym niz dotad
zakresie prowadzi¢ studia nad terminologig techniczna,
nad jej zasadami.

Te prace na wielkg skale nad stownictwem morskim
zainicjowa¢ winna konferencja zainteresowanych czyn-
nikéw: Polskiej Akademii Nauk, Dowdédztwa Marynarki
Wojennej, Ministerstwa Zeglugi, Ministerstwa Przemystu
Maszynowego, zainteresowanych wyzszych uczelni, Mor-
skiego Instytutu Technicznego, Morskiego Instytutu Ry-

backiego, Tow. Przyj. Nauki i Sztuki w Gdansku,
Polskiego Komitetu Normalizacyjnego, Oddziatlu Mor-
skiego ,Wyd. Komunikacyjnych® w Gdansku i innych

zainteresowanych wydawnictw z udziatem
cow.

jezykoznaw-

Konferencja ta wytyczytaby kierunek badan i zadecy-
dowata, gdzie nalezy skupi¢ wszystkie wymienione wyzej
poczynania: czy w Polskiej Akademii Nauk lub w insty-
tucji terenowej przez nig kierowanej, czy w innej,
specjalnie do tego powotanej instytuciji. Insty-
tucja taka mogtaby racjonalnie zaplanowaé prace, tzn.
ustali¢ ich zakres i personalnie je przydzieli¢, urzadzaé
ankiety, zapoznaé¢ jezykoznawcéw z zagadnieniami mor-
skimi; powinna urzadza¢ zjazdy, wydawacé¢ publikacje,
aby zapewni¢ wymiane myS$li i przekazywanie dorobku
naukowego lub aby spopularyzowa¢ dane zagadnienie
i zbada¢ reakcje terenu na takie lub inne koncepcje.
Wymienili§my dla przyktadu tylko kilka zadan. Na pewno
wytoni sie ich wiecej, gdyz potrzeba scalenia prac nad
stownictwem morskim jest palaca.

“Innego zdania jest ,Stownik morski" PKN, zeszyt 1, poz. 18. 3.

1INa samogtoski ,syczgce“ skarzy sie wspomniany artykut w
f-rze 7 ,Wiadomos$ci PKN*“.



i znaczna cze$¢ prac.nalezacych do.remontu $redniego,
rozbhite sg na poszczeg6lne drobne czynnos$ci, wykonywane
kolejno w czasie eksploatacji statku. Rzeczg wazng jest
wykonywanie tych prac w terminach mozliwie zblizonych
do harmonogramu, celem unikniecia ich nagromadzenia.

Ro6znica migdzy omawianym harmonogramem a wszy-
stkimi innymi polega na tym, ze nie ustala on z gory

daty przegladu tego czy innego elementu silnika, lecz
wskazuje — w zalezno$ci od ilosci przepracowanych go-
dzin — ktéry mianowicie element trzeba koniecznie skon-,

trolowa¢ w ciaggu nastepnych 15 dni. Harmonogram ten
jest o tyle wygodny, ze sporzadzenie go wymaga niewiele
czasu, a zarazem upraszcza on sprawe ewidencji, poniewaz
przy jego pomocy mozna ftatwo kontrolowaé wykonanie
prac zapobiegawczych. Wykonanie harmonogramu nie jest
uzaleznione od kierunku i czasu trwania rejsu, ani od
postoju statku.

Harmonogram wskazuje czes$ci, ktére nalezy przygoto-
wac¢ do wymiany oraz elementy podlegajgce kontroli. Jest
on stale aktualnym planem prac przy silniku, a réwno-
cze$nie pozwala na natychmiastowe okreslenie technicz-
nego stanu silnika. Z harmonogramu wida¢, kiedy silnik
przekroczyt ystalong norme czasowga pracy, mimo iz brak
jeszcze zewnetrznych oznak tego i elementy silnika pra-
cujg pozornie zupetnie normalnie.

Przyktadowy harmonogram na okres od 1. X. do 15. I,
obejmujacy elementy spotykane we wszelkich typach
silnikéw, wyglada nastepujaco:

Harmonogram przegladéw zapobiegawczych i

m is

P Norma pracy
Nazwa cze$ci i prac

.......... na r.

N (Dokonczenie ze str. 82)

Wypetnianie rubryk harmonogramu nie powinno za-
biera¢ mechanikowi wiecej niz 1—15 godz. na 15 dni.
Uzupetnieniem harmonogramu jest zeszyt, w ktérym za-
pisuje sie przyczyny przedterminowej wymiany czesci,
ich stan, ilo§¢ czesci zapasowych, wyniki pomiaréow kon-
trolnych tulei, watu, ttokéw itd.

Harmonogram znacznie utatwia prowadzenie zapisow
technicznych i sporzgdzanie planéw miesiecznych, w tym
celu bowiem przepisuje sie tylko dane z rubryk zakres$lo-
nych na czerwono oraz zblizone do nich. Dzieki harmono-
gramowi nie mozna réwniez zapomnie¢ o wykonaniu ja-
kiej$ pracy lub o przegladzie jakiego$ elementu.

Harmonogram stanowi rdwnoczes$nie najprostsza postaé
specyfikacji remontowej. Na podstawie kopii tego harmo-
nogramu inzynier grupowy w przedsiebiorstwie zeglugo-
wym moze z géry przygotowaé wszystko dla przeprowa-
dzenia remontu w skré6conym terminie.

Przy pomocy harmonogramu udato sie zalodze statku
radzieckiego wyeliminowa¢ niedoktadno$ci norm pracy
poszczegoblnych czesci, wystepujace w dokumentacji fa-
brycznej. W drodze dos$wiadczalnej stwierdzono, ze nie-
ktére normy zostaty obliczone zbyt wysoko, inne za$ zbyt
nisko. Po wprowadzeniu poprawek normy odpowiadaja
rzeczywistym wskaznikom eksploatacyjnym silnikow.

W ciggu poéttora roku postugiwania sie omawianym
harmonogramem przez zatoge zbiornikowca ,Aserbejdzan*
nie byto potrzeby wycofania statku z eksploatacji choéby

remontéw dwutaktowego silnika sprezarkowego

195....

Czas rzeczywiscie przepracowany w godzinach

w godz. 1 X. 5. X\ 1 XI. i5. X1. X1, 15. X I1. 11 15. 1.
Pluk. obudowy siloika i rynienkiolej. 1000 oL 70 1 450 530 880 0 *380 620
Ptuk. filtrow powietrz 600 7GOR 2701 6502 170’ 520 601 440 1201
tozyska watu rozdziel. 4500 1020 1290 1670 1840 2190 2430 2810 3030
Kota zebate watu ro?dziel.. 600 1651 430 710 0 350 QL 380 6002
Tarcze hamulcowe .. 600 1651 430 7102 Ot 350 % 380 600~
Pompy paliwowe .. 450 620-! 890 2401 0] 350 aL 380 600-
Stawidto nawrotne (rozbidrka czesci) 7000 2580 2850 1 3230 3400 3750 3990 4370 4590
Pompa olejowa (rozbidrka) 7000 530 800 1180 1350 1700 1940 2320 2540
Kontrola ruch u ., 750 480 750 11302 ol 350 aL 380 600
Pompa chtodz, watu napedowego 1500 18502 704 450 aL 350 590 970 120°
L0ZYSKO OPOTOW € oo 3000 1910 2180 2560 12730 308(r 3320" 37002 39202
Kontrola luzéw zaworowych 600 1651 430 2401 aL 350 590 9702 1201

Harmonogram sporzadzit starszy mechanik

1w harmonogramie zakre$lono na niebiesko

Po kazdych 15 dniach nanosi sie na harmonogram czas
przepracowany przez silnik wg dziennika wachtowego.
Liczbe godzin pracy silnika w ciggu 15 dni dodaje sie do
liczby godzin pracy w poprzedniej rubryce.

Czas przepracowany przez czesci skontrolowane Ilub
wymienione liczy sie od zera po dokonanym przegladzie
lub wymianie. Odpowiednie rubryki zakres$la sie na nie-
biesko. Gdy czas pracy czesci przekracza ustalone normy,
zakres$la sie odpowiednie rubryki na czerwono. Wszystkie
czerwone oznakowania sygnalizujg konieczno$¢ wiaczenia
odnosnych prac do planu prac na czas najblizszego po-
stoju statku.

Na morzu przygotowuje sie z géry czesci wymienne, co
pozwata na wykonanie wielu prac w czasie krotkiego
postoju w porcie.

Z zalagczonego harmonogramu wida¢, ze np. tarcze
hamulcowe na 1. X. przepracowaly od ostatniego prze-
gladu 165 godzin, na 15. X. — 430 godzin i na 1 XIl. —
710 godzin. Poniewaz norma ich pracy bez przegladu wy-
nosi 600 godzin, wigec ostatnig liczbe na harmonogramie
zakre$lono na czerwono. 15. XI. dokonano przegladu,
wobec czego kolejna rubryka zakres$lona jest na niebiesko.

Z harmonogramu wynika nastepnie, ze w dniu 15. I
winien by¢ przeprowadzony przeglad ko6t zebatych watu
“rozdzielczego, tarcz hamulcowych, pomp paliwowych oraz
tozyska oporowego.

Za zgodno$¢: inzynier grupowy

2W harmonogramie zakre$lono na czerwono

na 1 dziehn celem przeprowadzenia remontu i mozna byto
okres$li¢ wszystkie warunki niezbedne dla przeprowadze-
nia w ustalonych terminach prac przewidzianych harmo-
nogramem.

Czas statku w morzu wynosit srednio 550 godzin mie-
siecznie, czyli 77°/0. Czas w morzu zuzyty na remont
i przygotowanie cze$ci wymiennych do zamontowania na
silniku dochodzit do 300 roboczogodzin miesiecznie. Wy-
miana tych czesci, kontrola ttokéw i innych elementéw
silnika zajmowaly w czasie postoju Srednio 400 roboczo-
godzin miesiecznie. Mniej wigcej 400—500 roboczogodzin
zuzywano na prace przy innych mechanizmach, przewaz-
nie w morzu.

Doswiadczenie zbiornikowca ,Aserbejdzan“ wykazalo,
ze powazna cze$¢ prac zwigzanych z biezacym remontem
maszyn okretowych moze byé we wtasciwy sposéb wyko-
nana sitami zalogi, przy czym prawidtlowe wykonywanie
harmonogramu wplywa na znaczne zmniejszenie zakresu
remontu, poniewaz wymienione we wilasciwym czasie
czesSci maszyn wykazujg tylko naturalne zuzycie i remont
ich jest tatwy.

Podstawowym warunkiem wykonania harmonogramu
jest stale przygotowywanie sie do wymiany zuzytych
czesSci: wtryskiwaczy, zaworéw, pomp paliwowych, wat-
kéw, dZzwigni itd., oraz nastepnie ich remont.



Cena zt 10—

Przy przygotowywaniu czesSci wymiennych zatrudnieni
byli trzej motorzy$ci i 1 tokarz; natomiast motorzysci
majgcy wachte nie wykonali prac remontowych, zajmu-
jac sig normalng obstugg silnika 1 utrzymaniem czystosci
w maszynowni.

Wykonanie znacznej czesci prac wymagajacych wyso-
kich kwalifikacji powierzono nie motorzystom, lecz bez-
posrednio mechanikom okretowym.

Prace powazne, jak np. catkowity przeglad ttokéw,
wymagaly nieprzerwanej pracy brygad 4-osobowych
w ciggu 36—40 godzin, trzeba wiec byto zuzy¢ na nie
znaczng ilos¢ nadgodzin. Wszelkie roboty o niewielkiej
pracochtonnosci wykonywano w normalnych godzinach
pracy.

W rezultacie uzyskanych doswiadczen ustalono podziat
prac w zakresie samoremontu statku i maszyn okretowych
na dwie zasadnicze grupy: roboty o matej pracochtonnosci,
ktére mozna wykonywac¢ w czasie wrachty lub przy po-
mocy pracownikéw zwolnionych z wachty (tzw. okretowej
brygady remontowej), oraz roboty o duzej pracochtonno-
Sci, wymagajgce pracy przez cala dobe i przekroczenia
godzin stuzby.

Ze wzgledu na znaczng ilo§¢ nadgodzin zuzytych na
przeprowadzenie remontu oraz ze wzgledu na to, ze prace
remontowe wykonujg zaréwno ludzie, ktérych dzien robo-
czy jest normowany, jak i ci, ktérych dzien roboczy nie
jest normowany — konieczne jest doktadne okreSlenie
systemu wynagrodzen. Wtasciwe czynniki powinny ustali¢
zasade wynagradzania — czy na zlecenie, czy wg nadgo-
dzin, tub system kombinowany. System wynagrodzen za
prace remontowe winien by¢ ustalony z uwzglednieniem
zestawienia prac, ktére moga by¢ wykonane w normal-
nym czasie roboczym i w zwigzku z tym nie sg optacane
w okresie eksploatacji statku, oraz zestawienia prac od-
powiedzialnych i wysoce pracochtonnych, ktére sa zawsze
optacane.

Nie nalezy sadzi¢, ze wyeliminowanie dorocznego pod-
stawiania statku na remont biezacy jest réwnoznaczne
z catkowitym uniknieciem wydatkéw na remont biezacy.
Osiagniecie polega na uniknieciu wycofywania statku
z eksploatacji oraz na pewnej oszczednos$ci wydatkéw na
ptace. Wtasciwe ustalenie systemu wynagrodzen powinno
wptynaé na ogélne zmniejszenie sum rozchodowanych
z tego tytutu. Podobnie jak w harmonogramie ogélny za-

LISTY DO REDAKCJI:

Urzadzenia pomocnhicze

W zwigzku z artykutem W. Kuczewskiego
na powyzszy temat, opublikowanym w nr 11/1952 , TGM*“,
Redakcja otrzymata od mgra inz. A. Migurskiego
list zawierajacy m. in. nastepujace uwagi:

W artykule W. Kuczewskiego czytamy m. in.:

»»Waznym urzgadzeniem tego typu jest echosonda, stu-
zgca do wykrywania skupisk ryb. Nowoczesna sonda
dzwiekowa sklada sie z nastepujgcych czesci zasad-
niczych: nadajnik fal ultradzwiekowych, odbior-
nik echa, wzmacniacz, echograf umozliwiajacy rejestra-
cije dzwiek 6w"“". (podkreslenia moje).

Zdanie to moze wywota¢ pewne nieporozumienie.

Jezeli chodzi o okreslenie gtebokosci dna morskiego
z punktu widzenia nawigacyjnego, to sonda dzwigkowa
jest przyrzadem wielce niepraktycznym. Znamy zaledwie
kilka zastosowan systemu dzwiekowego do badania dna
morskiego, i to raczej dla celéw hydrograficznych niz
nawigacyjnych. Dla rybotéwstwa- zas, do wykrywania
skupisk ryb system ten zupetnie sie nie nadaje.

Autorowi artykutu chodzitlo zapewne o wyposazenie
statk6w rybackich w echosondy typu obecnie powszech-
nie stosowanego w zegludze, mianowicie w echosondy
oparte na falach ultradzwiekowych (pozadzwiekowych);
zasady ich dziatania zostaty opisane w nr 6/1952 TGM*
(str. 271).

Jezeli zatem — jak autor stusznie zaznacza — sonda
posiada nadajnik fal ultradzwiekowych, to w jaki spo-
s6b moze ona sama by¢ dzwiekowa, a echograf rejestro-
wacé dzwieki?

kres prac zwigzanych z remontem biezgcym rozbity jest
na szereg drobnych robét, wykonywanych w czasie eks-
ploatacji statku, réwniez koszt tych robdét powinien by¢
rozbity na poszczegdlne pozycje.

W zwigzku ze stosowaniem omawianego harmonogra-
mu wzrasta ilo§¢ prac remontowo-zapobiegawczych, po-
niewaz trzeba remontowaé¢ i wymieniaé elementy silnika,
kté6re pozornie pracuja jeszcze zupetnie normalnie, ale
ktore przekroczyty juz ustalony norma okres gwarancyj-
ny. Przy przegladzie stwierdza sie uszkodzenia wewnetrz-
ne zwigzane z naturalnym zuzyciem, zamulenia, brak
smaru itd., co daje sie z ftatwos$cig usung¢. Dzieki temu
mozna przediuzyé okres pracy czesci i catkowicie unikngé
unieruchamiania silnika w morzu na skutek niespodzie-
wanego zatarcia, zamulenia lub tp. czesci silnika.

Niejednokrotnie wiec powstaje konieczno$¢ zaangazo-
wania dodatkowej sity roboczej z warsztatow i brygad
rezerwowych dla terminowego wykonania prac przewi-
dzianych harmonogramem. Przy stosowaniu wspomniane-
go wyzej podziatu rob6t na dwie grupy nie powoduje to
dodatkowych wydatkéw i pozwala wykorzystac¢ istniejgce
rezerwy nadgodzin na remont statku w czasie rejsu.
~ Warunkiem stosowania omawianego harmonogramu
jest:

1. posiadanie przez statek dostatecznej iloSci czesci za-
miennych,

2. zaopatrzenie statku w zeliwne i bragzowe odlewy, stal
oraz inne materiaty remontowe i przyrzady,

3. terminowa pomoc dla zatogi ze strony warsztatéow
remontowych w zakresie sity roboczej, wyposazenia, spa-
wania elektrycznego itd.,

4. wyposazenie warsztatow okretowych pozwalajgce
na wykonanie wszystkich zasadniczych robét,

5. zapewnienie przez odpowiednie komorki przedsie-
biorstwa zeglugowego technicznego przygotowania prac
remontowych.

Zdaniem cytowanych autoréw radzieckich, opracowa-
nie harmonogramdéw utrzymywania statej sprawnos$ci
technicznej dla poszczeg6lnych typow silnik6w i maszyn
parowych, jak réwniez obowigzkowe stosowanie ich na
wszystkich statkach — stanowityby radykalny $rodek
likwidacji przestojow statkbw w remoncie oraz proste
narzedzie ewidencji i kontroli pracy statkéw i oddziatéw
mechanicznych w przedsiebiorstwach zeglugowych.

M. li.

na statkach rybackich

Nowoczesna sonda sktada sie w zasadzie z nadajnika
lal ultradzwiekowych, odbiornika echa, wzmacniacza
oraz samopiszgcego przyrzadu, dajacego wykres wska-
zan gtebokosci dna morskiego i ewent. gtebokos$ci sku-
pisk ryb, nad ktéorymi ptywa statek.

Na podstawie szybkosci v rozchodzenia sie fal w wo-
dzie morskiej, wynoszacej Srednio 1480 m/sek., oraz cza-
su i (w sekundach), dzielagcego moment wysytania fal od
momentu ich odbioru, odlegto$¢ | od punktu odbicia fal
wynosi:

1

v mt N 740 i metrow.

W rzeczywisto$ci wiec echografy i echosondy — zwane
rowniez analizatorami dzwiekowymi i optycznymi __ nie
rejestrujg dzwiekéw (ktérych zresztg nie ma), lecz sa
czasomierzami, ktérych skale sg cechowane w metrach,
na podstawie wyzej podanej zaleznoS$ci“.

W zwigzku z tymze artykutem trzej pracownicy nau-
kowi Morskiego Instytutu Rybackiego w Gdyni nadestali
do Redakcji list, w ktéorym m. in. zwracajag uwage na
nierealno$¢ cyfry podanej przez autora dla okreSlenia
przecietnej ilosci lodu zabieranej na rejs przez trawlery
dalekomorskie (100—500 t). W zwigzku z powyzszym
autor artykutu nadestat do Redakcji wyjasnienie stwier-
dzajgce pomytke w rekopisie, intencja autora bowiem
byto podanie liczby 50— 100 t,



