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M echanizacja p racy  źród łem  rezerw  p. ^a u kcy jn ych
w gospodarce m orsk ie j

P i'zejście od. p racy  fizyczne j, ręcznej, do pe łne j m e­
cha n izac ji i  au tom atyzac ji procesów p ro d u kcy jn ych  
p rzy  rów noczesne j głęboko h u m a n ita rn e j trosce 

o dobro człow ieka pracy, s tw arza jące j w a ru n k i lże jszej 
p racy  rob o tn ika , w o ln e j od nadm iernego i  m onotonnego 
w y s iłk u , w a ru n k i pe łne j och rony zd ro w ia  i  pełnego bez­
pieczeństwa pracy, — oto is to tne  cechy soc ja lis tyczne j 
te c h n ik i i  socja listycznego budow n ic tw a .

Na obecnym  etap ie ro z w o ju  naszej gospodark i i  tech­
n ik i m o rsk ie j, nacechow anym  wzm ożoną w a lk ą  o p rzed­
te rm in ow e  i ja k  na jlepsze w yko n a n ie  na w szys tk ich  od­
c inkach  zadań p ro d u kcy jn ych , pow sta je  konieczność 
opracow an ia  p lan ów  w p row adzen ia  pe łne j m echan izac ji 
tra n sp o rtu  i p rze ładunku , op a rtych  na techn iczno-ekono­
m icznych podstaw ach nauko w ych  i uw zg lę dn ia jących  za­
rów no  ak tu a ln e  potrzeby, ja k  i  pe rspektyw iczne  k ie ru n k i 
rozw o ju .

D ocen ia jąc znaczenie tego zagadnienia d la  gospodar­
k i m o rsk ie j, stosownie do w skazań V I I  P lenum  K C  PZPR 
i w y tyczn ych  I I  K ongresu T echn ikó w  i  In ż y n ie ró w  P o l­
skich, — oddz ia ły  N aczelnej O rgan iza c ji Techn icznej 
w  Szczecinie i  G dańsku zorgan izow a ły  w  dn iach  19 i  20 
g ru dn ia  1952 r. w  Szczecinie K on fe ren c ję  In ż y n ie ró w  
i T echn ikó w  M orsk ich , pośw ięconą zagadnien iom  m echa­
n iz a c ji p racy w  portach, ryb o łó w s tw ie  i stoczniach o k rę ­
tow ych .

Celem k o n fe re n c ji b y ło  opracow an ie  p ra w id ło w y c h  
k ie ru n k ó w  ro zw o jo w ych  dużej i  m a łe j m echan izac ji 
w  po rtach , stoczniach i  ry b o łó w s tw ie  m o rsk im  oraz prze­
dysku tow a n ie  spośobów i ś rodków  u m o ż liw ia ją cych  je j 
rea lizac ję . M a te r ia ły  i w n io s k i k o n fe re n c ji zostaną p rze­
kazane przez od dz ia ły  N O T  w  Szczecinie i  G dańsku za­
in te resow anym  m in is te rs tw om , ce n tra ln ym  . zarządom  
i p rzeds ięb io rs tw om  —  d la  p raktycznego w yko rzys ta n ia  
p rzy  o p raco w yw a n iu  jedn os tkow ych  i zb iorczych p lanów  
m echan izacji.

W  k o n fe re n c ji w z ię ło  ud z ia ł oko ło 200 p rze d s ta w ic ie li 
in te lig e n c ji techn iczne j, rep rezen tu jących  zak ład y  p racy  
reso rtu  Ż eg lug i i  P rzem ysłu  M aszynowego oraz in s ty tu ty  
i ucze ln ie  wybrzeża. O prócz posiedzeń p leha rnych , w ła ­
ściwe ob rady k o n fe re n c ji od b yw a ły  się w  trzech  Sek­
c jach —  P o rto w e j, R yb ack ie j i  S toczn iow ej.

Na k o n fe re n c ji w ygłoszono i p rzedysku tow ano szereg 
re fe ra tów , w  ty m  re fe ra t p ro g ra m ow y przedstaw ic ie la  
M in is te rs tw a  Żeg lug i, re fe ra t p rzeds taw ic ie la  C entra lnego 
In s ty tu tu  O chrony P racy  na tem at m echan izac ji i ochro­
ny p racy w  p rzeds ięb io rs tw ach  m orsk ich  oraz 6 zasadni­
czych re fe ra tó w  branżow ych , 3 k o re fe ra ty  i 6 re fe ra tó w  
pom ocniczych.

Na podstaw ie w yg łoszonych re fe ra tó w  oraz d ysku s ji 
poszczególne sekcje op racow a ły  i  zg łos iły .ogó łem  34 w n io ­
ski, w  ty m  Sekcja P o rtow a  11 w n iosków , S e k c ja  Rybacka 
9 w n io skó w  i  Sekcja S toczniow a 14 w n iosków . P lenarne 
zebranie k o n fe re n c ji p rzeana lizow a ło  i podsum owało 
wnioski, poszczególnych sekcyj, fo rm u łu ją c  następujące 
na jw ażn ie jsze  w n io s k i ogólne:

1. N a leży zorgan izow ać sta łą  w ym ia ftę  doświadczeń 
m iędzy p rze ds ięb io rs tw a m i w ybrzeża i żeg lug i ś ród lądo­
w e j w  zakresie m echan izac ji, w łącza jąc do te j w sp ó łp ra ­
cy in s ty tu ty  naukow e i b iu ra  p ro je k tó w . Do opracow an ia  
fo rm  i k o o rd y n a c ji w y m ia n y  doświadczeń na leży zaprosić 
M o rs k i In s ty tu t  Techn iczny.

2. D la  naukow ego op racow an ia  zagadnien ia  m echan i­
zac ji i au tom a tyza c ji procesów pracoch łonnych  od s trony  
techn iczne j i o rg an izacy jne j na leży pow ołać odpow iedn ią  
p laców kę naukow o-techn icźną , bądź też rozszerzyć dz ia­
ła lność je dn e j z is tn ie ją cych  p laców ek na w ybrzeżu .

W  s?czególności na leży s tw orzyć kom ó rkę  tech no log ii 
m echan izac ji, zwłaszcza w  po rtach , stoczniach, ry b o łó w ­
stw ie  oraz na jednostkach  p ływ a jących .

3. N a leży s tw orzyć  w  k ra ju  w y tw ó rn ię  urządzeń d ź w i- 
go w o -tra nspo rto w ych , p ro du ku ją cą  typo w e  zno rm a lizo ­
w ane urządzen ia  w ed ług  w szechstronnie w yp rób ow a nych  
p ro to ty p ó w  d la  po trzeb gospodark i m orsk ie j.

4. N a leży zorgan izow ać szkolen ie p ra c o w n ik ó w  w szyst­
k ic h  s topn i obs ługu jących  sprzęt zm echan izow any. Wobec 
stw ierdzonego na w yb rzeżu  b ra k u  dostatecznej ilo śc i m o r­
sk ie j l i te ra tu ry  fachow e j, na leży zw iększyć je j dostawę.

5. D la  zw iększen ia bezpieczeństwa p ra cy  i d la  w ła ­
śc iw e j eksp lo a tac ji na leży, w zo rem  radz ieck im , powołać 
P aństw ow y Dozór D źyńgów  i in n y c h  U rządzeń P rze ła ­
dunkow ych .

6. N a leży w  ja k  na jszerszym  zakresie w p ro w a d z ić  do 
obs ług i naszych po rtó w , s ta tków , jednostek ry b a c k ic h
i. -przy pracach podw odnych  —• nowoczesne sposoby te le - 
ra d io k o m u n ik a c ji i  rad a ru . Polecić pow o łanym  do tego 
in s ty tu to m  n a u ko w ym  i  w y tw ó rn io m , op racow an ie  po­
szczególnych. zagadnień w  te j dz iedzin ie  i w p row adzen ie  
w  życie k o n k re tn y c h  rozw iązań.

7. N a leży zw iększyć op iekę nad ruchem  ra c jo n a liz a ­
to rs k im , ja k o  bazą m a le j m echan izacji.

8. N a leży organ izow ać dalsze kon fe ren c je  nauko w o- 
techniczne na te m a ty  ak tu a ln e  w  gospodarce m orsk ie j.

8. N a leży zw róc ić  uwagę oddz ia łów  N O T  w  G dańska 
i Szczecinie na konieczność zorgan izow an ia  w  p ierw sze j 
po łow ie  1953 r. specja lne j k o n fe re n c ji in ż y n ie ró w  i  tech ­
n ik ó w  m orsk ich , pośw ięconej techn iczne j eksp lo a tac ji - 
w sze lk ich  jednostek p ływ a ją cych , ze szczególnym  
uw zg lędn ien iem  postępu technicznego, m echan izac ji i  bez­
pieczeństwa p racy na ty m  odc inku .

Uczdfetnicy k o n fe re n c ji w  d y s k u s ji z w ra c a li szczegól­
na uwagę na konieczność a k ty w iz a c ji i dalszego ro zw o ju  
w spó łzaw odn ic tw a  i  ra c jo n a liz a c ji p racy, podkreś la jąc , że 
szeroki rozw ó j socja listycznego w sp ó łzaw odn ic tw a  i  r a ­
c jo n a liz a c ji jes t je d n y m  z zasadniczych w a ru n k ó w  ro z ­
w o ju  m echan izac ji w  gospodarce m o rsk ie j. Jak  na jsze r­
sze w łączenie się in te lig e n c ji techn iczne j do tego ru c h u  
spowoduje jego u a k tyw n ie n ie , u ła tw ia ją c  rea liza c ję  po­
de jm ow anych  przez za łog i zobow iązań i  zgłaszanych po,- 
m ys łów  ra c jo n a liza to rsk ich , k tó ry c h  osta tecznym  celem 
jes t p rze d te rm inow e  w yk o n a n ie  P la n u  6-le tn ie go , ja ko  
podstaw owe zadanie w a lk i o pokó j.

W im ie n iu  p ra c o w n ik ó w  techn icznych  po rtó w , żeglugi, 
stoczni i ryb o łó w s tw a  m orsk iego uczestn icy k o n fe re n c ji 
zobow iąza li się w  uchw a lone j re z o lu c ji rea lizow ać z n ie  
słabnącą energ ią  w skazan ia  P a r t i i i  Rządu w  zakresie 
ja k  najszerszego stosowania i  p o p u la ryzo w a n ia  n a jn o w ­
szych osiągnięć te c h n ik i w  gospodarce m o rsk ie j, ze szcze­
gó lnym  uw zg lędn ien iem  m ech an izac ji i  a u to m a tyza c ji ro ­
bót c iężk ich  i  p racoch łonnych .

, S. T.
R edakcja  „T G M ‘: zamieszcza w  n in ie js z y m  zeszycie, 

ja ko  m a te r ia ł z K o n fe re n c ji, a r ty k u ł m gra  St. T ro jn a ra  
i  B. C zerkaw skiego o po rta ch  rzeczno-m orsk ich , w  na ­
stępnych zań zeszytach będzie p u b lik o w a ła  dalsze ce ln ie j-  
sze m a te r ia ły  z K o n fe re n c ji szczecińskie j.
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E K S P L O A T A C J A  F L O T Y

O  pełne w yko rzys tan ie  rezerw  czasu w  PMH
(A r ty k u ł dyskusy jny)

K R Z Y S Z T O F  P R U S ZY Ń S K I, Sopot

* « ,  S S a * * , *  “  »  r o r -

, T rw a ją ca  od dłuższego czasu na łam ach „T G M “ dys­
kusja* na tem at reze rw  czasu-i ich  w yko rz y s ta n ia  w  że­
gludze zn a jd u je  g łębok ie  uzasadnienie w  potrzebach gos­
podarczych naszego k ra ju . R o z w ija ją c y  się p rzem ysł 
1 hande l zag ran iczny P o lsk i s ta w ia ją  przed nasźą flo tą  
o lb rzym ie  zadania —  podn ies ien ia  ilośc i oraz jakośc i 
us ług przew ozow ych. W iąże się z ty m  n ie  ty lk o  p rzebu­
dowa oraz rozbudow a f lo ty  m o rsk ie j, ale rów n ież  z w ię k ­
szenie w yko rzys ta n ia  nośności i  po jem ności s ta tków  
z jedne j s trony , z d ru g ie j zaś zw iększen ie ich  okresów  
eksp loa tacy jnych , a w ięc  —  zw iększen ie w yko rzys ta n ia  
zdolności p rzew ozow ej żeg lug i. Zagadn ien ie to  jes t bardzo 
szerokie i  mesposób w  je dn ym  k ró tk im  a r ty k u le  om ów ić 
je  w  całości. W  zw iązku  z ty m  za jm ie m y się dw om a w y ­
b ra n y m i zagadn ien iam i, m ia no w ic ie  spraw ą podz ia łu  
ok iesu  uży tko w a n ia  s ta tku  (b ilansu  czasu p ra cy  flo ty )  
oraz m oż liw ośc iam i skrócen ia  czasu pozaeksploatacyjnego.

Bilans czasu pracy floty

W  podzia le  okresu sprawozdawczego u ży tko w an ia  
s ta tku  p roponow anym  przez J. M a  j e ż y n ę  i T Ł o -  
d y k o w s k i e g o  ( „T G M “ , n r  6/52; str. 244) au to rzy  
dzie lą średn i czas w  m orzu  na czas przebiegów  z ła d u n - 
k ie m  i  p °d  balastem , rozróżn ia jąc  w  każdym  z n ich  czas 
do jazdów  i  m an ew ró w  oraz czas w  m orzu.

Przez czas przebiegu, zarów no z ła du nk ie m , ja k  i  pod 
balastem  na leży rozum ieć czas przebiegu od odko tw icze - 
m a w  .¡ednym, do zako tw iczen ia  w  in n y m  porc ie  W yd a ’e 
się ze czas ten na leży podz ie lić  z k o le i na trz y  części 
składowe, a m e na dw ie , ja k  czynią J. M a jczyno  i T  Ł o - 
d yko w sk i.' M ia n o w ic ie  poza czasem zuży tym  na do jazdy 
i  m a n e w ry  można w y ró żn ić  czas ru ch u  (czas w  m orzu) 
o iaz  czas pos to jow  w  m orzu, na k tó re  składa sie czekanie 
na redzie, uszkodzenia m aszyn itp . W ym ien ion y  powyżej 
czas w  ru c h u  jes t n iczym  in n ym , ja k  stosunkiem  długości

ł i  P0^ ' i ' „ . B o d u s z y ń s k l :  R eze rw y  czasu w  p ra c y  naszej 
i l o t y , „ T G M  , n r  4/52; J. M a j c z y n o  ł  T . Ł o d y k o w s k i -  
C z y n n ik  czasu w  e k s p lo a ta c ji f lo ty , „ T G M “  n r  6/52; A . M i g u r -  
s k i :  R e m o n ty  s ta tk ó w  aj u k ry te  re z e rw y  czasu, „T G M “  n r  11/52,

d ro g i w  m ila ch  m orsk ich  do p rzecię tne j szybkości w  w ęz­
łach, uzysk iw ane j przez s ta tek w  m orzu, a w ięc określa 
on stop ień w yko rzys ta n ia  szybkości technicznej s ta tku  
przez k tó rą  na leży rozum ieć szybkość, ja k ą  sta tek może 
osiągnąć p rzy  pe łne j p ra cy  maszyn, gdy stan m orza nie  
przekracza 3.

P rzeprow adzony przez J. M a jczynę  i T. Łodykow skiego  
podz ia ł czasu spędzanego przez s ta tek w  po rc ie  uw za led- 
m a w  p ie rw szym  rzędzie czas pod p rze ładunk iem  i poza
prze ładunk iem , a z k o le i w  czasie poza p rze ła dun k ie m  __
czas p ro d u k c y jn y  oraz n ie p ro d u k c y jn y . W yda je  sie że 
w łaściw sze by łob y  rozróżn ien ie  n a jp ie rw  czasu p ro d u k - 
cyjnego i  n iep rodukcy jnego , a następn ie podzie lenie czasu 
produkcyjnego^ na czas poza p rze ładunk iem  i pod prze - 
adunk iem . Uzasadnieniem  przeprow adzen ia  podzia łu  

w  ta k ie j ko le jn ośc i je s t to, że w  ten sposób po rów nan ie  
czasu p ro du kcy jne go  i n iep rodukcy jnego  jes t czynnością

w ie le  prostszą, a poza ty m  podz ia ł ten  da je jaśn ie jszy  
obraz s tra t czasowych w  porcie. P rzeprow adzony w  hm

n fe ?  schematu. prZedstawić w edłuS P ^ n e g o

Przez wza jem ne po rów nyw a n ie  poszczególnych okre ­
sów czasu p rzeds taw iony  w  poniższym  schemacie 
uzysku je  się szereg, n ie je d n o k ro tn ie  w ażnych w ska źn ikó w  
p lan u  p racy  żeglugi, ja k  np. w sp ó łczyn n ik  czasu eksp loa­
ta c ji, będący stosunkiem  czasu eksp lo a tac ji s ta tku  do 
okresu sprawozdawczego u ży tko w a n ia  go, i inne. D z iw ne 
się je dn ak  w yda je , że au torzy, k tó rz y  w yp o w ia d a li się na 
tem at czynn ika  czasu w  żegludze, a także d r  I. T a r s k i 2 
czy w  lite ra tu rz e  ra d z ie ck ie j B a k a  j e  w 3, G i n z b u r g  
i  T u r e c k i 4, p o m ija ją  w  sw ych pracach w sp ó łczyn n ik  
w y k o r z y s t a n i a  okresu eksp loatacyjnego, k tó ry  
w raz ze w sp ó łczyn n ik iem  czasu eksp loa tac ji może dość 
scisłe scha rakte ryzow ać pracę danego s ta tku  czy też g ru ­
p y  s ta tków .

2 „P o d s ta w o w e  w s k a ź n ik i p la n u  ż e g lu g i“ , w -w a  1952 
1950 ” O sn0w y eksP l™ ta c ji  m o rsko w o  f lo ta “ , M o s k w a -L e n in g ra d

* „C h o z ra s c z o t m o rs k o w o  s u d n a “ , M o s k w a -L e n in g ra d  1948

O kre s  s o ra w o z r ia w c z y  u ż y tk o w a n ia  s ta tk u

Czas w  e k s p lo a ta c ji 

Ś re d n i czas o b ro tu  x  ilo ś ć  o b ro tó w

Czas poza e k s p lo a ta c ją

Ś re d n i czas w  m o rz u
y Ś re d n i czas w  p o rc ie

y

Czas
ru c h u

Czas p rz e b ie g u  
z ła d u n k ie m

y
y

Czas
d o ja z d ó w  
i  m a n e w ­
r ó w

P o s to je  
w  m o rz u

Czas
ru c h u

Czas n rz e b ie g u  
ood  b a la s te m

y
y y

Czas P o s to je
d o ja z d ó w  w  m o rz u  
i m a n e w ­
ró w

Czas p r o d u k c y jn y

Czas p od  
p i z e ła d u n - 
k  em

Czas poza 
p rz e ła d . 
z u ż y ty  na 
o p e ra c je  
p om o cn .

Czas n ie p r o d u k c y jn y

P rz y c z y n y
m e te o ro lo -

P rz y c z \ n y  
w y n ik a ją ­
ce z n ie d o ­
c ią g n ię ć  
o rg a n iz a c .
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W s p ó ł c z y n n i k  w y k o r z y s t a n i a  o k r e s u  
e k s p l o a t a c y j n e g o  w yra ża  się stosunkiem  okresu 
p ro du kcy jne go  ( t j.  okresu eksp loatacyjnego zm niejszonego
0 czas N iep ro du kcy jny ) do okresu eksploatacyjnego,
1 m ożna go p rzedstaw ić  w  postaci lic z b y  u łam ko w e j lu b  
w  procentach.

Poza w sp ó łczyn n ik iem  w yko rzys ta n ia  czasu eksploa­
ta c ji,  a lbo zam iast niego, nąożna by  w p row adz ić  w s p ó ł ­
c z y n n i k i  w y k o r z y s t a n i a  c z a s u  p o b y t u  
w  m o r z u  (stosunek czasu ruch u  do całego czasu w  m o­
rzu) o r a z  w  p o r c i e  (stosunek czasu p rodukcy jnego  
w  porcie do czasu n iep rodukcy jnego). W spó łczynn ik  w y ­
ko rzys tan ia  czasu w  m orzu, cha ra k te ryzu ją cy  pracę za­
łog i s ta tku , s ta łb y  się d la  n ie j czynn ik ie m  m ob ilizu jącym . 
N a tom ias t - w sp ó łczyn n ik  'w yko rzys ta n ia  czasu poby tu  
s ta tków  w  porc ie  m ó w iłb y  o p ra cy  przeds ięb io rs tw a że­
glugowego, za ładow ców  oraz zarządu p o rtu  i  rzeczoznaw­
ców.

P rzy  an a lizow an iu  w yko n a n ia  p lanu  przewozowego 
można posłużyć się tzw . w ska źn ik iem  niedociągn ięć orga­
n izacy jn ych , przez k tó ry  rozum ie się stosunek czasu n ie ­
p rodukcy jnego , w yn ika jące go  z n iedociągn ięć w  p racy 
po rtu , za ładow ców  i p rze ds ięb io rs tw a -a rm a to ra  do ogól­
nego czasu posto ju  w  porcie. Oczyw iście, n ie  m ożna p la ­
nować tego w skaźn ika , gdyż by ło b y  to  czynn ik ie m  de- 
m o b iliz u ją c y m  p ra co w n ikó w  żeglugi. Jednakże p rzy  ana­
lizo w a n iu  w yko n a n ia  może on spełn iać ro lę  u ja w n ia n ia  
reze rw  oraz b łędów  w  pracy.

D r I. T a rs k i w  p racy  „Podstaw ow e w s k a ź n ik i p lanu  
żeg lug i“  (str. 32 i  dalsze) przeprow adza następu jący po­
dz ia ł okresu czasu poza eksp loatac ją :

1. rem o n ty  (k a p ita ln y , średni, bieżący, dokowanie,, 
odbudowa),

2. prace konserw acy jne,
3. czyszczenie m aszyn i ko tłó w ,
4. inne p rzyczyn y  (np. leże z im owe, p rzyw iązan ie , od­

danie w  dzierżaw ę innem u p rzeds ięb io rs tw u itd .).
N ie  w yd a je  się zupe łn ie  słuszne zaliczenie do czasu 

pozaeksploatacyjnego okresu, na ja k i sta tek zostaje w y -  
cza rte row any innem u p rzeds ięb io rs tw u5. N iesłuszność ta ­
kiego u jęc ia  w y n ik a , w ed ług  m nie, z k i lk u  wzg lędów .

P o  p i e r w s z e  —- okres e ksp lo a tacy jn y  s ta tku  jes t 
to okres, w  k tó ry m  sta tek za ładow u je , w y ła d o w u je  
i p rzew ozi ła d u n k i, a w ięc  okres, w  k tó ry m  p ro d u ku je  
us ług i transportow e . O kres pozaeksp loatacyjny -jest jego 
p rzeciw ieństw em , n ie  zachodzi w  n im  bow iem  z jaw isko  
p ro d u k c ji usług. Jest to  w ięc  okres un ie rucho m ie n ia  s ta t­
ku  ja k o  narzędzia p ro d u k c ji. Z p u n k tu  w idzen ia  s ta tku  
n ie  m ożna w ięc  m ów ić  o w y jś c iu  jego z eksp loa tac ji 
w  okresie w ycza rte row an ia .

P o  d r u g i e  —- w  urpow ie (c h a rte r-p a rty ) zaw a rte j 
m iędzy dw om a przeds ięb io rs tw am i na podróż (voyage  
charte r) us ta la  się ciężar oraz pojem ność ła du nku , ja k i 
ma być p rzew iez iony, a czasami i  jego rodza j; ponadto 
w skazu je  się zazw yczaj czas w yko n a n ia  podróży lu b  je j 
początek, p o r ty  za ład unku  i w y ła d u n k u  oraz czas posto ju  
w  portach. U m ow a taka  sta je  się po prostu  zadaniem  
p lan ow ym  (eksp loa tacy jnym ), zleconym  przez w ycza rte - 
row u jące  przeds ięb io rs tw o załodze sta tku , zadaniem  
o cha rakterze na w skroś p ro d u k c y jn y m  (eksp loa tacy j­
nym ).

P o  t r z e c i e  —  p rz y  w ycza rte ro w a n iu  s ta tku  nastę­
pu je  często zaopatrzenie go w  pa liw o , wodę i  inne zapasy 
przez p rzedsięb iorstw o będące w łaśc ic ie lem  sta tku , a nie 
przez czarteru jącego.

O czyw iście, d la  p rzeds ięb io rs tw a żeglugowego w ycza r- 
te row an ie  s ta tku  oznacza w  m n ie jszym  lu b  w iększym  
s topn iu  w y jśc ie  z eksp lo a tac ji z p u n k tu  w idzen ia  różnych 
czynności zw iązanych z eksp loatac ją , ja k  zaw ieran ie  
tra n s a k c ji z za ładow cam i itp . N ie m n ie j je dn ak  nie  można 
tego okresu zaliczyć do czasu pozaeksploatacyjnego, gdyż 
p rze ds ięb io rs tw o -a rm a to r je s t w  da lszym  ciągu ściśle po­
w iązane ze s ta tk ie m  i  pow in no  w  w y k o n a n iu  przez dany 
sta tek p lanu  przew ozów  u jąć  przew ozy dokonane przez 
niego w  okresie w ycza rte row an ia , ty m  ba rdz ie j, że po­
b ra ło  za to opłatę.

Jednakże, ze w zg lędu  na specyficzny zw iązek, ja k i 
is tn ie je  m iędzy s ta tk ie m  a p rzeds ięb io rs tw em -a rm a to rem  
w  okresie w ycza rte row a n ia  s ta tku , n ie  m ożna rów n ież  
zaliczyć tego okresu do okresu eksp loatacyjnego z p u n k tu  
w idzen ia  przedsięb iorstw a. D latego też w y d a je  się, że 
na js łusznie jsze by ło b y  podzie lenie okresu rocznego na 
okres e ksp lo a tacy jn y  s ta tku  i  okres pozaeksp loatacyjny, 
a następn ie okresu eksp loatacyjnego na czas w  eksp loa­
ta c ji w łasne j i  okres w ycza rte row a n ia . I lu s tru je  to po- 
niższjr schemat.

Okr-es ro c z n y
y  ~ y

O k re s  e k s n lo a ta cy  in v  s ta tk u  O k re s  p o z a e k s p lo a ta c y jn y

y y y y y
Czas w  e ks ­
p lo a ta c j i  
w ła s n e j

O k re s  w.y-
c z a r te ro -
W ć n i a

R e m o n ty P ra ce
k o n s e rw a ­
c y jn e

C zyszcze- 
n ie m a = z y n  
i k o t łó w

Drogi skrócenia czasu pozaeksploatacyjnego

W  żegludze, gdzie narzędziem  p ro d u k c y jn y m  je s t sta­
tek, dążenie do m aksym alnego w yko rzys ta n ia  go może 
być rea lizow ane różn ym i drogam i. Z je dn e j s tro n y  czyn i 
się to przez zw iększenie ilośc i p ro d u k c ji na jednostkę 
czasu, z d ru g ie j zaś przez przedłużen ie okresu eksp loata­
cyjnego. P rzed łużenie okresu eksp loatacyjnego w ym aga 
odpow iedn iego skrócenia okresu poza eksp loatacją , na 
k tó ry  w  naszych w a ru n ka ch  geogra ficznych sk łada się 
g łów n ie  czas zuży ty  na przeprow adzan ie  rem ontów . 
W szystk ie  re m o n ty  m ożem y podzie lić  w  p ie rw szym  rz ę ­
dzie na:

1. re m o n ty  w ym aga jące postaw ien ia  s ta tk u  na dok,
2. rem on ty , k tó re  mogą być w yko na ne  bez dokow ania.
Zarów no w  je dn e j ja k  i  w  d ru g ie j g ru p ie  w y ró ż n ia m y

prace, k tó re  może w ykonać załoga posiadająca odpow ied­
nie  k w a lif ik a c je  i  narzędzia oraz prace, k tó re  muszą byc 
w ykonane przez stocznię.

R ozpa tru jąc  zagadnienie skrócen ia  czasu pozostaw ania 
s ta tku  na doku zakładam y, żę stocznia przeprow adza jąca 
prace naprawcze rozporządza pe łną po trzebną ilośc ią  
personelu oraz posiada w ysta rcza jące  urządzenia tech ­
niczne.

Czas rem o n tu  okreś la  czynność n a jb a rd z ie j p raco­
chłonna, d latego też, o ile  na rem o n t składa się k ilk a  
prac, czas w y k o n y w a n ia  n a jb a rd z ie j p racoch łonne j z n ich  
będzie s ta n o w ił czas trw a n ia  rem on tu . T a k  np. stocznia 
m a w ykonać n a p ra w y  poszycia i  m aszyn g łów n ych  oraz 
w ym ianę  śruby. Prace te mogą być w yko n yw a n e  ró w n o ­
cześnie. Jeżeli na p ra w a  poszycia m a trw a ć  15 dn i, n a p ra ­
w a m aszyn g łów n ych  12 dn i, a w ym ia n a  ś ru b y  z w sze l­
k im i p ra cam i uzu p e łn ia ją cym i 2 dn i, to re m o n t zostanie 
przeprow adzony w  przeciągu 15 d n i bez w zg lędu  na to, 
czy część ro b ó t w yko na  załoga, czy też w szys tk ie  ro b o ty  
zostaną w ykonane przez stocznię. M ogą u lec zm ian ie  je ­
dyn ie  koszty  rem ontu .

W id z im y  z powyższego, że skrócenie czasu rem o n tów  
w ym aga jących  bezwzględnie dokow an ia  zależy g łów n ie  
od stoczni. Jednak w p ły w  na to m a rów n ież  p rzeds ięb io r­
s tw o  żeglugowe, k tó re  przez dok ładną  specyfikac ję , przez 
p rzygo tow an ie  odpow iedn ich  p lan ów  i  ry s u n k ó w  może 
u m o ż liw ić  stoczni w yko n a n ie  szeregu p rac p rz y g o to w a w ­
czych, k tó re  w  p rze c iw n ym  raz ie  mogą przed łużać czas 
samego w yko n a n ia  rem ontu . Bardzo c iekaw e propozycje  
zosta ły w ysun ię te  w  ty m  zakresie w  ZSRR przez inż. D. 
S o ł o w i e w a 6. Z  je dn e j s tro n y  u s p ra w n ia ją  one i  zw ię ­
kszają p ro d u kc ję  stoczni, z d ru g ie j zaś p rzed łuża ją  okres 
e ksp lo a tacy jn y  sta tku .

Bardzo szybka m etoda w y k o n y w a n ia  rem ontów , tzw . 
m etoda agregatowa, po legająca na w y m ia n ie  ca łych  u rzą ­
dzeń czy części i  stosowana w  Z w ią zku  R adz ieck im , może 
m ieć u  nas obecnie ty lk o  m in im a ln e  zastosowanie ze 
w zg lędu na w ie lo typow ość naszej f lo ty .  N a to m ia s t oparcie 
się na postu la tach  w ysu n ię tych  przez inż. D. So łow iew a 
uw ażam  za ca łk iem  wskazane, gdyż może to dać znaczne 
oszczędności czasu.

W  ram ach g ru p y  rem ontów , k tó re  m ogą być  p rzep ro ­
wadzane bez dokow ania , m ożem y rozróżn ić~prace, k tó re

s Użyty • p rzez  d r. I .  T a rs k le g o  te rm in  „o d d a n ie  w  dz ie rża w ę “  " P o r .  o m ó w ie n ie : R a c jo n a liz a c ja  o k re so w ych  re m o n tó w  o k rę -
m o żna  b y  p oddać d y s k u s ji,  g d yż  p o w s ta ją ce  p rz y  d z ie rż a w ie  o ra z  to w y c h  w  ZS R R , „T O M " ,  n r  11/52 
p rz y  w y c z a r te ro w a n iu  s k u tk i  p ra w n e  ró ż n ią  się m ię d z y  sobą.
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może p rzeprow adzić  załoga w e w ła sn ym  zakresie, oraz 
p race  w ym aga jące w iększego p rzyg o tow an ia  technicznego 
i  kon iecznych do tego narzędzi i  maszyn, w  ja k ie  sta tek 
n ie  je s t zaopatrzony. G ran ica  m iędzy  je d n y m i i d ru g im i 
p ra cam i je s t w  zasadzie p ły n n a  i  może ulegać zm ianom . 
R em onty, k tó re  muszą być w ykonane  przez stocznię 
w  danym  m om encie, p o w in n iś m y  starać się w łączyć do 
g ru p y  re m o n tó w  w ym aga jących  do kow an ia ; w  ten sposób 
zawsze sk ró c im y  czas pozostaw ania s ta tku  poza eksp loa­
tac ją , poniew aż ta k ie  re m o n ty  należą na jczęście j do m ało 
p ra coch łonnych .

R em onty, k tó re  załoga może w ykonać we w łasnym  
zakresie, w in n y  być oparte  o śc is ły  ha rm onogram  w szyst­
k ich  prac. H a rm onogram  ta k i, uk ła d a n y  na podróż na 
lin ia c h  d ług ich , czy na pewne okresy czasu na lin ia c h  
k ró tk ic h , u s ta la łb y  po dz ia ł p rac na prace w  m orzu i prace 
w  porcie , z da lszym  podzia łem  na prace załog i m aszyno­
w e j, pok ładow e j oraz ho te low o-gospodarćzej. O be jm o­
w a łb y  on:

1. prace konserw acy jne ,
2. re m o n ty  zapobiegawcze,
3. p rzeglądy,
4. inne.
O zakresie m ożliw ośc i za łog i s ta tku  może św iadczyć 

k ilk a  poniższych p rzyk ład ów .
Na je d n y m  ze s ta tkó w  p ływ a ją cych  na l i n i i  ch ińsk ie j

głównego, w y m ia n y  p ie rśc ien i ko m p resy jn ych  t ło k ó w  n r  
3, 4, 5 i  7 jednego s iln ik a  oraz n r  2, 4 i  5 drugiego.

2. W yregu low ano urządzenie s ta rtow e  i  rew e rsy jn e  
lewego s iln ik a , wytoczono now ą prow adn iczkę  zaw oru 
p ilo tow ego, do ta rto  za w o rk i p ilo tow e.

3. P rzepakow ano d ław ice  pom p ch łodzących s iln ik ó w  
pom ocniczych.

4. W yrem on tow ano pompę pożarową n r  2 —  w ym ia n a  
sprzęgła i  łożyska.

5. Zaspawano d z iu ry  w  dw óch k lapach  deep-tańków .
6. Dokonano p rzeg lądu i  u ruchom iono  te le m oto r —  

w ykonano  nowe odw ie trzen ie ,
oraz przeprow adzono 36 jn n y c h  robót.
A b y  zw iększyć jeszcze zakres sam orem ontów  i  jakość 

ich  w yko na n ia , na leży w  p ie rw szym  rzędzie polepszyć 
w spó łp racę in sp e k to ra tó w  techn icznych ze s ta tkam i. 
P rzed w y jśc ie m  w  morze, lu b  też raz na. pew ien okres, 
na s ta tku  pow in na  odbyw ać się narada techniczna, na 
k tó re j zapoznano b y  załogę z kon iecznym i do p rzeprow a­
dzenia rem on tam i, usta lono by, k tó re  z n ich  i  k ie d y  
mogą być w ykonane  przez załogę.

Ażeby n ie  zm niejszać zdolności przewozowej s ta tku  
przez zby t dużą ilość zapasów techn icznych, us ta lony 
p lan  sam orem ontów  p rz e w id y w a łb y  w  p rzyb liże n iu  ja k  
następu je :

P o r t  A — R o d za je  p ra c C zęści z a m ie n n e  i  m a te r ia ły  na m ie js c u Czas t rw a n ia  p ra c
d os ta rc z o n e  p rzez  in s p e k to ia t

■
o d  _ d o ___________
(= cza sow i p o s to ju  w p o rc ie )

P rz e b ie g  m ię d z y  p o r - R o d za je  p ra c C zęści z a m ie n n e  i  m a te r ia ły  z a b ra n e  na Czas t rw a n ia  p ra c
te m  A a p o r te m  B s ta te k  w  p o rc ie  A o d  _____ _ do _

(=  c za so w i p rz e b ie g u )

P o r t  B R o d za je  p ra c C zęści w y m ie n io n e , o d p a d k i m a te r ia łó w  
z u ż y ty c h  w  czas ie  p rz e b ie g u  z o s ta ją  w y ła ­
dow a n e , c e le m  sp rze d a ży , lu b  z a b ra n ia  ic h  
w  d ro d z e  p o w ro tn e j.  M a te r ia ły  p o trz e b n e  
do p rą c  w y k o n y w a n y c h  w  ty m  p o rc ie  d o ­
s ta rc z a  a ge n t.

Czas t rw a n ia  p ra c
od  _ ________do
( =  cza sow i p o s to ju  w  p o rc ie )

załoga w yk o n a ła  w  c iągu je dn e j podróży następu jące p ra ­
ce, k tó re  s k ró c iły  czas pozaeksp loa tacy jny o k ilk a  dn i:

1. okresow y przegląd u k ła d u  n r  1 głównego s iln ika ,
2. w y m ia n a  zaw orów  ssących, w ydechow ych  i  p a liw o ­

w ych  oraz o liw y  na generatorach n r  2 i  3 oraz zdjęcie 
w yk re só w  in d yka to ro w ych ,

3. okresow y przegląd kom presora  n r  1, w yd an ie  no­
w ych  panew ek k rzyżu lco w ych  i  w y m ia n a  o liw y  w  k a r -  
terze,

4. p rzeg ląd i  w y m ia n a  w e n ty li I  i I I  s topn ia  kom p re ­
sora n r  2,

5. do ta rc ie  zaw orów  zapasowych głównego i  pom ocn i­
czych s iln ik ó w ,

6. rep a ra c ja  zapasowej g ło w ic y  w iró w e k ,
7. obm ycie i  w ym a low an ie  trzech  agregatów , dw óch 

kom preso rów  po w ie trza  rozruchowego, pom py ropow e j 
i pom py w o d y  s ło dk ie j,

8. do rob ien ie  r u r k i  odw adn ia jące j kom preso ry  po­
w ie trzne ,

9. okresow y p rzeg ląd pom py zasila jące j, w ym ia n a  
p ie rśc ie n i na t ło k u  pa ro w ym  i  dosz lifow an ie  siedzenia 
g rzyb kó w  ssących i  tłoczących,

10. do rob ien ie  nowego pa len iska  do k u ź n i ko w a ls k ie j,
11. w y m ia n a  zaw orów  w ydechow ych  na cy lin d rz e  n r  5 

i  8 g łównego s iln ik a , i ,22 inne  prace.
Na in n y m  ze s ta tkó w  P M H  prace rem ontow e przed­

s ta w ia ły  się w  je dn e j z podróży następu jąco:
1. Dokonano przeg lądu  okresowego tło k ó w  s iln ik a

W  ten  sposób ilość prac w yko n a n ych  przez sta tek 
w  re js ie  m og łaby znacznie wzrosnąć, p rzy  czym  zdolność 
przewozowa n ie  u leg łab y  znacznym  zm ianom , gdyż sta tek 
n ie  w ió z łb y  n iepo trzebn ie  ca łych zapasów technicznych, 
a poza ty m  pozbyw a łby  się w  poszczególnych po rtach  
części w ym ienn ych , zużytych.'

W  pow yższym  p ro je kc ie  p lan u  sam orem ontów  u w i­
dacznia *się konieczność ścis łe j w spó łp racy  eksp loa tac ji 
z dz ia ła m i techn icznym i, zagadnienie, k tó re  słusznie pod­
k reś la  inż. M  i g u r  s k  i 7, ja k o  podstaw ę skrócen ia  okresu 
pozaeksploatacyjnego.

Z zagadnieniem  sam orem ontów  bardzo ściśle zw iązane 
iest szkolen ie techniczne i  ideolog iczne oraz w a lk a  z p ły n ­
nością kad r. Załoga, p ły w a ją c  przez d łuższy czas na je d ­
n ym  s ta tku , poznaje, dok ładn ie  urządzenia i uczy się 
le p ie j je  w yko rzys tyw a ć . .

Z  dotychczasowej dysku s ji, z te o rii i p ra k ty k i w y n ik a  
w  sposób jasny , że w a lk a  o usp raw n ien ie  p rzep row a­
dzania sam orem ontów  pow inna  stać się je d n ym  z naczel­
nych  haseł żeglugi, ja k o  rea liza c ja  postaw ionego na 
V  P lenum  przez B. B ie ru ta  oraz H . M in ca  Zadania w a lk i 
o obniżenie kosztów  w łasnych  p ro d u k c ji, w a lk i o w y ­
konan ie  P lanu  6-le tn iego . W  d y s k u s ji toczącej się na ła ­
m ach „T G M “ p o w in n i zabrać głos rów n ież  p ra cow n icy  
in sp e k to ra tó w  techn icznych  oraz m echan icy ze sta tków , 
gdyż wówczas dopiero m ożna będzie szeroko sp o pu la ry ­
zować zagadnienie sam oręm ontów  w śród  p ra cow n ikó w  
żeglugi. 1

1 „ T G M “ , n r  11/52: R e m o n ty  s ta tk ó w  a u k ry te  re z e rw y  czasu
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R ozw ój rozrachunku  gospodarczego na statkach P M H
(A r ty k u ł dysku sy jn y )

D r  S. W E R M U T  i K. W O JS ZW IŁŁ O , Gdynia

Dotychczasowe prace P M H  nad w prow adzen iem  rozra chu nku  gospodarczego na s ta tk i U w ag i 
dyskusy jne  do k r y ty k i m etody zastosowanej przez C. Z , P M H . S pecyfika  rozrachunku  gospodarczego 
sta tku . Dalsze etapy ro zw o ju  roz ra chu nku  gosp odarczego w  P M H . Pow iązanie rozra chu nku  gospodar­
czego ze w spó łzaw odn ic tw em  pracy.

P om yś lnym  z ja w is k ie m  jes t zaobserwowane osta tn io  
w  naszej prasie za in teresow anie  zagadnien iem  roz ra chu n ­
ku  gospodarczego w  ogóle, a w  szczególności na s ta tkach 
P o lsk ie j M a ry n a rk i H a nd low e j. W yrazem  zain teresow a­
n ia  jes t szereg prac i a rty k u łó w , ja k ie  sie osta tn io  u k a ­
zały.

W ym ien ić  na leży chociażby a r ty k u ł T. Łodykow skiego : 
„O  rea lizac ję  roz ra chu nku  gospodarczego na s ta tkach 
P M H " ( „T G M “ , n r  8 52) oraz pracę M orsk iego In s ty tu tu  
Technicznego pt. „R ozrachunek gospodarczy s ta tku  żeglu­
gi da le ko m o rsk ie j“ , k tó re j au torem  je s t J. O rzechowski. 
C iekaw y przyczynek s tanow i rów n ież  streszczenie a r ty ­
k u łu  I. G ie rb icze nk i z n - ru  86 gazety „M o rs k o j P ło t“  
(„D z ie n n ik  B a łty c k i“ , n r  276 z dn ia  16. X I .  1952 r.).

A u to rz y  w spom nianych opracowań po lsk ich  słusznie 
na w ią zu ją  do odpow iedn ich  źróde ł radz ieck ich , ponieważ 
zagadnienie roz ra chu nku  gospodarczego z rodz iło  się na 
g runc ie  gospodark i Z w ią zku  Radzieckiego, pierwszego 
państw a socja listycznego, k tó rego  fo rm y  rozw o jow e  —  
po lityczne  i  gospodarcze —  są d la  nas w zorem  do naśla­
dowania.

P odkreś la jąc  znaczenie roz ra chu nku  gospodarczego 
ja ko  m etody socja listycznego gospodarow ania na leży 
s tw ie rdz ić  na w stęp ie, że rozrachunek gospodarczy, m ob i­
liz u ją c y  za łog i zak ład ów  p racy  do współgospodarzenia 
przedsięb iorstw em , je s t naszym  p raw em  i obow iązkiem , 
ta k  ja k  praw em  i obow iązk iem  jes t stałe zm nie jszanie 
Kosztów w łasnych  p ro d u k c ji w  celu zw iększen ia s o c ja li­
stycznej a k u m u la c ji, d la  pow iększen ia s ił w y tw ó rczych  
naszego narodu, a ty m  sam ym  d la  podn iesien ia  dobro­
b y tu  mas pracu jących .

Rozrachunek gospodarczy s łuży w ięc  celom  o zasadni­
czym znaczeniu d la  bu d o w n ic tw a  socja listycznego, d la  
w yko n a w s tw a  P lanu . 6-le tn iego . S tąd w y p ły w a  n ie ­
odzowna konieczność stosowania go w  każdej kom órce 
p ro d u kcy jn e j bez w zg lędu na je j w ie lkość : czy to 'bę dz ie  
przedsięb iorstw o, zakład, czy też w yd z ia ł, a naw e t stano­
w isko  robocze. Ze św iadom ości tych  ce lów  w y n ik a  ko ­
nieczność stosowania roz ra chu nku  gospodarczego rów n ież  
w  transporc ie , a szczególnie w  naszej floc ie , w  je j ty p o ­
w ych  w yd z ia łach  p ro d u k c ji usług — na statkach-

K ie ru ją c  się św iadom ością tych  celów, C e n tra ln y  Za­
rząd P M H  w p ro w a d z ił na s ta tkach żeglugi m o rsk ie j roz­
rach un ek  gospodarczy. Form a, w  ja k ie j zosta ł on w p ro ­
wadzony na s ta tkach P M H , została om ów iona w  a rty k u le  
K . W o j s z w i ł ł y  pt. „O  rea lizac ję  roz ra chu nku  gospo­
darczego na s ta tkach  P M H “  ( „T G M “ , n r  6/52).

Zastosowany przez C e n tra ln y  Zarząd P M H  sposób 
w p row adzen ia  roz ra chu nku  gospodarczego spo tka ł się 
z k ry ty c z n ą  oceną w  w yw odach  T. Ł o d y k o w s k i e g o  
( „T G M “ , n r  8/52). Rzeczowa k ry ty k a  stosowanych m etod 
p racy podkreśla  ew ent. pope łn iane b łędy, u w y p u k la  je  
i w  kon sekw enc ji pom aga un ika ć  ich  i ko rygow ać dalsze 
postępowanie, u trw a la  w  p rze kon an iu  o słuszności pew ­
nych posunięć, k tó re  na leży ko n tynuo w a ć  i  rozszerzać 
w  dalszej pracy. K ry ty k a  taka  w p ły w a  na ulepszanie 
m etod p racy  i w  ty m  k ie ru n k u  stara się ją  w yko rzys tać  
C e n tra ln y  Zarząd P M H .

Specyfika rozrachunku gospodarczego w  P M H

A u to rz y  w yże j w zm ianko w a nych  prac, T. Ł o d yko w sk i 
i  J. O rzechowski, naszym  zdaniem , n ies łusznie zarzucają 
m in im a liz a c ję  zagadnien ia  na s ta tkach P M H  i pom in ięc ie  
pien iądza ja k o  m ie rn ik a  w a rtośc i. T. Ł o d y k o w s k i w ręcz 
stw ie rdza , że p rzeds taw ionych  przez K . W o js z w iłłę  fo rm

ew id e n c ji i k o n tro li n ie  można nazyw ać roz ra chu nk ie m  
gospodarczym , na tom iast można i na leży uznać je  za etap 
p rzygotow aw czy, k tó ry  tw o rz y  w a ru n k i do stopniowego 
przechodzenia naszych s ta tkó w  na zasady rozrachunku .

Is to tn ie , fo rm y  ta k ie  s tanow ią  p ie rw szy  re a ln y  etap 
w p row adzen ia  zagadnienia na s ta tk i P M H , a p ien iądz, 
ja k o  p o ró w n y w a ln y  m ie rn ik  w artośc i, zosta ł w  tym , e ta­
pie  celowo po m in ię ty . C e n tra ln y  Zarząd P M H  p o m ija  
p ien iądz ja k o  m ie rn ik  w a rtośc i, chcąc up rzys tępn ić  za­
gadn ien ie  przecię tnem u cz łonkow i za łog i p rzy  pom ocy 
bliższych m u w  procesie jego p racy  m ie rn ik ó w  n a tu ra l­
nych. W  pe rspek tyw ie  dalszego rozw o ju , w  dążeniu do 
pog łęb ien ia  zagadnien ia  na sta tku , p rze w id u je  się w p ro ­
wadzenie p ien iądza ja k o  m ie rn ik a  w artośc i. Zam ierzen ia  
ta k ie  C e n tra ln y  Zarząd P M H  n ie je d n o k ro tn ie  podkreśla ł. 
Na dowód m ożna przytoczyć fra g m e n ty  apelu C en tra lne ­
go Zarządu P M H  do za łog i m /s „B a to ry “  na zeb ran iu  na 
s ta tku  w  d n iu  5 w rześn ia  1952 r.:

„R ozrachunek gospodarczy jes t liczb o w ym  re je s tro w a ­
n iem  naszej p racy  i  je s t m etodą soc ja lis tyczne j gospodar­
k i,  a us iłow an ie  w p row adzen ia  tegoż ro z ra chu nku  na 
s ta tk i —  to dążenie do w prow adzen ia  w łaśn ie  m etod so­
c ja lis tyczne j gospodarki w  naszej f lo c ie “ .

„W  ro ku  zeszłym  pode jm ow ano szereg p rób  w p ro w a ­
dzenia roz ra chu nku  gospodarczego na sta tkach , lecz —  co 
m us im y k ry ty c z n ie  s tw ie rdz ić  —  prób n ie  udanych, może 
z pow odu zby t skom p liko w a ne j fo rm y , a może i n iez ro ­
zum ien ia  is to ty  rzeczy przez c z y n n ik i a d m in is tra cy jn e , 
i na lądzie, i na s ta tku . B łę d y  też nas uczą i dlatego sta­
ra m y  się w  ty m  ro k u  u n ikn ąć  b łędów “ .

„F o rm y  statkow ego ro z ra c h u n k u  gospodarczego pe łn ią  
ro lę  czynn ika  m ob ilizu jącego  w szys tk ich  cz łonków  zało­
gi... do w a lk i o obniżkę kosztów  w łasnych . F o rm y  te 
muszą zapew niać sta łą  m ożliw ość p row adzen ia  system a­
tyczne j, z dn ia  na dzień, k o n tro li w y k o n y w a n ia  zadań 
p lanow ych  i bacznego śledzenia, czy źród ła  o b n iżk i kosz­
tó w  w łasnych  są w yko rzys tyw an e . Ź ró d ła  podstaw owe 
i  na jw łaśc iw sze  obniżenia kosztów  w łasnych , k tó re  zo­
s ta ły  podkreślone w  o kó ln iku , to:

1) oszczędności na m a te ria ła ch  i  p a liw ie  poprzez sto­
sowanie ra c jo n a ln ych  n o rm  zużycia,

2) w zros t w yd a jn ośc i pracy,

3) lik w id a c ja  wsze lk iego m a rn o tra w s tw a  itp .“ .

„P rzed zespołem załog i s ta tku  s to ją  do dyspozyc ji te 
źród ła , k tó re  w  czasie naszego c y k lu  p ro du kcy jne go  —  
podróży —  mogą być w yko rzys tyw an e , . a stop ień ich  
'w yko rzys tan ia  uszereguje załogę na liśc ie  budow n iczych  
p la n u “ . ,

„O czyw iśc ie , re je s tra c ję  oszczędności, zarów no m a te ­
r ia łó w  energetycznych ja k  i czasu, u jm u je m y  na początek 
ja ko  w y n ik  zb io row e j —  zespołowej p racy: a m b ic ją  w ięc 
w szys tk ich  cz łonków  załog i od k a p ita n a  —  do młodszego 
m arynarza , od starszego m echan ika  —  do m otorzys ty , od 
in tenden ta  do m ł. stew arda, w in n o  być osiągnięcie ja k  
na jlepszych w y n ik ó w . A  ja k  osiągnąć lepsze w y n ik i?  
Przez, sta łą  troskę  o sp ra w y  gospodarcze s ta tku  i  głębsze 
za in teresow anie ty m i sp raw am i. Jeże li n ie  w ykażem y 
bezpośredniego za in teresow ania  w  ca łym  zespole, to 
szczery w y s iłe k  je dn e j części za łog i może być  zn iw eczony 
przez tę część załogi, k tó ra  za in teresow ania  n ie  wykaże. 
Toteż każdy  członek załog i W in ien się in te resow ać p rze­
b ieg iem  podróży pod ką te m  osiąganych w y n ik ó w  codzien­
nie, bieżąco, b y  móc po p ra w ić  w y n ik i jeszcze przed za- - 
kończen iem  podróży. D la  zaspoko jen ia  zdrowego za in te ­
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resow ania załogi, C e n tra lny  Zarząd w p row adza  ilu s tro ­
w an ie  w y n ik ó w  za pomocą bieżąco uzupe łn ianych  w y  - 
kresów . N iech te w y k re s y  będą rów n ież  przedm io tem  
specja lne j tro s k i sporządzających i żywego za in teresow a­
n ia  załogi, a na ich  podstaw ie n iech będą w yciągane 
w łaśc iw e  w n io s k i“ .

„C e n tra ln y  Zarząd P M H  rozpoczyna w p row adzan ie  na 
s ta tkach  zagadnienia roz ra chu nku  gospodarczego od fo rm  
na jp rostszych, od ilu s tra c ji :  1. ilościowego zużycia  m ate ­
r ia łó w  energetycznych, s tanow iących na jpow ażn ie jszą po­
zyc ję  kosztów , 2. ilośc i nadgodzin, 3. ilośc i godzin cząśu 
zaoszczędzonego. W ie lkośc i te je dn ak  mogą być p rze w a r­
tościowane na pien iądze i w te d y  p rzekonam y się, ile  osz­
czędności m ożna dać k ra jo w i przez w sp ó ln y  w y s iłe k . Pa­
m ię ta jm y , że każda tona b u n k ru  kosztu je  ponad 1.000 zł, 
każdy  dzień u trz y m a n ia  s ta tku  —  kosztu je  dz ies ią tk i t y ­
sięcy z ło tych . P odkreś lam y tu  ty lk o  te pozycje, od k tó ry c h  
bieżącej re je s tra c ji rozpoczynam y rozrachunek gospodar­
czy. A  przecież w ie le  jes t jeszcze po zyc ji kosztów , w  k tó ­
ry c h  tk w ią  reze rw y  oszczędnościowe i  do k tó ry c h  re je ­
s tra c ji p rze jd z iem y w  następnych etapach prac nad 
w prow adzen iem  roz ra chu nku  gospodarczego. W sp o m n ij­
m y  chociażby o w ie lk ic h  rezerw ach oszczędnościowych; 
ja k ie  się k r y ją  w  po zyc ji m a te ria łó w  rozchodow ych“ .

„Jeże li dotychczas og ran iczy liśm y  się do re je s tra c y j­
nego u jęc ia  po zyc ji zależnych g łów n ie  od in ic ja ty w y  
i dz ia ła lności załog i m aszynow ej i  pok ładow e j, to n ie  
znaczy, że załoga dz ia łu  hotelowo-gospodarczego nie  ma 
brać u d z ia łu  w  a k c ji oszczędnościowej, a w ięc w  walce
0 obniżkę kosztów  w łasnych . W dzięczne źród ło  do w y k o ­
rzys tan ia  d la  załog i dz ia łu  hotelowo-gospodarczego —  to 
lik w id a c ja  wsze lk iego m a rn o tra w s tw a  na o d c in ku  w y ż y ­
w ie n ia  i  zużycia  m a te ria łó w . W y n ik i na ty m  od c inku  są 
p rzew idz iane  do u jęc ia  w  dane liczbow e ju ż  w  następnym  
etapie prac nad rozszerzeniem  roz ra chu nku  gospodarcze­
go na s ta tk u “ .

„C e n tra ln y  Zarząd P M H  ape lu je  do k ie ro w n ic tw a  
sta tku , do czynn ika  pa rty jn e g o  i zw iązkow ego na sta tku , 
...aby p rz y c z y n ili się do zazna jom ien ia  za łog i z zagadnie­
n iem  roz ra chu nku  gospodarczego.,., spopu la ryzow a li je  
w śród  w szys tk ich  cz łonków  za łog i tak , aby w  te j podró ­
ży, w  k tó rą  s ta tek w yrusza, rozrachunek gospodarczy b y ł 
w p row a dzo ny na razie w  te j p ry m ity w n e j fo rm ie , tak , 
by  można b y ło  następnie w p row a dz ić  go w  fo rm ie  w a r­
tośc iow e j —  p ien iężnej i rozbudow ać na dalsze e lem enty 
kosztów “ .

„W y n ik i osiągane w  podróży w in n y  być p rzedm io tem  
zain teresow ania  i d y s k u s ji w  czasie na rad  roboczych za­
łog i, a w n io s k i w yc iągane na naradach m a ją  posłużyć do 
k o re k ty  naszych poczynań w  k ie ru n k u  obniżenia kosztów  
w łasnych  p ro d u k c ji us ług “ .

Dalsze etapy rozrachunku gospodarczego w  P M H
Zacytow ane w yże j fra g m e n ty  apelu uzasadn ia ją  za­

stosowane fo rm y  w p row a dza n ia  roz ra chu nku  gospodar­
czego i na św ie tla ją  zam ierzen ia C entra lnego Zarządu 
P M H  na na jb liższą  przyszłość. W iadom o nam  jednak, że 
rea liza c ja  przy toczonych zam ierzeń zależy g łów n ie  od po­
m yślnego ro z w o ju  pierwszego etapu rozrachunku .

P ro je k ty  rozszerzenia zastosowania roz ra chu nku  gos­
podarczego na s ta tkach  sięgają znacznie da le j, lecz na­
p o ty k a ją  na poważne trudnośc i.

Z an im  p rzys tą p im y  do om aw ian ia  da lszych e ta pów  
ro z w o ju  i  pog łęb ian ia  ro z ra chu nku  gospodarczego na s ta t­
kach P M H , rozw ażm y, czy zastosowane dotychczas m e­
to d y  w  św ie tle  ogłoszonej k r y t y k i  są słuszne z p u n k tu  
w idzen ia  m ożliw ości re a liz a c ji zagadnien ia  i czy w  ogóle 
są roz ra chu nk ie m  gospodarczym.

A u to rz y  w spom n ianych  prac, T. Ł o d y k o w s k i i J. O rze­
chow ski, swą k ry ty k ę  i  rozw ażania nad om a w ia nym  za­
gadn ien iem  rozpoczynają od d e f in ic j i . us ta lone j przez 
D iaczenkę; pozw o lim y  sobie przypom n ieć ją , cy tu ją c  za 
T. Ł o d y k o w s k im  („T G M “ , n r  8/52, s tr. 339):

„R ozrachunek gospodarczy oznacza m etodę p lanow e j 
dz ia ła lnośc i soc ja lis tycznych  p rzeds ięb io rs tw  i  k ie ro w a n ia  
n im i, opa rtą  o św iadom e w yko rzys ta n ie  p ra w a  w artośc i, 
zabezpieczające najlepsze w a ru n k i d la  tego, b y  m o b ilizo ­
wać do system atycznego obn iżan ia  n a k ła d ó w  p ra cy  żyw e j
1 up rzedm io tow ione j na jednostkę p ro d u k c ji i do z w ię k ­
szenia a ku m u la c ji. Rozrachunek gospodarczy to s o c ja li­
styczna m etoda oszczędzania czasu“ .

W yraźn ie  w y tk n ię ty  cel, w y n ik a ją c y  z powyższej de­
f in ic j i ,  p rzyśw ieca przedsięw zięc iom  C entra lnego Zarządu 
P M H  na ty m  polu. W  dążeniu do osiągnięcia tego celu 
rzeczą drugorzędną je s t fo rm a, ja ką  się stosuje. S pecyfika  
p ra cy  f lo ty  un ie m o ż liw ia  p rzy jęc ie  i  zastosowanie ty p o ­
w ych  i us ta lonych  d la  p rzeds ięb io rs tw  p rzem ysłow ych 
fo rm  roz ra chu nku  gospodarczego, przeto pow sta je  k o ­
nieczność szukania now ych  fo rm  i  stosowania ich  w  p ra k ­
tyce. T a k  w łaśn ie  postępu je C e n tra ln y  Zarząd PM H .
T. Ł o d y k o w s k i s tw ie rdza  rów nież, że typow e fo rm y  roz ra ­
chu nku  gospodarczego n ie  mogą być zastosowane na s ta t­
kach  żeg lug i m o rsk ie j, gdyż sta tek:

1. n ie  posiada w yd z ie lon ych  ś rodków  trw a ły c h , sam 
będąc ś rodk iem  trw a ły m  przeds ięb iors tw a arm atorsk iego,

2. n ie  będąc przedm io tem  p ra w n y m  —  n ie  może k o ­
rzystać z k re d y tó w  bankow ych  we w łasnym  im ien iu ,

3. sam odzie ln ie n ie  z a ła tw ia  tra n s a k c ji przewozowych,
4. n ie  jes t sam odzie lny w  W ykonyw an iu  p lanow ych

zadań eksp loa tacy jnych , o
5. n ie  m a sam odzielnego system u rachunkow ośc i i nie 

sporządza b ilansu.
Czy w ięc p rzy  ta k im  uk ładz ie  s tosunków  p ra w n o -eko ­

nom icznych na leża łoby zaniechać w prow adzen ia  ro z ra ­
chunku  gospodarczego na s ta tku? P rzec iw n ie , ta k i w ła ś ­
n ie  u k ła d  stosunków  pobudza do w yszu k iw a n ia  odpow ied­
n ich  fo rm , k tó re  by  u s ta w iły  pracę załog i na torze p ro ­
wadzącym  do w y tkn ię te g o  celu —  o b n iżk i kosztów  w ła s ­
nych  św iadczonych us ług transp o rtow o  -  przewozowych.
Stąd w y n ik a  nakaz d la  o rg an iza to ró w  roz ra chu nku  gos­
podarczego: os iągn ię ty e fe k t f in a n so w y  n ie  może być 
po ch łon ię ty  przez d o da tko w y  apara t a d m in is tra c y jn o - 
rach un kow y , pow o łany  do w y k o n y w a n ia  fu n k c ji na 
sta tku . Rozrachunek 'gospodarczy w in ie n  być prow adzony 
w  fo rm ach  m o ż liw ie  na jp rostszych, z rozum ia łych  dla  za­
ło g i i  m oż liw ych  do w yko n a n ia  przez nią.

K ry ty c y  w skazu ją  na w zo ry  radzieck ie , k tó ry c h  zasto­
sowanie u nas na raz ie  n ie  jes t m oż liw e  ze w gzlędu na 
z b y t ' s kom p likow ane  i  p racoch łonne fo rm y , wym agające 
pow o łan ia  dużego specja lnego apa ra tu  do prow adzen ia  na 
s ta tku  dok ładnych  obliczeń. Pow iększanie załog i n ie  jest 
na raz ie  wskazane z p rzyczyn  tech n iczno -eksp loa tacy j­
nych.

Ze w zo rów  radz ieck ich  p rz y jm u je m y  w ięc is to tę  i  treść 
roz ra chu nku  gospodarczego, a fo rm y  s tosu jem y tak ie , 
ja k ie  n a jb a rd z ie j odpow iada ją  w a ru n k o m  p racy  naszej 
f lo ty , dz ia ła jące j częstokroć w, sferze stosunków  k a p ita l i­
s tycznych .

W spom niane s tosunk i z zagranicą pow odu ją  d w u w a lu - 
towość kosztów  n iem a l we w szystk ich  pozycjach rodza jo ­
wych.^ Ten w zg ląd w łaśn ie  w p ły n ą ł na n iew prow adzen ie  
w ska źn ikó w  w a rto śc io w ych  . do zadania planowego i  do 
ra p o rtu  w y n ik ó w . W prow adzen ie  w ska źn ikó w  w a rto śc io ­
w ych  ju ż  w  p ie rw szym  etapie roz ra chu nku  gospodarczego 
na s ta tkach P M H  zac iem n iłoby  raczej sprawę, ponieważ 
w s k a ź n ik i podw ó jne  —  d la  z ło tych  ob iegow ych i z ło tych 
dew izow ych , same przez się, bez bliższe j ana lizy , mogą 
n ic  n ie  m ów ić  załodze. A b y  w s k a ź n ik i ta k ie  zyska ły  
w łaśc iw ą  w ym ow ę, na leża łoby w prow adzać załogę w  b liż ­
szą styczność z zagadn ien iam i p o lity k i dew izow e j naszego 
państw a w  drodze specja lnego szkolenia. W  ty m  stanie 
rzeczy poprzesta jem y na raz ie  na obserw ow aniu  m ie rn i­
k ó w  n a tu ra ln y c h : ton, k ilog ra m ów , godzin. M ie rn ik i tak ie , 
ja k o  bliższe załodze, spe łn ia ją  swe zadania zadow ala jąco ’ 
ilu s tru ją  bow iem  stop ień św iadom ego w yko rzys ta n ia  
p ra w a  w a rto śc i i m o b iliz u ją  załogę do system atycznego 
po p ra w ia n ia  w y n ik ó w .

Na podstaw ie os iągn ię tych w y n ik ó w , w yrażonych  
w  m ie rn ika ch  n a tu ra ln y c h , m ożna rów n ież  finansow o 
zobrazować  ̂ re z u lta ty  prow adzone j przez załogę w a lk i 
o oszczędność czasu i m a te ria łó w , po p ros tu  p rzew artoś- 
c io w u jąc  w ie lko śc i n a tu ra ln e  w e d łu g  cenników .

W  w yże j cy tow a nym  apelu do za łog i m /s „B a to ry “ 
m om ent p rzew artośc iow an ia  w ie lko śc i n a tu ra ln y c h  na 
m ie rn ik i pien iężne w yra źn ie  podkreślono. Jest to dowo­
dem  is tn ie n ia  w  C e n tra ln ym  Zarządzie P M H  zam ierzeń 
zastosowania p ien iądza ja k o  m ie rn ik a  w artośc i.

P ien iądz ja ko  m ie rn ik  w a rto śc i w  system ie rozrachun­
k u  gospodarczego spe łn ia  n a tu ra ln ie  ro lę  na jw ażnie jszą , 
lecz n ie  w yłączną, a p rzy  is tn ie ją cym  w  P M H  w ie lo w a lu - 
to w ym  system ie roz ra chu nku  może być m ie rn ik ie m  raczej
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nie p rze kon u ją cym  i  n iezdo lnym  do w łaściw ego n a św ie t­
len ia  osiąganych rezu lta tów .

Toteż zastosowanie przez C. Z. P M H  w  początkow ym  
etapie roz ra chu nku  gospodarczego na s ta tkach m ie rn ik ó w  
n a tu ra ln y c h  w y d a je  się posunięciem  s łusznym  i  tra fn y m  

“  tych  elem entów, k tó re  w prow adzono do obserw acji. 
B io rąc p rzyk ładow o .,—  czy zw iększen ie w yd a jn ośc i pracy, 
w yrażone w  godzinach, n ie  dow odzi świadom ego w y k o - 
lzys tan ia  p ra w a  w a rto śc i i  n ie  oznacza zw iększen ia so­
c ja lis tyczne j a ku m u la c ji?  A lb o  czy określona ilość ton 
zaoszczędzonego b u n k ru  lu b  wody, ilość k ilo g ra m ó w  .ole­
jó w  i sm arów , n ie  m a te j samej w ym ow y?  N a jb a rd z ie j 
w y m o w n y  jes t chyba m ie rn ik  czasu,—  godzina zaoszczę­
dzona lu b  stracona w  danym  c y k lu  p ro du kcy jnym .

Naszym  zdaniem , zastosowane m ie rn ik i na tu ra lne  
n a jzu p e łn ie j w ys ta rcza ją  d la  prow adzone j obecnie a k c ji 
m ob ilizu jące j załogę do w a lk i o obniżkę kosztów  w ła s ­
nych. W a lkę  p ro w a dz i się przez bieżącą obserw ację 
osiąganych w y n ik ó w , przez bieżące w y w ie ra n ie  w p ły w u  
na popraw ę w y n ik ó w  i  om aw ian ie  os iągnię tych re z u lta ­
tów  na naradach roboczych, w  czasie trw a n ia  podróży —  
na podstaw ie w ykresów , i  bezpośrednio po zakończeniu 
podroży —  na podstaw ie ra p o rtu  w y n ik ó w . C zyn n iko w i 
ad m in is tra cy jn e m u  pozostaw ia się zadanie p rzew artośc io - 
w an ia  os iągn ię tych re zu lta tó w  i  w yrażen ia  ich za pomocą 
w ie lkośc i p ien iężnych, k tó rych  usta len ie  może być doko­
nane po p rzeprow adzen iu  ana lizy, a w ięc ze znacznym  
opóźnieniem.. Prace czynn ika  adm in is tracy jnego , po lega­
jące na k o n tro lo w a n iu  w ie lko śc i podanych w  raporc ie  
w yn iK ow , na spraw dzen iu  słuszności i  uzasadnienia 
os iągnię tych ewent. oszczędności, m a ją  znaczenie p rzy  
ko ryg ow an iu  pope łn ianych  ewent. b łęd ów  i ocenian iu  
p racy załog i s ta tku  w  św ie tle  po rów nan ia  z os iągnięc iam i 
in nych  s ta tkó w  P M H . 48 4

W spółpraca s ta tku  z czynn ik ie m  a d m in is tra cy jn ym , 
zm ierza jąca k u  w spó lnem u ce low i —  obniżce kosztów  
w łasnych , da pożądane w y n ik i je d yn ie  wówczas, gdy za­
gadn ien ie roz ra chu nku  gospodarczego głęboko p rze n ikn ie  
do św iadom ości każdego członka załog i i będzie zasadni­
czym  m otorem  jego postępowania w  codziennej o p e ra tyw ­
nej pracy. , J

JL ł g  w łączen ia  się apa ra tu  k.-o., czynn ika  
g i zw iązkow ego do a k c ji pog łęb ian ia  zagad- 

’ ' ‘ a , lo z lachunku  gospodarczego na s ta tku  is tn ia ły b y  
uzasadnione obaw y, że dotychczasowe fo rm y  p ro w a ­
dzenia roz ra chu nku  m og łyb y  ulec sp łycen iu, s fo rm a lizo ­
w an iu , z b iu ro k ra ty z o w a n iu  i  w ypaczeniu .

C e n tra ln y  Zarząd P M H  ro b i wszystko, aby do tego 
n ie  dopuścić,  ̂dąży do spotęgowania u d z ia łu  w y m ie n io ­
nych  czyn n ikó w  w  ro z w o ju  tego zagadnienia.

Rozrachunek gospodarczy a współzawodnictwo pracy

D bając o u g run to w an ie  dotychczasowych posunięć 
“ • Z - P M H  zabiega o sprecyzow anie i  udoskonalen ie 
w p row adzen ia  rozra chu nku  w  ram ach zakreślonych d la  
p ierwszego etapu. Poprzez wszechstronną popu la ryzac ję  
id e i i  ug run to w an ie  je j w  św iadom ości załóg p ragn ie  do­
prow adzić  do rac jona lnego stosowania roz ra chu nku  na 
s ta tku , aby następnie, na bazie osiągnięć pierwszego 
etapu, prow adzić  dalszą rozbudowę. W  celu skutecznego 
u rze czyw is tn ien ia  tych  dążeń opracow any został p ro je k t 
ścisłego pow iązan ia  w prow adzonych  fo rm  roz ra chu nku  
gospodarczego ze w spó łzaw odn ic tw em  zespołowym  załóg 

W  ja k ic h  e lem entach w spó łzaw odn ic tw o może się op ie­
rać na roz ra chu nku  gospodarczym? O czyw iście w  tych  
k tó re  są ob ję te rap o rtem  w y n ik ó w , a w ięc: w  w yd a jn ośc i 
pracy, w  oszczędzaniu nadgodzin, w  oszczędzaniu m ate ­
r ia łó w  energetycznych, a zwłaszcza w  oszczędzaniu czasu 

Z b io row e zobow iązania załog i mogą być pode jm ow ane 
na naradach roboczych, na k tó ry c h  om aw ia  się osiągnię­
cia poprzedn ie j podróży i ś rod k i po p ra w y  w y n ik ó w  
w  podróży następnej. Zobow iązan ia mogą dotyczyć np 
zaoszczędzenia okreś lonej ilośc i nadgodzin, albo —  p rzy  
oszczędności p a liw a  —  ilośc i ton, p rz y  oszczędności czasu 
—  ilośc i godzin.

Rozrachunek gospodarczy w  fo rm ie  dotychczasowej 
prow adzony p rz y  pom ocy ra p o rtu  w y n ik ó w  i w yk re só w ’ 
zapew nia bieżącą k o n tro lę  re a liz a c ji pow z ię tych  przez 
załogę zobow iązań, u m o ż liw ia  regu low an ie  tem pa ich 
w yko n a n ia  i  g w a ra n tu je  m ożliw ość re a liz a c ji zobow iązań 
przez un ikn ię c ie  pozostaw ien ia w iększości zadań n a  
osta tn ie  dn i.

-----y  — ' - " l u c u t j u n u wa ma  osiąg­
nięć załog i w  danej podróży, s tanow i podsum ow anie tych  
osiągnięć, k tó re , po p rzeana lizow an iu  w yko n a n ia  zobo­
w iązań  (po zakończeniu etapu w spó łzaw odn ic tw a) beda 
s ta n o w iły  podstaw ę do us taw ien ia  załog i w  odpow iedn ie j 
ko le jnośc i na liśc ie  w spółzaw odniczących zespołów.

Podejm ow ane na naradach roboczych zobow iązania 
załog i mogą w yd a tn ie  w p łyną ć  na w y n ik i w a lk i o obniżkę
M zra ch ii t łaSnyCh- f rzez oparcie w spó łzaw odn ic tw a na 

gospodarczym  w a lk a  o obniżkę kosztów  
^ ła s n y c h  zyska na dynam ice. I  to będzie je d n y m  z po- 

n ie jszych  osiągnięć zastosowania roz ra chu nku  gospo­
darczego na s ta tkach  P M H . °  1

E K S P L O A T A C J A  P O R T O  W

Bezpośredni p rze ładunek d ro b n icy  w portach
(A r ty k u ł dyskusy jny)

656.51.073.23 M gr inż. J. H O Ł O W IŃ S K I

Konieczność u jęc ia  prze ładunku  bezpośredniego w  ścisłe n o rm y  p lanow e  , . ,
p rze ła dun ku  bezpośredniego w  obrotach im p o rto w ych  i  eksportow ych, w  zależności od 
organ izacy jno -techn icznych . W p ływ  wyposażenia nabrzeży na rozm ia r p rze ła dun ku  be-iw śreń k ° W 
Stosunek ko le i i  żeg lug i do prze ładunku  bezpośredniego. Próba zestaw ienia e fektów  ekono^Uczny^h

Zagadm em e p rze ła dun ku  bezpośredniego zostało u nas 
dosc dawno postaw ione, ale dotychczas n ie  doprowadzono 
jeszcze do skrys ta lizow a nych  w n ioskó w  w  ty m  zakres ie1 
Podchodzim y do tego zagadnienia em ocjona ln ie : rzuca się 
hasło, pode jm ow ane z zapałem  przez zespoły dysponen­
tów  i b ryg ad y  ro b o tn ik ó w  po rtow ych , lecz n ie  s taw ia  się 
określonego program u, a w  odpow iedn ich  p lanach albo 
sić je  po m ija , a lbo zadow ala się dość p rzypadkow o  ob ra ­
nym  w ska źn ik iem  p rze ładunku  bezpośredniego. T a k i sy­
stem m a pewne za le ty : en tuzjazm , z ja k im  się podchodzi

ś r e d n f ° *  ,a r ty k u ł  E. O b e r t y ń s k i e g o :  P rz e ła d u n e k  bezDo- 
s re a n i w  p ra c y  p o r tu .  „ T G M " ,  n r  10/52. oezpo-

do nowego zagadnienia, rodz i szereg pom ysłów  ra c jo n a ­
liz a to rsk ich  i da je  w y n ik i,  k tó ry c h  b y  n ie  p rze w id z ia ł 
na jśm ie lszy p lan is ta , s tw arza  różne m etody pode jścia do 
p rzedm io tu , z k tó ry c h  następnie m ożna w yb ra ć  na iodno - 
w iedn ie jszą. Z d ru g ie j s trony  je d n a k  ta  żyw io łow ość 
w  kroczen iu  do obranego celu może spowodować t ra to ­
w an ie  po drodze in n ych  w a rtośc i, może na w e t wyrządzać 
szkody in n y m  gałęziom  gospodark i na rodow e j. D latego 
na leży ju ż  obecnie p rzeprow adzić b ilans  zysków  i s tra t 
w  zw iązku  z ty m  zagadnieniem  i w yc iągnąć w n iosk i, 
k tó re  zna la z łyby  w y ra z  w  p lanach  uzgodn ionych m iędzy 
po rte m  i  jego k lie n ta m i: hand lem  zagran icznym , żeglugą 
i ko le ją .



Udział przeładunku bezpośredniego w  imporcie 
i eksporcie

W  Z w ią zku  R adzieckim  ju ż  od daw na m a ją  zastoso­
wanie ' n o rm y  ud z ia łu  p rze ła dun ku  bezpośredniego, w y -  
pośrodkow ane teore tyczn ie  i  popraw ione  przez p ra k ty k ą ; 
stosuje się je  p rzy  p lan ow a n iu  p rze rzu tu  m asy tow a row e j 
przez p o rty . Są one przystosowane do poszczególnych 
po rtów , zależnie od wyposażenia nabrzeży i  rod za ju  ła ­
dunków . P rzy  d ro b n icy  n o rm y  te dochodzą d la  to w a ró w  
przychodzących do p o rtu  s ta tk ie m  (w ięc u  nas d la  im ­
po rtu ) do 85°/o, d la  ekspo rtu  do 20, w y ją tk o w o  do 25°/».

W  naszej dotychczasowej p ra k tyce  naw e t w  p rz y b li­
żeniu n ie  osiągnięto w y n ik ó w  w yznaczonych no rm ą dla  
im p o rtu , a przekroczono (w  k i lk u  m iesiącach znacznie) 
n o rm y  eksportow e w  p lanach p o rtó w  radz ieck ich .

Czy jes t to ob ja w  zdrow y? 'W yd a je  się, że nie. N o rm y  
radz ieck ie  uzasadnione są , vzg lędam i eksp lo a tacy jn ym i 
i  ekonom icznym i. T o w a ry  ze s ta tku  można w y łado w yw ać  
na w agony w  do w o lnym  porządku, w  ta k im , w  ja k im  
w ychodzą ze s ta tku , na tom ias t na s ta tek ładow ać trzeba 
d robn icę  w  ściśle okreś lone j ko le jnośc i, podyk tow ane j 
w zg lędam i na porządek w y ła d u n k u  w  różnych  portach, 
na stateczność s ta tku , w  końcu  w zg lędam i na tow a r. G dy 
s ta tek nadchodzący do p o rtu  zaaw izu je  swe p rzybyc ie  
na 48, naw e t na 24 godziny przedtem , je s t dość czasu na 
zm ob ilizow an ie  próżnych  wagonów , i  ty lk o  ten  prob lem  
je s t do rozw iązan ia . O db io rcy, na czas pow iadom ien i, też 
ła tw o  p rzyg o tu ją  w y ładu ne k.

P rzy  eksporcie na tom ias t w chodz i w  grę, oprócz ko le i, 
eksporter, p roducen t lu b  sk ład h u r to w y  hand lu , trzeba 
w ięc us taw ić  d la  każdego to w a ru  ha rm onogram  co n a j­
m n ie j 5 -d n iow y , p rze w id u ją cy  czas na: a) p rzygo tow an ie  
to w a ru  do eksportu  drogą m orską (zazwyczaj inne opa­
kow an ie), b) podstaw ien ie  próżnych w agonów  przez ko le j 
na bocznicę nadaw cy kra jow ego , c) p rzebieg w agonów  
łado w nych  od zakładu p rodukcy jnego  do s ta c ji p o rto w e j, 
d) w s taw ien ie  w agonów  na odpow iedn ią  bocznicę p o rto ­
w ą  (w  ściśle okreś lonym  porządku), w ym aga jące w ie lu  
m an ew ró w  prze tokow ych . O prócz tego na leży us taw ić  
ha rm onogram  ko le jn ośc i poszczególnych tra n s p o rtó w  na 
k i lk u  trasach. P la ny  ruchow e d la  ekspo rtu  muszą w ięc 
być bez po rów nan ia  ba rdz ie j p recyzy jne  n iż  p lan  ekspe­
d y c ji w  głąb k ra ju  d ro b n icy  im p o rto w a n e j. P la n y  te są 
uzależnione od w iększe j lic z b y  czynn ikó w  i  w ys ta rczy  
n iedopisan ie lu b  n iepełne dopisanie jednego z n ich , by 
ca ły  p lan  s ta ł się n ie re a ln y  w  s topn iu  zm usza jącym  n ie ­
raz do c a łk o w ite j jego zm iany. P lany  te są rów n ież  b a r- ' 
dz ie j d ług o fa lo w e , n iż  p rzy  im porc ie , w ięc zm ia ny  te rm i­
n ó w  są częstsze i  w ys ta rczy  opóźnien ie s ta tku  np. z po­
w odu bu rzy, by  dz ies ią tk i, czasem se tk i w agonów  
czeka ły w  porcie  lu b  na stacjach pośrednich na opóźniony 
statek. Jak w id z im y , ryzyko  s tra t p rzy  p lan o w a n iu  prze­
ła d u n k u  bepośredniego jes t p rzy  eksporcie znacznie 
w iększe n iż  p rzy  im p o rc ie  i d latego n o rm y  radzieckie , 
ogran iczające odsetek p rze ła dun ku  bezpośredniego dla  
d ro bn icy  ładow ane j z w agonów  na statek, a fo rsu jące  
p rze ładunek ze s ta tku  bezpośrednio na w agony, są bez­
w zg lędn ie  słuszne.

Dlaczego u  nas je s t inaczej? W  szczególności, dlaczego 
n ie  osiągam y radz ieck ich  n o rm  im portow ych?

S k łada ją  się na to : /
a) częściowo w a ru n k i, na k tó re  n ie  m am y w p ły w u ,
b) częściowo niedociągn ięcia , k tó re  będzie można 

usunąć.
W  od różn ien iu  od w a ru n k ó w  Z w ią z k u  Radzieckiego, 

przez nasze p o rty  przechodzą w y łączn ie  to w a ry  ha nd lu  
zagranicznego, w ięc  w  im p o rc ie  to w a ry  obce, pochodzące 
w  w ie lu  w ypadkach  z , k ra jó w  kap ita lis tyczn ych . P rzy  
tow a rach  pochodzących ze Z w ią zku  Radzieckiego i  k ra ­
jó w  de m okra c ji lu do w e j przeprow adza się s tandaryzację  
(lu b  k o n tro lę  jakości) , w  porc ie  w y jś c io w y m  i odpow ied­
n ie  a testy  ko n tro ln e  p rz y jm u je  się bez zastrzeżeń, gdyż 
o rze cze n ia 'o p a rte  są na w spó ln ie  usta lonych  zasadach, 
w za jem n ie  stosowanych. P rzy  im porc ie  z k ra jó w  k a p i­
ta lis tyczn ych  m am y szereg tow a rów , k tó ry c h  odb ió r w a - 
gow y i ja kośc io w y  następu je w  naszym  porcie  na pod­
s taw ie  pob ie ranych  próbek i orzeczenia k la sy fika cy jn e g o  
rzeczoznawców (np. surowce w łók ienn icze , kauczuk itp ., 
podobnie skó ry  surowe —  dopiero po odsoleniu, p rzew a­
żeniu i  sk la sy fiko w a n iu ). Odnośne czynności muszą być 
w ykonane w  magazynach po rtow ych , gdyż odpow iedn ie

typow e k o n tra k ty , narzucone przez k a rte le  k a p ita lis ty c z ­
nych  eksporterów , pozostaw ia ją  m ało czasu na p rzep ro ­
wadzenie k o n tro li dow odow ej. T o w a ry  ta k ie  s tanow ią  
znaczny odsetek im p o rtow a ne j d robn icy .

A w iz a c ja  w y s y łk o w a  z zag ran icy  n ie  jes t dostatecznie 
p recyzy jna , lu b  też jes t opóźniona. Często zdarza się, że 
dopiero pocztą ok rę to w ą  o trz y m u je m y  szczegółową spe­
c y fik a c ję  ła du nku . W in y  tęgo na leży szukać częściowo 
w  n iedociągn ięc iach o rgan izacy jnych , w  n iep rzystosow a­
n iu  się ekspo rte rów  ka p ita lis ty c z n y c h  do naszych w yż ­
szych fo rm  d y s try b u c ji, częściowo zaś w  z ły m  fu n k c jo ­
no w a n iu  poczt. C entra le  H a n d lu  Zagranicznego zam aw ia ją  
za g ran icą  w ie lk ie  p a rtie  to w a ró w  o boga tym  aso rtym en­
cie; zag ran iczny p roducen t czy h u r to w n ik  w ysy ła  je  do 
nas do w o lnym i. dogodnym i d la  niego p a rtia m i, z odpo­
w iedn ią  specyfikac ją . S pecy fikac ję  taką  C entra la  H a nd lu  
Zagranicznego m usi bardzo dok ładn ie  przestud iow ać, 
porów nać z p lanam i, czasem u s ta lić  z odpow iedn im  za­
rządem  p rzem ysłu  lu b  cen tra lą  ha nd lu  w ew nętrznego 
h ie ra rch ię  zapotrzebow ania poszczególnych, odbiorców , 
by przesłać do p o rtu  szczegółowy rozd z ie ln ik . W  m iędzy­
czasie to w a r m usi być złożony na skład, skąd w ysy ła  się 
go do bezpośrednich odbiorców . N a ty m  w łaśn ie  polega 
wyższość naszych fo rm  d y s try b u c ji, że u n ik a  się sk łado­
w a n ia  u h u rto w n ik ó w . Na sku tek  opóźnień a w iza c ji n ie  
m ożna je d n a k  u n ikn ąć  m iędzysk ładow an ia  w  hangarze 
p o rto w ym . G dyby hande l zag ran iczny u s p ra w n ił aw izac ję  
u sw ych sprzedawców  zagran icznych, a poczta p rzysp ie ­
szyła doręczanie aw izów , m ożna by  znacznie podwyższyć 
odsetek bezpośredniego p rze ła dun ku  d ro bn icy  im p o rto ­
w ane j i zaoszczędzić przez to dużo n ie p ro d u k c y jn e j p racy 
i  kosztów.

T ak w ięc, m im o m ożliw ości p o p ra w y  na ty m  odc inku, 
w  obecnych w a run kach  nie zdo łam y osiągnąć n a jw y ż ­
szych n o rm  p o rtó w  radz ieck ich . S to ją  tem u na przeszko­
dzie, poza specy fiką  hand low ą, także c z y n n ik i n a tu ry  
tech n iczno -eksp loa tacy jne j, o k tó ry c h  m ow a będzie da le j.

D ru g im  zagadnienierr^ jes t nadspodziew anie wyższy 
ud z ia ł p rze ła dun ku  bezpośredniego p rzy  eksporcie an iże li 
p rzy  im porc ie . D zie je  się ta k  częściowo d z ię k i specyfice 
naszego eksportu ; poważną część d ro b n icy  eksportow ej 
s tanow ią  to w a ry  półmasowe, k tó ry m i zawsze m ożna 
dysponować z pewną rezerw ą czasu, gdyż stale m am y 
pew ien in te rw e n c y jn y  zapas ty c h  to w a ró w  W hangarach 
po rtow ych .

P rzyczyną tak iego stanu rzeczy je s t następn ie p rz y ­
chy lne  ustosunkow anie  się P K P  do tego rod za ju  prze­
ła du nku , zna jdu jące  w y ra z  w  m a rsz ru tyza c ji tra n s p o rtó w  
i  podw yższeniu czasu w olnego od postojowego; np. p re ­
cyzy jn e j m a rsz ru tyza c ji zawdzięcza m. in . d robn ica  
chłodzona (bekony, drób, ja go dy  itp .) osiągnięcie p ra w ie  
100°/o p rze ła dun ku  bezpośredniego.

W  końcu  ten w y s o k i ud z ia ł p rze ła dun ku  bezpośred­
niego zaw dzięczam y am b itn e j m o b iliz a c ji zespołów dys- 
ponenckich , in ic ja to ró w  i  o rg an iza to rów  całej a k c ji, oraz 
szybkościow ym  m e to d o m , p racy  k o le ja rz y  i  ro b o tn ik ó w  
po rtow ych .

M ożem y w ięc s tw ie rdz ić , że osiągnięcia w  p rze ładunku  
bezpośrednim  na o d c in ku  eksportu  są zadowala jące, 
z zastrzeżeniem  uczyn io nym  na początku, że ostateczne 
w n io s k i będzie można w yc iągnąć dopiero po sporządzeniu 
b ilan su  zysków  i s tra t w szys tk ich  uczestn ików  tra n s p o rtu  
to w a ró w ,h a n d lu  zagranicznego, o czym  m ow a da le j.

Przystosowanie nabrzeży do przeładunku bezpośredniego

P rzy  op isie stosowania n o rm  w  po rtach  radz ieck ich  
zaznaczyliśm y, że wysokość ich  jes t uza leżniona m  in. 
od stopn ia  dostosowania uzb ro jen ia  nabrzeży do p rze ­
ła d u n k u  bezpośredniego. Jak  ta  spraw a przedstaw ia  się 
u nas?

Nasze p o r ty  budow ano w  okresie  k a p ita lis ty c z n y m ; 
k lie n c i po rtó w , p ra w ie  w y łączn ie  k a p ita lis ty c z n i, b y l i na ­
s taw ien i na zysk, i  to we w sze lk ich  k ie ru n ka ch , w  porcie 
przede w szys tk im  w  zakresie p rze ładunku . Zagadn ien ie 
p rze ła dun ku  bezpośredniego, okrąg ło  dw a razy  tańszego 
od p rze ła dun ku  pośredniego, n ié  by ło  im  obce. W a ru n ­
k ie m  kon iecznym  do zastosowania tego system u prze ła ­
d u nku  b y ły  odpow iedn ie  in w estyc je , przede w szys tk im  
dobrze ro zw in ię te  to ro w iska  oraz d łu g i okres w o ln y  od 
postojowego wagonów . Oba te w a ru n k i b y ły  osiągalne,
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gdyż za leża ły od państwa, rządzonego przez kap ita lis tóvy. 
W szystko w ięc  p rzem aw ia ło  za ty m , b y  p ro je k to w ać , 
budować i  urządzać nabrzeża przystosowane do p rze ła ­
d u n ku  bezpośredniego. Jeżeli, m im o  to, ca ły  szereg w aż­
nych  od c in ków  w  naszych po rtach  n ie  odpow iada ty m  
w a run kom , to dlatego, że albo pope łn iano b łęd y  (bardzo 
cha rakte rystyczne , bo po łow iczne), a lbo n ie  liczono się 
ze w zrostem  p rze ła dun ków  drobn icow ych , przed w o jną  
nad w y ra z  n ik ły c h . ' N a w e t na jśm ie ls i p ro je k ta n c i sprzed 
k ilk u n a s tu  la t  n ie  m o g li m arzyć, że w  G d yn i będziem y 
ła d o w a li po k ilkana śc ie  tys ięcy  to n  d ro b n icy  ną jeden 
s ta tek i  że ta k ic h  s ta tkó w  będzie k ilkana śc ie  m iesięcznie. 
Bez w zg lędu na p rzyczyn y  pozostaje fak tem , że w  naszych 
po rtach  ty lk o  n ie k tó re  o d c in k i odpow iada ją  w ym agan iom  
p rze ła dun ku  bezpośredniego. Z ty m  m us im y  się liczyć 
zarów no p rz y  p lan ow a n iu , ja k  i  p rzy  op e ra tyw nym  
k ie row a n iu .

M in im a ln a  liczba  to ró w  dla  p rze ła dun ku  bezpośrednie­
go po w in na  w ynos ić  na nabrzeżu m agazynow ym  pięć. 
jeden na w agony próżne pod za ładunk iem ; d ru g i na 
rezerw ow e w agony próżne, po łączony z p ie rw szym  m oż­
liw ie  w ie lu  roz jazdam i, by  po usunęciu w agonów  załado­
w anych  z to ru  pierwszego móc szybko wepchnąć 
świeże w agony pod odpow iedn ie  ła do w n ie  s ta tku , trzec i 
to r  w yc iągow y, s łużący w  przed łużen iu  ja k o  odstawczy 
to r d la  w agonów  ła do w nych ; cz w a rty  to r  ob jazdow y dla  
parow ozów  (odstaw ienie do s ta c ji w agonów  ładow nych  
i  w s taw ien ie  na to r  d ru g i św ieżych w agonów  próżnych) 
s łuży też do m an ew ró w  w agonam i z to ru  piątego, bez­
pośrednio -  m agazynowego (pod rampą- m agazynu), gdy 
równocześnie w y ła d o w u je  się to w a ry  z w agonow  do han- 
garu, lu b  odw ro tn ie . Jeże li z rezygnu jem y z tego, można 
będzie liczbę  to ró w  ogran iczyć do czterech, a na k ró tk ic h  
nabrzeżach na w e t do trzech. E kspo rt w ym aga co n a jm n ie j 
ty le  samo to w a ró w  z tym , że, ja k  zaznaczono, porządek 
w agonów  przeznaczonych d la  poszczególnych ła do w n i 
s ta tku  m usi być ściśle zap lanow any i  zachow any. U sta le ­
n ie  tych  po s tu la tó w  jes t ważne z dw óch w zg lędów :

a) T y lk o  p rzy  ta k im  to ro w is k u  m ożem y decydować, się 
na prze ładunek bezpośredni; gdy to ró w  je s t m n ie j, m u ­
s im y  z gó ry  zaplanow ać m n ie jszą  w yda jność  p racy  lu d z i 
i  maszyn, gdyż m a n e w ry  w yko nyw a ne  w  n ieodpow iedn ich  
w a ru n ka ch  pow odu ją  duże p rz e rw y  w  p racy  ła du nkow e j.

b) K oszt in w e s ty c ji na nabrzeżu przystosow anym  do 
p rze ła dun ku  bezpośredniego je s t znacznie wyższy, n ie  
ty lk o  z pow odu w iększe j lic zb y  to ró w  i  roz jazdów , lecz 
także z pow odu konieczności s tosowania dźw igów  m o­
stow ych , zam iast b ram ow ych , w iększe j lic z b y  kabestanów  
lu b  in n y c h  m aszyn prze tokow ych . O bliczen ie  tych  kosz­
tó w  będzie ważne d la  usta len ia  różn icy  jednos tkow ych  
kosztów  a m o rtyza c ji in w e s ty c ji p rzy  p rze ła dun ku  bezpo­
średn im  i pośrednim .

Udział kolei przy przeładunku bezpośrednim

P K P , ja k  zaznaczono, pomaga po rtom  w  stosowaniu 
p rze ła dun ku  bezpośredniego i  p rzy  eksporcie p rzyzna je  
znacznie d łuższy okres w o ln y  od postojowego wagonow . 
Oznacza to  p ra k tyczn ie , że w agon k o le jo w y  zm ien ia  się 
na „m agazyn  na ko ła ch “ . D oda jm y, że często i  ten  P1®®- 
d łużony  czas n ie  w ysta rcza  i  dysponent pomaga so ne 
„k a lk u la c ją “ : co je s t tańsze, czy k i lk a  godzin posto ju  
wagonów , czy p o d w ó jn y  prze ładunek? D latego np. bardzo 
rzadko roz ład ow u je  się w agony w  dn ie świąteczne, bo 
o p ła ty  ko le jo w e  są niezm ienne, a koszt p rze ładunku  
o 50% wyższy. T a k ie  postępowanie je s t w  ogóle n iedo­
puszczalne, a w  okresie  na p ię te j sy tu a c ji przewozowej, 
np. podczas przew ozów  jes iennych , w ręcz karygodne. 
„N igdz ie  ta k , ja k  w  w a lce  o w agon i  o te rm in ow e  jego 
zw o ln ien ie  n ie  p rze ja w ia  sie konieczność s ta łe j i ścisłej 
w spó łp racy  służb tra n sp o rto w ych  i  k o le i“  —  pow iedz ia ł 
d y re k to r  D epa rtam en tu  K o m u n ik a c ji i  łączności P K P G  
—  St. M roczek na os ta tn ie j k ra jo w e j naradzie  służb 
transp o rtow ych . O bow iązu je  to  bezwzg lędnie po rt, ja ko  
na jpow ażnie jszego k lie n ta  P K P .

Przez stosowanie p rze ła dun ku  pośredniego można 
znacznie przyśpieszyć obieg w agonów . N a leży dodać, że 
podwyższenie fo rm a lne  czy fak tyczne  czasu p rze trzym a­

n ia  w agonów  w ym aga n ie  ty lk o  ich  w iększe j ilości, lecz 
także doda tkow e j lic z b y  to ró w  odstawczyych, rozdz ie l­
czych i  in n ych  m anew row ych .

Stosunek żeglugi do przeładunku bezpośredniego

P rze ładunek z m agazynu na sta tek odbyw a się n ieza­
przeczaln ie  szybcie j n iż  z w agonów . O dpada s tra ta  czasu 
na w yc iągan ie  w agonów  roz ładow anych  i  w s taw ian ie  
za ładow anych, na w o ln ie jsze  tem po p ra cy  ro b o tn ik ó w  
p racu jących  w  m n ie j dogodnych w a run kach , na napraw ę 
opakow ań podczas p rze ładunku , w  końcu  na czekanie na 
spóźniony pociąg.

Oznacza to, że p rzy  p rze ła dun ku  (pośrednim ) z m aga­
zynu sta tek zysku je  dużo na czasie, szczególnie gdy na­
brzeże nie  jes t przystosowane do p rze ła dun ku  bezpośred­
niego (tak  p rzy  eksporcie; p rz y  im p o rc ie  różn ice są m n ie j­
sze). N a leży w ięc  ob liczyć, ile  zysku je  sta tek przez szybkie  
załadowanie. T rzeba zauważyć, że szybka obsługa pozwo­
l i ła b y  na obniżenie n o rm  pos to ju  s ta tków , co m a pow ażny 
w p ły w  na zw iększenie ich  zdolności p ro d u k c y jn e j 
i w  konsekw enc ji na obniżenie kosztów  przewozu. D o­
raźne p rak tyczne  w n io s k i d la  s k ra jn y c h  w yp a d kó w  n a ­
suw a ją  się ła tw o : T y lk o  p rzy  s ta rych , n ie w ie lk ic h  
s ta tkach  m ożem y sobie pozw o lić  na p rze ładunek bez­
pośredni; d la  naszych now ych , nowoczesnych, szybk ich  
s ta tkó w  trz y m a jm y  to w a r w  pogo tow iu  na składzie.

Próba ustalenia efektów ekonomicznych przeładunku  
bezpośredniego

P rzy  p rze ła dun ku  bezpośredn im  po s tron ie  „m a “  b i­
lansu f ig u ru ją  następujące pozycje :

1. zm niejszone koszty  p rze ładunku ,
2. m nie jsza po trzebna pow ie rzchn ia  m agazynow a —

0 ty le  tańsze inw estyc je .
Po stron ie  „w in ie n “ :
1. znacznie wyższe koszty  a m o rtyza c ji kosztów  uzb ro ­

je n ia  nabrzeży i  to ro w is k  m anew row ych ,
2. zw iększony czas posto ju  wagonów ,
3. zw iększony czas posto ju  s ta tków .
Ponadto na leży w ym ie n ić  n ie k tó re  dalsze s trony  u je m ­

ne p rze ła dun ku  bezpośredniego.
Na p ie rw szym  m ie jscu  w y m ie n im y  m niejsze bezpie­

czeństwo p ra cy  ro b o tn ik ó w  p racu jących  na zby t szczup­
ły m  m ie jscu  oraz zm niejszoną w yda jność  p racy  z tego 
pow odu i  z pow odu p rz e rw  p rze tokow ych ; da le j częstsze 
uszkodzenia to w a ró w  i  trudność n a p ra w ie n ia  uszkodzo­
nych  opakow ań, w  końcu  u tru d n ie n ie  ilośc iow e j k o n tro li.

O gó ln ie  m ożna zauważyć, że w  s tosunku do okresu 
przedw ojennego koszty  p rze ła dun ku  na ogół zm n ie jszy ły  
się dz ięk i w yższem u s top n io w i m echan izac ji p racy
1 dz ięk i pe łnem u z a tru d n ie n iu  ro b o tn ik a  (przed w o jn ą  
p racow a ł 2— 4 d n i w  tygodn iu ). Także koszty budow y 
hangarów  są raczej m niejsze, gdyż. k o n s tru k c ja  now ych  
ty p ó w  n ie  je s t ba rdz ie j skom p likow ana , a w yko na n ie , na 
sku tek  m echan izac ji ro b ó t bu do w la nych  i  zw iększonej 
w yd a jn ośc i pracy, je s t tańsze.

N a tom ias t w agony podroża ły, gdyż są one te raz o w ie le  
lepsze, s iln ie jsze , zaopatrzone w  ham ulce sprzężone 
i  przeb iega ją  szybcie j. S ta tk i też znacznie podrożały, 
gdyż są le p ie j wyposażone i  m a ją  w iększe szybkości; 
każda s tra ta  czasu je s t w ięc  znacznie droższa n iż  przed 
w o jną , gdy do naszych p o rtó w  zachodz iły  przew ażnie 
stare pow o lne tra m p y  i  k i lk a  gdzie in d z ie j w ys łużonych  
lin io w có w .

B ilans  ten ' p rze p ro w ad z iliśm y bardzo szkicowo; jes t 
to raczej wskazan ie m a te r ia łó w  i  m etody op racow yw an ia . 
W yliczenie i  p rze c iw s ta w ie n ie  kosztów  w ychodz i poza 
ra m y  a r ty k u łu ; tem a t ten w ym aga  ścisłego, naukowego 
opracow ania , k tó re  pow in no  dać odpow iedź na dwa 
py ta n ia :

1. Czy p rzy  bu do w an iu  no w ych  nabrzeży d robn ico ­
w ych  zaleca się  uzb ro jen ie  ich  d la  p rze ła dun ku  bezpo­
średniego, czy poprzez m agazyn?

2. W  ja k im  s topn iu  zaleca się w yko rzys ta n ie  obecnych 
urządzeń d la  p rze ła dun ku  bezpośredniego?
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Technologia p rze ładunku to w a ró w  w orkow anych
M gr K . PLTJTYNSKI, Gdańsk

U w a g i w stępne

R ea lizu jąc p o s tu la ty  stałego i  system atycznego dosko­
na len ia  o rg a n iza c ji pracy, s taw iane  przed w sz y s tk im i 
p rzeds ięb io rs tw am i naszej ro z w ija ją c e j się gospodark i na ­
rodow e j, Z arząd  P o rtu  G dańsk-G dyn ia  p rzeds ięw zią ł po­
ważne k ro k i w  k ie ru n k u  usp raw n ie n ia  te c h n ik i p rze ła ­
d u n k u  i  obs ług i s ta tk ó w  w  porcie.

Jeden z dz ia łó w  doskonalen ia  p rze ładunku , a zatem 
także przyspieszenia obs ług i s ta tkó w  w  porcie , s tanow i 
op racow yw an ie  w zo rcow ych  techno log icznych procesów 
p rze ła dun kow ych  d la  poszczególnych to w a ró w  w  różnych 
re lac jach . P racę tę  zapoczą tkow a ł Zarząd P o rtu  G dańsk- 
G dyn ia  w  r. 1952, op racow u jąc techno log ię  p rze ła dun ku  
to w a ró w  w o rkow a nych , skrzyń , beczek, be li, bębnów  itp . 
Zam ierzone je s t kon tyn u o w a n ie  te j p ra cy  celem  uzyska­
n ia  m oż liw ie  pełnego i  szczegółowego op isu techno log ii 
p rze ła dun ku  podstaw ow ych  tow a rów , będących przed­
m io te m  us ług naszych po rtów .

N ie w ą tp liw ie  opracowane dotychczas op isy techno log ii 
p rze ła dun ku  n ie  s tanow ią  jeszcze pe łnow artościow ego 
m a te ria łu  d la  o rg a n iza c ji p ra cy  w  naszych portach. W y­
n ik a  to m. in . stąd, że pracę tego rod za ju  po de jm u je  się 
w  Polsce po raz p ierw szy. Poza tym , w  zw iązku  z coraz 
s iln ie j w zrasta jącą  m echan izacją  p ra cy  w  po rtach, z w ró ­
cono w  tych  opisach szczególną uwagę na zastosowanie 
odpow iedn iego sprzętu zm echanizowanego, na jego ilość 
i  rozstaw ien ie . T y m  sam ym  p ro b le m y  w ła śc iw e j o rg a n i­
za c ji p ra cy  (rozstaw ien ie  s iły  roboczej, w yda jność pracy, 
szczegółowe n o rm y  na różne czynnośc i, ana liza  czasu 
p ra cy  itp .) n ie  zosta ły  p o tra k tow a ne  dostatecznie głęboko. 
N ie m n ie j je d n a k  dotychczas opracowane op isy techno­
log icznych procesów p rze ła dun kow ych  stanow ią  c iekaw y 
m a te ria ł, k tó ry  n ie w ą tp liw ie  odegra poważną ro lę  w  dos­
ko n a le n iu  o rg a n iza c ji p ra cy  i  będzie s ta n o w ił podstawę 
do op racow an ia  w  przyszłości now ych , udoskona lonych 
op isów  typ o w ych  procesów technolog icznych, uo g ó ln ia ją ­
cych osiągnięcia p rzodu jących  b ryg ad  i  ro b o tn ikó w .

P rzystępu jąc do op racow an ia  techno log icznych proce­
sów  p rze ła dun kow ych  d ro b n icy  i  do ich  k la s y fik a c ji k ie ­
row ano się n ie  zazw yczaj stosowanym  k ry te r iu m  —  ro ­
dza jem  ła d u n ku  —  lecz jego na jis to tn ie jszą  d la  p o rtu  
cechą: opakow an iem  zew nę trznym  oraz ciężarem  jednos t­
kow ym . Jest to szczególnie w ażne z p u n k tu  w idzen ia  
m ożliw ośc i zastosowania poszczególnych rod za jów  sprzętu 
zm echanizowanego.

W  zależności od opakow an ia  zew nętrznego d z ie lim y  
ła d u n k i d robn icow e na następu jące g ru py :

1. ła d u n k i w  w o rkach ,
2. ła d u n k i w  skrzyn iach  i  ka rtonach ,
3. ła d u n k i W beczkach i  bębnach,
4. ła d u n k i w  be lach i  ba lo tach,
5. ła d u n k i w  ro lach ,
6. ła d u n k i w  k ra ta c h  i k la tka ch ,
7. ła d u n k i w  w iązkach  i  kopertach ,
8. ła d u n k i opakowane n ie typow o,
9. ła d u n k i bez opakow ania .
C iężar po jedyńczych sztuk poszczególnych ła d u n kó w  

w a ha  się w  g ran icach od k ilk u n a s tu  k ilo g ra m ó w  do k i l ­
kudz ies ięc iu  ton  (np. lo k o m o ty w y  itp .). Ś w iadczy to 
o różnorodności p ra cy  p o rtu  obsługującego o lb rz y m i asor­
ty m e n t to w a ro w y , o o lb rzym ich  zadaniach na od c inku  
ra c jo n a ln e j o rg a n iza c ji p ra cy  i  je j m echan izacji.

P rzedm io tem  n in ie jszego op racow an ia  je s t technolog ia  
p rze ła dun ku  jedne j z powyższych g ru p  to w a ró w  d ro b n i­
cow ych, m ia no w ic ie  techno log ia  p rze ła dun ku  tow a rów  
w o rkow a nych . W  zależności od sp e c y fik i opakow an ia  to ­
w a ry  w o rkow a ne  m ożna podzie lić  na to w a ry  p rze ładow y­
w ane i  przewożone w :

1. to rbach  pap ierow ych,
2. w o rk a c h  pap ierow ych,
3. w o rk a c h  dzianych.
Zazw ycza j do to w a ró w  w o rkow a nych  zalicza się na ­

siona, m ąkę, sól, cuk ie r, orzeszki ziem ne, korzen ie  c y k o rii,

cement, p ła tk i i  mączkę ziem niaczaną, gips, różne chem i­
k a lia  itp . C iężar po jedyńczych w o rk ó w  w aha się od 50 
do 100 kg. O n też decydu je  o w yborze  odpow iedn ich  spo­
sobów prze ładunku , ze w zg lędu na konieczność uw zg lęd ­
n ia n ia  nośności sp rzę tu  zm echanizowanego, ro zm ia ró w  
sprzę tu  ładunkow ego itp . W  zw iązku  z ty m  całość przed­
s taw ien ia  typ o w e j tech no log ii p rze ła dun ku  to w a ró w  
w o rko w a n ych  d z ie lim y  na dw ie  zasadnicze części —  na 
technolog ię  p rze ła dun ku  w o rk ó w  o ciężarze 100 kg  oraz 
na techno log ię  p rze ła dun ku  to w a ró w  w o rko w a n ych  o c ię­
żarze je dn os tkow ym  50 kg , p rz y  czym  w  te j d ru g ie j części 
z a jm ie m y  się przede w s z ys tk im  ła d u n k a m i przew ożonym i 
i p rze ła d o w yw a n ym i w  to rba ch  pa p ie row ych . W  obręb ie 
obu g ru p  ro z p a tru je m y  sposoby p rze ła dun ku  je dyn ie  
w , re lac ja ch  pośrednich , pozostaw ia jąc szczegółowe om ó­
w ie n ie  p rze ła dun ku  bezpośredniego do jednego z następ­
nych  opracowań.

Techno log ia  p rze ła d u n ku  w o rk ó w  100 k g

Relacja wagon— magazyn

Ze w zg lędu na b ra k  odpow iedn ie j in s ta la c ji w  ca łym  
szeregu m agazynów , dotychczas prze ładunek w  re la c ji 
w agon— m agazyn odbyw a się przew ażnie drogą przew o­
żenia ła d u n k u  taczkam i z w agonu pod stos, (sztapel) 
w  m agazynie, gdzie następu je  p ię trzen ie  p rzy  pom ocy 
p rzenośn ika  k lepkow ego. M im o  że ten  sposób p rze ładunku , 
w  po ró w n a n iu  z d a w n ie j stosow anym i, ca łkow ic ie  n ie  
zm echan izow anym i sposobami, s tan ow i pew ien  postęp, n ie  
może on być uznany za doskona ły i  odpow iada jący  obec­
nem u poz iom ow i m echan izac ji p ra cy  w  porcie . U m o ż li­
w ia ją c  bow iem  zm nie jszenie obsady b ryg a d y  roboczej 
p rzec ię tn ie  z 20 do 12 ro b o tn ik ó w , n ie  w p ły w a  on sku ­
tecznie na w zros t w yd a jn o śc i zespołu, c z y li na  szybkość 
p rze ładunku , k tó ra  na da l pozostaje ogran iczona ze w zg lę ­
du na n ie  zm echanizow ane dowożenie w o rk ó w  z w agonów . 
N a tom ias t n ie w ą tp liw ą  zaletą tego sposobu p ra cy  jes t 
w yd a tne  u ła tw ie n ie  p ra cy  ro b o tn ik ó w  za tru d n io n ych  
w  m agazynie p rzy  p ię trze n iu  ła du nku .

Celem  usp raw n ie n ia  i  przyspieszenia p rze ła dun ku  w  te j 
re la c ji, na leży zastąpić przewożenie taczka m i —  pracą 
w ózków  e le k trycznych  o n is k ie j p la tfo rm ie . W ózk i o w y ­
sokie j p la tfo rm ie  (np. ty p u  „B le ic h e r t“ ) n ie  mogą być 
tu ta j stosowane ze w zg lędu  na poważne zw iększen ie w y ­
s iłk u  ro b o tn ik a  p rzy  n a k ła d a n iu  w ózków  w  w agonie ; p rzy  
dużej w ysokości p la tfo rm y  (68 cm) na k ła dan ie  je s t zby t 
uc iąż liw e , n ie  m ów iąc ju ż  o zm n ie jszen iu  szybkości prze­
ła dunku .

P rzy zastosow aniu w ózków  e lek trycznych  o n is k ie j 
p la tfo rm ie  do przewożenia ła d u n k u  z w agonu do m agazy­
n u  i  p rzenośn ika  k lepkow ego do p ię trzen ia  w o rk ó w  —  
rozstaw ien ie  s iły  roboczej pow inno  p rzedstaw iać się na ­
stępująco:

4 ro b o tn ik ó w  —-  na k łada  w o rk i w  w agon ie  na 
wózek e lek tryczny ,

3 (2) „  —  obsługa trzech  (dwóch) w ózków
e lek trycznych , w  zależności od 
odległości dowożenia,

2 „  —  nak łada  w o rk i z w ózka e lek­
trycznego na przenośn ik  k le p k o ­
w y,

1 ro b o tn ik  —• obsługa przenośn ika  k lepkow ego,
4 ro b o tn ik ó w  —  u k ład a  w o rk i na  stosie,
1 ro b o tn ik  —  pom ocniczy „k ra w ie c “ ,

razem  15 ro b o tn ik ó w  —  w  ty m : ■
10 ro b o tn ik ó w  prze ładow czych,
4 „  obsługa sprzętu zm echanizowanego,
1 ro b o tn ik  pom ocniczy.
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W ydajność- na jedną  zm ianę w  p racy  jednego ganku 
pow in na  w ynos ić  15 w agonów  a 15 ton , c zy li ok. 225 ton.

N a roboczogodzinę w yda jność w yn ies ie  2,14 tony.
N a jis to tn ie jszą  spraw ą w  te j techn ice  p rze ła dun ku  jes t 

skoo rdynow an ie  p ra cy  pom iędzy w ó zkam i e le k try c z n y m i 
a przenośn ik iem . Z ą leży to  od szybkości na k ła dan ia  w o r­
k ó w  na w ózek e le k try c z n y  w  wagonie , szybkości jazdy  
w ó zków  e le k tryczn ych  oraz od ległości pom iędzy wago­
nem  a stosem w  m agazynie.

P raca m us i być ta k  skoordynow ana, b y  przenośn ik 
n ie  czeka ł na  wózek e lek tryczny , i  od w ro tn ie  —  b y  w ó zk i 
e lek tryczne  n ie  h a m ow a ły  sobie w za jem n ie  p racy  w  w a ­
gonie i  p rz y  p rzenośn iku  w  m agazynie.

In n y m  sposobem zm echan izow ania p rze ła dun ku  w  re ­
la c j i  w agon— m agazyn je s t zastosowanie w y łączn ie  tra n s -

lądow e j m agazynu u m o ż liw ia  się dogodny p rze ładunek 
p rzy  pom ocy łączonych p rzenośn ików  k le pko w ych .

P rzy  te j techn ice  p rze ła d u n ku  rozm ieszczenie b ryg ad y  
roboczej w in n o  p rzedstaw iać się następu jąco:

4 ro b o tn ik ó w  —  na k łada  w o rk i w  w agon ie  na 
przenośnik,

2 „  —  obsługa łączonych przenośn ików ,
4 „  —  uk ła d a  w o rk i na  stosie,
1 ro b o tn ik  —  pom ocniczy —  „k ra w ie c “

razem  11 ro b o tn ik ó w , w  ty m :
8 ro b o tn ik ó w  prze ładow czych,
2 „  —  obsługa sprzę tu  zm echanizow a­

nego,
1 ro b o tn ik  —• pom ocniczy.

p o rtu  przenośnikowego, t j .  us taw ien ie  l in i i  p rzenośn ików  
k le p k o w y c h ' od w agonu do m ie jsca sk ładow an ia  w  m a­
gazynie (pa trz  rys. 1). P rzenośn ik i te, łączone w  l in i i  
p roste j lu b  łam ane j, w y d a tn ie  przysp ieszają tem po p rze­
ła d u n k u  oraz u m o ż liw ia ją  podn iesien ie  w yd a jn ośc i p racy 
na roboczogodzinę.

Bardzo często s łu py  w  m agazynach u tru d n ia ją  łączenie 
p rzenośn ików  w  l in i i  p roste j, lecz ich  szerokość u m o ż li­
w ia  łączenie rów n ie ż  w  l in i i  ła m an e j, na w e t do 90“ , 
z tym , że w  m ie jscu  zm iany  k ie ru n k u  w in ie n  zna jdow ać 
się jeden ro b o tn ik , do k tórego na leży p o p ra w ia n ie  w o r­
k ó w  na przenośniku .

Prace przygotow aw cze do zastosowania tego sposobu 
p rze ła dun ku  w in n a  w ykonać przed rozpoczęciem p racy  
specja lna brygada, ta k , by  ro b o tn icy  p ra cu jący  w  a ko r­
dzie p rzy  p rze ła dun ku  m o g li na tychm ia s t po p rzy jśc iu  
do p racy  rozpocząć prze ładunek. N a tom ias t przesuw anie 
p rzenośn ików , w  zależności od odległości pom iędzy w ago­
nem  a stosem w  m agazynie, na leży do dwuosobowej 
obsług i przenośn ików , co u m o ż liw ia  c iąg łą  pracę lo b o l-  
n ik ó w  za trud n ionych  p rz y  prze ładunku .

Po w y b ra n iu  ła d u n k u  ze ś rodkow ej części w agonu na ­
leży przenośn ik  w toczyć do w agonu (por. rys. 1). P iz y  
w y b ie ra n iu  w o rk ó w  od szczytowych ścian w agonu na ­
leży stosować m ałe taczk i, k tó re  u ła tw ia ją  przem iesz­
czanie w o rk a  od śc iany szczytowej do środka wagonu, 
gdzie s to i przenośnik. N iezależn ie od powyższego, na leży 
zastosować próg, na k tó ry  w jeżdżać będą taczk i celem 
u łożen ia  w o rka  na przenośniku .

P rzy  .is tn ie n iu  co n a jm n ie j 4-m e tro w e j szerokości 
p rze jazdu  w  m agazyn ie oraz p rzy  ra c jo n a ln e j o rgan izac ji 
p racy  ten sposób p rze ła dun ku  je s t je d n y m  z na jb a rdz ie j 
ekonom icznych i  na jszybszych sposobów pracy. N iem n ie j 
je d n a k  p rzy  stosow aniu go na leży up rzedn io  dobrze za­
p lanow ać rozm ieszczenie m ie jsc  sk ładow an ia  w  m aga­
zynie, aby w  ten  sposób u m o ż liw ić  stosowanie łączonych 
przenośników . M ia n o w ic ie  p rzy  p rze ła dun ku  w  re la c ji 
w agon— m agazyn, p rzy  po ds taw ian iu  w agonów  od s trony  
odląidowej, na leży s taw iać stosy poczyna jąc od s trony  
odw odnej m agazynu w  k ie ru n k u  śc iany od lądow ej. Co­
fa ją c  stosy od s tro n y  odw odne j w  k ie ru n k u  s trony  od-

W ydajność na jedną zm ianę w  p racy  jednego ganku, 
p rzy  stosow aniu przenośn ików  łączonych w  re la c ji w a ­

gon— m agazyn, w in n a  w ynos ić  ok. 20 w agonów  a 15 
ton  *=. 300 ton, c zy li 3,9 to n y  na roboczogodzinę.

Relacja barka— magazyn

P rze ładunek to w a ró w  w o rko w a n ych  z b a rk i do m a ­
gazynu odbyw a się p rz y  pom ocy dźw igu  oraz p rzy  zasto­
sow an iu  w ó zków  e lek trycznych  i  p rzenośn ika  k lepkow ego. 
T echn ika  p rze ła dun ku  p rzedstaw ia  się p rz y  ty m  nastę­
pu jąco:

W  barce 6 ro b o tn ik ó w  fo rm u je  unosy na stropach. 
Po zahaczeniu dźw ig  przenosi unos na ram pę m agazynu 
i  us taw ia  na p la tfo rm ie  w ózka e lektrycznego. N astępu je 
odhaczenie przez spec ja ln ie  do tego ce lu  przeznaczonego 
rob o tn ika . W  dalszej ko le jnośc i w ózek p rzew ozi to w a r 
pod przenośn ik  k le p ko w y , gdzie 2 ro b o tn ik ó w  zde jm u je  
w o rk i z w ózka i  uk ła d a  na p rzenośn iku , k tó ry  poda je 
je  na stos. N a stosie p ra cu je  4 ro b o tn ikó w .

Rozstaw ienie s iły  roboczej p rzy  p rze ła dun ku  to w a ró w  
w o rkow a nych  w  re la c ji b a rk a — m agazyn p rzeds taw ia  się 
następująco:

6 ro b o tn ik ó w  —■■ sztauerka w  barce,
1 ro b o tn ik  —  p rz y  haku ,
2 ro b o tn ik ó w  —  obsługa 2 w ózków  e lek trycznych ,
2 „  —  na k ła da  w o rk i z w ózka e le k trycz ­

nego na p rzenośn ik  k le p k o w y  
p rz y  stosie,

.1 ro b o tn ik  —  obsługa przenośnika ,
4 ro b o tn ik ó w  —  uk ład a  w o rk i na stosie,
1 ro b o tn ik  —  pom ocniczy —- „k ra w ie c “

razem  17 ro b o tn ik ó w  —  w  ty m :
13 ro b o tn ik ó w  prze ładow czych,

”  obsługa sprzę tu  zm echan izow a­
nego,

1 ro b o tn ik  —  pom ocniczy.
P izec ię tna  w yda jność na zm ianę w  p ra cy  jednego1 

ganku  w  re la c ji b a rka —m agazyn p rz y  dowożeniu do 100
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B,ye. 2 —  P rz e ła d u n e k  w  re la c j i  b a rk a -m a g a z y n . A —  b a rk a , B 
—  d źw ig , C —  w ózek e le k tr . ,  D  —• p rz e n o ś n ik , E  —  s tos ła d u n k u .

in  w in n a  w ynos ić  ok. 240 ton, c z y li na roboczogodzinę na 
lądz ie  3,1 tony , w  sztauerce 5,7 tony.

Rysunek 2 poda je schem at te c h n ik i p rze ła dun ku  w  re ­
la c j i  b a rka — m agazyn p rzy  zastosowaniu 2 w ózków  e lek­
tryczn ych  oraz 1 p rzenośn ika  klepkow ego.

Relacja magazyn— burta

Zastosowanie w ózków  p a ra m i w y n ik a  z konieczności 
jednoczesnego dow iez ien ia  pod ha k  dźw igu  dw óch uno­
sów, czego n ie  m ożna zrea lizow ać p rz y  pom ocy jednego 
w ózka, ze w zg lędu  na jego n iew ys ta rcza jącą  nośność. 
N a tom ias t p rze ładunek jednoczesny podw ójnego unosu 
u m o ż liw i zw iększen ie w yko rzys ta n ia  w yd a jn ośc i dźw igu  
o 100%  oraz przyspieszenie obsług i s ta tków .

D a lszym  czyn n ik ie m  u m o ż liw ia ją c y m  przyspieszenie 
obs ług i s ta tku  p rz y  p rze ła dun ku  om aw ianych  to w a ró w  
w o rko w a n ych  b y łb y  jednoczesny prze ładunek przez obie 
b u rty , t j .  Stosowanie we w szys tk ich  m o ż liw ych  w yp a d ­
kach, obok p rze ła dun ku  z. m agazynu, rów n ie ż  p rze ła dun ­
k u  z b a rk i (por. rys. 4), szczególnie do d ru g ie j ła d o w n i 
s ta tku .

O czyw iście , om ów ione w y ż e j'  sposoby u sp raw n ie n ia  
p rze ła dun ku  to w a ró w  w o rko w a n ych  w  re la c ji m agazyn—  
b u rta  i ba rka— b u rta  w ym a ga ją  jeszcze szczegółowego 
opracow an ia , zarów no organ izacyjnego, ja k  i techn icz­
nego. N ie m n ie j je d n a k  na leża łoby m o ż liw ie  szybko p rz y ­
stąp ić do stosowania ich, celem  u sp raw n ie n ia  obsług i 
s ta tkó w  w  naszych po rtach .

Ilość i rozm ieszczenie po trzebne j s iły  roboczej p rzy  
obsłudze s ta tk u  o czterech łado w n iach  p rzy  proponow a­
n ym  system ie p ra cy  będą ksz ta łtow ać się następu jąco: 
N a b r z e ż e :

6 ro b o tn ik ó w  —  nak łada  na stosie w o rk i na prze­
nośnik,

1 ro b o tn ik  —  obsługa przenośnika,
2 ro b o tn ik ó w  —  uk ład a  w o rk i na w ózkach e lek tr.,
4 p, —  obsługa 4 w ózków  e lek tr.,
2 „  — p rzy  haku  dźw igu

P rze ładunek tow a ró tv  w o rkow a nych  w  re la c ji m aga­
zyn— b u rta  odbyw a się obecnie p rzy  zastosowaniu dźw igu  
oraz przenośn ika  k lepkow ego i  w ózków  e lek trycznych  
(dw a w ó zk i na  dźw ig). W ózk i e lek tryczne  dowożą ładunek 
na ram pę odwodną, skąd dźw ig  przem ieszcza go w  uno­
sach po 12 w o rk ó w  (1.200 kg) do ła d o w n i s ta tku . P rzy 
ty m  sposobie p racy  w yda jność  na zm ianę na jeden  ganek 
w yn os i ok. 160 ton, a ud źw ig  urządzeń prze ładunkow ych  
je s t n ie  w yko rzys ta ny .

W  zw iązku  z ty m  na leża łoby zastanow ić się nad zm ia ­
ną dotychczasowej techno log ii p rze ła dun ku  w o rk ó w  
o ciężarze 100 kg  w  re la c ji m agazyn— bu rta . W yda je  się, 
że je d n y m  z pom yślnych  rozw iązań tego zagadnienia 
m og łoby  być zastosowanie sposobu pracy, p rz y  k tó ry m  
w ó zk i e lek tryczne  d o w o z iłyb y  w o rk i ze stosu pod hak 
dźw igu  pa ram i, aby u m o ż liw ić  p rze ła dow yw an ie  p o d w ó j­
nego unosu do ła do w n i. R ozp ię trzan ie  stosu w  m agazynie 
odbyw a się p rzy  pom ocy przenośn ika  k lepkow ego (por. 
rys. 3).

R ys. 3 —  P rz e ła d u n e k  w  re la c j i  m a g a z y n -b u r ta  p rz y  za s to so w a n iu  
p rz e n o ś n ik ó w  i  w ó zkó w  e le k tr . A —  s to sy  ła d u n k u , B —  p rz e ­
n o ś n ik i C —- d roga  w ó zkó w  e le k tr . D  —  w ó z k i e le k tr . ,  E —  d ź w ig i.

razem  15 ro b o tn ikó w .
Na 4 ga n k i za trud n ionych  w ięc będzie 60 ro b o tn ik ó w  

na jedną zm ianę.
S z t a u e r k a :  ła do w n ie  N r 1, 3 i 4 

8 ro b o tn ik ó w  —  sztauerka,
1 ro b o tn ik  -— lu ko w y ,

razem  9 ro b o tn ik ó w  na jedną  ła do w n ię  X  3 ła do w n ie  =  
- 27 ro b o tn ik ó w  na jedną  zm ianę.

Ła do w n ia  N r  2
8 (10 ‘ ) ro b o tn ik ó w

6
2

—  sztauerka w  ła d o w n i 
z lądu,

—  sztauerka w  ła d o w n i 
z b a rk i,

—  lu ko w ych ,
—- sztauerka na barce,
—  obsługa w in d y  okrę t.,

razem  24 ro b o tn ik ó w  —  p rzy  rów noczesnym  za ładunku  
to w a ru  z b a rk i, lub, 11 ro b o tn ik ó w  —  p rzy  za ładunku  
ty lk o  dźw iga m i z lądu .

Jak  z tego w y n ik a , na jedną  zm ianę kon ieczna jest 
następu jąca ilość ro b o tn ik ó w : 
nabrzeże —  60 ro b o tn ik ó w
sztauerka —  38' „  p rzy  za ładunku  bez b a rk i,

—  51 „  p rzy  rów noczesnym  zała­
d u n ku  z b a rk i,

ro b o tn icy
pom ocn iczy—  4 „  —  2 robo ta , w  m agazyn ie

i  2 na s ta tku

razem  —  102 lu b  1152 ro b o tn ik ó w  na jedną  zm ianę. 
W  p racy  na cz te ry  ła do w n ie  na t rz y  zm ia ny  o trz y ­

m am y: 318 lu b  345 ro b o tn ik ó w , w  zależności od tego, czy 
p ra cu je m y  ty lk o  z lądu, czy rów n ie ż  z b a rk i.

W yda jność na zm ianę w in n a  w ynos ić  p rzy  te j technice 
p rze ła dun ku  ok. 340 ton  na p ie rw sze j, trzec ie j i  czw a rte j 
ła d o w n i, oraz ok. 480 to n 3 na d ru g ie j ła do w n i, p rzy  ró w ­
noczesnym  za ład unku  z b a rk i.

1 W  w y p a d k u  p rz e ła d o w y w a n ia  to w a ru  je d y n ie  z lą d u  za p o m o ­
cą d ź w ig ó w , obsada s z ta u e rk i w  ła d o w n i d ru g ie j W in n a  w y n o s ić  
10, a  n ia  8 ro b o tn ik ó w ; ze w z g lę d u  n a  d a le k ie  donoszen ie  w  ła ­
d o w n i.

! W  w y p a d k u  rów noczesnego  z a ła d u n k u  z  b a rk i —  ilo ś ć  r o ­
b o tn ik ó w  w  ła d o w n i d ru g ie j o ra z  s z ta u e rk a  w  barce , ja k  ró w n ie ż  
o bs łu g a  w in d y  p o w o d u ją , że łą c z n a  obsada  s ta tk u  zw iększa  się 
o 10 ro b o tn ik ó w  n a  je d n ą  z m ia n ę , c z y l i  n a  dobę  o  30 ro b o tn ik ó w .

3 Z a k ła d a  się, że w y d a jn o ś ć  w  r e la c j i  b a rk a -b u r ta  w y n o s i ok. 
140 to n  (340 to n  p lu s  140 to n  ~  480 to n ) .
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Na dobę, p rzy  pe łne j obsadzie i  p rzy  p racy  na cztery 
ładow n ie , za ładunek w yn ies ie  (bez p racy  z b a rk i)  4.080 ton.

Oznacza to  poza ty m  bardzo pow ażny w zros t w y d a jn o ­
ś c i na roboczogodzinę.

* * *

Zastosowanie om ów ionych  w yże j usp raw n ie ń  p rzy  
p iz e ła d u n k u  to w a ró w  w o rko w a n ych  o ciężarze je dn os t­
ko w y m  100 kg, t j .  przede w szys tk im  łączenia p rzenośn i­
k ó w  k le p k o w y c h  p rzy  p rze ła dun ku  w  re la c ji w agon— 

° ra ? P rze ładow yw an ia  jednocześnie dwóch 
m agazyn— b u rta , u m o ż liw i poważne 

p , “  , . aJn ° sci pracy. W  p rze liczen iu  na jedną
roboczogodzinę p rzedstaw ia  się to w  Zarządzie P o rtu  G dańsk-G dyn ia  następu jąco: narządzie P o i tu

R e la c ja
W s k a ź n ik  w y d a jn o ś c i 

w  IV  k w a r ta le  1951
W skaźnik

w agon-m agazyn 100 278
m agazyn-bu rta 100 119
barka-m agazyn 100 133

Technologia przeładunku worków 50 kg

P rzystępu jąc do om ów ien ia  techno log ii p rze ładunku  
m w arow  w o rkow a nych  o wadze jednos tkow e j 50 kg  (przede 
w szys tk im  to w a ró w  w  to rbach  pap ierow ych) na leży za­
znaczyć, ze prz y  każde i re la c j j  podawać będziem y k ilk a
tv n ó w °m a BParzZeładunku ’ dostosowanych do odpow iedn ich
w o d iT  Te newnOW .p o rto w y ch- Jest to celoWe t  t6g°  P° :  
w  dostatecznym3 '!i'ośc m agazynów  po rtow ych  nie  je ^ t 
w  dostatecznym  stopn iu p rzygotow ana do w łaściw ego
St7 » T a d  u T  “  a adap lacja  ich
je s t w  s tad ium  rea hzac ii N ie m n ie j Drzeto opracowano
tymczasowe sp soby zastosowania sprzętu zm echanizowa­
nego w  tych mag ynach, k tó re  tQ sposoby omów im y  po­
n iże j.

Relacja wagon-
■magazyn

W  m agazynach o ram pach d rew n i . nodłogach
betonowych, 0 dopuszczalnym o b c i ą ^ J *  *  na
ł  m 2, P° Wzm ocn ien iu  ram p y  na WySolio. .  ’ b ra m " przy 
Pomocy t»Jachy  5 m m  można p iz y s tą pić zastosowania 
Wózko-P°dnosrdków , a tym  sam ym  także
Z dun ku . pa le tyza c ji

Techn ika ^ ł a d u n k u  przedstaw ia się p na_
stSPująco- W zko'P odnośn ik  z paletą w y ]eżdża' z ^ agazy.

nu na ram pę, us ta w ia jąc  się tak , by  pa le ta  b y ła  ca łko ­
w ic ie  w sun ię ta  do w agonu (por. rys. 5). Ze w zg lędu na 
konieczność donoszenia to w a ru  od ścian szczytowych w a ­
gonu do pa le ty , obsada w in n a  w ynos ić  3 ro b o tn ik ó w , a n ie  
2, ja k  p rzy  p ra cy  taczkam i. Ł a d u n e k  na palecie uk ład a  się 
w  6 w a rs tw ach  po 4 w o rk i,  t j .  łączn ie unos zaw ie ra  24 
w o rk i o ciężarze 1.200 kg. W o rk i na leży uk ładać  na p rze­
m ia n  raz grubszą stroną  do środka, raz  cieńszą, celem 
o trzym a n ia  rów nego unosu. Czynność za ładow ania  na pa­
le tę  24 w o rk ó w  przez 3 ro b o tn ik ó w  w in n a  trw a ć  około 
2,5 m in u ty .

Po za ładow an iu  p a le ty  w ózko-podnośn ik  cofa się do 
m agazynu, ro b i s k rę t o 180° i  jedz ie  pod stos (por. rys . 5). 
P rzy  pom ocy w ózko-podnośn ika  p ię trz y  się to w a r na w y ­
sokość 12 w o rk ó w  (2 unosy). Czynność p rzew iez ien ia  to -

\
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R ys. 6 —  S ch e m a t p ra c y  w ó z k ó w  e le k tr .  1 w ó z k o -p o d n o ś n ik ó w  
p rz y  p rz e ła d u n k u  w  r e la c j i  w a g o n -m a g a z y n . A  —  w ag o n  B  —  
w ózek e le k tr . ,  C —  ra m p a , D  —  k ie ru n e k  ja z d y  w ó zkó w  e le k tr  
E  —  w o z k o -p o d n o ś n ik , F  —  s tos ła d u n k u ,  G —  p u s te  p a le ty .

w a ru  z w agonu do m agazynu na odległość ok. 40 m , łącz­
n ie  z u łożeniem  unosu, trw a  ok. 2 m in u t.

P rzy  p rzec ię tne j grubości w o rk a  12 cm pow sta je  stos
0 w ysokości ok. 170 cm, łączn ie  z pa le ta m i. Pon ieważ na 
dw óch pa le tach (130 X  80 cm) m ieści się 48 w o rk ó w  po 
50 kg, o trz y m u je m y  obciążenie na 1 m? w  wysokości 
2,300 kg, co w  p ra k tyce  oznacza p ra w ie  100% w y k o rz y ­
stan ia  p o w ie rzchn i sk ładow e j m agazynu, p rzy  równoczes­
n ym  n iep rzekroczen iu  obciążenia na 1 m 2.

Po złożen iu  unosu na stosie w ó zko -podnośn ik  zab iera 
z m agazynu pustą pa le tę i  w ra ca  do wagonu. Czas t r w a ­
n ia  te j czynności w yn os i ok. 1,5 m in u ty . T a k  w ięc  c y k l 
p racy  jednego w ózko-podnośn ika  w yn os i łączn ie  6 m in u t. 
T ym  sam ym  w yko n a  on w  c iągu godz iny  p rzecię tn ie  
10 c y k li,  przewożąc 10 X  1200 k g  =  12 ton . P rzy  7 godzi­
nach .e fektyw nej p ra cy  na zm ianę oraz p rz y  z a tru d n ie n iu  
dw óch w ó zko -p odn ośn ików  na ganek, o trz y m u je m y  w y ­
dajność zespołu roboczego w  w ysokości 168 ton. P on ie­
waż w  zespole p ra cu je  5 ro b o tn ik ó w  (3 w  w agonie i  po 1 
na każdym  w ózko-podnośn iku), w yda jność  na 1 roboczo- 
godzinę w yn os i 4,8 tony. W  po ró w n a n iu  z w yda jnośc ią  
p rzy  p ra cy  n ie  zm echan izow anej, wynoszącą 3 ton y  na
1 roboczogodzinę, o trz y m u je m y  w zros t w skaźn ika  w y ­
da jności p ra cy  o ok. 50%.

O dm ienn ie  p rzedstaw ia  się sposób m echan izac ji 
i techn ika  p ra cy  w  m agazyn ie o podłodze d re w n ian e j, 
posiada jącym  m a łą  ram pę d re w n ian ą  po s tron ie  od lądo- 
we.i. W  ty m  w yp a d ku  zastosowanie w ózko-podnośn ików  
do przewozu w  re la c ji wagon— m agazyn n ie  je s t m o ż li­
we. Dążąc do osiągnięcia m aksym a lne j w yd a jn ośc i p ra ­
cy, na leży tu ta j po łączyć pracę w ó zków  e lek trycznych  
z pracą w ózko-podnośn ika , stosowanego w y łączn ie  do 
p ię trzen ia  tow a ru .

T echn ika  p racy  p rzedstaw ia  się p rzy  ty m  nas tępu ją ­
co. W ózek e le k try c z n y  (n isk i) w jeżdża ty łe m  do wagonu 
vpo i. i j s .  6), gdzie 3 ro b o tn ik ó w  na k łada  na ułożoną na 
w ózku  pa le tę  6 w a rs tw  to w a ru  (po 4 w e rk i w  każdej 
w a rs tw ie ), c zy li ogółem  24 w o rk i.  N astępnie wózek pod-

w ozi unos pod stos w  m agazynie, gdzie w ózko-podnoś­
n ik  p ię trz y  go na wysokość 2 unosów. W  p o w ro tn e j 
drodze wózek zab ie ra pustą paletę, k tó rą  na k łada  spe­
c ja ln y  ro b o tn ik .

Łączna obsada w ynos i p rzy  te j technice p rze ła dun ku  
7 ro b o tn ik ó w  w e d łu g  następującego zestaw ienia :

3 ro b o tn ik ó w  —  na k łada  w o rk i na  wózek i  pa le tę  
w  wagonie,

2 „  —  obsługa 2 w ó zków  e lek tr.,
1 ro b o tn ik  —• obsługa w ózko-podnośn ika  p rz y  stosie,
1 „  —  na k łada  pustą pa le tę na wózek e lek­

try c z n y  w  drodze po w ro tn e j.
W  stosunku do obecnie stosowanej te c h n ik i p rze ładun­

k u  da je  to  oszczędność 1 rob o tn ika .
Ponieważ c y k l p ra cy  w ózka e lektrycznego nie  p o w i­

n ien trw a ć  d łuże j a n iże li 5 m in u t, o trz y m u je m y  84 cyk le  
na 7 godzin e fe k ty w n e j p ra cy  podczas zm iany, co rów na  
się p rze ła d u n ko w i ok. 100 ton na jeden  wózek. P rzy  za­
stosow aniu na ganek dw óch w ó zków  da je  to ok. 200 ton  
na ganek na zm ianę. W ydajność na roboczogodzinę w y ­
nosi zatem  4,1 tony , co oznacza pow ażny w zros t w y d a j­
ności w  stosunku do p rzec ię tne j w yd a jn ośc i z r. 1951.

W reszcie odm ienny  sposób p ra cy  cechuje prze ładunek 
to w a ru  w orkow anego z w agonów  do m agazynów  ty p u  
barakowego, po łożonych z da la  od to row isk , n ie  posia­
da jących ram p , w yposażonych w  je dn ą  bram ę w jazdow ą. 
P rzy  d o b rym  stan ie  dróg do jazdow ych  i  p rzy  be tonow ej 
podłodze w  m agazynach —  n a jb a rd z ie j e fe k tyw n e  je s t 
w  ty m  w yp a d k u  zastosowanie w ózko -podnośn ików  (por. 
rys. 7). W ózko-podnośn ik  podjeżdża pod wagon, w su w a­
ją c  pa le tę do jego w nętrza . T am  3 ro b o tn ik ó w  nak łada  
na pa le tę 6 w a rs tw  w o rk ó w  (po 4 w o rk i w  w a rs tw ie ).

C y k l p ra cy  w ózko-podnośn ika  (p rzy jęc ie  ła d u n ku , 
p rze jazd do m agazynu, p ię trzen ie  ła du nku , zabran ie  p u ­
stej pa le ty , po w ró t pod wagon) n ie  po w in ie n  p rze k ra ­
czać 7 m in u t (naw et p rzy  dowożeniu na odległość 100 m). 
W  ciągu 7 godzin p ra cy  w ózko-podnośn ik  w yko na  zatem 
ok. 60 c y k li,  co p rz y  ciężarze je dn os tkow ym  unosu 1.200 kg  
da je  72 tony . P rz y  zastosowaniu 2 w ózko-podnośn ików  
o trz y m u je m y  w yda jność  na zm ianę 144 tony , co p rzy  
obsadzie 5 ro b o tn ik ó w  oznacza w yda jność 4,1 to n y  na 
jedną  roboczogodzinę.

Relacja magazyn— burta

P rze ładunek om aw ianego to w a ru  w orkow anego w  re ­
la c ji m agazyn— b u rta  z m agazynów , o k tó ry c h  m ó w iliś m y

7 S ch e m a t P rz e ła d u n k u  w  r e la c j i  w a g o n -m a g a z y n  ty p u  b a rko w e go , A  —  w ag o n , B  __ w ó z k o -p o d n o ś n ik  c
ja z d y  w ó z k o -p o d n o ś n ik a , D  —  w o ln a  p rz e s trz e ń  d la  m a n ip u lo w a n ia  w ó z k o -p o d n o ś n lk a m i w  m a g a zyn ie , E  — ’ stos' k ie ru n e k

ła d u n k u .
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p rz y  p rze ds taw ian iu  te c h n ik i p rze ła dun ku  w  re la c ji w a ­
gon— m agazyn, je s t znacznie u ła tw io n y  ze w zg lędu na 
pa le tyzac ję  ła du nku .

Celem osiągnięcia m o ż liw ie  w yso k ie j w yd a jn ośc i i  do­
brego w yko rzys ta n ia  sprzę tu  zm echanizowanego, pow inno 
się w  ty m  w yp a d ku  stosować po t r z y  w ózko -podnośn ik i 
na ganek. P rzew ożą one ła du nek  na pa le tach z m agazynu 
na ram pę odwodhą, gdzie uk ła d a  się unosy na specja l­
nych  szetach do dalszego p rże ła dun ku  na statek.

Dążąc do zw iększen ia stopn ia  w yko rzys ta n ia  urządzeń 
p rze ładunkow ych , na leży p rze ładow yw ać jednocześnie po 
dw a unosy, t j .  łączn ie 2.400 kg.

Obsługa p rzy  h a ku  w yn os i p rzy  te j technice p rze ła ­
d u n ku  2 ro b o tn ik ó w . Razem w ięc obsada lądow a ganku 
zm n ie jszy się w  s tosunku do dotychczasowych sposobów 
p ra cy  z 8 do 5 ro b o tn ikó w , uw zg lędn ia jąc  obsługę w ózko- 
podnośn ików .

P rzy  czasie trw a n ia  c y k lu  w ózko-podnośn ika  5 m in u t, 
jeden  w ózko-podnośn ik  w  c iągu 8 godzin e fe k ty w n e j 
p racy  przew iezie  ok. 100 ton. Zastosowanie trzech w ózko- 
podnośn ików  da je  w yda jność  na ganek na zm ianę w  w y ­
sokości ok. 300 ton. Oznacza to  w yda jność 3,5 to n y  na 
roboczogodzinę (łącznie za sztauerką). W  p o rów nan iu  do 
sposobów p racy  z r. 1951, p rzy  k tó ry c h  w yda jność na 
roboczogodzinę ksz ta łto w a ła  się w  wysokości 1,3 tony, 
da je  to w zros t o ok. 170°/o.

E w entua lne  łączne stosowanie w ózko -podnośn ików  
i  w ózków  e le k trycznych  p rzy  p rze ła dun ku  w  te j re la c ji

n ie  b y ło b y  celowe, gdyż w iąza łob y  się z koniecznością 
zastosowania, obok dw óch w ózków , także dw óch w ózko- 
podnośn ików : jednego p rzy  rozp ię trza n iu  stosów w  m a­
gazynie, d rug iego na ram p ie , p rz y  p rze k ła dan iu  unosów 
z w ózków  na szety. Ze w zg lędu na ogran iczoną nośność 
w ózków  e le k trycznych  n ie  is tn ie je  rów n ież  m ożliwość 
przewożenia dw óch unosów na je d n ym  w ózku e le k trycz ­
nym , a zastosowanie przyczep do w ó zków  e lek trycznych  
w y d a je  się rów n ie ż  nieekonom iczne, ze w zg lędu  na k o ­
nieczność stosowania w ózko -podnośn ików  w  m agazynie 
i  na ram p ie  oraz zw iększen ia obsady ganku  o 2 ro b o t­
n ików .

Powyższy sposób p racy  obow iązu je  rów n ież  w  stosun­
k u  do m agazynów  ty p u  barakowego, gdzie jednak , ze 
w zg lędu  na w iększą odległość dowożenia, c y k l w ózko- 
podnośn ika  w yn os i ok. 6 m in u t, p rz y  w yd a jn o śc i na zm ia ­
nę 168 ton  p rzy  stosow aniu dw óch w ózko -podnośn ików  
i  p rzy  obsadzie łącznie ze sztauerką 11 ro b o tn ikó w , co 
da je  w yda jność na jedną  roboczogodzinę ok. 2,2 tony.

P rzy  p rze ła dun ku  w  re la c ji m agazyn— b u rta  na leży 
zw róc ić  uw agę na sposób sk ładan ia  unosu na stole w  ła ­
dow n i. M ia n o w ic ie  unos p o w in ie n  być ta k  u łożony, aby 
w o rk i le ża ły  d łuższym  bok iem  rów no leg le  do ściany 
ła do w n i, w zd łuż  k tó re j uk ład a  się tow ar.

W  ty m  w yp a d ku  bow iem  rob o tn icy  u k ła d a ją cy  to w a r 
w  ła d o w n i n ie  po trze bu ją  obracać w o rkó w , co z m n ie j­
sza w ys iłe k  fizyczn y  robo tn ika .

M echanizacja p rze ładunku  ta rc icy

Sposoby sk ładow an ia  i  transp ortu  ta rc ic y  na po rto w ych  placach składow ych. C h a ra k te rys tyka  
sprzętu zm echanizowanego stosowanego w  po rtach  ZSRR. Sposoby obsług i s ta tków  i  wagonów . 
System y m echan izac ji p rze ła dun ku  ta rc i cy.

Sposoby składowania i transportu tarcicy w  porcie

• S k łady  po rtow e d la  ta rc ic y 1 oraz sposób sk ładow an ia  
ty c h  m a te ria łó w  p o w in n y  gw aran tow ać bezpieczeństwo 
d rew na  uprzedn io  przesuszonego w  ta rta ka ch , a w  n ie ­
k tó ry c h  w ypadkach  także dosuszenie go, je ż e li p rz y b y w a ­
jące d rew no m a zby t w ysoką w ilgo tność, mogącą spowo­
dować uszkodzenie podczas dalszego transp o rtu . P rzy ­
czyny uszkodzenia desek podczas sk ładow an ia  mogą być
następu jące: ' . ' j

a) z ły  obieg pow ie trza  m iędzy deskam i, w  w y n ik u  cze- 
§o p rzy  d łu g o trw a ły m  sk ładow an iu  w ilg o tn ych  desek
P o jaw ia  się gn ic ie ; , ,

b) opady atm osferyczne i w ilgoć  pod stosem, pow odu­
jące w zros t w ilg o c i d rew na oraz gn ic ie ;

c) szybkie  i  n ie ró w no m ie rn e  w ysychan ie  desek na słoń­
cu, pow odujące po ja w ia n ie  się pęknięć;

d j słabe fu n d a m e n ty  stosu, w sku te k  czego deski m e­
sa ją  de fo rm ac ji.

D eski mogą być sk ładow ane w  stosach ,®pos<?b®m  
k rzyżow ym  lu b  sposobem c iąg łym . C iąg ły  sposob sk łado­
w an ia  u m o ż liw ia  poważne uproszczenie operacyj p rze ła ­
dunkow ych , je d n a k  je s t on uza leżn iony od okresu sk ła - 
dow ania  i  stopn ia  w ilgo tn ośc i d rew na; ta  osta tn ia  zalezy
° d  sposobu suszenia w  ta rta k a c h  i  warunków, k lim a ­
tycznych.

P rzy  s k ł a d o w a n i u  w  s t o s a c h  s p o s o b e m  
k r z y ż o w y m  deski uk ła d a  się w  rów no leg łych  rzędach, 
2 k tó ry c h  każdy  oddzie lony je s t 8 -1-12 p rzek ładkam i 
2 tychże desek. D eski zazwyczaj uk ła d a  się na płask, 
a jeże li grubość ich  przekracza 50 m m , to  także na kant- 
M iędzy deskam i pozostaw ia się odstępy, k tó ry c h  w ie lkość 
zależy od s topn ia  w ilgo tn ośc i desek i  w  sk ładach po rto ­

1 W  u z u p e łn ie n iu  zam ieszczonego w  n r  1/1953 „T G M “  opraco - 
u a  te m a t m e c h a n iz a c ji p rz e ła d u n k u  d re w n a  okrąg łego  

m a -T O m y w  n in ie js z y m  a r ty k u le  d ośw ia dcze n ia  p o r tó w  ra d z ie - 
“ ;?■“  w  zakres ie  z m e c h a n iz o w a n ia  p rz e ła d u n k u  ta rc ic y . A r ty k u ł  

h p ra e o w a n y  n a  p o d s ta w ie  k s ią ż k i A . i .  D u k i e l s k i e g o :  
..M ie c h a n iz a c ja  p ie r ie g ru z o c z n y c h  ra b o t w  m o rs k ic h  p o r ta c h " ,  
M oskw a— L e n in g ra d  1950, s tr . 153 —  166.

w ych  w ynos i zazwyczaj 25 -i— 50°/o szerokości desek. D la  
pop ra w ie n ia  obiegu po w ie trza  w e w n ą trz  stosu tw o rz y  się 
także p ionow e k a n a ły  o rozm ia rach  30 -1- 50 cm.

Stosy u k ład a  się na po jedynczych lu b  g ru po w ych  
trw a ły c h  podstaw ach z b a li o grubości co n a jm n ie j 25 cm, 
a lbo z p a li o p rz e k ro ju  co n a jm n ie j 15 X  20 cm, u łożo­
nych  zazw yczaj na k ró tk ic h  okrąg lakach , a n ie raz i  na 
fundam entach . W ysokość pods taw y usta la  się w  ten spo­
sób, aby odległość od z ie m i do p ie rw sze j w a rs tw y  desek 
w yn o s iła  co n a jm n ie j 0,5 m ; odległość m ię dzy  podporam i 
pods taw y w aha się zazw yczaj w  g ran icah  1,2 do 1,8 m.

W ie lkość stosu zależy od długości desek. S po tyka  się 
stosy k w a d ra to w e  i  p rostoką tne  o w ym ia ra c h  boków  ód 
6,5 d 8,5 m, p rz y  czym  długość stosu prostokątnego (bok 
w  k ie ru n k u  u k ła d a n ia  desek) pow inna  być w iększa od 
jego szerokości. S tosy p rostoką tne  u m o ż liw ia ją  le p ie j a n i­
że li stosy k w a d ra to w e  w yko rzys ta n ie  pow ie rzchn i s k ła ­
dów  p rzy  deskach o różnej długości.

W ysokość stosów (licząc od ziem i) p rzy  zm echan izow a­
nym  p ię trze n iu  zależy je d yn ie  od w ysokości podaw an ia  
urządzeń p ię trzących  i  osiąga 10 do 12 m, a na w e t 18 m. 
W ysokość stosów w p ły w a  (jecydu jąco na ciężar urządzeń 
p ię trzących  (w  zw ią zku  z ich  statecznością), na  wysokość 
zaw ieszenia przew odów  łączn ikow ych , w in d  oraz na w y ­
sokość s łupów  ośw ie tlen iow ych .

Na p o rto w ych  placach sk ładow ych  wysokość stosów 
w ynos i zazw yczaj 7-1-8 m ; u k ład an ie  wyższych stosów 
je s t n iece lowe, gdyż wysokość ich  n ie  je s t w  p e łn i w y k o ­
rzystana  w s k u te k  różnorodności rod za jów  d rew na  i  jego 
stosunkow o szybkiego p rze p ływ u  przez po rt.

Stosy p rz y k ry w a  się sk ładanym i, zazw yczaj jednospa­
d o w ym i dacham i z dw óch rzędów  desek, k tó re  m a ją  na ­
chy len ie  1 :8  do 1 : 12.

P rzy  w y k o rz y s ta n iu  e lew a to rów  p ię trzących  uk ład a  się 
deski w  stosach w zd łuż  prze jść pod łużnych , na k tó ry c h  
p ra cu ją  e lew a to ry ; p rze jśc ia  te na leży w  m ia rę  m oż liw o ­
ści umieszczać na osi pó łnoc— po łudn ie , celem  najlepszego 
w yko rzys ta n ia  p ro m ie n i słonecznych d la  przesuszenia 
drewna.
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Rys. 1

P lac sk ła do w y po w in ie n  być ta k  dobrany, aby zna jdo ­
w a ł się na suchym  podłożu, w  m ia rę  m ożliw ośc i na p ia ­
sku, o ja k  na jn iższym  poziom ie w ód g ru n tow ych . Stosy 
rozm ieszcza się w  sekcjach (kw a rta ła ch ) o po w ie rzchn i 
A l  <  900 m 2 (rys. 1); sekcje sk ła da ją  się z dw óch rzędów  
stosów. W  każdym  rzędzie zn a jd u je  się zazw yczaj 6 -b  8 
stosów, oddzie lonych p rze jśc ia m i (rozm ia r prze jść podano 
na rys. 1). P rze jśc ia  poprzeczne m iędzy sekc jam i obrazu je 
rys. 2 (w  w y p a d k u  zastosowania tra n s p o rtu  w ąsko to ro ­
wego) i  rys . 3 (w  w y p a d k u  zastosowania spec ja lnych  w o ­
zów  tra n sp o rto w ych  do przew ozu drew na). Szerokość 
sekc ji (k w a rta łu )A  w yn os i -zazwyczaj 14 -b  17 m. Sekcje 
oddzielone są po d łu żn ym i i  poprzecznym i prze jśc iam i 
(u licam i). Szerokość prze jść pod łużnych  (B j) w ynos i za­
zw ycza j 5 m  p rzy  transporc ie  w ą sko to ro w ym  i  10 -b  12 m  
p rzy  zastosowaniu w ozów  tra n sp o rto w ych ; szerokość 
prze jść poprzecznych (Bo) w  obu w ypadkach  n ie  p rze k ra ­
cza 10 - i-  12 m.

Pojem ność stosu w  m asie d rew na E — V  k, gdzie 
V  =  F  H  —  geom etryczna objętość stosu o po w ie rzchn i 
podstaw y F  i  wysokości H  (licząc od z iem i); k  —  w sp ó ł­
czynn ik  zaw artośc i m asy d rew na  w  jednostce przestrzen­
ne j, uw zg lę d n ia ją cy  s tra ty  p rzy  p rze k ła d a n iu  desek, ich 
n ie ró w n e j d ługości, p rzy  k o n s tru k c ji k a n a łó w  w e n ty la ­
cy jn ych  itp . P rzec ię tn ie  d la  w a ru n k ó w  p o rto w ych  w spó ł­
czyn n ik  k  w ynos i 0,35 -b  0,4; w  sk ładach fab ryczn ych  jes t 
on znacznie m n ie jszy  (0,2 -b  0,25) ze w zg lędu  na pozosta­
w ia n ie  w iększych  prze jść celem  polepszenia w a ru n k ó w  
suszenia.

P rzy  ok re ś la n iu  ogólne j po jem ności p lacu w  p ra k tyce  
" na leży się liczyć  z m ożliw ośc ią  n iepełnego w yko rzys ta n ia  
n ie k tó ry c h  stosów w  zakresie wysokości na  sku te k  tego, 
że na p lacu  sk ła du je  się deski różnych  aso rtym entów ; 
przecię tne w yko rzys ta n ie  wysokości stosów może spadać 
do 0,75 -b  0,8 w  okresie  n a w ig a c y jn y m  i do 0,85 -b  0,9 
w  okresie m ię dzyn aw igacy jnym .

P rzy  s k ł a d o w a n i u  d r e w n a  u n o s a m i  s p o ­
s o b e m  c i ą g ł y m  unosy uk ła d a  się w a rs tw a m i na 
przek ładkach , p rzy  czym  d la  zapew nien ia  stateczności 
stosu łączy się 2 -b  3 sąsiednie unosy w s p ó ln y m i prze­
k ła d k a m i o d ługości rów ne j w ysokości 2 . -b  3 unosów.

Rys. 2

Celem zachow ania stateczności stosów, na leży zapew n ić  
trw a łą  podstaw ę z ba li, tw o rzyć  unosy o je d n o lite j szero­
kości i  w ysokości oraz dążyć do um ieszczania w  unosach 
desek o je d n o lite j d ługości. W ysokość stosów ró w n a  się 
zazwyczaj w ysokości 6 -b  7 unosów.

R ozm ia ry  unosów zależą od sposobu ich  tra n sp o rto w a ­
n ia . W  p rzyp a d ku  zastosowania w ozów  tra n sp o rto w ych  
do przewozu d rew na  w  p ra k tyce  p o rto w e j zazwyczaj, 
sporządza się unosy o p rz e k ro ju  poprzecznym  (szerokość: 
X  wysokość) od 0,9 X  1 m  do 1,2 X  1,2 m ; w  p rzyp ad ku  
zastosowania tra n s p o rtu  k o le jk a m i e le k try c z n y m i (pod­
w ieszonym i) —• od 1,2 X  0,9 m  do 1,5 X  1,2 m.

Przew ozu d rew na  na sk ładz ie  i  jego p ię trzen ia  p rz y  
k rzyżo w ym  sposobie sk ładow an ia  desek dokonu je  się 
p rzy  pom ocy różnych  zespołów urządzeń; w  w y p a d k u  
sk ładow an ia  desek w  unosach, obu ty c h  operacyj doko­
nu je  się p rzy  pom ocy jednego urządzenia.

T r a n s p o r t u  d r e w n a  n a  s k ł a d z i e  doko­
n u je  się w  zw iązku  z dużą ilośc ią  aso rtym e n tów  desekr 
sk ładow anych  w  różnych  m ie jscach, zarów no w zd łuż  jak: 
i  w  poprzek placów.

N a jb a rd z ie j dogodnym  i  e las tycznym  sposobem tra n ­
spo rtu  je s t w  ty m  w y p a d k u  tra n s p o rt bezszynowy, stoso­
w a n y  na szeroką skalę w  po rtach  radz ieck ich . P rzew ozu 
d rew na dokonu je  się p rz y  pom ocy w ozów  tran sp o rto w ych  
(rys. 4), w yposażonych w  ram ę po rta low ą . W ozy w jeżdża ją  
nad ułożone na podstaw kach deski i  podnoszą je. Pod­
s ta w k i te sporządza się zazw yczaj w  fo rm ie  ra m y  d re w -

R ys 3

n ian e j o w ysokości 0,2 -b  0,25 m  i  szerokości o 100 mm. 
w iększe j od szerokości p rzygo tow ane j p a r t i i.  Celem um o­
ż liw ie n ia  w ja z d u  wozu transportow ego, odstęp m iędzy  
p rzyg o tow anym i p a r tia m i w in ie n  w ynos ić  500 m m . 
W szystk ie  cz te ry  ko ła  w ozu są sterowane, co u m o ż liw ia  
dokonyw an ie  ob ro tó w  w  p ro m ie n iu  3,5 -b  6 m. E ksp loa­
ta c ja  tych  urządzeń w ym aga ró w n ych  i  dostatecznie 
trw a ły c h  n a w ie rzch n i dróg.

W  po rtach  radz ieck ich  stosuje się w ozy transp ortow e  
o nośności 4,5 -b  5 ton . Podobne urządzenia, p rodukow ane 
przez zak ład y  „S je w ie rn y j K o m m u n a r“ , stosowane są do 
przewozu unosów o szerokości 1 m  i  wysokości 1,2 m.. 
Szerokość wozu transportow ego w yn os i 2 m, szybkość 
ja zdy  do 30 km /godz., ciężar w ła sn y  4,5 to n y ; wóz w yp o ­
sażony je s t w  s iln ik  o m ocy 40 K M . Nośność eksp loata­
cy jn a  w ozu transportow ego p rzy  danym  p rz e k ro ju  unosu 
zależy od d ługości desek, k tó ra  p rzec ię tn ie  w yn os i ok. 5 m. 
Ś rednia szybkość ja z d y  Cr) zależy od długości przebiegu 
w  jedną  stronę (L), od is tn ie n ia  zakrę tów  i  ścieśnień d ro g i; 
przecię tn ie , je że li droga n ie  jes t szczególnie wąska, można 
p rzy ją ć  następu jące dane2:

L  m  50 150 ' 250 400 750
v  km /godz 5 10 15 20 25.

Na każdą operację  p rzy ję c ia  i w y ła d o w a n ia  unosu, 
w łącza jąc  w  to podn iesien ie  i  opuszczenie ra m y , do jazd 
do przewożone j p a r t i i  i  ruszenie z m ie jsca, zużyw a się 
ok. 30 sekund. Jeżeli p o w ro tn a  dostawa podk ładek  od­
byw a  się po 5 sztuk, to  p rzy  u w zg lę dn ie n iu  n iezbędnych 
w  ty m  celu m anewrów- p rzec ię tny  czas trw a n ia  cyk lu  
urządzenia w ynos i;

! W e d łu g  c h ro n o m e tra ż u  p rzep ro w ad zo ne g o  p rzez  W ydz. N o rm o ­
w a n ia  b. C e n tr /  I n s ty t u t u  N auko w o-B a d aw cze g o  T ra n s p o r tu  W o d - 
nego w  ZSR R .
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T • >' 2 -----+  2 -30 +  15 =  (2
L 75) sekund.

Zużycie  p a liw a  w yn os i p rzecię tn ie  20-1-25 kg  na 
100 k m  przebiegu.

W  w y p a d k u  ̂ stosowania t r a n s p o r t u  s z y n o w e -  
g o d rew no przew ozi się na w agonetkach w ą sko to ro ­
w ych . P rzesuwanie wagonetek p rzy  pom ocy m otow o 
zów w ym aga rozgałęzione j sieci szyn z p rze jazdam i, za­
k rę ta m i itp . P rzy  znacznej g łębokości p lacu budow a ta - ,  
k iego system u szyn jes t stosunkow o tru d n a  i  łączy się 
z dużą s tra tą  p o w ie rzchn i sk ładow e j. D latego też, ja k  w y ­
kazu je  m. in . p rzedw ojenne doświadczenie p ro je k to w a n ia  
p o rtu  drzewnego w  Le n ing radz ie , na jb a rd z ie j dogodnym  
sposobem je s t przem ieszczanie w agonetek w  poprzek p ia  
cu p rzy  pom ocy szeregu p la tfo rm  o napędzie e lek tycz  
nym  i ręczne roztaczanie w agonetek po rów no leg łych  o 
c inkach  sieci w ąsko to row e j, u łożonej w zd łuż  placu.

Rozmieszczenie sieci w ąsko to row e j i system u rozgałę- 
zień w raz  z w in d ą  e lek tryczną  ob razu je  rys. • P 
fo rn iie  zn a jd u je  się szereg od c in ków  sieci w ąsko to row e j, 
u łożonej na wysokości placu. D z ięk i tem u w a go ne tk i 
można ręcznie przetaczać przez p la tfo rm ę . W m da po ru  
szająca p la tfo rm ę  um o ż liw ia  przem ieszczanie 5 wagonetek 
DO 3 5 ton  b ru tto  a lbo jednego e lew a to ra  p ię tizącego
o ciężarze 6 ton. Szybkość ja zdy  w in d y  p rzy  pe łn ym  ob­
c iążeniu w yn os i 100 m /m inu tę , a bez ła d u n ku  -  130 
m un inu tę . W ind a  wyposażona jes t w  s iln ik  o mocy 
10 K M , je j ciężar w łasny  w yn os i 8,5 tony.

Rys. 4

1/ / I A
1/ 1/ ! 2 1/ 1/1
I7I7 I i / t / i
L d / 1/ /
l / l / l Izk j

w  ZSRR e lew a to ry  do p ię ­
trzen ia  d rew na  na wysokość 
8 m  są wyposażone w  s iln ik i 
e lek tryczne , k tó ry c h  moc w y ­
nosi ok. 7 k w ; ciężar e lew a­
to ró w  bez obciążenia w ynos i 
4,5 t  p rzy  odstępie to ró w  
0,9 : 1 m  i 6 t  p rz y 1 e lew a­
torze bezszynowym  o odstępie 
k ó ł 1,5 m. P rze ładow u ją  one 
12 unosów .na m in u tę  i  p o ru ­
szają się z szybkością ok.
0,5 m /sekundę przez prze łączenie s iły  podnoszenia na 
m echan izm  jazdy. W ydajność e lew a to ra  l im itu je  szyb­
kość u k ła d a n ia  desek na stosie i  w  pow ażnym  s topn iu  
w aha się w  zależności od p rz e k ro ju  desek; d la  desek 
średn ich  w y m ia ró w  w yn os i ona 100 m'Vzmianę. Zarow no 
p rzy  p ię trzen iu , ja k  i  p rzy  rozb ie ra n iu  stosu elewa U) 
obsługu je  b rygada złożona z 3 4 ro b o tn ikó w , z k tó ry c h
jeden podaje deski z w agonetek lu b  z p a r t i i dostaw iane j 
przez wóz tra n s p o rto w y  oraz równocześnie p e łn i fu n k c je  
m o t o r z v s t v .

R ys. 5

P rzy  sk ła do w an iu  desek w  unosach stosuje się p rzy  
p rze ła dun ku  różnego rod za ju  dźw ig i, wyposażone w  au ­
tom a tyczn y  sprzęt ła d u n ko w y , w in d y  e lektryczne  pod­
wieszone, w ózko -p odn ośn ik i (por. rys. 7), specja lne ty p y  
po jazdów  wyposażone w  urządzenia piętrzące.

U d źw ig  ty c h  zespołów zależy od ciężaru p a r t i i  d re w ­
na, uw arunkow anego  nośnością urządzeń transp ortow ych , 
i  w yn os i zazw yczaj 3 4 - 5 ton. W ózko -podnośn ik i i  w ozy 
transp o rtow e  wyposażone w  urządzenia p ię trzące są 
m n ie j dogodne n iż  dźw ig i, gdyż w ym a g a ją  w iększe j sze­
rokośc i po jazdów  i  dobrego w yb e ton ow a n ia  całe j p o ­
w ie rzch n i sk ładow ej. N a jlepsze w yko rzys ta n ie  pow ie rzch ­
n i sk ładow e j p rzy  transporc ie  naz iem nym  i  sk ładow an iu  
w  unosach uzysku je  się p rz y  zastosow aniu dźw igów  
b ram ow ych  o w ys ięgn icy  d ługości 25 -l- 30 m, obejm ująr- 
cych sw ym  zasięgiem dużą pow ie rzchn ię  placu.

Obsługa wagonów ł statków

Z a ł a d u n e k  t a r c i c y  n a  s t a t k i  m o r s k i e  
w iąże się z koniecznością w yk o n a n ia  wysoce p racoch łon­
nych  czynności, do k tó ry c h  na leży n ie w ą tp liw ie  sztauo- 
w an ie . P rze ład unku  dokonu je  się p rz y  pom ocy dźw igów  
lu b  w in d  okrę tow ych . P rzy  te j op e ra c ji z a tru d n ia  się 
w  ła d o w n i 6 ro b o tn ikó w .

¡S3?> r s S K  SS&
S , P; S “ S a , . r ,  r „ n , m» f

w ro w ych  p rzy  prze taczan iu  wagonetek.
Rys. 6 ob razu je  schem at podobnych m anew rów , przed­

staw ione są cz te ry  ko le jn e  pozycje  P ,  załado-
w e j p rzy  zam ian ie pustych wagonetek 1,. 2 na załaao
wane 3, 4.

O prócz tra n s p o rtu  naziemnego stosuje s ię ^ w a g o n e tk i 
k o le jk i e lek tryczne  (podwieszone), k tó ry c h  & 
także p ię trzą  i ro zb ie ra ją  stosy p rzy  sk ładow an i 
sach. W agone tk i podwieszone, k ie row a ne  przez m 
stę z k a b in y  i wyposażone w  au tom atyczny sprzęt 
ko w y  d la  p a r t i i  d rew na  o ciężarze 3 4 -5  ton, m a ją  zaz y 
czaj szybkość ok. 2,5 m /sek. i ciężar w łasny  (w raz ze sprzę 
tern ła du nkow ym ) 6 4 -8  ton.

P i ę t r z e n i e  i  r o z b i e r a n i e  s t o s ó w  prz}^ 
k rzyżo w ym  sposobie uk ła d a n ia  desek przeprow adza się 
p rzy  pom ocy e lew a to rów  łańcuchow ych , t j .  urządzeń P a ­
trzących, porusza jących się na szynach, ja k  i sposobem 
bezszynowym . Źazw yćza j. s tosuje się e lew a to ry  ty p u  p io ­
nowego. D eski uk ła d a  się na stole e lew atora , skąd £  
au tom atyczn ie  po dchw ytyw ane  i  pcdnpszone na odpo 
w ie d n ią  wysokość. P rzy  ro zb ie ra n iu  stosów ru ch  łancu  
chów  je s t o d w ro tn y  i  deski ze stosu przenosi się na 
s tó ł e lew atora . D o lną  część stosu (do 2 m) uk ład a  się 
zazwyczaj ręcznie, także rozb ie ran ie  stosów o wyso 0oC1 
do 3 (4) m  odbyw a się często ręcznie. P rodukow ane

Podczas za ład unku  p rzy  pom ocy w in d  okrę to w ych  
szybkość podaw an ia  d rew na  do ła d o w n i je s t w ys ta rcza ­
jąca d la  zabezpieczenia m o ż liw e j w yd a jn o śc i p racy  ro ­
b o tn ik ó w  w  ła do w n i. W  zależności od poprzecznego p rze­
k ro ju  desek i  ty p u  s ta tku , no rm a lu ko -d obo w a  w  po rtach  
rad z ie ck ich  w aha się od 75 do 180 m 3/zm ianę, p rzy  czym  
no rm a w zrasta  w ra z  ze zw iększan iem  się po w ie rzchn i 
¡foprzecznego p rz e k ro ju  desek.

P a rtia  d rew na  dostarczana pod b u rtę  sta'tku, w  za leż­
ności od je j rozm ia rów , je s t za ładow yw ana w in d ą  w  je d ­
n ym  unosie lu b  w  d w u  pa rtiach .

D ź w ig i b ram ow e, stosowane p rzy  p rze ła dun ku  na sta­
tek , służą jednocześnie do obs ług i p rzy le g łych  p laców  
sk ładow ych. Z a le tą  ic h  je s t m ożliw ość do ta rc ia  do każ­
dego m ie jsca na pokładzie , gdzie p rzew ozi się ok. 1/3

ys. o: i —
s tos?  ta rc ic y ,  4 —  sir,m y w ą sko to ro w e  n a  p la c u
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ogólnej ilo śc i drew na. Poza ty m  u n ik a  się uszkodzeń 
desek, k tó re  często w ys tę p u ją  p rz y  stosow aniu w in d  
o zby t m a łym  zasięgu. .

W y ł a d u n k u  t a r c i c y  z e  s t a t k ó w  m o r ­
s k i c h  dokonu je  się ty m i sam ym i sposobami co za ła­
dunku . R obo ty  w  ła d o w n i są w  ty m  w yp a d k u  m n ie j p ra ­
cochłonne.

Z a ł a d u n k u  i  w y ł a d u n k u  d e s e k  z b a r e k  
dokonu je  się zazw yczaj p rz y  pom ocy dźw igów . P rzy  w y ­
ła d u n k u  b ryg a d y  sk łada jące się z d w u  ro b o tn ik ó w  fo r ­
m u ją  na barce unosy, k tó re  dźw ig  sk łada na p la tfo rm ach  
w agonetek lu b  na podk ładkach , celem  p rzew iez ien ia  ich 
przez w ozy  transportow e.

In tensyw ność w y ła d u n k u  z b a rk i ograniczona jes t 
szybkością p ra cy  b ryg ad  uk ład a ją cych  unosy; szybkość 
u k ła d a n ia  zależy od ty p u  barek. D la  obsług i b a rk i o d łu ­
gości 50-r-60 m  w ys ta rczy  jeden dźw ig, k tó ry  p rzy  w y ­
posażeniu w  odpow iedn i sprzęt p rze ła dun kow y  zazw y­
czaj p rze ładow u je  15 unosów na godzinę (po 1,5 t). Szyb­
kość ja zd y  dźw igu  (po rta lem ) w in n a  w ynos ić  co n a j­
m n ie j 40 m /m inu tę , ponieważ dźw ig  —  w yb ie ra ją c  na 
p rzem ian  ła dunek z różnych  m ie jsc  b a rk i —  m usi się 
w zd łuż n ie j przesuwać.

W y ł a d u n e k  z p l a t f o r m  k o l e j o w y c h  p rzy  
c ią g łym  sposobie u k ła d a n ia  desek na p la tfo rm ie  odbyw a 
się ręcznie, drogą spuszczania desek po pochy łych  b e l­
kach  k ie ru n ko w ych . N astępn ie deski uk łada  się w  unosy, 
przewożone w agone tkam i lu b  w ozam i tra n sp o rto w ym i. 
M oż liw e  je s t usp raw n ie n ie  p rze ła dun ku  w  te j re la c ji 
przez u k ład an ie  desek na wagonach- w  go tow ych  uno­
sach., co u m o ż liw ia  zastosowanie dźw igów  p rzy  p rze ła ­
dunku . P rze k ró j poprzeczny tak iego  unosu po w in ie n  od­
pow iadać p rz e k ro jo w i p a r t i i przewożonej przez wóz 
tra n s p o rto w y  lu b  wagonetkę.

Z a ł a d u n e k  d e s e k  n a  p l a t f o r m y  k o l e ­
j o w e  przy- c ią g łym  sposobie u k ła d a n ia  może być zm e­
chan izow any przez zastosowanie po chy łych  czy p iono­
w ych  e lew a to rów  albo dźw igów . Podobnie ja k  p rzy  o k rą ­
g lakach, można tu ta j zastosować p rze ładunek p a rtia m i, 
k tó ry c h  ciężar odpow iada nośności wagonu.

Systemy mechanizacji
O góln ie  system  m echan izac ji p rze ła dun ku  ta rc ic y  

okreś la  się sposobem tra n sp o rto w a n ia  d rew na  na placu 
sk ładow ym . P rzy  dużych sk ładach można w y ró żn ić  t rz y  
podstaw owe system y m echan izac ji: w ą s k o to ro w o -tra w e r- 
sowy, zastosowanie w ozów  tran sp o rto w ych  i ko le je k  
podw ieszonych3.

S y s t e m  w ą s k o t o r o w o  -  t r a w e r s o w y  po­
lega na przew ożeniu ta rc ic y  p rzy  pom ocy wagonetek 
w ąsko to row ych , k tó re  w  ru ch u  w zd łużn ym  roztacza się 
ręcznie, a w  ru ch u  poprzecznym  przew ozi się na p la t fo r ­
m ach traw e rsow ych .

C h a ra k te rys tyczn ym  p rzyk ład em  zastosowania tego 
system u jes t sposób m echan izac ji p rze ła dun ku  w  łe n in - 
g ra dzk im  po rc ie  d rzew nym . Nadchodzącą z zaplecza ta r ­
cicę w y ła d o w u je  się na p lac p rzy  pom ocy dźw igów  
(z barek) lu b  ręcznie (z wagonów) oraz p ię trz y  się p rzy  
pom ocy e lew a to rów  (por. rys. 2). P rzy  za ładunku  na sta­
tek  ta rc icę  dostarcza się w agone tkam i na p lac pod statek, 
gdzie następu je w y ró w n a n ie  długości desek itp . Stąd 

"w ozy transp o rtow e  dowożą unosy pod statek, gdzie od­
byw a  się za ładunek p rzy  zastosowaniu w in d  okrę tow ych . 
U m ie jscow ien ie  dodatkowego p lacu składowego pod 
s ta tk ie m  u m o ż liw ia  un ikn ię c ie  dużej ilośc i przebiegów  
wagonetek w  czasie obsług i s ta tku , gdyż ładunek zostaje 
up rzedn io  p rzyg o tow any w  odpow iedn ie j ilości. Zapew ­
n ia  to rów no m ie rn e  nasilen ie  p racy  na składzie, szcze­
gó ln ie  ważne p rzy  system ie tra n sp o rtu  szynowego.

Pojem ność dodatkowego p lacu składowego w yn os i za­
zwyczaj Vs do ‘ /a po jem ności jednocześnie za ład ow yw a­
nych  s ta tków , co w yn os i 20 -i- 30 m s na 1 m e tr b ieżący 
nabrzeża.

Zasadnicza za le ta tego systemu, obok stosunkow o n is ­
k ic h  n a k ła d ó w  in w e s tycy jn ych , polega na m ożliw ośc i 
trzym a n ia  ła d u n k u  na wagonetkach, k tó re  w  każdej 
chw ili* m ożna przerzucać na k ró tk ą  odległość. U m o ż liw ia  
to sprowadzenie do m in im u m  p rze rw  w  p ra cy  e lew ato­
ró w  p ię trzących  i in n ych  urządzeń. Do w ad tego syste­
m u na leży zaliczyć konieczność ręcznego przetaczan ia 
wagonetek, ograniczone m ożliw ośc i skom plikow anego 
przerzucan ia  ta rc ic y  w zd łuż p lacu składowego p rzy  po­
m ocy system u dróg traw e rsow ych , ograniczoną zdolność 
przepustow ą tych  dróg oraz niemożność sk ładow an ia  
w  unosach, gdyż un iem oż liw ione  jes t p rzesuw anie d ź w i­
gów  po p lacu  sk ładow ym .

Z a s t o s o w a n i e  w o z ó w  t r a n s p o r t o w y c h  
u m o ż liw ia  p rzy jęc ie  ja k ie g o k o lw ie k  sposobu sk ładow an ia  
ta rc ic y : na k rzyż , na przek ładkę, w  unosach. Z eksploa­
tacy jnego p u n k tu  w idzen ia  system  ten  je s t ba rdz ie j e la­
s tyczny an iże li system  tra n sp o rtu  szynowego. N ie  oddzia­
łu je  on rów n ie ż  na ko n fig u ra c ję  składu, w  od różn ien iu  
od zastosowania tra n sp o rtu  szynov/ego (wąskotorowego). 
O gólna kom pozyc ja  system u m echan izac ji p rz y  zastoso­
w a n iu  wozów  transp o rtow ych  je s t analogiczna do trans ­
p o rtu  szynowego z tym , że zam iast to ró w  w ys tęp u ją  
tu ta j p rze jazdy  dla  w ozów  transp o rtow ych , a e lew a to ry  
p ię trzące posuw ają  się system em  bezszynowym  (por. 
rys. 3). O czyw iście n iezbędnym  w a ru n k ie m  dobre j p racy 
p rzy  zastosowaniu tego system u m echan izac ji je s t bu ­
dowa ró w n y c h  i  trw a ły c h  dróg, k tó ry c h  koszt je s t dosyć 
W ysoki. W  w yp a d k u  sk ładow an ia  na k rzyż  w y k o rz y s ta ­
n ie  pow ie rzchn i p lacu  składowego p rzy  ty m  system ie 
obniża się, gdyż szerokość dróg p rze jazdow ych  pow in na  
być tu ta j oko ło dw óch razy  w iększa n iż  p rzy  system ie 
szynow ym . P odaw anie p a r t i i  ta rc ic y  pod e lew a to ry  p ię ­
trzące itp . w ym aga doda tkow ych  m an ew ró w  w ozów  
transp o rtow ych , co p rze ryw a  pracę tych  urządzeń 
w  w iększym  s topn iu  a n iże li p rzy  transporc ie  w ąsko to ­
row ym .

N iem n ie j je d n a k  dz ięk i pe łne j m echan izac ji tra n sp o r­
tu  d rew na na sk ładzie  ogólna pracochłonność procesu 
prze ładunkow ego je s t m n ie jsza an iże li p rzy  zastosowaniu 
system u w ąsko to row o-traw ersow ego. U n iw ersa lność za-

5 S ystem  e le k try c z n y c h  k o le je k  p od w ieszo n ych  m o ż liw y  je s t 
je d y n ie  w  w a ru n k a c h  s k ła d o w a n ia  w  u n o sa ch  i  d a je  w te d y  m a k ­
sy m a ln e  w y k o rz y s ta n ie  p o w ie rz c h n i s k ła d o w e j. W ym a g a  o n  je d ­
n a k  w y s o k ic h  n a k ła d ó w  in w e s ty c y jn y c h  i,  p o d o b n ie  ja k  k a żd y  
sys tem  szyn ow y, je s t n ie e la s ty c z n y . D la te g o  je s t o n  d la  p o r tu  
n ie d o g o d n y  i  n ie  b ę d z ie m y  go tu ta j  om aw iać .
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stosowania i  elastyczność eksp loa tacy jna  zadecydow a ły  
o p rz y ję c iu  przez w iększość p o rtó w  radz ieck ich  systemu 
tra n sp o rtu  bezszynowego (zastosowanie w ozów  tra n s p o r­
tow ych ) ja ko  zasadniczego system u m echan izac ji p rze ła ­
dunku  ta rc ic jń^  •

Szczególnego'znaczenia nab ie ra  ten  system  m echan i­
zac ji p rzy  zastosowaniu przewozu, sk ładow an ia  i  p rze ła ­
du n ku  ta rc ic y  w  trw a ły c h  p a rtia ch  (unosach). W  ty m

W ypadku d rew no p rzyb yw a  do p o rtu  wysuszone, w ym ię  
rzone itp . i  n ie  w ym aga żadnej doda tkow e j o b ró b k i an i 
sortow an ia . Place sk ładow e w  ty m  w yp a d ku  wyposaża 
się w  samobieżne d źw ig i obro tow e oraz w  d źw ig i b ra ­
m owe w zd łuż  nabrzeża (por. rys. 8). W szystk ie  operacje 
są ca łkow ic ie  zm echanizowane i  po legają >na przem iesz­
czan iu unosów p rzy  pom ocy dźw igów  i  w ozów  tra n s ­
po rtow ych .

Cz. W.

B U D O W N I C T W O  M O R S K I E  I  P O R T O W E

P orty  rzeczno-morskie na tle  aktua lnych  zadań 
rozbudow y dróg w odnych  i rozw o ju  żeglugi śród lądow ej

M gr S T A N IS Ł A W  TR O JN A R  i B O L E S Ł A W  C Z E R K A W S K I, Szczecin

A na liza  gospodarki w odne j i  je j per spektyw  rozw o jo w ych  w  Polsce Ludow e j. Rozwój h is to ­
ryczny  po rtó w  rzeczno-m orsk ich. C h a ra k te ry s ty k a  po rtó w  rzeczno-m orsk ich  i  ich  wyposażenia
technicznego.

Wstęp

D ro g i w odne s tanow ią  po tenc ja ln ie  w ie lk i m a ją tek  
na rod ow y  i  zależnie od tego, w  ja k i sposób p o tra f im y  ten 
m a ją te k  w yko rzys tać , będzie k s z ta łto w a ł się ich  w p ły w  
na wysokość po tenc ja łu  gospodarczego całego k ra ju .

P rzyk ła de m  w łaściw ego sposobu rozw iązyw an ia  w szyst­
k ic h  zagadnień gospodark i w odne j w  ogólności, a tra n s ­
p o rtu  wodnego śródlądowego w  szczególności, z p u n k tu  
w idzen ia  socja listycznego p lanow an ia  zarów no in w e s ty - 
cy j, ja k  i ich  pe łne j eksp loa tac ji, są osiągnięcia Z w ią zku  
Radzieckiego, k tó ry  na g igantyczną skalę rozbudow u je  
i w y k o rz y s tu je  d rog i w odne na o lb rzym ich  obszarach 
swojego k ra ju . U  nas zagadnienie to obecnie w yg ląda  
zgoła odm iennie. Na w szys tk ich  odcinkach tra n sp o rtu  
wodnego m am y do od rob ien ia  bardzo znaczne zaległości, 
z k tó ry c h  dopiero część ju ż  od rob iliśm y .

P rzyczyn  tych  zaległości na leży szukać przede w szyst­
k im  w  p o lityce  gospodarczej P o lsk i p rzedw rześn iow e j. 
G łów nym  h a m u lc e m , w  tym. względzie b y ła  niechęć do 
lo kow a n ia  k a p ita łu  w  dzia ła lności gospodarczej re n tu ją -  
cej się po u p ły w ie  dłuższego czasu, ja k ą  je s t tra n s p o rt 
śród lądow y. Tego rod za ju  podejście jes t przede w szyst­
k im  cha rakte rystyczne  d la  k a p ita łu  zagranicznego, k tó ry  
m ia ł bardzo m ocną pozycję w  Polsce p rzedw rześn iow e j. 
W  ten sposób zosta ły zaniedbane w szystk ie  te w artośc i, 
ja k ie  da je  posiadanie w łasnego wodnego tra n sp o rtu  śród­
lądowego i w łasnego p o rtu  rzeczno-m orskiego.

P rzyczyną wcześnie jszą upośledzenia rozw o ju  naszej 
gospodarki w odne j i wodnego transp o rtu  śródlądowego 
b y ł podzia ł P o lsk i m iędzy trz y  państw a zaborcze, pod­
kopujące system atyczn ie rozw ó j gospodarczy k ra ju .

Trzęcią  przyczyną, k tó ra  zadecydowała o tym , że w od­
ny  tra n sp o rt ś ród lądow y nie  ro z w ija ł się pom yśln ie, 
a jego a rte r ie  ko m u n ika cy jn e  n ie  szuka ły połączenia

G dańskiem , b y ł fa k t. iż  u jśc ie  W is ły  zna jdow a ło  się na 
te ry to r iu m  W olnego M iasta  Gdańska. P rzedw ojenne roz­
w iązan ia  poszły w ięc  w  k ie ru n k u  u tw o rzen ia  p o rtu  
w  G dyn i, k tó ry  po łączył w  sobie w y łączn ie  transp o rt 
m o rsk i z transp o rtem  ko le jo w ym .

W  naszych w a run kach  gospodarki soc ja lis tyczne j 
i  w  now ych  w a run kach  położenia geograficznego naszego 
k ra ju  ten układ, połączeń w odnych  należy ju ż  do prze­
szłości. Obecnie dopiero stało się w  p e łn i ak tua lne  za­
gadn ien ie rozbudow an ia  i  w p row adzen ia  do ogólnego 
systemu transportow ego rów n ie ż  tra n s p o rtu  rzecznego 
w raz  z odpow iedn io  rozbudow anym i po rta m i rzeczno- 
m o rsk im i, ja k im i w in n y  się stać w  na jb liższe j przyszłości 
Szczecin, i Gdańsk.

Z m iana u s tro ju  gospodarczego u m o ż liw iła  w łączenie 
w szys tk ich  zagadnień gospodarki w odne j do narodowego

p lanu  gospodarczego, w  ram ach k tórego zapew nione zo­
s ta ły  o lb rzym ie  ś ro d k i zarów no na p lanow ą  rozbudow ę 
dróg w odnych, ja k  i  na ich  soc ja lis tyczną  eksploatację .

O dzyska liśm y w ie lk ą  odrzańską a rte r ię  wodną, s tano­
w iącą  dogodne połączenia Ś ląska i  W ie lk o p o ls k i z p o r­
tem  szczecińskim  oraz n a tu ra ln y  tra n z y to w y  sz lak w o d ­
ny, b iegnący w  k ie ru n k u  p o łu d n ik o w y m  i posiadający 
pierwszorzędne znaczenie gospodarcze n ie  ty lk o  dla 
P o lsk i, ale rów n ie ż  d la  Czechosłow acji i  NRD.

R ealizow any zw ycięsko P la n  6- le tn i,  ja k  i  nowe za ło­
żenia w  zakresie przyszłego P lanu  5-le tn iego , id ą  w  k ie ­
runku. dalszej p lanow e j rozbudow y system u po lsk ich  
dróg w odnych, w  zw iązku  z czym  przed naszym i p o rta m i 
u jś c io w y m i pow sta ją  nowe zadania p rzygo tow an ia  się do 
obsług i zw iększonych ilośc i ła du nków , przewożonych d ro ­
gam i w o d n y m i przez żeglugę śród lądow ą.

Oprócz zak ro jo n ych  na szeroką skalę in w e s tycy j na 
szlakach w odnych  O d ry  i W is ły  oraz w  dorzeczach tych  
rzek, w  okresie bieżącego dziesięcio lecia w ybudow ana  zo­
stan ie w ie lk a  droga w odna W schód . —■ Zachód, łącząca 
B ug z O drą. O ddanie do e ksp lo a tac ji te j w ie lk ie j a r te r i i 
żeg lugow ej z lik w id u je  raz na zawsze is tn ie ją c y  do tych ­
czas „k o re k “ , ja k i s tanow ią  po lsk ie  d ro g i w odne w  że­
gludze śród lądow e j pom iędzy Z w ią zk ie m  R adzieck im  
a N iem iecką  R e p u b liką  D em okra tyczną  i  da lszym i te re ­
nam i E u ropy  zachodnie j. W  ten  sposób dorzecze D n ie p ru  
zostanie połączone z system em  zachodn io -eu rope jsk ich  
dróg w odnych  poprzez Prypeć, K a n a ł K ró le w s k i, M uch a - 
w iec, Bug, W isłę , B rdę, K a n a ł B ydgosk i, Noteć, W artę , 
i Odrę. D a le j, poprzez k a n a ły  O dra— Szprewa i  O dra—  
H aw ela , p o lsk i system  dróg w odnych  będzie łą czy ł się 
z Łabą, Wezerą, Renem i  M orzem  P ółnocnym .

W ie lka  droga w odna W schód— Zachód będzie w ięc  p o ­
siadała o lb rzym ie  znaczenie n ie  ty lk o  d la  przewozów 
w e w n ą trz k ra jo w y c h , ale rów n ie ż  d la  przew ozów  tra n z y ­
tow ych . W  szczególności u m o ż liw i ona przew óz drogą 
w odną ru d y  dla  h u t po lsk ich  oraz w ęg la  po lskiego do 
ZSRR. Na ca łe j d ługości d rog i w odne j W schód— Zachód 
zostanie zapew niona w  okresie P la nu  6-le tn ie go  żeg low - 
ność d la  ba rek  o po jem ności 250 ton, w  la ta ch  następ­
nych  w ykonane  zostaną prace zapew nia jące uzyskanie 
żeglowności d la  ba rek o po jem ności 1000 ton.

W  ten  sposób u legn ie  poważnem u rozszerzeniu zaple­
cze gospodarcze p o rtó w  u jśc iow ych , obsług iw ane przez 
w o dn y  tra n s p o rt śród lądow y.

R ealizacja  tych  zadań o tw ie ra  przed naszym i drogam i 
w o dn ym i, żeglugą śród lądow ą i. p o rta m i w ie lk ie  perspek­
ty w y  rozw o ju . W  ram ach państwowego p la n u  przewozów  
m ożliw e  będzie spe łn ien ie  przez żeglugę śród lądow ą za­
sadniczej ro li,  ja k a  je j p rzypada w  zakresie rac jona lnego
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podz ia łu  ła d u n k ó w  pom iędzy różne ś ro d k i przewozu w  so­
c ja lis tyczn e j gospodarce p lanow e j.

P ow iązan ie  i  ścisła w spó łp raca żeg lug i ś ród lądow ej 
oraz p o rtó w  rzeczno-m orsk ich  s tw a rza ją  bezpośrednio d u ­
że ko rzyśc i d la  gospodark i na rodow e j, dz ięk i w za jem n ie  
dogodnym  w a ru n k o m  re a liz a c ji zadań us ługow ych  —  prze­
ła d u n ko w ych  i  p rzew ozow ych —  obu kon tra he n tów .

Na tę dogodność w a ru n k ó w  w sp ó łp racy  w p ły w a ją  
przede w szys tk im  następu jące m om enty :

1. O d c in k i na w ig acy jne  naszych rzek  łączą p o rty  
z ośrodkam i w y d o b yw czym i i  p rze tw ó rczym i, a zatem  
is tn ie ją  w a ru n k i w y k o rz y s ta n ia  w szys tk ich  doda tn ich  
stron tra n s p o rtu  śródlądowego. E fek tyw n ość  wodnego 
tra n s p o rtu  śród lądowego jes t na jw iększa  w ted y , gdy 
przew ozy są d ług ie , ła d u n k i masowe, a w yko rzys ta n ie  ła ­
downości ba rek  —  w ysokie .

2. Nasze d rog i w odne na ca łe j s'wej d ługości mogą być 
w y ko rzys tyw a n e  w  obsłudze ła d u n k ó w  tra n zy to w ych .

3. Ł a d u n k i pow ro tne , g łów n ie  ruda, w ys tę p u ją  w  p rze ­
wozach pom iędzy p o rta m i a ośrodkam i p rze tw ó rczym i 
naszego k ra ju  i  pańs tw  tra n z y tu ją c y c h  w, okres ie  n a w i­
g a cy jn ym  żeg lug i ś ród lądow ej.

4. Natężenie przew ozów  pom iędzy p o rta m i a g łębok im  
zapleczem w ys tę p u je  w  okresie le tn im  i jes iennym , t j.  
w ted y , gdy tra n s p o rt k o le jo w y  odczuwa szczyty p rze­
wozowe.

5. P rze ła d u n k i W  re lac ja ch  b a rka  -  sta tek i  o d w ro tn ie  
są w  zasadzie tańsze od p rze ła dun ków  w  re lac ja ch  w a ­
gonowych.

O bok zak ro jo n ych  na szeroką ska lę p e rspe k tyw icz ­
nych  p la n ó w  rozb ud ow y d róg  w odnych, w y n ik a  stąd żą­
danie coraz w iększego p rzystosow ania  naszych p o rtó w  
m orsk ich  do obs ług i w zra s ta ją cych  w  szybk im  tem pie  
ob ro tów  żeg lug i ś ród lądow ej.

P osiadam y Szczecin i  G dańsk —  dw a duże, na tu ra ln e  
i  ko rzys tn ie  usytuow ane p o r ty  u jśc iow e. Z łożony proces 
p rzys tosow yw an ia  się obu tych  p o rtó w  do obs ług i w z ra ­
sta jących ob ro tów  żeg lug i ś ród lądow e j p o w in ie n  p rze ­
biegać rów no leg le  z rozbudow ą wodnego tra n s p o rtu  śród­
lądowego, aby p o rty  te s ta ły  się w  na jb liższe j przyszłości 
pe łn o w a rto śc io w ym i p o rta m i rzeczno-m orsk im i.

D latego też na leży p rzys tąp ić  do teoretycznego i  p ra k ­
tycznego op racow an ia  zagadnień zw iązanych z rozw o jem  
P rozbudow ą p o rtó w  rzeczno-m orsk ich .

Potrzeba now ych  opracow ań teo re tycznych  je s t uza­
sadniona ty m  ba rd z ie j, że l i te ra tu ra  z dz iedz iny t ra n s ­
p o rtu  n ie  posiada spec ja lnych  opracow ań o po rtach  
rzeczno-m orsk ich . Z agadn ien ia  p o rtó w  rzeczno-m orsk ich  
om aw iane są m arg inesow o w  lite ra tu rz e  tra k tu ją c e j 
o p rob lem ach p o rtó w  m orsk ich  w  ogóle. B io rąc  pod u w a ­
gę specyfikę  p o rtó w  rzeczno-m orsk ich ; w yd a je  się celowe 
oddzie lne ich  om aw ian ie , zwłaszcza w  p rzyp ad ku  rozpa­
try w a n ia  zagadnień z p u n k tu  w idzen ia  eksp loatacyjnego. 
W  ta k im  u ję c iu  b y ły b y  uw zg lędn ione  w szys tk ie  zasadn i­
cze zagadnien ia  w ys tępu jące  w  ty m  n a jb a rd z ie j wszech­
s tronn ym  węźle k o m u n ik a c y jn y m , ja k im  jes t po rt 
rzeczno-m orsk i. O pracow an ia  te  u w zg lę d n ia łyb y  rów n ież  
zagadnien ia  dotyczące eko no m ik i, o rg a n iza c ji i  te c h n ik i 
p o rtó w  m o rsk ich  i  rzecznych.

W  lite ra tu rz e  om aw ia jące j podz ia ł p o rtó w  m o rsk ich  
pod w zg lędem  ic h  na tu ra lneg o  i  geograficznego położe­
n ia  w y m ie n ia  się, obok p o rtó w  u  u jśc ia  rzek, in ne  ro ­
dzaje po rtó w . A n a liza  tych  pozycyj pozw a la  je d n a k  
s tw ie rdz ić , że na jw iększą  grupę p o rtó w  s tanow ią  w ła ś ­
n ie  p o r jy  położone u  u jśc ia  rzek  do morza.

N a jt ra fn ie j ocenia to  zagadnienie pro fesor rad z ie ck i 
M . E. L j a c h n i c k i j .  W ed ług  niego, „p o r ty  u jśc iow e 
stanow ią  n a jlic zn ie jszą  grupę spośród w ie lk ic h  po rtó w , 
p o r ty  ta k ie  pow sta ją  u  u jśc ia  do m orza d ro g i w odne j, 
p rze n ika ją ce j g łęboko w e w n ą trz  lądu , niosącej liczne  p o ­
to k i ła du nków . P ra w ie  w szys tk ie  w iększe p o rty  ■ św ia ta  
(Londyn , N o w y  Jo rk , H am burg , R o tte rdam , A n tw e rp ia , 
L e  H avre , L e n in g ra d ) i  w ie lk ie  p o r ty  ob ro tu  m iędzy­
narodowego są u lokow ane u u jśc ia  w ie lk ic h  rzek. Cechą 
cha rak te rys tyczną  tych  p o rtó w  je s t rozm ieszczenie ich 
urządzeń na brzegach rz e k i —- bezpośrednio w zd łuż  je j 
brzegów , lu b  na spec ja ln ie  w yko pa nych  w  ty m  celu 
W  l i n i i  b rzegow ej basenach. Zazw ycza j u rządzenia te 
zn a jd u ją  się w  pew ne j od ległości od o tw a rtego  morza, 
dz ięk i czemu odpada konieczność bu do w an ia  urządzeń 
o c h ra n ia ją cych “ 1. * i.

‘ W . E, L j a c h n i c k i j :  ..M o rs k ije  p o r ty “ , M o skw a  1948,
i .  14

Rozwój portów rzeczno-morskich

P o rty  rzeczno-m orsk ie  w  przeszłości b y ły  poprzedn i­
k a m i p o rtó w  is tn ie ją cych  obecnie, a po łożonych z da la  od 
w odnych  dróg śród lądow ych. Jak w iadom o, p ierw sze sku ­
p iska  lu dzk ie  po w s taw a ły  nad brzegam i rzek. K o m u n ik a ­
c ja  pom iędzy os ied lam i odbyw a ła  się p rzy  w yko rz y s ta n iu  
w ody, a tra n s p o rt rzeczny przeszedł w  sw ym  wczesnym  
ro z w o ju  w szys tk ie  szczeble, poczyna jąc od tra te w , po ­
przez s ta tk i w ios łow e, do sm uk łych  i  szybk ich  żaglowców . 
W  m ia rę  w zro s tu  ludności, w oda za traca ła  swą w y łą cz ­
ność k o m u n ika cy jn ą , bow iem  w ra z  z przesuw aniem  się 
W  głąb lą du  skup isk  lu d z i następow a ł rozw ó j tra n s p o rtu  
lądowego, od tra n s p o rtu  jucznego do kołowego, opartego 
na b u du jących  się drogach. P o rty  i  p rzystan ie , m im o  iż 
w  da lszym  c iągu o d g ry w a ły  decydu jącą ro lę  w  system ie 
tra n sp o rto w ym , predestynow ane do tego na zasadzie ta ­
nich, kosztów  w łasnych  tra n s p o rtu  wodnego, —  przesu­
w a ły  się ta k  da leko w  g łąb lądu , ja k  ty lk o  pozw a la ła  na 
to w ie lkość  is tn ie ją cych  w  ty m  okresie s ta tków . B y l to 
okres, w  k tó ry m  p o rty  rzeczno-m orsk ie  podążały za sku ­
p iskam i lu d z k im i.

W  d r i  g im  okresie, k ie d y  w zros t ła d u n k ó w  pociągną ł 
za sobą w zros t ro zm ia ró w  sta tków , nasDępuie na odc in­
kach rzek w ysu n ię tych  n a jd a le j w  g łąb lądu, proces 'za­
m ie ran ia  p o rtó w  rzeczno-m orsk ich , bądź przesuw anie się 
ich b liże j m orza. Część p o rtó w  rzeczno-m orsk ich  ro z w ija  
się w  następnych . okresach ja ko  p o r ty  rzeczne. Znam y 
w ie le  m iast, k tó re  w  w iekach  średn ich  b y ły  p o rta m i 
rzeczno-m orsk im i, a dziś są p o rta m i rzecznym i, lu b  też 
m ia s ta m i lą d o w ym i, ja k  np. Y o rk , N o rw ich , B rug ia , czy 
Połock.

W  okresie obecnym  rozbudow a p o rtó w  ma przebieg 
o d w ro tn y  n iż  w  średn iow ieczu; dziś p o rt w y b ie ra  sobie 
m ie jsce swego rozw o ju , oczyw iście  uw zg lę dn ia jąc  w a ­
ru n k i na tu ira lne , —  a ludność podąża za portem . O zm ia­
nach tego rod za ju  zadecydował przede w szys tk im  n ie ­
w sp ó łm ie rn y  w zros t ła du nków , rozw ó j k o le i i tra n s p o rtu  
samochodowego. N ie m n ie j je dn ak  fa k t, że tra n s p o rt w od­
ny, zarów no w  przeszłości, ja k  i  óbecnie, jes t na jtańszym  
i n a jm n ie j p racoch łonnym  transportem , decydu je o tym , 
że w iększość p o rtó w  łączy  w  sobie —: obok tra n sp o rtu  
lądowego i  m orsk iego —  rów n ież  tra n s p o rt rzeczny. 
W  p rzypadku , gdy przewóz d rogam i rzecznym i n ie  k a l­
k u lu je  się ta n ie j od przew ozów  ko le jo w ych , sam fa k t  
is tn ie n ia  połączeń rzeczno-kana łow ych  z po rtem  m orsk im  
jes t bardzo po m yś ln y  d la  życia gospodarczego k ra ju  
i po rtu . K ra j ta k i bow iem  jest ba rdz ie j zabezpieczony 
na w ypadek, gdy jeden ze środków  k o m u n ik a c ji z ja k ie ­
goś pow odu ch w ilo w o  zaw iedzie.

Jeśli. cho4 zi o rozw ó j po lsk ich  p o rtó w  rzeczno-m or­
sk ich , to m ia ł on przebieg nieco odm ienny. O ile  w  w ie ­
kach średn ich  po lsk ie  p o r ty  rzeczno-m orsk ie  b y ły  w  pe łn i 
ta k im i w łaśn ie  p o rta m i, to  w  w ie k u  p a ry  i  e lek tryczności, 
zam iast ciągnących do n ich  od s tro n y  zaplecza barek, 
k ry p , ga la rów , czy tra te w , zaczęła p ra w ie  w y łączn ie  p rze­
w ozić ła d u n k i k o le j żelazna. W  ten  sposób zarów no p o rt 
szczeciński, ja k  —• g łów n ie  —• p o rt gdański, pom im o 
swego położenia nad p e łn ow o dn ym i rzekam i, z a tra c iły  
swe fu n k c je  p o rtó w  rzeczno-m orsk ich . A  przecież d rog i 
wodne, u k tó ry c h  u jśc ia  zn a jd u ją  się nasze p o rty , po­
s iada ły  i posiada ją  bardzo poważne w a lo ry  naw igacy jne , 
posiada ły do przewozu liczne ła d u n k i, k tó re  zarów no 
w  przeszłości, ja k  i obecnie w  p e łn i nada ją  się do prze­
wozu p rzy  pom ocy wodnego tra n s p o rtu  śródlądowego. 
Ładunkam i, ta k im i są: w ęg ie l, ru d y  żelazne, nawozy 
sztuczne, zboże, drew no, cement, cu k ie r i w ie le  innych .

Charakterystyka portów rzeczno-morskich

Na obecnym  etap ie p rzy  od ra b ia n iu  zaległości oraz 
tych  w szys tk ich  n ien o rm a lnych  rozw iązań  gospodarczych, 
ja k ie  pozos taw ił nam  u s tró j k a p ita lis ty c z n y , m usim y, 
obok potężnych in w e s ty c y j na o d c in ku  dróg w odnych, 
przygo tow ać nasze p o r ty  u jśc iow e do tego, aby m og ły  
one w  p e łn i sprostać zadaniom  w y n ik a ją c y m  z obsług i 
rozw ija jącego  stale swą dzia ła lność gospodarczą wodnego 
tra n s p o rtu  śród lądowego. Zadanie to n ie  ła tw e . W  obec­
nym  znaczeniu p o rt rzeczno-m orsk i je s t z łożonym  w ęz­
łem. k o m u n ik a c y jn y m , łączącym  w  sobie w szys tk ie  dzie­
dz iny  tra n sp o rtu . Z a rów no  pod w zg lędem  techn icznym , 
ja k  i o rg an izacy jnym , p o rt rzeczno-m orsk i w in ie n  w iec
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odpow iadać potrzebom , ja k ie  w y n ik a ją  z obsług i ró ż ­
nych środków  transp o rtow ych . Ś rodkam i ty m i, obok 
w ys tęp u jących  w  przeszłości w  po rtach  rzeczno-m orsk ieh 
k ry p , ga la rów , tra te w  i  żag low ców  m orsk ich , są pociągi 
ba rkow e, towaro-we s ta tk i rzeczne, m orsk ie  parow ce i m o­
to row ce o ra z xpociąg i ko le jo w e  i samochodowe. D la  ob­
sługi tych  środków . tra n sp o rto w ych  n ie  w ysta rczą  u rzą ­
dzenia, k tó re  pos iada ją  p o r ty  m orsk ie .

K ażdy  pow sta jący  p o rt m o rsk i m a tendencje do t rw a ­
łego zespolenia się z lądem , p rzy  rów noczesnym  dążeniu 
do zapew nienia dobrych  w a ru n k ó w  k o m u n ik a c y jn y c h  
dla ś rodków  transp o rtow ych . P ełnowodne rz e k i da ją  n ie ­
w ą tp liw ie  dobre w a ru n k i, pozw ala jące na korzystne  roz­
m ieszczenie p o rtu  w  g łęb i lądu .

W ie le  jes t doda tn ich  s tron  portów ' po łożonych w  głębi 
lądu . u u jśc ia  rzek. N a jw ażn ie jszą  stroną  doda tn ią  jest 
to. iż p o r ty  u jśc iow e położone w  pew nej od ległości od 
o tw a rtego  m orza nie  w ym a ga ją  b u do w y  kosztow nych 
urządzeń 'ochran ia jących, ja k  fa lo c h ro n y  i  m ola, oraz ze 
rozbudow a nabrzeży, basenów i w e w nę trznych  dróg w o d ­
nych  w ym aga znacznie m niejszego na k ła du  p racy  w  po­
rów naniu. do p o rtó w  po łożonych bezpośrednio nad b rze ­
giem  m orza. Ła tw ość ta  w ys tęp u je  zwłaszcza w  po rtach  
po łożonych w  szeroko rozgałęz ionych de ltach rzek. P o rty  
położone daleko w  g łęb i lą d u  p rzed łuża ją  drogę m orską 
p rz y  rów noczesnym  skrócen iu  droższych przew ozów  k o ­
ło w ych .

Do u jem n ych  s tron  p o rtó w  tego ty p u  na leży często 
bardzo in tesyw ne zam ulanie , da le j k ra  lodow a w  okresie 
z im y i m g ły  pow sta jące na sku te k  różnic tem pe ra tu r 
w o d y  m o rsk ie j i rzecznej.

W  p rze c iw s ta w ie n iu  do bardzo pow ażnych zalet p o r­
tów  u jśc iow ych  w ys tę p u ją  tu  duże trudnośc i, k tó re  w y ­
m agają  stałego ich  zwalczan ia . .

W  dążeniu do zapew nien ia  żeg lug i na drogach w o d ­
nych  p o rtu  w  okresie  z im y, o rgan izu je  się kosztowną 
akc ję  lodo łam an ia  p rzy  użyc iu  f lo t y l l i  lodo łam aczy. Bez­
pieczeństwo ruchu, i żeg lug i na te ren ie  a k w a to r iu m  p o rtu  
i  d ro g i w odne j łączącej p o rt z m orzem  —  p rzy  u tru d n ie ­
n iach , ja k ie  s tw arza k ra  lodowa, m g ły  i m ie liz n y  —• w i­
n ien zapew nić sp ra w n y ta b o r ho lo w n iczy  i  w ysoko w y ­
k w a lif ik o w a n i p ilo c i po rtu .

Najcięższą w a lk ę  je d n a k  p row adz i p o rt u jś c io w y  ze 
s ta łym  i in te n syw n ym  procesem zam ulania . N iesione 
przez p rą dy  rzeczne m asy m u łu  i p iachu  zam u la ją  po rt, 
jego fa rw a te r, a często u  u jśc ia  rz e k i tw o rzą  rów n ież  
szerokie m ie liz n y  m orsk ie .

Jeśli chodzi o zapew nienie odpow iedn ie j głębokości 
tra n z y to w e j na od c inku  od u jśc ia  rz e k i do p o rtu  po ło­
żonego nad n ią  w  g łęb i lądu , to obecna tech n ika  stosuje 
dw ie  zasadnicze m etody, t j .  pog łęb ian ie  m echaniczne i  ze- 
środkow anie  k i lk u  ra m io n  d e lty  W jedno ko ry to . W  n ie ­
k tó ry c h  w ypadkach  m ożna zagadnienie d rog i w odne] roz­
w iązać przez łączenie obu. w ym ie n io n ych  metod.

W ym ien ione  rozw iązan ia  n ie  zawsze pozw a la ją  aa 
zdecydowane w yg ra n ie  w a lk i z procesem zam ulan ia , ym  
ba rdz ie j, iż  tonaż s ta tków  stale w zrasta . Oba te czynn ik i, 
t j .  zam u lan ie  i w zrost tonażu, prow adzą n ie je d n o k ro tn ie  
do pow stan ia  awanportu. obok p o rtu  położonego w  g ' 
ludu , u s ty k u  fa rw a te ru  z m orzem . W  ta k im  p rzypadku  
o budow ie  aw a n p o rtu  decydu ją  nadm ierne  kaszty p o w ­
stające w  zw iązku  z u trzym a n ie m  w ym agane j głębokości 
fa rw a te ru  i po rtu . Jest to n ie w ą tp liw ie  rozw iązan ie  kom ­
prom isow e, bow iem  p o rt po łożony w  g łęb i lą du  zadowa a 
się“  ia rw a te re m  i a k w a to r iu m  o p rzec ię tne j g łębom s 
pozw a la jące j na z a w ija n ie  do p o rtu  w iększości s ta tko  , 
na tom iast pe łne j lu b  częściowej obs ług i s ta tków  o w ie  
kości przew yższa jące j przec ię tną dokonu je  aw anport. 
N ie m n ie j rozw iązan ie  to  posiada poważne w a rto śc i gospo^ 
darcze. A w a n p o rt może oddawać poważne us ług i row m ez 
na o d c in ku  obs ług i m a łych  s ta tkó w ; ze w zg lędu na s łao- 
szą k o n s tru k c ję  u n ik a ją  one w  okresie  z im y  po rto w , uO 
k tó ry c h  do jazd u tru d n ia  k ra  lodowa. A w a n p o rt może 
rów n ież  w y d a tn ie  uzupe łn iać w ła ś c iw y  p o rt w^ obsłudze 
l in i i  reg u la rnych . Chodzi tu  g łów n ie  o lin ie , k tó re  zabie­
ra ją  n ie w ie lk ie  p a rtie  ła du nków , oraz o te, k tó ry c h  re jsy  
u k ła d a ją  się w zd łuż  brzegów , p rzy  czym  om a w ia ny  p o rt 
jes t d la  n ic h  po rte m  podróżnym . Z a w ija ją c  do aw anpor­
tu  s ta tk i ty c h  l in i i  oszczędzają czas kon ieczny na d w u ­
k ie ru n k o w y  p rze jazd w zd łuż  n ie je d n o k ro tn ie  d ług iego 
fa rw a te ru . A w a n p o rt jes t rówr?ież bardzo dogodnym  
m ie jscem  d la  bazy b u n k ro w e j i bazy ra to w n ic tw a  m o r­
skiego. »

P rzyk ła d ó w  tego' rod za ju  rozw iązań  m am y bardzo 
w ie le ; p o rta m i pos iada jącym i aw a n p o rty  są: A rc h a n - 
g ieisk, K a lin in g ra d . Szczecin. H am burg , Londyn , Le  H a ­
v re  i  inne.

W yposażenie p o rtó w  rzeczno-m orsk ich

Obok urządzeń po rto w ych  s taw ianych  do dyspozyc ji 
p rzew oźn ika  i  to w a ru  w  po rtach  m orsk ich , p o r ty  rzecz- 
n o -m orsk ie  muszą posiadać doda tkow e urządzenia, um oż­
liw ia ją c e  obsługę p rzew oźn ika  i to w a ru  przewożonego a r ­
te r ią  rzeczną, bądź kana łow ą . Jest rzeczy oczyw istą , że 
część urządzeń po rto w ych  eksp loa tow anych  w  po rtach  
m orsk ich  może być z powodzeniem  w yko rzys ta na  ró w ­
nież d la  p rze ła dun ku  w  re lac ja ch  ba rkow ych . D la  s p ra w ­
ne j p racy p o rtu  rzeczno-m orskiego p o w in n y  być je dn ak  
za insta low ane doda tkow e urządzenia o ta k ic h  rozw iąza­
n iach ko n s tru k c y jn y c h , ja k ic h  w ym aga ta b o r rzeczny 
i re lac je  p rze ładunkow e zw iązane z jego obsługą.

P o rt rzeczno-m orsk i w in ie n  posiadać odpow iedn io  
d ług ie  nabrzeża, zaopatrzone w  sk ładow iska . N a sk łado­
w iskach  tych , oprócz no rm a ln ych , n ie w ie lk ic h  zasobów, 
ja k ie  tw o rz y  się p rzy  p rze ła dun ku  w  po rtach  m orsk ich  —• 
sk ła du je  się tu  duże ilośc i ła d u n k ó w  w  okresie  z im ow ym . 
T o w a ry  te s tanow ią  p ierwsze ła d u n k i d la  ba rek  pozo­
sta jących w  po rc ie  przez okres z im ow y. Zagadn ien ie sk ła ­
dow ania  ła d u n kó w  na okres z im ow y jes t szczególnie a k ­
tua ln e  w  po rc ie  szczecińskim . Chodzi tu  o zapew nienie 
odpow iedn ie j ilośc i ła d u n k ó w  po w ro tn ych  d la  barek, 
k tó re  z nastan iem  okresu naw igacy jnego  przewożą do 
Szczecina w ęg ie l, podczas gdy ruda, będąca ła d u n k ie m  
po w ro tn ym , a ładow ana w  zam arza jącym  przez 5— 6 m ie - 

, s ięcy porc ie  Lu lea , n ie  może być dostarczana do Szczecina 
W ty m  okresie. P lace tego ty p u  są zazwyczaj obsług iw ane 
przez d źw ig i m ostowe. D la  zw iększen ia zdolności p rzepu­
stow e j p laców  stosuje się rów n ież  d źw ig i gąsienicowe, 
k tó re  p rze rzuca ją  'ła d u n k i w  g łąb placów . D ź w ig i m osto­
we, d źw ig i p ływ a ją ce  i  d źw ig i po rta low e  o dużym  w y ­
sięgu są zasadn iczym i urządzen iam i przeznaczonym i do 
p rze ła dun ków  w  re lac ja ch  —• b a rka -s ta tek , i  odw ro tn ie .

Celowe je s t wyposażenie p o rtu  rzeczno-m orskiego 
w  estakady uzb ro jone  w  d źw ig i po rta low e  o dużym  w y ­
sięgu, bądź w  d źw ig i m ostowe, co u m o ż liw ia  sp ra w n y 
i szybk i za ładunek lu b  w y ła d u n e k  s ta tków  m orsk ich  na 
b a rk i, lu b  z barek.

Podobną ro lę  w in ie n  spełn iać o b s łu g iw a n y . d źw iga m i 
p ły w a ją c y m i p o r t da lbo w y. C harak te rys tyczną  cechą 
p o rtu  da lbowego je s t tan iość jego budow y, p rzy  czym  
je dn ak  jes t on droższy w  eksp loa tac ji, poniew aż koszty 
eksp lo a tac ji dźw igów  p ły w a ją c y c h  są wyższe oraz pow ­
sta ją  znaczne koszty zw iązane z kon iecznością pos ług i­
w a n ia  się w  szerokim  zakresie transp o rtem  w e w n ą trz -  
po rtow ym .

D la  p rze ła dun ku  zboża w  re lac ja ch  b a rka  - sta tek, 
lu b  od w ro tn ie , używ a się p ły w a ją c y c h  e lew a torów .

O bók specyficznych urządzeń p rze ła dun kow ych  i sk ła ­
dow isk, p o rt rzeczno-m orsk i w in ie n  posiadać odpow ied­
n io  rozbudow aną bazę posto jow ą ta b o ru  barkow ego. 
W. bazie te j odbyw a się sortow an ie  i  z n ie j h o lu je  się 
b a rk i do p rze ła dun ku  oraz następn ie zestaw ia się poc iąg i 
barek, k tó re  odchodzą w  górę rzek i. W  ty m  m ie jscu  łą ­
czy się dyspozycja  lin io w a  z dyspozycją  po rtow ą . Baza 
taka  jes t n ie ja ko  od po w ie dn ik ie m  ko le jo w e j s ta c ji roz­
rządow e j w  porcie.

Prace zw iązane z ho lo w an ie m  ba rek, zarów no w  bazie 
ja k  i na tras ie  z bazy do nabrzeży, w in n y  w yko n yw a ć  
m ałe, sprawne, spa linow e h o lo w n ik i portow e. H o lo w n ik i 
trasow e na tom iast w in n y  w y k o rz y s ty w a ć  czas swego po­
b y tu  W porc ie  d la  p rzyg o tow an ia  się do dalszej podróży. 
Rozw iązan ie ta k ie  w y n ik a  przede w s z ys tk im  ze w zg lędów  
ekonom icznych oraz z c h a ra k te ry s ty k i techn iczne j; duże 
h o lo w n ik i trasow e nie  na da ją  się do m a n ip u la c y j p o rto ­
w ych , a praca ich  w  ty m  zakresie b y ła b y  zb y t kosztowna. 
P rzeh o low yw an ia  ba rek  z ich  m ie jsca pos to ju  do po­
szczególnych nabrzeży, i  od w ro tn ie , d o kon u ją  h o lo w n ik i 
o m ocy p rzec ię tn ie  p ię c io k ro tn ie  m n ie jsze j od m ocy ho­
lo w n ik ó w  trasow ych  (ok. 100 K M ).

O dpow iedn ie  bazy rozrządcze, sk ładow iska  o dużej 
po jem ności, specja lne urządzenia p rze ładunkow e oraz od­
po w ie dn i p o rto w y  ta b o r p ły w a ją c y  —  to  podstaw owe 
e lem enty  wyposażenia p o r tu  rzeczno-m orskiego, k tó re
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dopiero w  całości tw o rzą  w łaśc iw ą  i typ o w ą  bazę prze­
ła du nkow ą  d la  ła d u n k ó w  przewożonych w o dn ym  tra n s ­
po rtem  śród lądow ym .

P o rt rzeczno-m orsk i, obok ta k ic h  urządzeń, ja k  stocz­
n ie  rzeczne, w a rsz ta ty  pogo tow ia  technicznego i stacje 
bu nkrow e , w in ie n  jeszcze posiadać bazę schron ien ia  
przed pochodem lodów  i  w ie lk im i w odam i oraz z im o w i­
ska d la  tabo ru  rzecznego.

T ransp o rt w o dn y  ś ród lądow y przew ozi do p o rtu  me 
ty lk o  ła d u n k i przeznaczone do przewozu m orzem . P o rt 
rzeczno-m orsk i spe łn ia  zaw yczaj rów n ież  fu n k c ję  po rtu  
rzecznego. A  zatem  p o rt rzeczno-m orsk i w in ie n , obok 
om ów ionych urządzeń, po rtow ych , posiadać dodatkowe 
urządzenia przeznaczone do obsług i p rze ła dun ków  w  re ­
la c jach  ba rka -w agon , czy barka-sam ochód, bądź o d ­
w ro tn ie . U rządzenia cha rak te rys tyczne -w y łączn ie  d la  p o r­
tów  rzecznych śród lądow ych  są w  p e łn i uzasadnione ró w ­
nież w  po rtach  rzeczno-m orsk ich , ponieważ zarów no na ­
brzeża —  z uw a g i na w ym aganą p rz y  n ich  m a łą  głębo­
kość. ja k  i u rządzenia p rze ładunkow e —  z uw ag i na roz­
w iązan ia  k o n s tru k c y jn e  —  w ym a ga ją  znacznie m n ie j­
szych na k ła dów  in w e s tycy jn ych  w  p o rów nan iu  do cięż­
k iego ' typu. nabrzeży i. urządzeń p rze ładunkow ych  po rtu  
m orskiego, obsługu jących p rze ła d u n k i w  re lac ja ch  b a rk a - 
statek, s ta fek-w agon  itp .

Z ty c h  sam ych pow odów  p o rt rzeczno-m orsk i w in ie n  
posiadać oddzie lne baseny, bądź nabrzeża, d la  do kon yw a­

n ia  p rze ładunków  towaru, w  obsłudze m iasta  lu b  w  re ­
la c jach  ba rka -w a go n , i odw ro tn ie .

Oprócz w yże j p rzy toczonych korzyśc i, tego rodza ju  
rozw iązan ie  pozw o li na odciążenie kosztow nych w  eksp lo­
a ta c ji urządzeń po rto w ych  i  w yko rzys ta n ie  ich pe łne j 
zdolności na odc inku  skom p liko w a nych  p rze ła dun ków  
w  re lac ja ch  sta tek m o rsk i —  ś ro d k i tra n s p o rtu  śród­
lądowego.

P rze ładunek w  re lac ja ch  ba rka -w agon , ba rka-sam o­
chód, bądź od w ro tn ie , będzie m óg ł być do konyw any p rzy  
le kk ich , posiadających n ie w ie lk ie  g łębokości nabrzeżach, 
uzb ro jonych  w  d źw ig i o m nie jsze j w ysokości i wysięgu. 
Nośność ty c h  dźw igów  n ie  będzie je d n a k  ró żn iła  się od 
nośności dźw igów  w  po rtach  m orsk ich .

P rzy  budow ie  baz posto jow ych  tab o ru  barkow ego, 
p o rtó w  rzecznych, baz rem ontow ych , zaopatrzeniow ych 
i in nych  urządzeń obs ługu jących  ta b o r żeg lug i śród lądo­
w e j na leży przestrzegać zasady um ie jsca w ian ia  ich 
w  porcie  od. s tro n y  zaplecza. W  ten sposób m anew row an ie  
b a rk a m i i pociągam i ba rek  n ie  u tru d n ia  ru ch u  s ta tków  
m orsk ich  w  porcie.

Celem n in ie jszego op racow an ia  n ie  b y ło  w yczerpan ie  
w szystk ich  p ro b lem ów  a k tu a ln ych  w  zakresie żeglugi 
ś ród lądow ej i je j obsług i w  p u nk tach  s ty k u  z tra n s p o r­
tem. m orsk im , lecz za in teresow anie czy te ln ika  p rob lem a­
tyką , k tó ra  —• chociaż jes t nam. b liska  —-  n ie w ą tp liw ie  
w ym aga je dn ak  pog łęb ien ia  i  szerokie j dyskus ji.

Fotogra fia  podw odna  w  zastosowaniu p ra k tyczn ym
626.027:178.004 M g r inż. S T A N IS Ł A W  S Z Y M B O R S K I i W IT O L D  Z U B R Z Y C K I, Politechnika Gdańska

Zakres zapotrzebowań na fo to g ra fię  po dwodną. Ś rodow isko w ody m o rsk ie j: kąt załam ania p ro ­
m ie n i św ie tlnych , przezroczystość w ody mo rs k ie j, rozpraszanie św iatła . Rola środow iska wodnego 
w  procesie fo tog ra fow an ia .

Zakres zapotrzebowań na fotografię podwodną

A p a ra t fo tog ra ficzny , będący „k o p ią “  oka ludzkiego, 
przew yższy ł sw ój w zó r zdolnością re lac jonow an ia  bez­
w zg lędne j p ra w d y , w o ln e j od in te rp re ta c ji zn iekszta łca­
jące j rzeczyw istość.

Doskonałość nowoczesnej kam e ry  fo tog ra ficzne j zdaje 
się osiągać poziom  b lis k i g ran icom  techn icznych  m oż liw o ­
ści je j rozw o ju . O b ie k ty w  apa ra tu  fo tog ra ficznego to w a ­
rzyszy dziś wszędzie oku  lu d zk ie m u ; wszedłszy ju ż  bardzo 
ściśle W fizyczne  w a ru n k i a tm osfe ry, p a trzy  g łę b ie j1 
i  no tu je  s ta ran n ie j swoje spostrzeżenia, n iż  to może zro­
b ić  cz łow iek.

Obecnie apara t fo tog ra ficzny , k ie ro w a n y  przez czło­
w ieka , schodzi w  obce d la  oka środow isko w ody m orsk ie j. 
P oczą tk i n ie  są ła tw e . Zasadniczą trudność s tanow i o d - 
m i e n n o ś ć  ś r o d o w i s k a ,  inna  n iż  w  p o w ie trzu  oce­
na odległości, w reszcie inne w a ru n k i p o c h ł a n i a n i a  
i  r o z p r a s z a n i a  ś w ia tła  przez środow isko. Ta odm ien­
na f i z y k a  środow iska m orskiego b y ła  źród łem  n iepo­
wodzeń p ie rw szych  prób fo to g ra fo w a n ia  pod wodą- i zn ie­
chęcała do da lszych k ro kó w . Jeszcze stosunkow o n ied aw ­
no pow ażn i au torzy, om aw ia jąc  zagadnienie fo to g ra fii 
p o d w o d n e j!, dochodz ili do w n iosku , ja k o b y  w szystk ie  
zd jęc ia  podwodne m us ia ły  być zadym ione, p łask ie  i  n ie ­
ostre. Podobne op in ie  uczonych zachodu, łącznie z ogólną 
n iechęcią państw  k a p ita lis tyczn ych  do angażowania się 
w  dociekania n ie  dające doraźnych zysków  m a te ria ln ych , 
sp ra w iły , że naukow e badania w  ty m  zakresie po p ie rw ­
szej p rób ie  B ou tan ‘a (1893) zosta ły prze rw ane aż na 40 *

* W g  o s ta tn ic h  d o n ie s ie ń  p raso w ych  w  Z w ią z k u  R a d z ie c k im  
zastosow ano  a p a ra t fo to g ra f ic z n y  ( k i lk a  ta k ic h  m ik ro -a p a ra tó w  
c h o ry  p o ły k a  w ra z  z w ężem  so n d y ) do  d o k o n y w a n ia  z d ję ć  w n ę ­
t r z a  ja m y  b rz u s z n e j.

! B  o  u  t  a n  L . : M é m o ire  s u r  la  p h o to g ra p h ie  s o u s -m a rin e  
„A rc h .  Z o o l. E x p .“ , 3 Ser. 1, s. 281 1893.

s W a s m u n d  E. : B e d in g u n g e n  d e r U n te rw a s s e rp h o to g ra p h ie  
fü r  T a u c h e r, „M eeresgeo log ische  A rb e ite n " ,  K ie l.

la t. Dopiero osta tn ia  w o jn a  św ia tow a  u ru ch o m iła  finanse 
dla rozw in ięc ia  tych  badań, s tw ie rdzono bow iem , że w y ­
n ik i  ich  mogą stać się użyteczne w  doskona len iu  naw od­
nych i podw odnych broni, oraz narzędzi w o jennych .

Zapotrzebow anie  na fo to g ra fię  podw odną rośnie, obec­
nie  coraz ba rdz ie j, i to  w  n ieza leżnych od siebie dz iedzi­
nach. gospodarki w odne j. G łów ne dz iedz iny zapotrzebo­
w ań  m ożna u ją ć  następująco:

1. B u d o w a ,  r o z b u d o w a  i  k o n s e r w a c j a  p o r ­
t ó w .  P o rty  m orsk ie , szczególnie p o r ty  po łudn iow ego B a ł­
ty k u , dostosow ując się do e w o lu c ji s ta tku , k tó ra  w yraża 
się w  op tym a ln ych  w ym iarach , d ługości, szerokości i zanu­
rzen ia  oraz w  konieczności szybk ie j obsługi, zmuszone 
sa w ychodz ić  ze sw ym i b u do w la m i och ron nym i w  m o­
rze —  w  re jo n  dynam icznych  procesów brzegowych. N ie ­
ustanne dzia łan ie  p rądów  dennych i  fa li m orza p ły tk ieg o  
pow oduje  odkszta łcenia dna lu b  k o n s tru k c ji i w  konsek­
w e n c ji n iebezpieczeństwo za łam ania  się b u d o w li. Foto­
g ra fia  podw odna, w  znacznie lepszym  s topn iu  n iż  son­
daż dna, może wskazać ch a ra k te r i  zakres niebezpieczeń­
stwa, a ty m  sam ym  okreś lić  celowość w y s iłk ó w  zapo­
biegawczych, sta jąc się elefnentem  d o kum e n tac ji tech­
n iczne j.

2. R o z p o z n a n i e  w r a k ó w .  Żm udne i kosztowne 
prace p rzy  podnoszeniu w ra k ó w  op ie ra się dziś na w stęp­
ne j re la c ji n u rk a , k tó ry  w  he łm ie , p rzy  ogran iczonej swo­
bodzie ruchów , dokonu je  przeg lądu rod za ju  i zakresu 
uszkodzeń. Swoje w izua lne  w rażen ia  p rzekazu je  on ustn ie  
lu b , w  najlepszym , w yp ad ku , p rzy  pom ocy szk icu  w y k o ­
nyw anego ju ż  nad wodą, d la  po trzeb k ie ro w n ic tw a  akc ji. 
Bardzo często k w a lif ik a c je  osobiste n u rka , niezbędne dc 
zejścia pod wodę, n ie  idą  w  parze ze zdo lnościam i ścisłe­
go i rzete lnego re lac jo no w an ia  . szczegółów technicznych, 
co może sk ie row ać akc ję  p rzygotow aw czą na n iew łaśc iw e  
to ry . S taranne s fo tog ra fow an ie  s ta tku  na dn ie może nie 
ty lk o  pomóc n u rk o w i w  jego p racy  rozpoznawczej, lecz 
także; w ykazać stop ień pochy len ia  w ra k u , topogra fie  dna 
i inne  szczegóły, k tó re  mogą ujść uwadze nu rka , n ie  w y ­
kazującego szerszych zainteresowań.
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3. G e o l o g i a  m o r z a .  Ta dziedzina n a u k i pozwala 
obecnie rozszerzyć te ren poszuk iw ań gospodarczych poza 
lin ię  brzegu m orskiego. F o tog ra fia  podw odna jes t d la  geo­
lo g ii m orza in s tru m en te m  pom ocn iczym  dużego znaczenia, 
o tw ie ra ją cym  zupełn ie  nowe p e rspe k tyw y  ro zw o ju  te j 
nauki-1.

4. O c e a n o g r a f i a .  System atyczne badania z ja w isk  
ta laso log icznych M orza B a łtyck iego , p rzy  w sp ó łd z ia łan iu  
kam e ry  fo tog ra ficzne j mogą przyśpieszyć i unowocześnić 
zb ieran ie danych oceanogra ficznych B a łtyku .

5. B i o l o g  i a m o r z a .  Rozmieszczenie typ o w ych  ga­
tu n kó w  ro ś lin  dennych, rozpoznanie zakresu w ege tac ji 
i ga tunku  o rgan izm ów  ży jących  w  obserw ow anym  re jon ie  
pozw o li m. in. na uzupe łn ien ie  w iadom ości o rozm ieszcze­
niu. p la n k to n u  i o ca łokszta łc ie  zagadnień b iom asy w  w o ­
dzie m orsk ie j.

6. Z a g a d n, i e n  ia g o s p o d a r c z e .  T echn ika  po ło­
wu, różnych s ta tków  ryb a ck ich  p rzy  użyc iu  różnych ro ­
dza jów  sieci, u trw a lo n a  na taśm ie f ilm o w e j, zwłaszcza k o ­
lo row e j. może być poddana ce low ym  ulepszeniom . W yko ­
nany w  ta k ic h  okolicznościach f i lm  podw odny może być 
podstawą w łaściw ego szkolen ia zarów no załóg po k łado ­
w y c h , ja k  i  k a d r techn icznych przem ysłu  pomocniczego, 
zainteresowanego p ro d u kc ją  coraz lepszych typ ó w  s ta t­
k ó w  ryba ck ich  i narzędzi po łowu. W szelkie pom ysły  no ­
w a to rsk ie , zm ierza jące do w yko rzys ta n ia  energ ii fa l i  
m o rsk ie j lu b  je j uśm ierzan ia , mogą być kon tro low ane  
w  procesie ich  dz ia łan ia  i odpow iedn io  ulepszane przez 
św iadom ą zm ianę szczegółów k o n s tru k c y jn y c h .

7. Z a g a d n i e n i a  s p e c j a l n e .  Badan ia  nad róż­
n y m i rod za jam i b ro n i podw odnej d a ły  w  okresie końco­
w ym  m in io n e j w o jn y  cenny m a te ria ł rzeczowy. W reszcie:

8. C e l e  s z k o l e n i o w e  i  r o z r y w k o w e .  Zapo­
trzebow an ia  w  ty m  zakresie w z ro s ły  szczególnie po za­
kończeniu. dz ia łań  os ta tn ie j w o jn y  św ia tow e j, toteż poczy­
na jąc od r. 1945, można zanotować szereg udanych prób, 
dokonyw anych  w  te j dziedzin ie  w  k i lk u  punk tach  k u l i 
z iem skie j. Poznanie ich  może zachęcić do pod jęc ia  no ­
w ych  lu b  k o n tyn u o w a n ia  ju ż  rozpoczętych badań w ' na­
szym k ra ju .

Prace fo tog ra ficzńe  w  ś rodow isku  w o dy  m orsk ie ] 
ogran icza ły  się w  p ie rw o tn e j fazie  do zam kn ię tych , sztucz­
nych zb io rn ików , w yp e łn io n ych  czystą Wodą (przem ysł 
tam ow y), lu b  do akw enów  o wodzie z n a tu ry  przeźroczy­
stej. ja k  np. M orze Śródziem ne. W iększość fo to g ra fii 
w  wodzie m o rsk ie j w ykonano  p rzy  dz iennym  św ie tle , w y ­
ko rzys tu jąc  ja sk raw e  ośw ie tlen ie  le tn ie  tych  oko lic  F o to ­
g ra fa m i b y li n u rko w ie  w  n o rm a ln ych  ska fandrach  z h e ł­
m am i lu b  też zdjęć dokonyw ano z jednostek p ływ a jących , 
zaopatrzonych w  specja lne w z ie rn ik i szklane, umieszczone 
poniże j l in i i  w odne j. Z czasem przerzucono się na stoso­
w an ie  ap a ra tu  nurkow ego samoczynnego, n ie  mającego 
połączenia z p ły w a ją cą  bazą nu rkow ą , lecz zaopatrzo­
nego w  b u tle  ze sprężonym  pow ie trzem  lu b  z urządzeniem  
regeneru jącym  pow ie trze  w ydychane przez n u rk a  w  d ro ­
dze dostarczan ia t le n u  i  abso rbc ji CO.?.

Dopiero sam odzielne poruszanie się n u rk a  w  w odzie 
przez d łuższy czas (do 1 godz.) zapew niło  m ożliw ośc i roz ­
w o jow e fo to g ra f ii podw odnej. D la  u ła tw ie n ia  poruszania 
się w  w odzie i  zw o ln ien ia  rą k  n u re k  zakłada na stopy 
specja lne p łe tw y , upodabnia jące go do żaby —  stąd po­
pu la rna  dziś naziya frogm en  —■ ludz ie -żaby ; ręce służą 
je d yn ie  do u trz y m y w a n ia  odpow iedn io opancerzonego 
apara tu  film ow ego.

N akręcony pod w odą f i lm  ilu s tru ją c y  pracę s ta tku  
rybackiego, ciągnącego sieć denną5, pokaza ł po raz p ie rw - 
szy n a u k o w c o rrr" ry b a c k im  i  fachow com  s iec ia rsk im  

zia anie w ło ka  pod wodą. W  in n y m  w y p a d k u 1’ wykazano, 
i® w 8 y 8 w °d  p rze jrzys tych , dobrze nasyconych ś w ia t- 

m ° 8ą b y6 ta k  fo tog ra fow ane , iż  rozpoznanie 
, , y  tk lc n szczegółów n ie  nasuwa trudności. O pera torzy 

i zdJćc do tych  f ilm ó w  p ły w a ją c  pod wodą, 
yp  s zeru w  ap a ra ty  nu rkow e  samoczynne, kam erą 

film o w ą  o5 m m  w  wodoszczelnym  pancerzu i ko rzys ta ­
jąc  w y łączn ie  z na tu ra lnego  ośw ie tlen ia  słonecznego.

Pewne zd jęc ia  w ykonane na M orzu  B a łty c k im 7 da ły  
Cenny m a te ria ł b io log iczny. O obszarze fo tog ra fow a nym  * 011

® h  ® p  a r  d - p -p - i  E m  e r y  K O  : S u b m a r in e  p h o to g ra p h y
011 m e  C a lifo rn ia  C oast „ J o u r n a l  o f  G e o lo g y " 54 1946.

‘  „T h e  T ra w i l n  A c t io n “ . Proc! a ng . ’
‘  „P a r  18 m e tre s  de fo n d " .  P ro d . fra n c .

H  o  f /m  a n  n  R . : U n te rw a s s e ra u fn a h m e n  m i t  e in e r T te fsee - 
m e ra  in  d e r K ie le r  B u c h t, K ie le r  M e e re s io rs c h u n g e n “ , K ie l,  

t- 2, s. 352,1938.

było w iadom o, że dno utw orzone jes t tam  z p iasków  g ru ­
bych i średnio grubych , luźno zasied lonych przez a lg i. Fo­
tog ra fie  w y k a z a ły  na tom iast dok ładn ie  n ieznane szcze­
góły, m iędzy in n y m i fa k t, że a lg i czerwone w ys tę p u ją  tam  
w  odosobnionych zespołach i  że ru m o w isko  dna je s t syste­
m atyczn ie  uszeregowane, m ia no w ic ie  m a te ria ł g ru b y  tw o ­
rz y  rów no leg łe  pasma. Żadna p ró bka  pobrana z dna nie  
da łaby w  ty m  w yp a d ku  p raw dziw ego w yobrażen ia  o w a ­
ru n ka ch  w ege tac ji i  rzeczyw is tym 'sk ładz ie  rum ow iska .

* * *

Zda jąc sobie spraw ę z w ie lk ic h  korzyści, ja k ie  dać m o­
że zastosowanie fo to g ra fii podw odnej w  naszej gospodar­
ce m orsk ie j, Z ak ła d  B ud o w n ic tw a  M orsk iego  i P o rtó w  
P o lite c h n ik i G dańskie j dokona ł na podstaw ie dostępnych 
źródeł przeg lądu osiągnięć w  om aw iane j dz iedzin ie  w  
ska li św ia tow e j i u ją ł całość m a te ria łu  w  5 oddzie lnych 
zagadnień, m ianow ic ie :

1. Ś rodow isko.
2. T echn ika  fo to g ra f ii podw odnej.
3. Zastosowania praktyczne.
4. K in e m a to g ra fia  podwodna.
5. T e le w iz ja  podwodna.
M a te r ia ł zebrano z k ilku d z ie s ię c iu  pozycyj b ib lio g ra ­

ficznych  w ie lo języczne j l i te ra tu ry  św ia tow e j na tem a ty  
zw iązane z fo to g ra fią  podwodną, rozrzuconych fragm e n­
ta ryczn ie  w  pe riodykach  na ukow ych  i popu la rnych . A u ­
to rzy  m n ie jsze j pracy, św iadom i poważnych trudnośc i, na 
ja k ie  n a p o tk a ły b y  n ie w ą tp liw ie  w sze lk ie  p róby  w p ro w a ­
dzenia fo to g ra fii podw odnej ja k o  narzędzia te c h n ik i w  
w a run kach  w ód polskiego B a łty k u  bez podbudow y teore­
tyczne j, uw aża ją  za celowe udostępnien ie  po lsk iem u czy- 
te lm k o w i ca łoksz ta łtu  rozw ażań teore tycznych i w n ios- 
kó w  p ra k tyczn ych  z dotychczasowych p rac na ty m  po lu 
z uw zg lędn ien iem  szczególnych w a ru n k ó w  M orza B a łty c ­
kiego. W  bieżącym  num erze „T G M “  podano p ierw szą 
część m a te ria łu .

Śr o d o w i s k o

K ąt załamania promieni świetlnych

Obok zasadniczej w łaśc iw ośc i w o dy  m orsk ie j, o g ra n i­
czającej zasięg m ożliw ośc i fo to g ra fii podw odnej, m ia no ­
w ic ie  na ogół n ieko rzys tn ych  w a ru n k ó w  św ie tlnych , czy li 
s łabej w idz ia lnośc i, na czoło techn icznych zagadnień w y ­
suwa się p rob lem  oceny od ległości p rzedm io tu  zatopione­
go od ob ie k tu  apara tu . W  zw iązku  z in n y m  ką tem  zała­
m an ia  się p ro m ie n i ś w ie tln y c h  w  ośrodku w o d n ym 8, pod 
w odą w szystk ie  p rze dm io ty  w y d a ją  się bliższe niż. w  rze­
czyw istości, p rzy  czym  w id a ć  je  ostro z od ległości rów ne j 
trzem  czw a rtym  odległości rzeczyw is te j (rys. 1).

K onsekw encje  tego fa k tu  s ięgają głęboko w  zakres 
te c h n ik i fo to g ra f ii podw odnej i  op tycznych w łaściw ości 
o b ie k ty w ó w  fo tog ra ficznych . Np. o b ie k ty w  o ogniskow e j 
35 m m  nab ie ra  pod w odą w łaściw ości o b ie k ty w u  o ogn i­
skow ej 47 m m  w  atm osferze, a w ięc posiada w tedy, pole 
w idzen ia  o w ie le  węższe i  n ie  pow oduje  ta k  s ilnych  p rze­
rysow ań pe rspektyw icznych , ja k ie  z w yk ło  się oglądać na 
fo tog ram ach w yko na nych  p rzy  pom ocy o b ie k ty w u  o ta k  
k ró tk ie j ogn iskow e j. O dpow iedn io  o b ie k ty w  o ogn iskow e j 
50 m m  odda je św ia t podw odny w  p ropo rc jach  ta k ich , ja ­
k ie  obse rw u jem y na zd jęciach naziem nych w yko na nych  
ob iek tyw em  o ogn iskow e j 67 mm .

Do zm ien ionych  w łaśc iw ośc i op tycznych o b ie k ty w ó w  
na leży przystosować k ą t w idzen ia  w iz je ra  (ce low n ika). 
P ra k ty k a  fo to g ra fii podw odnej w yka zu je , że na jlepsze, 
"w yn ik i osiąga się p rzy  stosow aniu w iz je ró w  ram kow ych . 
W yd łużan ie  się ogniskow e j o b ie k ty w u  w  w odzie w ym aga 
stosowania d la  o b ie k tyw ó w  o ogn iskow e j 35 m m  w iz je ­
ró w  ra m ko w ych  o kącie w idzen ia  odpow iada jącym  ob ie k­
ty w o m  47 m m , zaś d la  o b ie k ty w ó w  o ogn iskow e j 50 m m  
— w iz je ró w  odpow iada jących ob ie k tyw o m  o ogniskow ei 
67 m m .

Przezroczystość wody morskiej

N ie lic z n i fo tog ra fow ie , k tó ry m  udało się zejść w  głąb 
w ody m orsk ie j z apara tem  fo to g ra ficzn ym  i  dokonać sy-

‘  R e b i k o f f  D . : L a  P h o to g ra p h ie  s o u s -m a rin e , P h o to -O l 
n e m a “ , N r  591, 1-1951.
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■ad leą fośćpozorna  ô m

Rys. 1
P o zo rn e  s k ra c a n ie  s ię  o d le g ło ś c i w  w od z ie  n a  s k u te k  in n e g o  k ą ta  

z a ła m a n ia  p ro m ie n i ś w ie tln y c h

stem atycznej obse rw ac ji stosunków  św ie tlnych , da ją  cen­
ne re lac je  w  ty m  zakresie. S tw ie rdzono przede w szys tk im  
is tn ien ie  w  w odzie m o rsk ie j szczególnego z ja w iska  ś w ie tl­
nego9, k tó re  w  da lszym  ciągu nazyw ać będziem y „ lś n ie ­
n ie m “ środow iska. Jest to  z ja w isko  do pewnego stopnia 
analogiczne z obserw ow aną w  p ra k tyce  fo to g ra f ii da le­
k ic h  k ra jo b ra z ó w  „n iep rze jrzyś tośc ią “  a tm osfe ry, pow o­
du jącą zam glenie da le k ich  p lan ów ; n iep rze jrzystość ta 
pow sta je  na sku te k  rozpraszania k ró tk ic h  fa l w id m a  sło­
necznego przez m o le k u ły  pow ie trza  i unoszące się w  a t­
m osferze cząsteczki py łów , p rzy  czym  to  rozproszone 
ś w ia tło  zostaje zare jestrow ane przez k liszę  fo tog ra ficzną  
w  fo rm ie  coraz jaśn ie jszych  ton ów  w  m ia rę  w zra s ta n ia  
odiegłości.

W  dzień słoneczny, p rzy  słońcu b lis k im  zen itu , nu rek  
zanurza jąc się s tw ie rdza , że w idz ia ln ość  p ionow a w  
k ie ru n k u  dna jes t n ie zw yk le  dobra. Równocześnie je dn ak  
zasięg w idzen ia  w  k ie ru n k u  poz iom ym  jest uderza jąco 
m n ie jszy , ta k  dalece, że na odległość w yc ią g n ię te j rę k i 
w oda w yd a je  się ja k b y  m leczna. Patrząc w  dół, n u re k  do­
strzega dno naw e t w' od ległości 30 m. Z ja w is k o  tłum a czy  
się tym , że p rz y  g ła d k ie j pow ie rzchn i w ód i  n ie m a l p io ­
now o s to jącym  słońcu m aks im um  ś w ia tła  dociera w  głąb 
w ody, a pa trząc w  k ie ru n k u  p ro m ie n i św ie tlnych , n ie  w i­
dz i się p ro m ie n i odb itych . O db ic ie  dużej części p ro m ie n i 
słonecznych od d ro b in  w o d y  następu je  pod ką tem  n iem a l 
p ros tym . Lśn ien ie , c zy li podw odne zam glenie po la  w idze ­
n ia , zauważa się w ięc pa trząc w e w szys tk ich  k ie run kach . 
7, w y ją tk ie m  k ie ru n k u  zgodnego z b ieg iem  p ro m ie n i sło­
necznych.

1 P e n im o re  J o h n s o n  E .R .: U n d e rw a te r  P h o to g ra p h y . „C o m ­
p le te  P h o to g ra p h e r-A n  E n c y c lo p a e d ia  o f  P h o to g ra p h y " , s. 3454, 
N . Y o rk  1949.

Rys. 2
W s p ó łc z y n n ik  z a n ik u  p ro m ie n io w a n ia  d la  p oszcze g ó ln ych  d łu g o ś c i
fa l  w id z ia ln e j części w id m a  w  ró ż n y c h  w od a ch  ( w g „O c e a n s ")
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Idźm y  da le j z n u rk ie m  w  głąb m orza. A tm os fe ra  sta­
n o w i ju ż  d la  niego obce środow isko. P ow ie rzchn ia  po w ie ­
trza  przylegającego bezpośrednio dó spoko jne j pow ie rzch ­
n i w o dy  jes t płaszczyzną odb ic ia  p ro m ie n i św ie tlnych , 
b iegnących przez w odę k u  górze, i  p rzyp om in a  sw ym  b la ­
sk iem  n ie p rz e n ik liw ą  pow ie rzchn ię  rtęc i. Jeś li p rzy jąć , że 
w  dane j c h w ili pow sta ło  s ilne s fa low an ie  m orza, za łam u­
jące się grzywacze n u re k  w id z i na podobieństw o chm ur 
k łę b ia s tych  przeciąga jących po n ieb ie. P rzy  da lszym  po­
suw an iu  się n u rk a  w  g łąb w idz ia lność  po w ie rzchn i m o­
rza p o w o li słabnie, zan ika jąc  zupełn ie  po p rzekroczen iu  
g ra n icy  ok. 20 m. Jednocześnie dłuższe fa le  św ie tlne  w id ­
ma. słonecznego (czerwone, późn ie j żółte) s topn iow o zan i­
ka ją , ośw ie tlen ie  nab ie ra  w yra źn ie  zabarw ien ia  z ie lono- 
r.iebieskiego. Pon iże j 20 m  zn ika  zupe łn ie  ośw ie tlen ie  bez­
pośredn im i p ro m ie n ia m i słonecznym i i  n u re k  zn a jd u je  się 
w  środow isku  ośw ie tlo nym  w y łączn ie  św ia tłe m  rozp ro ­
szonym.

Ścisłe p o m ia ry  stopnia poch łan ian ia  różnych  b a rw  
ś w ia tła  słonecznego w  wodzie, w  m ia rę  „jego przenikania- 
w  głąb, p rzeprow adzano w  różnych k ra ja c h  d la  różnych 
rodza jów  w o dy  m orsk ie j. Rys. 2 poda je10 w spó łczynn ik  
zan iku  d la  różnych  d ługości fa l ś w ie tln ych  w  w odzie  czy­
stej i  w  różnych  typach  w o dy m orsk ie j. P odany na w y ­
kres ie  w sp ó łczyn n ik  zan iku  je s t miarą, zan iku  p ro m ie n io ­
w a n ia  biegnącego w  k ie ru n k u  p ionow ym .

O gó lny w zros t tego w spó łczynn ika  w  .wodach oceanicz­
nych  i p rzyb rzeżnych  w  po rów nan iu  z w odą czystą uza­
leżn iony  jes t od obecności w  ty c h  wodach zaw ieszonych 
cząstek absorbu jących p rom ien iow an ie . Rozpraszanie 
przez zawieszone cząsteczki je s t o^w ie le w iększe d la  k ró t ­
szych długości, fa l n iż  d la  dłuższych, ja k  tego należało 
oczekiwać na podstaw ie p ra w a  Raleigha, k tó re  poda je, 
że cząsteczki m nie jsze n iż  długość fa l i  rozprasza ją  od­
w ro tn ie  p ro p o rc jo n a ln ie  do czw a rte j po tęg i d ługości fa li. 
Z w yk re su  w y n ik a , iż na jw iększą  p rze n ik liw ość  w  w odzie 
czyste j m a ją  p rom ien ie  fio le tow o -n ieb iesk ie , w  wodzie 
óceanicznej —  n ieb iesk ie , w  w odach p rzyb rzeżnych  —  zie­
lone, zaś w  m ętne j w odzie p rzyb rzeżne j —■ p rom ien ie  żół- 
taw o-z ie lone.

S łusznie w yrażono  przypuszczenie11, że f i lt ro w a n ie  
w ód  oceanicznych wzmoże, stop ień ich  przezroczystości 
w  p rzyb liże n iu  do stopn ia  przezroczystości czystej w ody, 
i wskazano na rozproszenie ś w ia tła  ja k o  na g łó w n y  czyn­
n ik  spadku przezroczystości. Jednakże p rz e filtro w a n ie  
w ód p rzyb rzeżnych  dało odm ienny w y n ik  n iż  w ód ocea­
n icznych , a to  z pow odu is tn ie n ia  n ie  w yd z ie lon e j jeszcze 
substanc ji rozpuszczonej w  wodach p rzybrzeżnych, w p ły ­
w a jące j na zm nie jszenie stopn ia  przezroczystości tych- 
wód.

ZW iązek m iędzy przepuszczalnością ś w ia tła  w  wodzie 
m o rsk ie j a fo to g ra fią  podw odną w y ja ś n ia  b liż e j rys. 3. 
O brazu je  ón zm ia ny  p rze n ikan ia  ś w ia tła  w  zw iązku  ze 
zm ianam i długości fa l i  ś w ie tln e j d la  w ód podobnych jak. 
w  poprzedn im  ry s u n k u : czyste j, oceanicznej i  p rzyb rzeż­
nej. Z ry s u n k u  w idać, że woda oceaniczna zb liża  się is to t­
n ie  w  sw ych w łaściw ościach przepuszczalności s p e k tra l­
ne j do w o dy desty low ane j, przepuszcza bow iem  n a jw ię ­
cej ś w ia tła  w  niebieskim , i  z ie lonym  paśm ie (4500 do 5500 
A ) w id m a  słonecznego12. N a tom ias t w  ‘m ia rę  zb liżan ia  się 
do .reg ionów  p rzyb rzeżnych  przepuszczalność w o dy opada, 
szczególnie w  paśm ie n ieb iesk im  (poniżej 5000 A ), zaś 
d ługości św ia tła  n a js iln ie j przepuszczane leżą w  pasmach 
żó łtym  i z ie lonym . •

Znaczenie k rz y w y c h  przepuszczalności spe k tra ln e j po­
danych na ry s u n k u  sta je  się oczyw is te , gdy się rozw aży 
użycie sztucznego ośw ie tlen ia  pod wodą. Rys. 3 w skazu je  
nadto, że znaczna część ene rg ii ś w ie tln e j w y p ro m ie n io - 
w a ne j przez rtęc io w e  źród ło ś w ia tła  zostaje przepuszczo­
na przez wodę m orską. W arto  zaznaczyć, że k rz y w e  prze­
puszczalności opadają strom o poza g ra n icam i gran icznych  
pasm w idz ia lnego  w idm a  (4000 i 7000 A ), co w skazu je  ra ­
czej na n ie w ie lk ą  w artość u ży tko w a  zastosowania w  te j 
dz iedzin ie  m etod fo to g ra fii n a d fio le to w e j lu b  podczer­
w one j.

io w g  u t te rb a c k a  —  S v e r d r u p ,  J o h n s o n  i  F l e m i n g :  
Oceans, P re n t ic e -H a lł,  s 85.

" C l a r k e  G .L . i  J a m e s  H .R . : L a b o ra to ry  a n a lys is  o f  th e  
se le c tive  a b s o rb tio n  o f  l ig h t  b y  sea w a te r, ,,J o u rn a l O p tic a l Soc. 
A m e r.“  to m  29, s. 43,1939.

12 ,,A “  —  1 A n g s tro m  —  je d n o s tk a  w y ra ż a ją c a  d łu g o ść  fa l 
ś w ie t ln y c h  — 1 s tu m d lio n o w e j cm . 1 m ik r o n  =  100 A.



U tra ta  ś w ia tła  w  w iązce p ro m ie n i p rzebyw a jących  d ro ­
gę; m iędzy dw om a p u n k ta m i w  w odzie m o rsk ie j w y n ik a  
z dw óch p rzyczyn : po ch łan ian ia  ś w ia tła  przez wodę —  
g łów n ie  w  czerw onym  paśm ie w id m a  —• i  rozproszenia 
ś w ia tła  —  w  czystej wodzie, g łów n ie  w  n ieb iesk im  paś­
m ie  w idm a, zarów no przez same d ro b in y  w ody, ja k  
i  przez zawies^one_AV n ie j m a lu tk ie  cząsteczki i o rgan iz ­
m y. E fe k t po ch łan ian ia  ś w ia tła  przez wodę m ożna zre ­
dukow ać przez zw iększenie ośw ie tlen ia  lu b  też (w  fo to ­
g ra fii)  przez przed łużen ie  czasu na św ie tlan ia . N a tom iast 
św ia tło  rozproszone, k tó re  zostało określone m ianem  lśn ie ­
nia, tw o rz y  znaną ju ż  przes łan ia jącą  m g ie łkę  m iędzy 
przedm io tem  zd jęc ia  a kam erą ; je s t ono czyn n ik ie m  w p ły ­
w a ją cym  na zasięg w idz ia ln o śc i pod wodą, i to  zarów no 
w idz ia ln o śc i w iz u a ln e j, ja k  i  fo to g ra ficzn e j, zac iera jąc 
ko n tra s t m iędzy p rzedm io tem  a tłe m  oraz szczegóły sa­
mego p rzedm io tu . N ieprzezroczystość w o d y  m orsk ie j m ie ­
rzono w  różnych  w a ru n ka ch  d la  okreś len ia  zw iązku  stop­
n ia  n ieprzezroczystości z w y n ik a m i zd jęć fo tog ra ficznych . 
Do p o m ia ró w  używ a się in s tru m e n tu  m ierzącego za n ika ­
nie ś w ia tła  pod w odą na drodze o d ługości p ó ł m etra, 
p rzy  użyc iu  la m p y  żarzen iow e j i  fo to k o m ó rk i zaopatrzo­
ne j w  specja lne urządzenie (szereg przegród poziom ych 
i p ionow ych), chroniące ją  przed odb iorem  na d m ia ru  
ś w ia tła  rozproszonego. Dotychczas n ie  dokonano prób 
m a jących  na celu oddzie len ie  s tra ty  ś w ia tła  przez roz­
proszenie od s tra ty  spowodow anej poch łan ian iem ; n ie  
na leży je dn ak  sądzić, b y  te n ' stosunek ta k  się zm ie n ia ł 
w  zależności od w a ru n k ó w  lo ka ln ych , aby m ia ło  to  
zm nie jszyć w a rtość  odczytów  in s tru m e n tu  ja k o  m ie rn ik a  
n ieprzezroczystości d la  ce lów  uzyskan ia  danych po trzeb­
nych  fo to g ra f ii podw odnej.

W iększość uzyskanych  w y n ik ó w  badań odnośnie p rze- 
zroczystości w o d y  i  zw iązanych z n ią  zagadnień fo to g ra ­
f i i  podw odnej w yw o d z i się z doświadczeń dokonyw anych  
w  re jon ie  M orza  Śródziem nego. T łum a czy  się to  fa k te m  
n ie z w y k łe j przezroczystości w ód  tego m orza w  po rów na ­
n iu  z in n y m i w o dam i eu ro p e jsk im i, ja k  rów n ie ż  stosun­
kow o w ysoką te m pe ra tu rą  średnią jego w ód, u m o ż liw ia ­
jącą d łuższy poby t w  w odzie n u rk ó w -o p e ra to ró w , u b ra ­
nych  je d yn ie  w  s tró j ką p ie lo w y , a zanurza jących  się 
k ilk a k ro tn ie  w  c iągu dn ia . O ko liczności te  zadecydow ały 
o wyborze m ie jsca dla  p ie rw szych  p ró b  zdobycia podstaw  
teore tycznych, u m o ż liw ia ją cych  rozw ó j fo to g ra f ii podw od­
ne j. S tąd i  m a te r ia ł spraw ozdaw czy podany n iże j odnosi 
się do prac nauko w ych  p rzeprow adzanych w  re jo n ie  ś ród­
z iem nom orsk im . Jeśli b ra k  odpow iedn ich  odnośników , 
na leży p rzy ją ć , że chodzi o w o dy o przepuszczalności 
ś w ie tln e j ró w n e j 50% na 0,5 m.

W  czystych zatokach p rzyb rzeżnych  nap rzec iw  M a lty  
woda przepuszcza — ja k  stw ie rdzono  —  95% w ią z k i p ro ­
m ie n i na drodze 0,5 m etra , w  porc ie  na tom ias t ju ż  ty lk o  
05% ja k k o lw ie k  w  po rów nan iu  do wód p o rtó w  zachod­
n io -e u ro p e jsk ich  woda ta  je s t ba rdz ie j k la row a na . W oda 
K a n a łu  La M anche i po b lisk ie  przepuszczają za ledw ie 
20%  na 0,5 m e tra  w  re jo n ie  brzegów  piaszczystych, 
a ty lk o  2% w  obszarach po rtow ych . N a leży sądzić, że 
także w  obszarze w ód E u ro py  zachodnie j is tn ie ją  akw eny 
o znacznej przezroczystości; w ska zu ją  na to  badan ia  wód 
szkockich, gdzie na wysokości ska lis tych  zachodnich w y ­
brzeży s tw ie rdzono  przepuszczalność św ie tlną  w  w yso­
kości 70% na 0,5 m etra , a naw e t —  rzadzie j *— 90% 
p rzy  ko rzys tnych  w a ru n ka ch  pogodowych i p ływ ow ych .

Rozpraszanie światła

W yda je  się, że m ożliw ośc i dalszego ro zw o ju  fo to g ra ii i 
podw odnej w  dużym  s top n iu  zależą od zadowala jącego roz­
w iązan ia  p rob lem u rozpraszania ś w ia tła  w  wodzie. G dy­
by  je d y n y m  re zu lta te m  z ja w iska  rozproszenia św ia tła  
by ła  u tra ta  części p ro m ien i, m ożna b y  tem u przec iw dz ia - 
łać — podobnie ja k  po ch ła n ia n iu  ś w ia tła  —  przez u ży ­
cie jaśn ie jszych  lam p, o b ie k ty w ó w  o w iększe j s ile  ś w ia t­
ła, ba rdz ie j czu łych e m u ls ji oraz przez dłuższe-czasy na ­
św ie tlań

Jednakże ś w ia tło  rozproszone je s t re jes trow ane  przez 
em u ls ję  naw e t w  w odzie czyste j, ja k o  e fe k t znanego już  
z ja w iska  lśn ien ia ; im  w iększa jego ilość osiąga
o b ie k ty w  apara tu , ty m  ba rdz ie j obniża się jakość
negatyw u, aż do ca łk o w ite j n iem ożności o trzym an ia  ja ­
k ie g o ko lw ie k  zd jęcia  w  wodach ba rd z ie j m ętnych. Dzie je 
się ta k  na w e t w ted y , gdy są one dobrze ośw ie tlone sztucz­
nym  św ia tłem , bow iem  ogrom na ilość zaw ieszonych 
w  n ich  d ro b n iu tk ic h  cząsteczek m a rtw y c h  i  m ik ro o rg a -

Rys. 3
P rzezroczys tość  ró ż n y c h  w ód  d la  p oszcze g ó ln ych  d łu g o ś c i f a l i  w i ­
d z ia ln e j części w id m a  o raz  ro z k ła d  e n e rg ii la m p  r tę c io w y c h  (w *  

C o llin s a )

n izm ów  n iep om ie rn ie  w zm aga e fe k t z ja w iska  T y n d a lla 18. 
A na log iczne z ja w isko  znam y z życ ia  codziennego: gdy 
snop p ro m ie n i słonecznych w pada do pom ieszczenia, w ó w ­
czas w  p ro m ien ia ch  ty c h  w idać  ku rz , k tó ry  z w yk le  s k ry ty  
je s t d la  naszych oczu w  cien iu .

K ą to w a  d y s try b u c ja  p ro m ie n i rozproszonych w  odn ie ­
sien iu  do k ie ru n k u  padan ia  w ią z k i m a znaczenie d la  za­
gadn ien ia  m ożliw ośc i zm nie jszen ia  w p ły w u  rozpraszania 
ś w ia tła  na fo to g ra fię  podw odną. N a leży rozróżn iać ro z ­
proszenie w ią z k i p ro m ie n i bezpośrednich od rozprosze­
n ia  p ro m ie n i ju ż  od b itych  w  w odzie m o rs k ie j; różn ica  po­
lega na odm iennych ką tach  rozproszenia: w  p ie rw szym  
w yp a d ku  k ą t ten  je s t w iększy  od 90», w  d ru g im  m n ie j­
szy. Znane są dw ie  m etody re d u k c ji rozproszenia ś w ia t­
ła  bezpośredniego (skierowanego), k tó re  jednakow oż 
w  d ru g im  w y p a d k u  n ie  m a ją  zastosowania. P ierw sza m e­
toda —■ stosowana powszechnie z d o b ry m i re z u lta ta m i 
—• polega na ta k im  rozm ieszczeniu źróde ł ośw ie tlen ia  i  ich  
ek ra n o w a n iu  (rys. 4), b y  do m in im u m  zm nie jszyć z ja w i­
sko T yn d a lla . Z ry s u n k u  w y n ik a , że duże ko rzyśc i osią­
ga się um ieszczając źród ło  ś w ia tła  n ie  bezpośrednio p rzy  
kam erze, lecz w  odda len iu  od te j os ta tn ie j —• w  pob liżu  
ob ie k tu  fo togra fow anego.

D ruga  m etoda, zalecana przez n ie k tó ry c h  au to rów *4, 
polega na um ieszczeniu odpow iedn io  zo rien tow anych  p ły ­
te k  p o la ry z a c y jn y c h 15 bądź przed źród łem  św ia tła , bądź 
przed kam erą, bądź też przed obu jednocześnie. Inn e  w y ­
n ik i  badań nad stosowaniem  te j m etody s k ła n ia ją  je d n a k  
do za jęcia  ostrożnego s tanow iska wobec n ie k tó ry c h  en­
tuz ja s tycznych  w ypow iedz i.

N iekorzystne  e fe k ty  obu rod za jów  z ja w iska  rozprosze­
n ia  m ożna zm nie jszyć przez odpow iedn i dobór d ługości 
fa l św ie tlnych , m ia no w ic ie  przez użycie źród ła  ś w ia tła

Z ja w is k o  T y n d a lla

u  U l r i c h  B .:  F is c h n e tz e  im  U n te rw a s s e rp h o to , „ O r io n “ , 
R o c z n ik  6, zesz. 16. 1951.

14 F e n im o re  J o h n s o n ,  o .c., s. 3455.
13 „T h e  co m p le te  p h o to g ra p h e r“ , o.c., p a trz  a rt. p t . : P o la rise d  

l ig h t .
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Z a leżność  m ię d z y  k o n tra s te m  e k ra n u  a je g o  o d le g ło śc ią  o d  o b ie k ­
ty w u  (w g  C o llin s a )

6 s t . 8  st.
7S %  r / « i  2  s t

Ą st. e st.

Rys. 6
E k ra n  te s to w y  o b ia ło -c z a rn e j s k a li  to n ó w  w  w a ru n k a c h  ró ż n e j 
ja s n o ś c i w o d y  i  o d le g ło śc i od o b ie k ty w u . G łęb . 1,80 m . F ilm  H P . 3 

(w g  C o llin s a )

u  E  w  i  n g  M ., V i n e  A.  i  W o r z e l  J .L . : P h o to g ra p h y  o f 
th e  ocean  b o t to m , „ J o u r n a l O p tic a l Soc. A m e r.“ , to m  36, s. 307, 1951.

' C o l l i n s  J .B . : U n d e rw a te r p h o to g ra p h y , J o u rn a l o f  th e  
R o y a l N a va l S c ie n t if ic  S e rv ice “ , X I-1949.

em itu jącego  p ro m ien ie  podczerw one«. P o tw ie rd za ją  to 
w y ra źn ie  lepsze w y n ik i zd jęć podw odnych  w y k o n y w a ­
nych  p rzy  pom ocy p ro m ie n i podczerw onych w  po rów na­
n iu  z w y n ik a m i os iąg n ię tym i p rzy  n o rm a ln y m  ośw ie tle ­
n iu  sztucznym . N ie  przesądzając re z u lta tó w  da lszych ba­
dan w  ty m  przedm ioc ie  trzeba  s tw ie rdz ić , że w  obecnym  
stan ie  te c h n ik i fo to g ra f ii podw odnej k ło p o tliw o ść  zasto­
sow ania tego rod za ju  ośw ie tlen ia  i n a d m ie rn y  na k ła d  
kosztow , zw iązany  m. in . z w łaśc iw ośc ią  silnego poch ła ­
n ia n ia  przez wodę tego ro d za ju  p ro m ie n io w a n ia  (pa trz  
rys. 3), s ta w ia ją  praktyczność stosowania te j m e tody  pod 
znak iem  zapytan ia .

Z b y t m a ła  ilość ekspe rym en ta lnych  danych odnoszą­
c y m  się do zm ian  w sp ó łczyn n ika  rozpraszania w  zależno­
ść1. od d ługości fa l i  św ie tln e j, do d y s try b u c ji ką to w e j 
ś w ia tła  rozproszonego, ja k  rów n ież  do n a tu ry ' cząsteczek 
rozprasza jących, n ie  pozw a la  na w yc iągn ięc ie  w ia ro g o d - 
nych. w n io skó w  z teo re tyczne j oceny dz ia łan ia  tych  czyn­
n ików . J

Rola środowiska wodnego w  procesie fotografowania

A n a liza  ca łoksz ta łtu  zjawusk tow arzyszących dokony­
w a n iu  zdjęć podw odnych  w  w odzie  m o rsk ie j p rz y  św ie tle  
az iennym  pozw a la  .s tw ie rdz ić , że is tn ie je  7 zm iennych  
czyn n ikó w  fizycznych , k tó re  w  pow iązan iu  ze sobą cha­
ra k te ry z u ją  ro lę  ś rodow iska wodnego w  procesie fo to g ra ­
fow a n ia . C z y n n ik i te są następu jące: 1. p rze jrzystość w o ­
dy, 2. ton  (w a lo r) p rze dm io tu  fo togra fow anego, 3. k ą t pa­
dania p ro m ie n i słonecznych, 4. głębokość, 5. czas n a św ie t­
la n ia , 6. em u ls ja  f ilm u , 7. użycie  f i l t ró w .

Celem usta len ia  w za jem nego s tosunku w ym ie n io n ych  
c zyn n ikó w  pożyteczne będzie zapoznanie się z przebieg iem  
se rii doświadczeń, k tó re  w yko na no  w  fo rm ie  tes tów  w  
w a ru n ka ch  M orza  Ś ródziem nego«. P ró b y  fo tog ra ficzne  
przeprow adzono p rzy  użyc iu  ekranu , na k tó ry m  nam a­
low ane pasy o różne j in tensyw nośc i zabarw ien ia , w  g ra ­
n icach od b a rw y  b ia łe j poprzez szereg odcien i b a rw y  sza­
re j,  do in te n syw n ie  czarnej, s ta n o w iły  skalę p o m ia ru  (rys. 
6). K ażd y  k o le jn y  eksperym ent fo to g ra fo w a n ia  po lega ł 
na je d n o s ta jn ym , szybk im  p rzesuw an iu  apa ra tu  film o w eg o  
w  w odzie w  k ie ru n k u  ekranu , aż na odległość 1 m  przed 
ekranem . Przez p re c y z y jn y  p o m ia r w ie lko śc i obrazu na 
f i lm ie  usta lono odległość ap a ra tu  w  m om entach n a św ie t­
la n ia  poszczególnych k la te k  nega tyw u.

Zna jąc techno log iczny proces w y w o ły w a n ia  f ilm u , 
m ożna b y ło  za pomocą czułego m ik ro d e n s ito m e tru  doko­
nać po m ia ru  gęstości zaczernień nega tyw u , odda jących 
w odę m orską i  ekran , i  u ją ć  re la c ję  w  fo rm ie  tab e la rycz ­
ne j s topn iow an ia  ko n tra s tu  ska li e k ra n u  w  pow iązan iu  
z w a lo re m  w o d y  m o rsk ie j j, od ległością kam ery . T ony  
e k ra n u  odcina jące się jasną ba rw ą  od t ła  w o dy  uznano 
za k o n tra s ty  p o z y t y w n e ,  zaś c iem ne obszary —  za 
n e g a t y w n e .  Rys. 7, op racow any na podstaw ie  om a­
w ianego testu, dowodzi, że obszer c iem noszary m a bardzo 
n is k i k o n tra s t w  ca łym  zasięgu ap a ra tu ; jasne to n y  s k a li 
ekranu, w y k a z u ją  w iększy  k o n tra s t doda tn i, a c iem nie jsze 
—  w iększy  k o n tra s t u jem n y . G dy zasięg ap a ra tu  w zrasta  
poczyna jąc od zera —  k o n tra s ty  m a le ją , z początku szyb­
ko  — od sw o ich w a rto śc i m aksym a lnych , a następnie, 
p rzy  w iększych  ju ż  od ległościach k a m e ry  od e k ra n u  —  
z b liża ją  się s topn iow o do zerow ej w a rto śc i ko n tra s tu  na 
g ra n ic y  zasięgu w idz ia lnośc i.

Teraz m ożna ju ż  b y ło  zrob ić  k ro k  da lszy i  ok re ś lić  
w artość  gran iczną  dopuszczalnego kon tra s tu , k tó ry  po­
z w o liłb y  jeszcze na uzyskan ie  czy te lnych  fo tog ram ów . 
Tę w artość  gran iczną  usta lono na 0,2. zaś na jd a lszy  za­
sięg ap a rtu , p rz y  k tó ry m  ten  k o n tra s t zosta ł osiągn ię ty, 
p o tra k to w a n o  następn ie ja k o  podstaw ę do okreś len ia  po­
zosta łych cz y n n ik ó w  zm iennych. P ozw o liło  to na w ysn u ­
cie nas tępu jących  w n iosków 1:

P r z e j r z y s t o ś ć  w o d y  je s t na jpow ażn ie jszym  
czyn n ik ie m  w  u s ta la n iu  granicznego zasięgu fo to g ra f ii 
podw odne j. P rzy  od ległościach poziom ych p rzekracza ją ­
cych 3— 4 m  n ie  m ożna uzyskać fo to g ra m ó w  o do b rym  
kon traśc ie  na w e t fo to g ra fu ją c  ja s n y  o b ie k t p rzy  ośw ie t­
le n iu  s łonecznym  na n ie w ie lk ic h  g łębokościach prze­
zroczystych w ód  M orza  Śródziem nego. Zasięg ten  
re d u k u je  się znacznie w  m ia rę  w zra s ta n ia  m ętności 
w o dy ; i ta k  np. odległość g ran iczna u m o ż liw ia ją ca  uzy­
skan ie czytelnego fo tog ram u  re d u k u je  się w  po rc ie  La  
V a le tta  do ok. 2 m. Rys. 6 poda je w y n ik i o trzym ane w  
rożnych  w a ru n ka ch  przezroczystości w ody, ukazu jąc  fo ­
tog ra m y e k ra nu  testowego w  różnych  odległościach od

74



kam e ry  i  w  sześciu różnych  lokac jach . Celem  jakośc io ­
wego zobrazow an ia pow sta łych  stosunków  rys . 7 i  8 po­
da ją  pow iązan ie  g ran icznych  zasięgów ko n tra s tó w  (róż­
n ic  gęstości) poszczególnych ton ów  e k ra n u  w  s tosunku do 
w o d y  m o rsk ie j, ja k o  tła , ze w sp ó łczyn n ik iem  zan ikan ia . 
Podobne k rz y w e  m ożna w yp ro w a d z ić  d la  ko n tra s tu  w  o - 
b ręb ie  ekranu , a to  za pom ocą po m ia ru  ró żn icy  gęstości 
m iędzy p a ra m i tonów  e k ra nu  o różn ym  w sp ó łczyn n iku  
odbicia.

T o n  p r z e d m i o t u  f o t o g r a f o w a n e g o .  Z rys. 
5 w idać, że w a lo r  jasnych  to n ó w  e k ra nu  je s t zawsze ja ś ­
n ie jszy  n iż  w a lo r  t ła  m orskiego, a w a lo r  ton ów  bardzo 
ciem nych —  zawsze c iem n ie jszy ; w a lo r  ton ów  ciem no­
szarych n ie m a l ró w n y  je s t w a lo ro w i t ła  w o d y  m orsk ie j, 
i to  na w e t p rz y  bardzo b lis k ic h  od ległościach od o b ie k ty ­
w u . Z ja w is k o  granicznego zasięgu ty c h  k o n tra s tó w  u k a ­
zu je  rys. 9, gdzie zostało ono pow iązane ze w spó łczynn i­
k ie m  odb ic ia  e k ra n u  i  w łaśc iw ośc iam i różnych  e m u ls ji f i l ­
m ow ych . Z  a n a lizy  ry s u n k u  w y n ik a , że zasięg g ran iczny  
spada do zera p rz y  w sp ó łczyn n iku  odb ic ia  o w a rto śc i ok. 
16%, k tó ra  to  w a rtość  odpow iada w a lo ro w i t ła  wodnego 
p rzy  w szys tk ich  od ległościach ka m e ry  od ekranu . Bezpo­
średnie ośw ie tlen ie  słoneczne pozw ala o trzym ać większe 
w a rto śc i zasięgu p rzy  użyc iu  b ia ły c h  ek ra nó w  n iż  p rzy  
użyc iu  c iem nych. In te re su ją cy  je s t rów n ie ż  fa k t  w ię k ­
szych e fe k tó w  zm ian w sp ó łczyn n ika  odb ic ia  w  pob liżu

SW*_

Zasięg  g ra n ic z n y  ro z ró ż n ia n ia  e k ra n u  o d  t ła  (w o d y  m o rs k ie j)  p rz y  
ś w ie tle  d z ie n n y m . K o n tra s t  g ra n ic z n y  (ró ż n ic a  gęstośc i) 0,2. F i lm  
H P . 3. G łęb . 1,80 m . B ezpośredn ie  ś w ia t ło  s łon e czn e . Jasne  e k ra n y  

(w g  C o llin s a )

jego w a rto śc i ró w n e j 16%. I  ta k  np. w zrost tego w sp ó ł­
czynn ika  z 20% na 40% u m o ż liw ia  ró w n o le g ły  w zros t za­
sięgu z ok. 2 do ok. 7 m , podczas gdy w zros t z 40% do 
80% zw iększa zasięg ty lk o  z 7 m  do 10 m.

K ą t  p a d a n i a  p r o m i e n i  s ł o n e c z n y c h .  E fe k t 
fo to g ra fic z n y  (w a lo r) ton u  p rzedm io tu  jes t ca łkow ic ie  
uza leżn iony od ką ta  ośw ie tlen ia  p rzedm io tu . G dy się pa­
trz y  na- ek ra n  pod słońce, w szys tk ie  jego to n y  są c iem ­
niejsze n iż  w oda m orska , na t le  k tó re j w id z i się go, 
i w  rezu ltac ie  jasne to n y  s ta ją  się m n ie j w id z ia ln e  n iż  
ciemne. W skazuje to na m ożliw ość p o p ra w ie n ia  w  p ra k ­
tyce w id z ia ln o śc i c iem nych p rze dm io tów  (poniżej 16% 
w a rto śc i w sp ó łczyn n ika  odbic ia) przez fo tog ra fow a n ie  
ich  pod św ia tło , chociaż o trzym a n y  w  ten  sposób zasięg 
g i an iczny ko n tra s tu  n ie  je s t n ig d y  ta k  w ie lk i,  ja k  d la  
p rzedm io tów  o jasne j to n a c ji, ośw ie tlonych  przez bezpo­
średnie p ro m ien ie  słoneczne.

G ł ę b o k o ś ć .  Ze w zras ta jącą  głębokością, na k tó re j 
dokonu je  się zdjęć fo tog ra ficznych , m a le je  zarów no e fe k t 
ośw ie tlen ia  bezpośredniego, ja k  i  in tesyw ność ś w ia tła  od­
b itego i  rozproszonego. R e zu lta ty  o trzym ane w  bardzo 
przezroczystych wodach M orza  Śródziem nego w y k a z u ją  
spadek e fe k tu  bezpośredniego ośw ie tlen ia  o 30— 40% 
p rzy  wzroście  głębokości z 2 na 12 m.

C z a s  n a ś w i e t l e n i a .  P om ia ru  w łaściw ego cza­
su n a św ie tlen ia  pod w odą m ożna dokonyw ać ró żn ym i m e­
todam i. S tw ie rdzono przydatność w y n ik ó w  osiąganych

przez, użycie dysku  (krążka ) Secchi‘ego, oczyw iśc ie  p rzy  
założeniu odpow iedn ie j a d a p ta c ji bezpośredniego odczytu. 
Zastosowanie zna laz ł rów n ie ż  dobrze znany z fo to g ra f ii 
naziem nej, a odpow iedn io  zaadaptow any, ś w ia tło m ie rz  op­
tyczny , o p a rty  na zasadzie dob ie ran ia  jasności jednego 
z w ie lu  przezroczystych, lecz o różn ym  s topn iu  p rześw ie ­
cania, ok ienek  w e w n ą trz  p rzy rzą du  —  do jasności og lą­
danego przez w z ie rn ik  p rzedm io tu . Jednakże w szys tk ie  
te m etody ustępu ją  zw o lna  po la św ia tło m ie rzo w i fo to -  
e lek trycżnem u, k tó ry  —  obudow any w  wodoszczelny pan­
cerz —  pó odpow iedn im  w yćechow an iu  ła tw o  od czy ty - 
w a ln e j pod w odą ska li odda je n ieocenione us ług i dz ięk i 
prostocie  odczytu i dużej jego dokładności.

Ocena w łaściw ego czasu n a św ie tlan ia  pod w odą może 
być  dokonyw ana w  dość swobodnych granicach, popiew aż 
rozciąg łość ko n tra s tu  scenerii podw odnej je s t n iska . W  
zw iązku  z ty m  użycie  ja k ie g o k o lw ie k  czasu n a św ie tlan ia  
zaw artego w  o d c in ku  p ro s tym  k rz y w e j c h a ra k te ry s ty k i 
n e ga tyw u  zapew nia popraw ne oddanie p rzedm io tu .

E m u l s j a  f i l m u .  W  om aw ianych  dośw iadczeniach 
używ ano g łów n ie  f i lm u  f ir m y  I l f o r d  ty p u  HP. 3, ja ko  
zadow ala jącego zarów no co do czułości, ja k  i  s k a li p rz y ­
datności. W ykonano jednakże rów n ie ż  dośw iadczalne zd ję ­
cia porów naw cze p rzy  użyc iu  dw óch in n y c h  ga tunkó w

Od/eqłose kameny od ekranu
R ys. 9

G ra n ic z n y  zasięg  k a m e ry  o d  e k ra n u  d la  f i lm ó w :  I l f o r d  H P . 3, 
I l f o r d  5. G . 91, K o d a k  B a c k g ro u n d  X  —  w  p o w ią z a n iu  ze w s p ó ł­

c z y n n ik ie m  o d b ic ia  (w g  C o llin s a )
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b ło n y  k in o w e j, f i lm u ją c  ek ra n  tes tow y w  tych  sam ych 
w a run kach , p rz y  bardzo m a łych  in te rw a ła c h  czasowych 
m iędzy poszczególnym i se riam i zdjęć. R e zu lta ty  tych  
prób. uw idoczn ione g ra ficzn ie  w  pow iązan iu  ze w sp ó ł­
czynn ik ie m  odb ic ia  na om a w ia nym  ju ż  rys. 9, dowodzą, 
że f i lm  I l fo r d  ty p u  5. G. 91 je s t nieco czulszy n iż  f i lm  
te j samej w y tw ó rn i ty p u  HP. 3; prócz tego p ra cu je  on 
ba rdz ie j kon tra s tow o  p rzy  użyc iu  do f ilm o w a n ia  ciem ­
n ie jszych  tonów . P rzy  w ys ta rcza ją cym  o św ie tle n iu  do­
skonale zdaje egzam in rów n ie ż  f i lm  f ir m y  K odak ty p u  
Background. X , od tw a rza ją cy  n a jw ię c e j szczegółów w  po­
ró w n a n iu  z w y m ie n io n y m i w yże j. Jednakże przydatność 
tego . f i lm u  je s t często ogran iczona przez jego niższą czu­
łość.

U ż y c i e  f i l t r ó w .  P rzeprow adzone dośw iadczenia 
w  w a ru n ka ch  no rm a ln ych  n ie  w y k a z a ły  polepszenia k o n ­
trastu. przez użycie f i l t r ó w  (p ły te k ) po la ryzacy jn ych , m i­
mo iż obracano kam erę w o k ó ł osi op tyczne j w  poszuk i­

w a n iu  k ry tycznego  ką ta , w  k tó ry m  na s tąp iłab y  s e le k tyw ­
na absor bej a (poch łan ian ie) ś w ia tła  rozproszonego przez 
P ły tk ę 18. N ie  dokonano na tom ias t ta k ic h  doświadczeń 
p rzy  ośw ie tle n iu  sztucznym , k ie d y  badan ia  m o g łyb y  być 
u ła tw io n e  przez dow olne regu low an ie  odstępu źród ła 
ś w ia tła  od k a m e ry  oraz przez zm ianę rod za ju  i cha rak ­
te ru  św ia tła .

Z d ję c ia  fo tog ra ficzne  dokonane w  wodach m ętnych 
p o z w o liły  s tw ie rd z ić  b ra k  polepszenia ja kośc i zdjęć w y ­
kon yw a nych  przez f i l t r y  ko lo row e. Co p ra w d a  n ie k tó rz y  
fo to g ra fo w ie  podw odn i s tw ie rdza ją  użyteczność stosowa­
n ia  n iezb y t gęstych f i l t r ó w  żó łtych  w  w odach ba rdz ie j 
czystych, m o ty w u ją c  to  w iększą ilośc ią  ś w ia tła  rozp ro ­
szonego w  n ieb iesk im  paśm ie w idm a , n ie m n ie j celem 
przeprow adzonych badań b y ły  p ró by  p o p ra w ie n ia  re z u l­
ta tó w  zdjęć fo to g ra ficzn ych  w  wodach m n ie j p rz e jrz y ­
stych, a n ie  u lepszanie m etod fo to g ra fo w a n ia  w  wodach 
czystych.

B U D Ó W  N I C  T W O I R E M  O N T Y  O K R Ę T O W E

A para tu ra  kontro lno -pom ia row a  k o iłó w  okrę to w ych
os M g r inż. W IT O L D  P IO T R O W S K I, Inst! Gosp. C ieplnej Polit. Gdańskiej

P ra w id ło w a  i  ekonom iczna gospodarka ciep lna uw a ru nkow an a  je s t w yko rzys ta n iem  no w o­
czesnych apara tów  kon tro ln ych . Z agadn ien ie  to, szczególnie a k tu a ln e  d la  ca łe j gospodarki n a ro ­
dow ej, n ie  jes t jeszcze w łaśc iw ie  rozw iązane  w  naszej flo c ie  hand low e j. Z estaw ien ie  kon iecznej 
a p a ra tu ry , opis je j  rodza jów  i  dz ia łan ia  podane są na tle  podstaw ow ych  zo.sad je j  w yko rzys ta n ia  
na okrę tach. A r ty k u ł po w in ie n  być pom ocny dla  czynn ikó w  decydu jących o eksp loa tac ji technicz­
ne j f lo ty . R edakcja  zachęca C zy te ln ikó w  do zab ran ia  głosu w  te j ż yw o tn e j spraw ie, —  w  fo rm ie  
a rty k u łó w , zapytań lu b  lis tó w  do R edakcji.

Zagadn ien ie  rac jona lnego  doboru  a p a ra tu ry  k o n tro l­
n o -po m ia ro w e j d la  k o tłó w  okrę tow ych  sprowadza się do 
w y ty p o w a n ia  odpow iedn ich  p rzy rzą dó w  k o n tro lu ją c y c h  
pracę k o tła ; w skazan ia  tych  p rzy rzą dó w  stanow ią  pod­
stawę do tak iego  p row adzen ia  procesu w y tw a rz a n ia  pa ry , 
k tó ry  da je  na jekonom iczn ie jsze  w yko rzys ta n ie  energ ii 
c ie p ln e j spalanego p a liw a , a zatem  na jw yższą  sprawność 
in s ta la c ji k o tło w e j. N ie  m ożna m ów ić  o ta k ie j czy in n e j 
gospodarce c iep lne j k o tło w n i, o ile  n ie  są za insta low ane 
p rzy rzą dy  pom ia row e um o ż liw ia ją ce  prow adzen ie  te j go­
spoda rk i w  sposób o p a rty  na ko n k re tn y c h  danych  liczbo ­
w ych- Jeśli n ie  m am y ty c h  danych, to  w ła śc iw ie  n ic  nie 
możem y pow iedzieć o s topn iu  w yko rz y s ta n ia  p a liw a  
i w ie lko śc i s tra t c iep lnych  —  ca ły  proces w y tw a rz a n ia  
p a ry  p row adzony je s t na ślepo i  zależy ty lk o  od u m ie ­
ję tnośc i obsług i urządzenia kotłow ego. Na te j u m ie ję t­
ności n ie  na leży się op ierać, gdyż może to p row adzić  do 
dużego m a rn o tra w s tw a  pa liw a , co m a szczególnie ważne 
znaczenie w  e ksp lo a tac ji f lo ty .  N a tom ias t p rzy jm o w a n ie  
za p u n k t w y jś c ia  oceny p ra w id ło w o śc i procesów spa lan ia  
—  b a rw y  dym u uchodzącego z kom ina  in s ta la c ji k o tło ­
w e j jes t bardzo prob lem atyczne  i  n ie  p ro w a dz i do celu, 
gdyż ba rw a  dym u w  dużym  stopn iu  zależna jest. od ro ­
dza ju p a liw a  i od in tensyw nośc i spalania .

O krę tow e  in s ta la c je  ko tło w e  przew ażnie n ie  są w y ­
posażone w  ap a ra tu rę  k o n tro ln o -p o m ia ro w ą . Powodem  
tego jes t albo n ie  uzasadn iony b ra k  zau fan ia  do pewności 
i dokładności je j dz ia łan ia  (m im o że zagadnienie to  je s t 
rozw iązane i  tech n ika  c iep lna  dysponu je  liczną  i  n ieza­
w odną ap a ra tu rą  pom ia row ą), a lbo n iezdaw anie  sobie 
sp ra w y  z tego, ja k ie  ko rzyśc i w  zużyciu  p a liw a  może dać 
prow adzen ie  k o tła  p rzy  zastosowaniu odpow iedn ie j apa­
ra tu ry  k o n tro ln e j. M ó w i się bow iem  i pisze w ie le  
o oszczędności p a liw a  i  ra c jo n a ln e j gospodarce c iep lne j, 
ale n ie  da je  się pa laczom  i  k ie ro w n ik o m  s iło w n i o k rę to ­
w ych  m ożliw ośc i k o n tro lo w a n ia  i u sp raw n ie n ia  ich  pracy. 
Pod ty m  w zg lędem  s iło w n ie  lądow e w y p rz e d z iły  da leko 
s iło w n ie  okrę tow e , gdyż n ie  m a now ych  s iło w n i lądow ych , 
k tó re  by  n ie  b y ły  wyposażone w  ap a ra tu rę  k o n tro ln ą ,

a także i stare s iło w n ie  wyposażone są w  doda tkow ą apa­
ra tu rę , w  m ys i zarządzenia P K P G , —  n ie  m ów iąc  ju ż  
o coraz częstszym stosow an iu re g u la c ji au tom atyczne j.

P rzec ię tny  ko c io ł .o k rę to w y , n ie  w y łącza jąc  now ych , 
p rodu kow a nych  przez nasz przem ysł, w yposażony je s t za­
zw ycza j ty lk o  w  p rzy rzą d y  określone p rzep isam i dotyczą­
cym i bezpieczeństwa pracy. N a tom ias t n ie  p rze w id u je  się 
w ca le n ie  ty lk o  p rzy rzą dó w  k o n tro lu ją c y c h  pracę ko tłó w , 
ale naw e t s tanow isk  do ich  ew entualnego zam ontow ania. 
N ie  może być w ą tp liw o śc i, że za ins ta low an ie  odpo­
w ie d n ie j a p a ra tu ry  jes t n ie  ty lk o  op łacalne, ale je s t na­
kazem  ekonom icznym . Dowodem  tego je s t fa k t, że u rzą ­
dzenie ko tło w e  o w yd a jn o śc i p a ry  D  =  10 t/h  (ciśn ien ie  
p a ry  p =  16 atn, tem pe ra tu ra  p rzegrzan ia  p a ry  t  p =  300” C), 
p racu jące  ze spraw nością 0,75, zużyw a 1405 k g  w ęg la  na 
godzinę; je ś li na tom ias t in s ta la c ja  p ra cu je  ze spraw no­
ścią 0,65, a w ięc  o 10% m niejszą, zużycie w ęg la  w zrasta  
do 1620 kg  w ęg la  na godzinę, czy li dobowe zużycie w ęg la  
jes t w iększe o 5160 kg. Zm n ie jszen ie  zużycia p a liw a  ma 
dw a aspekty : —  p ie rw szy , to możność zaoszczędzenia po­
w ażne j ilośc i w ysokow artośc iow ego w ęgla , ja k im  je s t w ę ­
g ie l b u n k ro w y , i  zm niejszone koszty  ’ eksp loatacyjne, 
a d ru g i to  możność zw iększen ia ładow nośc i o k rę tu  dz ięk i 
m n ie jsze j ilośc i potrzebnego b u n k ru . Jak  w y n ik a  z poda­
nego p rzyk ła d u , n ie  może być w ą tp liw o śc i, że podn ies ie­
n ie  spraw ności in s ta la c ji k o tło w e j przez ko n tro lo w a n ie  
procesu w y tw a rz a n ia  p a ry  je s t sp raw ą p ierw szorzędne j 
■wagi, k tó ra  w in n a  znaleźć ja k  najszybsze rozw iązan ie  na 
jednostkach  naszej M a ry n a rk i H a nd low e j. P odniesienie 
spraw ności in s ta la c ji k o tło w e j o 5 do 10%, a naw e t 
i w ięce j, przez zastosowanie a p a ra tu ry  p o m ia ro w e j n ie  
na leży do rzadkości.

<-P i l t r  p o la ry z a c y jn y  z n a jd u je  się w e w n ą trz  pance rza  w o d o ­
szcze lnego, co n ie  pozw a la  n a  je g o  o b ra c a n ie  w  p o s z u k iw a n iu  
k ry ty c z n e g o  k ą ta .
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O góln ie  b iorąc, ap a ra tu rę  k o n tro ln o -p o m ia ro w ą  po­
dz ie lić  m ożna na dw ie  g ru p y : do p ie rw sze j należą p rz y ­
rządy, k tó ry c h  za ins ta low an ia  w ym a ga ją  odpow iedn ie  
przepisy to w a rz y s tw  k la s y fik a c y jn y c h  —  ze w zg lędów  
bezpieczeństwa, ao d ru g ie j g ru p y  zaś należą p rzyrządy, 
k tó ry c h  za ins ta low an ia  p rzep isy  n ie  w ym aga ją , ale k tó re  
na leża łoby za insta low ać d la  um o ż liw ie n ia  prow adzen ia  
ekonom iczne j i  ra c jo n a ln e j gospodark i c ie p ln e j k o tło w n i.

Do p ierw sze j g ru p y  p rzyrzą dó w  należą: m anom e try  
m etalow e, z w yk łe  lu b  re jes tru jące , w skazujące ciśnienie, 
na k tó re  p ra cu je  koc io ł; w odow skazy z w yk łe  d la  k o tłó w  
cy lin d ry c z n y c h  lu b  też od ległościowe d la  k o tłó w  w odno- 
ro rk o w y c h : zaw ory  bezpieczeństwa sprężynowe, g łów ne 
dla  k o tła  i pom ocnicze d la  przegrzewacza p a ry  i  po d ­
grzewacza w o dy zas ila jące j. P rzy rząd y  te są powszech­
nie znane i  stosowane, toteż n ie  w ym a ga ją  an i szczegó­
łowego opisu, an i uzasadnien ia  konieczności ich  stosowa­
nia, gdyż bez n ich  żadne urządzenie ko tło w e  n ie  może 
być dopuszczone do ruchu . W skazan ia tych  przyrządów  
nie  da ją  żadnych podstaw  do s tw ie rdzen ia , czy przebieg 
w y tw a rz a n ia  p a ry  je s t p ra w id ło w y  oraz ekonom iczny.

Zadanie to spe łn ić m a d ruga  g rupa  p rzyrzą dó w  k o n ­
tro ln o -p o m ia ro w ych . W  sk ład  je j p o w in n y  w chodzić p rz y ­
rządy k o n tro lu ją c e  przebieg procesu spalania —  n a jle p ie j 
w  sposób bezpośredni lu b  ew en tua ln ie , d la  m n ie jszych  
in s ta la cy j, w  sposób pośredni —■ a następn ie p rzy rzą dy  
k o n tro lu ją ce  p ra w id ło w ość  dz ia łan ia  poszczególnych czę­
ści in s ta la c ji ko tło w e j.

P ro je k tu ją c  zastosowanie tych  czy in n ych  apara tów  
k o n tro ln o -p o m ia ro w y c h  m us im y przede w szys tk im  zw ro ­
cie uwagę na to, by  ap a ra ty  te d z ia ła ły  n iezaw odnie i do­
k ła dn ie , gdyż in s ta lo w an ie  p rzyrzą dó w  skom p liko w a nych  
i zby t d e lik a tn y c h  —  w sku te k  specyficznych w a ru n k ó w  
p racy na okręcie , bardzo odm iennych  od p ra cy  w  s iło w ­
n iach lą do w ych  —  p ro w a dz ić  może do ich  zepsucia i  u n ie ­
ruchom ien ia , a w  kon sekw enc ji s taw ia  pod znak iem  za­
p y ta n ia  celowość ich  in s ta lo w an ia . D latego też trzeba do 
tego zagadnienia podchodzić bardzo ostrożn ie i  zdać .sobie 
spi awę z tego, że w ie le  ap a ra tó w  k o n tro ln o -p o m ia ro w y c h  
spraw dzonych i  dz ia ła ją cych  n iezaw odnie  w  s iłow n iach  
!,ą, ” r Vy£ h ' nada je  sję zupełn ie  d la  s iło w n i o k rę to -

y  T rzeba \ cz w ziąć pod uwagę, że o rod za ju  zasto­
powanej a p a ra tu ry  decydować będzie rów n ież  w ie lkość 
in s ta la c ji k o tło w e j: in ne  p rzy rzą d y  na leży stosować dla 
k o tło w  m a łych , d la  k tó ry c h  kosztow na a p a ra tu ra  może 
n ic  być op łacalna i k tó re  posiada ją  m n ie j w y k w a li f ik o ­
w aną obsługę, a inne  p rzy rzą d y  d la  k o t łó w  dużych gdzie 
rac jon a ln a  gospodarka c iep lna  je s t spraw ą p ierw szo rzęd­
ne j wagi.

Bezpośrednia kontrola jakości spalania

Zasadniczym  bezpośrednim  spraw dzianem  ja kośc i 
przebiegu spalania , c zy li ekonom iczności w yzyska n ia  pa­
liw a  p rzy  w y tw a rz a n iu  pa ry , je s t bieżąca k o n tro la  s k ła ­
du spa lin  w y lo to w y c h  w  czasie eksp loa tac ji. 
Przez ciągłe badanie sk ładu  spa lin  u trzym ać  możem y 
s ta ły  i odpow iedn io  w ie lk i n a d m ia r po w ie trza  w  kom o­
rze pa len iskow e j, w a ru n k u ją c y  u trzym a n ie  w łaściw ego 
p rocen tu  CO- w  spa linach i  te m p e ra tu ry  w  pa len isku. 
O korzyściach p łyną cych  z u trz y m a n ia  odpow iedn ie j za­
w a rtośc i C 0 2 w  spa linach św iadczyć może fa k t, że pod­
wyższenie zaw artośc i CO> z 5% (p rzy  b ra ku  k o n tro li spa­
lan ia ) na 12% da je zysk ok. 20% spalanego węgla. Z b y t 
duża zaw artość C 0 2 pow odu je  je d n a k  po ja w ia n ie  się CO 
w  spa linach, co bardzo obniża ekonom ię spalania , bo­
w ie m  1 ¡i zaw artośc i CO obniża sprawność k o tła  o 5-f-7%; 
poza ty m  pow sta je  n iebezpieczeństwo zb ie ran ia  się t le n ­
k u  w ęgla W  m a rtw y c h  przestrzen iach ka n a łó w  spa lino ­
w y c h  i zw iązana z ty m  m ożliw ość w yb uch ów  gazów. 
N a leży zatem ta k  p row adz ić  proces spa lania , aby u trz y ­
mać m ax. COg w  spa linach w y lo to w ych , ale żeby nie  
b y ło  w  n ich  CO. Trzeba jeszcze zw róc ić  uw agę na to, że 
le p ie j m ieć o 1% m nie jszą zaw artość C 0 2 co da je pogor­
szenie spraw ności k o tła  ty lk o  o 1— 2 %, a n iże li dużą za­
w artość C 0 2, ale z p o ja w ie n ie m  się CO w  spa linach, 
gdyż 1% CO da je  bez po rów nan ia  w iększą s tra tę  na 
spraw ności, wynoszącą ok. 5%.

Jak  w y n ik a  z podanych w yże j p rzyb liżo n ych  danych 
p rocen tow ych , konieczność stosowania ap a ra tó w  da jących 
ciąg łe  odczyty co n a jm n ie j zaw artośc i C 0 2, lu b  CO2 i  CO.

w  spa linach nie  pow in na  budzić  zastrzeżeń, szczególnie 
d la  w iększych  jednostek k o tło w y c h ; cena an a liza to ra  spa­
l in  w ra z  z jego u rządzen iam i pom ocn iczym i s tanow i b a r­
dzo n ie w ie lk i koszt w  po ró w n a n iu  z oszczędnościami, ja k ie  
da się dz ięk i tem u  uzyskać.

Jakiego rod za ju  a n a liza to r spa lin  stosować? —  M am y, 
ogóln ie b iorąc, dw a rodza je  an a liza to rów , w  zależności od 
sposobu dz ia łan ia : są to a n a liza to ry  dz ia ła jące  na zasa­
dzie. chem icznej i na zasadzie fizyczne j.

A n a liz a to ry  chem iczne mogą być a lbo ręczne, albo 
autom atyczne. Ręczne nie  mogą w chodzić w  rachubę, 
m im o że są na jdok ładn ie jsze , gdyż w ym a ga ją  bezpośred­
n ie j p racy wyuczonego p racow n ika , a poza ty m  da ją  
ty lk o  w skazan ia  chw ilo w e  z okresu pobran ia  p ró b k i łu b  
średnie z pewnego okresu czasu p rzy  użyc iu  asp ira to rów , 
i są spóźnnione o KK-15 m in u t, t j .  o czas po trze bn y  do 
w yko n a n ia  ana lizy . A n a liz a to ry  chem iczne autom atyczne, 
dające odczyty co dw ie  do p ięc iu  m in u t, w  zależności 
od rod za ju  apara tu , są skom p likow ane, m ało  dokładne 
i n iepew ne w  d z ia ła n iu ; do zastosowania w  o k rę to w n ic - 
tw ie  n ie  nada ją  się. Poza ty m  p o m ia ry  w  n ich  oparte  
są na o d czy tyw an iu  au tom atycznym  poziom ów  p łynó w , 
co p rzy  ko łysa n iu  się o k rę tu  pow odow a łoby duże n ie ­
dokładności.

A n a liz a to ry  dz ia ła jące  na zasadzie fizyczne j m ożna po­
dz ie lić  na  dw ie  g ru py . A n a liz a to ry , w  k tó ry c h  w y k o rz y s ty ­
w ana je s t różn ica  c iężarów  w ła śc iw ych  po w ie trza  i  spa lin  
w  zależności od zaw artośc i C 0 2 w  spa linach, w skazu ją  
z dokładnością  do -f- 0,5% CO2. D ruga  g rupa , to an a liza - 
to ry  e lek tryczne  o te j sam ej dokładności, w yko rzys tu ją ce  
różnicę przew odności c ie p ln e j pow ie trza  i  spa lin  w  za­
leżności od zaw artośc i C 0 2. O bydw a ty p y  nada ją  się do 
stosowania w  o k rę to w ych  in s ta la c jach  k o tło w y c h  i  tru d n o  
z całą stanowczością pow iedzieć, k tó ry  z n ic h  je s t lepszy 
P ra k ty k a  w skazu je  raczej na to, że a n a liz a to ry  e lek­
tryczne  używ ane są chę tn ie j, ty m  ba rdz ie j, że na jczęście j 
wyposażone są w  doda tkow e urządzenie, w skazu jące ró w ­
nież zaw artość tle n k u  w ęg la  CO w  spalinach.

Pośrednia, kontrola jakości spalania

D la m n ie jszych  in s ta la c y j k o tło w y c h  ekonom iczność 
przebiegu procesu spa lan ia  może być ko n tro lo w a n a  n ie  
bezpośrednio przez analizę sk ładu  spa lin , ale w  sposób 
pośredni —  przez m ie rzen ie  te m p e ra tu ry  w y lo to w e j spa­
lin  w  k o m in ie  przed k la p ą  kom inow ą . S tra ta  w y lo to w a  
(tzw . kom inow a) je s t jedną  z na jpow ażn ie jszych  s tra t 
w  ko tle  pa row ym , sp a lin y  w ychodzą bow iem  z urządze­
n ia  ko tłow ego z tem p e ra tu rą  znacznie wyższą od tem pe­
ra tu ry  otaczającego pow ie trza . S tra ty  te j n ie  m ożem y 
w  całości un ikn ąć , gdyż różn ica  te m p e ra tu r spa lin  i  o to­
czenia n iezbędna je s t d la  uzyskan ia  w ym aganego ciągu 
oraz uw a ru n ko w a n a  je s t procesam i w y m ia n y  ciepła 
w  in s ta la c ji k o tło w e j. N a leży je d n a k  dążyć do tego, by 
w ie lkość  te j s tra ty  by ła  ja k  na jm n ie jsza . T em pera tu ra  
spa lin  w y lo to w y c h  p rzy  spa lan iu  ze zb y t dużym  n a dm ia ­
rem  pow ie trza  zm nie jsza się co praw da, ale za duży na d ­
m ia r pow ie trza  da je  zm n ie jszony p rocen t zaw artośc i CO. 
w  spa linach i w  kon sekw enc ji s tra ta  w y lo to w a  rośnie" 
N a tom iast p rzy  spa lan iu  ze z b y t m a łym  nadm ia rem  po­
w ie trza  te m pe ra tu ra  w zras ta ; w  spa linach m am y duży 
procen t CO», ale zaczyna zachodzić n iezupe łne spa lan ie  
> pokazu je  się CO, w  w y n ik u  czego s tra ta  w y lo to w a  roś­
nie. S tąd w y n ik a , że d la  każdego obciążenia k o tła  is tn ie je  
d la  op tym a ln ych  w a ru n k ó w  spa lan ia  pew na określona 
tem pe ra tu ra  spa lin , k tó rą  na leży starać się u trzym ać. 
Zatem  je ś li d la  dane j in s ta la c ji k o tło w e j w yznaczym y 
(w  sposób zresztą bardzo p ros ty , bo p rzy  pom ocy ręcz­
nego an a liza to ra  spa lin ) te m p e ra tu ry  spa lin  d la  o p ty m a l­
nych w a ru n k ó w  spa lan ia  p rzy  różnych  obciążeniach, to 
z dokładnością  w ysta rcza jącą  d la  m n ie jszych  in s ta la cv j 
k o tło w y c h  będziem y m o g li zapew nić ekonom iczne w y ­
tw a rza n ie  pa ry . N a tu ra ln ie , m us im y  starać się u trz y m y ­
wać w yznaczoną tem p e ra tu rę  spa lin  na n iezm iennym  
poziom ie. Ten sposób p row adzen ia  przeb iegu spa lan ia  
jest co p ra w d a  p rzyb liżo n y , ale n ie  w ym aga żadnych 
skom p liko w a nych  urządzeń an i apara tów , oprócz m ie r­
n ika  te m p e ra tu ry  spa lin . M ie rn ik ie m  ty m  p o w in n a  być 
te rm opara  (term oe lem ent), n a jle p ie j że lazo-konstan tan, 
wyposażona w  p rzew ody kom pensacyjne, oraz m il iw o lto -  
m ierz, w ycechow any od razu  w  stopn iach Celsjusza 
i um ieszczony w  m ie jscu  dobrze w idocznym  ze s ta n o w i-
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ska palacza. Dokładność w skazań te rm o p a ry  je s t w  zu­
pełności w ysta rcza jąca , a wyższość je j w  po rów nan iu  
z e le k tryczn ym  te rm om e tre m  op orow ym  w y n ik a  z b ra k u  
konieczności stosowania dodatkowego źród ła  p rą d u  sta­
łego o n is k im  napięciu .

D ru g im  sposobem pośredn ie j k o n tro li przebiegu spa­
la n ia  jes t obserw acja  aerodynam icznego p rze p ływ u  spa­
l in  przez in s ta la c ję  ko tło w ą . Polega ona na m ie rzen iu  
w ie lko śc i c iśn ien ia  spa lin  w  poszczególnych m ie jscach 
in s ta la c ji. W  zasadzie d la  oceny w ie lko śc i n a d m ia ru  po­
w ie trz a  i  ja kośc i spalania , a zatem  d la  w skazan ia odpo­
w iedn iego o tw a rc ia  k la p y  ko m in o w e j lu b  k la p  p o p ie ln i­
kow ych , d la  re g u la c ji c iśn ien ia  podm uchu po w ie trza  pod 
rusz t lu b  sztucznego w yc iągu  spa lin , w ys ta rcza  jeden 
ciągom ierz, w yko n a n y  i  za ins ta low any ja ko  ciągom ierz 
różn icow y.

C iągom ierz różn ico w y  jes t m ie rn ik ie m  ró żn icy  ciśnień, 
a w ła ś c iw ie  podciśnień, m iędzy kom orą  pa len iskow ą 
a przestrzen ia  p rzy  w e jśc iu  spa lin  do kom in a  przed k la p ą  
kom inow ą . W skazan ia tego ciągom ierza da ją  obraz na­
tężenia p rze p ływ u , spa lin  w zd łuż  p o w ie rzchn i og rzew a l­
nych  i w skazu ją , ja k  na leży regu low ać d o p ły w  pow ie trza  
do k o m o ry  spa lan ia  i  o tw a rc ie  k la p y  kom in o w e j lu b  
o b ro ty  w e n ty la to ra  podm uchow ego i  wyciągow ego.

W  p e w n ym  p rz y b liż e n iu  m ożna b o w ie m  założyć, że 
ciąg przed k la p ą  k o m in o w ą  p rzy  danym  po łożeniu k la p y  
p ra w ie  się n ie  zm ien ia , na tom ias t ciąg w  kom orze pa le­
n iskow e j p rzy  ty m  sam ym  po łożeniu k la p y  zm ien ia  się 
w  zależności od grubości w a rs tw y  p a liw a : im  w iększa 
je s t grubość w a rs tw y  p a liw a  lu b  ilość żużla, ty m  w ię k ­
szy jes t ciąg w  kom orze pa len iskow e j (w iększe opory 
p rze p ływ u ), a zatem  ciąg różn ico w y jes t m n ie jszy, gdyż 
różn ica  podciśn ień m iędzy k la p ą  i  kom orą  pa len iskow ą 
je s t m nie jsza . T a  m n ie jsza różn ica  podciśn ień w skazu je  
na m n ie jsze natężenie p rze p ływ u  spa lin , czego powodem  
je s t zby t m a ły  d o p ły w  pow ie trza , a konsekw enc ją  —  n ie ­
zupełne spalanie. W  p rze c iw n ym  w yp a d ku , gd y  w a rs tw a  
p a liw a  jes t zby t n iska  i  po w s ta ją  w o lne  m ie jsca na rusz­
cie, p rz y  n ie  zm ie n io nym  po łożen iu  k la p y  ko m in o w e j ciąg 
różn ico w y je s t w iększy  od norm alnego, s ku tk ie m  m n ie j­
szego podc iśn ien ia  w  kom orze p a le n isko w e j; pow sta je  
w ięce j spa lin , ale o zm nie jszone j zaw artośc i CO», bo 
n a d m ia r po w ie trza  je s t za duży. Z a tem  w ie lkość  ciągu 
różn icowego je s t w  dużym  p rz y b liż e n iu  spraw dzianem , 
czy ilość doprowadzanego po w ie trza  je s t p ra w id ło w a . 
O góln ie  m ożna pow iedzieć, że ciąg w  kom orze pa len isko ­
w e j jes t m ia rą  oporów  ru sz tu  i  w a rs tw y  p a liw a  d la  d o ­
p ływ a jącego  pow ie trza , a ciąg ró żn ico w y  je s t m ia rą  na ­
tężenia p rze p ływ u  spa lin  w zd łuż  po w ie rzchn i og rzew a l­
n y c h .'J e s t jasne, że przez w iększe o tw a rc ie  k la p y  k o m i­
now e j podciśn ien ie  przed k la p ą  zw iększa się, a ty m  sa­
m ym  zw iększa się ciąg ró żn ico w y  oraz ciąg w  kom orze 
p a le n is k o w e j; w  w y n ik u  natężen ie p rz e p ły w u  spa lin  
w zrasta , następu je  zw iększony d o p ły w  po w ie trza  i  szyb­
sze spa lan ie  się pa liw a . O dw ro tn e  z ja w isko  zachodzi p rzy  
p rz y m y k a n iu  k la p y  k o m in o w e j. C iąg ró żn ico w y  je s t p ra ­
w ie  n ieza leżny od ro d za ju  w ęgla , zależy na tom ias t od 
żądanej w yd a jn o śc i k o tła .

Końcow ego rozs trzygn ięc ia  sp ra w y  ekonom iczności spa­
la n ia  ciąg ró żn ico w y  n ie  da je : na leży go używ ać ja k o  po­
m ia ru  pom ocniczego, dającego pośrednie w ska zów k i
0 przeb iegu spa lan ia  d la  m n ie jszych  jednostek k o t ło ­
w ych .

W  w y p a d k u  stosowania w e n ty la to ra  podm uchowego 
lu b  w yciągow ego, zasada m ie rzen ia  i  ko rzys tan ia  z po­
m ia ró w  ciągu różn icowego pozostaje bez zm ian.

N a jb a rd z ie j od pow iedn im  przyrządem  do p o m ia ró w  
ciągu różn icowego je s t czu ły  c iągom ierz m em b ran ow y  ze 
skalą w  m m  słupa w ody, odpo rny  na p rze chy ły  o k rę tu
1 za ins ta low any p rzy  s tanow isku  palacza.

Aparatura kontrolna dla oceny prawidłowości działania  
poszczególnych części instalacji kotłowej

Oprócz p rzyrzą dó w  służących do bezpośrednie j lu b  
pośredn ie j k o n tro li przebiegu spa lan ia , każde urządzenie 
ko tło w e  w in n o  być wyposażone w  a p a ra ty  pozw ala jące 
s tw ie rdz ić , czy poszczególne części u rządzenia p ra cu ją  
p ra w id ło w o . Ilość ty c h  ap a ra tó w  uzależniona jes t 
w  p ie rw szym  rzędzie od rod za ju  i  w ie lko śc i in s ta la c ji ko ­
t ło w e j. W  sk ład  ty p o w e j ś redn ie j w ie lko śc i in s ta la c ji k o ­
t ło w e j o k rę to w e j w chodz i przede w s z ys tk im  przegrzewacz 
pa ry , a także podgrzewacz po w ie trza  i  podgrzewacz w ody

zas ila jące j. K o n tro la  dz ia łan ia  tych  urządzeń sprowadza 
się do p ra w id ło w eg o  za ins ta low an ia  odpow iedn ich  te rm o­
m etrów , w skazu jących  tem pe ra tu rę  w y tw a rz a n e j p a ry  
przegrzanej oraz te m p e ra tu ry  w o d y  i  po w ie trza  na w lo ­
cie i  w y lo c ie  z podgrzewaczy. Szczególnie w ażny je s t po­
m ia r te m p e ra tu ry  przegrzan ia  p a ry  ze w zg lędu  na n ie ­
bezpieczeństwo p rzekroczen ia  dopuszczalnej tem pe ra tu ry , 
uw a ru n ko w a n e j rod za ja m i sm arów , stosowanych w  m a­
szynach napędow ych i  ew en tu a ln ie  pom ocniczych, o ile  
p ra cu ją  na parę przegrzaną. Do po m ia ru  te m p e ra tu ry  
p a ry  przegrzanej na jczęście j stosu je się z w y k łe  p iro m e try  
rtęc iow e , w  k tó ry c h  rtę ć  zn a jd u je  się pod ciśn ien iem  
sprężonego azotu, a szkło je s t specjalnego g a tu n ku  t r u d -  
no top liw ego . W adą ty c h  p iro m e tró w  je s t konieczność od­
czy tyw an ia  ich  w skazań na m ie jscu  za insta low ania .

Do p o m ia ró w  te m p e ra tu r w o dy  zas ila jące j przed i  za 
podgrzewaczem  oraz po w ie trza  za podgrzewaczem  używ a 
się zazw yczaj —  o ile  w  ogóle są za insta low ane —  z w y k ­
ły c h  te rm om e tró w .

D la  w iększych in s ta la c y j k o tło w y c h  na leża łoby w p ro ­
w adz ić  unow ocześnienie w  ty m  zakresie i  stosować te r ­
m om e try  od ległościowe w  postaci te rm opar, u m o ż liw ia ­
ją cych  odczyty  te m p e ra tu r p rzy  s tanow isku  palacza. 
T rzeba p rzy  ty m  zw róc ić  uwagę, że do p o m ia ru  tem pe­
ra tu ry  spa lin  w y lo to w y c h  i  p a ry  przegrzane j można użyć 
tego samego rod za ju  te rm o p a r i  w te d y  do odczytów  tem ­
p e ra tu ry  w ys ta rczy  d la  obu te rm o p a r jeden m il iw o lto -  
m ie rz  z od pow iedn im  prze łączn ik iem , w ycechow any 
w  stopniach Celsjusza. To samo do tyczy te m p e ra tu r w o dy  
zasila jące j przed i  za podgrzewaczem  w o dy  oraz tem pe­
ra tu ry  po w ie trza  za podgrzewaczem . Do p o m ia ru  tych 
te m p e ra tu r na leża łoby zastosować ten  sam rodza j te rm o ­
pa r i  w skazan ia  ich  odczytyw ać na s tanow isku  k o n tro l­
n ym  w  k o tło w n i, na je d n ym  m iliw o lto m ie rz u  z prze łącz­
n ik a m i.

Kontrola, zużycia paliwa

W y n ik i k o n tro li ilo śc i zużywanego p a liw a  (węgla lu b  
ropy) m ogą służyć rów n ie ż  w  p e w n ym  przyb liże .n iu  do 
oceny ekonom iczności p row adzen ia  procesu w y tw a rz a n ia  
p a ry  w  urządzen iu  k o tło w y m . K o n tro la  ta  je dn ak  jes t 
m ało p rzekonu jąca  i  n ie  da je  żadnych w skazów ek um oż­
liw ia ją c y c h  pop ra w ie n ie  'gospodark i c iep lne j u rządzenia . 
Poza ty m  w  in s ta la c jach  ok rę to w ych , gdzie w  k o t ło w ­
n iach n ie  stosu je się p ra w ie  m echanicznego zas ilan ia  pa­
le n isk  w ęglęm , dok ładne j k o n tro li zużycia  p a liw a  n ie  da 
się w  ogóle przeprow adzić , gdyż w ażenie zasypywanego 
w ęg la  w  w a ru n ka ch  e ksp lo a tacy jn ych  je s t n iem oż liw e ; 
pozostaje ty lk o  p rzyb liżo ne  okreś lan ie  zużycia w  oparc iu
0 ilość bunkrow anego w ęgla . W  w yp a d k u  stosowania 
ro p y  ja k o  p a liw a  określen ie  zużycia ro p y  je s t dużo ła ­
tw ie jsze ; ko rzys ta m y w  ty m  w yp a d ku  z w ycechow anych 
z b io rn ik ó w  b u n k ro w ych , zaopatrzonych w  urządzenia po­
zw a la jące o k re ś lić  ilość ro p y  w  z b io rn ik u , lu b  też ze spe­
c ja ln ie  wycechowanego z b io rn ik a  pośredniego.

K o n tro la  zużycia  p a liw a , m im o  iż n ie  da je  żadnych 
w skazów ek obsłudze i  k ie ro w n ic tw u  k o tło w n i co do p rz y ­
czyny n ieekonom iczne j gospodark i c ie p ln e j i  ś rodków  za­
radczych, jes t je d n a k  bardzo p rzyd a tna  d la  w yka zan ia  
oszczędności w  zużyciu  p a liw a , ja k ie  m ożna osiągnąć 
w  k o tło w n ia c h  prow adząc ra c jo n a ln ą  gospodarkę ciep lną 
p rzy  pom ocy za ins ta low ane j a p a ra tu ry  k o n tro ln e j. Toteż 
p rzy  pa len iskach  m echan icznych w ęg low ych , p rzy  stoso­
w a n iu  m echanicznego urządzen ia  do zas ilan ia  p a liw e m , 
us taw ia  się au tom atyczną  wagę z liczn ik ie m .

Synchronizacja, pracy kotłowni i maszynowni

W  lą do w ych  in s ta la c jach  k o tło w ych , w yposażonych 
w  ap a ra tu rę  ko n tro ln ą , reg u lac ja  p ra cy  k o tła  sprowadza 
się na jczęście j do re g u la c ji ilośc i spalanego p a liw a  na 
podstaw ie zapotrzebow ania pa ry , p rz y  u trz y m a n iu  stałego 
ciśnienia, w  ko tle . Ilość  p a ry  oddaw anej przez urządzenia 
k o tło w e  w yka zu je  się p rz y  pom ocy zw ężk i pom ia row e j
1 specja lnego m anom e tru  różn icowego, wyposażonego 
w  tarczę ze w skazów ką poda jącą od razu  ilość p a ry  od­
daw anej do sieci w  tonach na godzinę. W  in s ta la c jach  n ie  
wyposażonych w  parom ierze reg u lac ja  w yd a jn o śc i k o tła  
sprowadza się do reg u lo w a n ia  ilo śc i spalanego p a liw a  na 
podstaw ie obse rw ac ji w ahań  c iśn ien ia  w  k o tle ; p rz y  spad­
k u  c iśn ien ia  zw iększa się w ięc  ilość spalanego p a liw a , 
a p rzy  n a d m ie rn ym  wzroście c iśn ien ia  p rzym yka  się do -
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Zestawienie typowej aparatury kontrolno-pom iarowej

T ypow a ap a ra tu ra  k o n tro ln o -p o m ia ro w a  d la  k o tłó w  
okrę to w ych , zapew nia jąca ekonom iczną gospodarkę p a li­
wem , w in n a  się składać z następu jących  p rzyrządów :

1. e le k tryczn y  a n a liza to r sk ładu  spa lin , poda jący b ie ­
żąco zaw artość C 0 2 w  spa linach oraz ew en tua ln ie  z a w a r­
tość CO;

2. te rm opara  w skazu jąca tem pe ra tu rę  spa lin  w y lo to ­
w ych ;

3. te rm opara  w skazu jąca tem pe ra tu rę  p a ry  p rze­
g rzane j ;

4. te rm o p a ry  w skazu jące tem pe ra tu rę  w o dy  zas ila ją ­
cej przed i  za podgrzewaczem  w o d y  oraz tem pera tu rę - 
podgrzanego po w ie trza ;

5. c iągom ierz m em branow y różn icow y;
6. c iągom ierz cieczowy p rze łącza lny d la  in s ta la c y j po­

siada jących w e n ty la to ry  podm uchow e i  w yciągow e, ja k o  
p rzyrząd  pom ocn iczy do re g u la c ji c iągu różnicowego.

T e rm op a ry  w  p -k c ie  2 i  3 mogą m ieć jeden m il iw o lto -  
m ie rz  w ycechow any w  stopniach Celsjusza, z p rze łączn i­
k iem . To samo do tyczy te rm o p a r w  p -k c ie  4.

P rzy rząd y  ko n tro ln o -p o m ia ro w e  w ym a ga ją  tro s k liw e j 
op ie k i i  muszą być poddawane okręsow ej k o n tro li i  cecho­
w a n iu ; w  p rze c iw n ym  w yp a d k u  będą d z ia ła ły  n ie d o k ła d ­
nie  i p rzydatność ich  będzie p rob lem atyczna . K on se rw a - 

1 obsługa p rzy rzą dó w  k o n tro ln o -p o m ia ro w y c h  nie  
je s t tru d n a : na jw a żn ie jszą  rzeczą jes t, aby obsługa k o ­
t ło w n i rozu m ia ła  ich  dz ia łan ie  i  u m ia ła  korzys tać  z ich  
wskazań. W tedy ty lk o  za ins ta low an ie  a p a ra tu ry  k o n tro l­
ne j będzie m ia ło  sens i  u m o ż liw i ja k  n a jb a rd z ie j spraw ną 
i oszczędną gospodarkę pa liw em .

W p ły w  tw ardośc i na zużycie p ierścien i tło ko w ych  
oraz c y lin d ró w  s iln ikó w  o k rę to w y c h 1

N ie zw yk le  ważne i  ak tu a ln e  zagadnienie p rzed łużen ia  
Okresów m iędzyrem on tow yeh  m aszyn o k rę to w ych  w iąże 
się ściśle ze znajom ością stanu technicznego m aszyn oraz 
w p ły w u , ja k i m a na ich  zużyw an ie  się zastosowanie w ła ­
śc iw ych  rozw iązań k o n s tru k c y jn y c h  w  p ro d u k c ji maszyn 
ok rę to w ych  oraz ich  części.

Zarów no ' w śród  p ra co w n ikó w  in s ty tu tó w  badawczo- 
naukow ych , ja k  i  w śród  p ra co w n ikó w  p ro d u k c ji w  ZSRR 
is tn ie je  pogląd, że m in im a ln e  ogólne zużycie p ie rśc ien i 
t ło k o w y c h  i  c y lin d ró w  w ys tę p u je  w te d y , gdy różn ica 
m iędzy ich  tw a rd ośc iam i ró w ń a  je s t zeru. Ten sam po­
gląd rep rezen tu je  dotychczas rów n ież  M o rsk i R e jestr 
ZSRR, k tó ry  w  zw iązku  z ty m  s taw ia  wobec p ro d u k c ji 
wym aganie , aby p ie rśc ien ie  t łoko w e  m ia ły  tw ardość od­
pow iada jącą  tw a rd ośc i c y lin d ró w  i  w  żadnym  w yp a d ku  
n ie  przewyższa jącą +  10 kg /m m 2. Zdan iem  au tora  om a­
w ianego a r ty k u łu , S. S ł o b o d i a n n i k o w a ,  b ra k  w ła ­
ściwego uzasadnien ia  d la  tak iego w ym agan ia ; p rze c iw ­
n ie  — badan ia  przeprow adzone w  Z w ią zku  R adzieckim  
w  zakresie tra n s p o rtu  ko le jow ego w yka za ły , że zużycie 
obu. e lem entów  (p ie rśc ien i tło k o w y c h  i  c y lin d ró w ) je s t tym  
m niejsze, im  w yższy je s t stop ień tw a rd ośc i jednego z ele­
m en tów  w spó łp racu jących .

W  nauce o ta rc iu  is tn ie ją  dw a ca łkow ic ie  p rze c iw ­
stawne poglądy na zależność m iędzy tw ardośc ią  a zuży­
ciem. Jedn i badacze tw ie rd zą  m ia now ic ie , że n ie  m a w  
ogóle żadnej zależności m iędzy  tw ard ośc ią  a zużyciem , 
podczas gdy - -  zdaniem  in n y c h  —  za czynn ik  k o n tro li 
p rzy  ok re ś la n iu  odporności na zużycie m ożna uważać 
liczbę tw a rd ośc i B rin n e lla , p rz y  czym  m ożna us ta lić  o k re ­
śloną zależność m iędzy tw ard ośc ią  a zużyciem .

Te rozbieżności w  poglądach w ie lu  na ukow ców  po le­
ga ją n ie w ą tp liw ie  po p ros tu  na tym , że w  badaniach 
swoich zw ra ca li on i uwagę przede w szys tk im  na w p ły w  
tw a ido sc i, n ie  u w z g lę d n ia li na tom ias t s tru k tu ry  oraz sk ła ­
du chemicznego m eta lu .

A na liza  w y n ik ó w  w ie lk ie j lic z b y  doświadczeń la bo ra ­
to ry jn y c h  oraz badań p rzeprow adzanych w  w a run kach

1 S l o b o d i a n n i k o w ,  kand. nauk. techn,, M orsko! 
P ło t", n r  9/1952, s 22 1 nn .

n a tu ra ln y c h  w yka zyw a ła  na ogół, że —  p o m ija ją c  odchy­
le n ia  w  jedną  lu b  d rugą  stronę —  że liw o  o w iększe j 
tw a rd ośc i odznacza się rów n ież  w iększą odpornością na 
zużycie. N a rys. 1 w id z im y  w y k re s  p rze ds taw ia jący  w y ­
n ik i badań na zużycie, p rzeprow adzonych z 70 p ró b ka ­
m i że liw a . W ykres  ten  w skazu je  na zależność stopn ia  zu­
życ ia  od tw ardośc i.

Z auw ażyw szy fa k t  zw iększone j odporności na zużycie 
c y lin d ró w  p racu jących  z p ie rśc ie n iam i t ło k o w y m i podda­
n y m i obróbce c ie p ln e j lu b  ch rom ow anym i, a u to r om a w ia ­
nego przez nas a r ty k u łu  rozpoczął zespołowe badan ia  nad 
is to tą  i  cha rak te re m  zm ian  po w ie rzchn i, pow sta jących  na 
sku te k  ta rc ia . P os ług iw a ł się on d la  tego ce lu  m etodą m e­
ta logra ficznego badan ia  sprzężonych p o w ie rzchn i c ie rnych  
w  pu nkc ie  m aksym alnego obciążenia. Badano p rz y  okreś­
lo nym  obciążeniu g ładk ie , do ta rte  za pomocą pasty  G OJ 
pow ie rzchn ie  że liw a  i  s ta li, ja k  rów n ie ż  sta low e i  że liw ne  
p ró b k i p o k ry te  chrom em  e le k tro lity c z n y m .
, ^ p rzeds taw iony  je s t w y g lą d  odc inka  s ty k u

dw óch g ład k ich , d o ta rty c h  p o w ie rzchn i p róbek  ż e liw -
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p iy w  pow ie trza  pod ru sz ty  i zm nie jsza się ilość pa liw a . 
Ten sposób jes t, n a tu ra ln ie , m n ie j ekonom iczny, szcze­
góln ie  p rzy  zm iennych  obciążeniach k o tłó w , gdyż pow o­
du je  n ie raz duże w ahan ia  c iśn ien ia .

W  in s ta la c ja c łi o k rę to w ych  za ins ta low an ie  pa rom ie rzy, 
szczególnie p rz y  w sp ó łp racy  k o tłó w  z m aszyną parow ą 
tłoko w ą , je s t bardzo u tru d n io n e  i często p ra k tyczn ie  nie^ 
m oż liw e  ze w zg lędu  na b ra k  prostego od c inka  ru ro c ią g u  
parow ego odpow iedn ie j d ługości oraz ze w zg lędu  na p u ł-  
sację c iśn ien ia  w  ru ro c iąg u . W sku tek  tego ilość spalanego 
pa liw a , zależnie od zapotrzebow ania  pa ry , re g u lu je  się na 
podstaw ie obse rw ac ji w a ha ń  c iśn ien ia  ko tłow ego. C iśn ie­
nie  to pow in no  wahać się w  ja k  na jm n ie jszych  granicach 
w o kó ł c iśn ien ia  nom inalnego. D la  uzyskan ia  ja k  n a j­
m n ie jszych  w ahań c iśn ien ia  w  ko tła c h  na leża łoby w p ro ­
wadzić synch ron izac ję  p ra cy  k o tło w n i i  m aszynow ni, po­
lega jącą na tym , że sygna ły  regu lu jące  obciążenie m aszy­
ny  napędow ej, p rzekazyw ane z m ostku  do m aszynow ni, 
w in n y  być podaw ane albo rów no leg le  także do ko tło w n i, 
a lbo  p rzekazyw ane do k o t ło w n i przez obsługę m aszynow ni.

W tym  d ru g im  w yp a d k u  na jp rostsza i na jtańsza jest 
z w y k ła  in s ta la c ja  św ie tlna , po legająca na zapa łan iu  w  k o ­
tło w n i, w  m ie jscu  dobrze w idocznym  ze s tanow iska  p a la ­
czy, um ow nych  ko lo ro w y c h  lam pek przez obsługę m aszy­
ny. System  ten stosowany jes t ju ż  z powodzeniem , ja ko  
pom ysł ra c jo n a liz a to rs k i, na k i lk u  naszych jednostkach 
pe łnom orsk ich . U rządzenie to da je  bardzo duże korzyści, 
szczególnie p rzy  zm iennych  obciążeniach m aszyn napędo­
w ych.
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nych. O bciążenie (ściskanie) w ynos iło  80 kg /cm 2. Jak  w i­
dać na rysu n ku , p rz y  śc iśn ięc iu  p róbek  nastąp iło  w za­
jem ne w n ik a n ie  w a rs tw  po w ie rzchn iow ych  je dn e j p ró b k i 
w  drugą

Znacznie w y ra ź n ie j m ożna zaobserwować to prze­
m ieszczanie w a rs tw  po w ie rzchn iow ych  p rzy  ściśn ięciu 
p ró b k i ze s ta li i p ró b k i z że liw a  (por. rys. 3). W  ty m  w y ­
padku  w  m ie jscu  w ys tępow an ia  g ru b o z ia rn is te j s t ru k tu ry  
p e rlity c z n e j nastąp iło  w idoczne w n ik n ię c ie  jednego m e­
ta lu  w  d ru g i, następn ie zaś zniszczenie zarów no je dn e j, 
ja k  i d ru g ie j pow ie rzchn i.

Na rys. 4 w id z im y  odcinek s ty k u  m iędzy pow ie rzch ­
n ia m i sta low ą i że liw ną , p o k ry ty m i w a rs tw ą  chrom u. 
J a k  w idać  na rysu n ku , n ie  nas tąp iło  w n ik n ię c ie  jedne j 
pow ie rzchn i w  drugą, poniew aż po w ło ka  chrom ow a od­
znacza się dużą i  je dn akow ą  na całe j p o w ie rzchn i tw a r ­
dością. S iła  ściska jąca w y w o ła ła  na pow ie rzchn i p róbek 
nacisk ró w n y  70 kg /cm 2.

Rys. 5 pi-zedstaw ia te same p ró b k i poddane d z ia ła n iu  
s iły  ściska jące j ró w n e j 100 k g /cm 2. W  ty m  w yp a d ku  
zw iększen ie nac isku  spowodow ało ju ż  pękan ie  i p rze­
m ieszczanie p o w ło k i c h ro m o w e j; na p o w ie rzchn i ściskania 
tw o rz y ły  się w idoczne o d c in k i w za jem nego w n ik a n ia  
m e ta li.

Zw iększen ie  s iły  ściska jące j do 150— 180 k g /c m 2 po­
w odu je  jeszcze w iększe zniszczenie p o w ło k i chrom ow ej 
oraz w n ik a n ie  je j w  pow ie rzchn iow e  w a rs tw y  części 
sprzężonej (rys. 6).
. Uzyskane w y n ik i badań p o tw ie rd za ją  h ipotezę o po­

w ażnym  znaczeniu z ja w is k  w za jem nego p rze n ikan ia  się 
m e ta li w  procesie zużycia. W  oparc iu  o teo rię  w za jem ­
nego p rze n ikan ia  się m e ta li p rzy  zużyw an iu  się ich, m oż­
na z ła tw ośc ią  w y ja ś n ić  przyczynę odporności, na zużycie: 
zespołu c y lin d e r- t ło k  p rzy  zw iększen iu  tw a rd o śc i p ie r­
ścieni lu b  c y lin d ró w .

W  w a ru n ka ch  p racy konkre tnego  p ie rśc ien ia  i  c y lin ­
d ra  na po w ie rzchn i ich  s ty k u  rozk ład  nac isków  n ie  jes t 
ró w n o m ie rn y . Na pew nych  odc inkach  p ierśc ień i  c y lin d e r 
s ty k a ją  się, w  in n y c h  p u nk tach  na tom ias t n ie  m a m ię ­
dzy n im i s tyku . Na sku tek  n ie rów nom iernego  rozk ład u  
nacisku p ie rśc ien ia  na c y lin d e r, na  n ie k tó ry c h  odcinkach 
tw orgą się s tre fy  zw iększonych naprężeń, gdzie może na­
s tąp ić  w za jem ne p rze n ikan ie  się m e ta li. D o tyczy to  za­
rów no  zw yk łych  że liw nych  p ie rśc ien i i c y lin d ró w , ja k  
i poddanych  obróbce c iep lne j lu b  chrom ow anych . Jedna­
kow oż p rzy  tw ardsze j p o w ie rzchn i p ie rśc ien i p rze n ikan ie  
m e ta li zachodzi w  m n ie jszym  stopniu .

W ie lkość zużycia  p o w ie rzchn i c ie rnych  zależy od stop­
n ia  trw a łeg o  odkszta łcenia po w ie rzchn i pod w p ły w e m  
obciążenia jednostkow ego; p rzy  m a łym  odkszta łcen iu  
m nie jsze będzie rów n ie ż  zużycie zarów no tw a rd e j, ja k  
! m iększej pow ie rzchn i. C iśnienie o le ju , ja k  rów n ie ż  tem ­
pe ra tu ra  po w ie rzchn i c ie rnych  p o w in n y  być p rzy  ty m  
stałe.

Jeśli na p o w ie rzchn i p ie rśc ien i m am y tw a rd ą  i  je dn o ­
rodną w a rs tw ę  p o w ło k i ch rom ow e j, to p rze n ikan ie  się 
m e ta li może nastąp ić ty lk o  w  w y p a d k u  zniszczenia po­
w ło k i. Jednakże dla  zniszczenia p o w ło k i konieczne jest 
zastosowanie znacznie w iększych  nac isków  n iż te, k tó re  
pow sta ją  p rzy  ta rc iu  c y lin d ra  i  p ie rśc ien ia . Jeśli je dn ak  
w  ja k im k o lw ie k  punkc ie  lu b  racze j —■ na k tó ry m k o lw ie k  
od c inku  p o k ry ty m  po w ło ką  chrom ow ą nastąp i p rze n ika ­
nie  m e ta li, to wówczas zużycie będzie m ia ło  ch a ra k te r 
k a ta s tro fa ln y  (por. rys. 7). Jak w idać  z rysun ku , p rzy  
ściśn ięciu obu po w ie rzchn i nastąp iło  zniszczenie w a rs tw y  
chrom u i w n ik n ię c ie  poszczególnych je j fragm e n tów  
w  pow ie rzchn ię  sprzężoną. P rzesuw  śc iśn ię tych po­
w ie rz c h n i spow odow ał przem ieszczenie cząsteczek po­
w ło k i ch rom ow e j, dalsze zaś przesun ięcie  ściśn ię tych 
po w ie rzchn i m usi w yw o ła ć  zacieran ie się m e ta li oraz 
tw orzen ie  się odc inków  w za jem nego p rze n ikan ia ; to zaś 
— ze w zg lędu na znaczną tw ardość ch rom u —  spow oduje  
skraw an ie  połączonej po w ie rzchn i m iękk iego  m eta lu , 
ja k g d y b y  m a te ria łe m  śc ie rnym . Z akres p rze n ika n ia  m e­
ta li p rzy  śc iskan iu  zależy od tw ardośc i, w y trzym a ło śc i 
i grubości w a rs tw y  chrom u.

W toku  om aw ianych  badań osadzono m etodą e le k tro ­
lity c z n ą  w a rs tw y  porow atego chrom u różnej grubości na 
próbkach m e ta li. Na podstaw ie  badań z ta k im i p ró b ka m i 
udało się u s ta lić  w ie lko śc i no rm a ln ych  nacisków , pow o­
dujących. zniszczenie w a rs tw y  chrom u porow atego. Rys. 8 
ob razu je  w y n ik i odnośnych pom ia rów . Z w yk re su  tego 
w idać, że zw iększen ie grubości p o w ło k i chrom ow ej, po-
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w o du je  zw iększen ie je j odporności na  obciążenie oraz je j 
zdolności do pracy. T a k  np. po w ło ka  chrom ow a o g ru ­
bości 0,05 m m  ulega zniszczeniu p rz y  nac isku  ró w n y m  
55 k g /m m 2, zaś p rz y  grubości p o w ło k i ch rom ow e j ró w ­
ne j 0,2— 0,3 m m , zniszczenie następu je  p rzy  nac isku  
ró w n y m  130— 240 kg /m m 2.

Bada jąc w p ły w  grubości p o w ło k i ch rom ow e j na za­
c ie ran ie  się m e ta li p rzy  ta rc iu  stw ie rdzono, że w raz 
ze zw iększan iem  grubości p o w ło k i zw iększa się je j n ie ­
zawodność w  pracy.

Zasadniczy w n iosek, ja k i w yc iągn ię to  z p rze p ro w a­
dzonych badań, sprowadza się do stw ie rdzen ia , że zw ię k ­
szenie tw a rd ośc i po w ie rzch n i p ie rśc ie n i w p ły w a  ną 
zm nie jszenie m ożliw ośc i p rze n ikan ia  wza jem nego m e ta li 
p rzy  ta rc iu , co z k o le i pow odu je  zm nie jszenie zużycia  za­
rów no  części w yko n a n e j z tw ardego  m eta lu , ja k  i  sprzę­
żonej z n ią  części m ię k k ie j.

L iczne  badan ia  nad zużyciem  części ch rom ow anych  
w yka za ły , że p o k ryc ie  ty lk o  je dn e j z części c ie rnych  po­
w ło ką  chrom ow ą pow odu je  m nie jsze zużycie po w ie rzchn i 
d ru g ie j części.

O p ie ra jąc  się na te o r ii p rze n ikan ia  m e ta li oraz na 
przeprow adzonych badaniach, a u to r ra d z ie ck i s tw ie rdza , 
że przyczyną w ie lk ie j odporności na zużycie p ie rśc ien i 
ch rom ow anych  oraz sprzężonych z n im i c y lin d ró w  je s t 
znaczna tw ardość p o w ło k i ch rom ow e j, ja k  rów n ież  je j 
jednorodność. Porow atość p o w ło k i ch rom ow e j polepsza 
w a ru n k i sm arow an ia  c y lin d ró w , na tom ias t n ie  m a is to t­
nego w p ły w u  na zm nie jszen ie  zużycia. P ozy tyw n a  ro la  
porow atości p o w ło k i ch rom ow e j p rze ja w ia  się przede 
w szys tk im  w  tym , że ch ro n i ona pow ie rzchn ię  przed za­
c ie ran iem  się.

Te w y n ik i badań p rze m a w ia ją  za rac jona lnośc ią  i  ce­
lowością stosowania w  s iln ik a c h  o k rę to w ych  chrom ow a­
nych p ie rśc ien i oraz ch rom ow anych  łożysk ś lizgow ych, 
p rzy  czym  —  zdan iem  au to ra  radzieck iego —  w  w a ru n ­
kach rad z ie ck ich  chrom ow an ie  ty c h  części m og łoby  być 
przeprowadzane na w iększości stoczni rem ontow ych .

J. L.

Rys. 7

Rys. 8

Rem ontowanie maszyn w

A na liza  dośw iadczeń eksp lo a tacy jn ych  liczn ych  s ta t­
k ó w  rad z ie ck ich  pozw ala s tw ie rdz ić , że te s ta tk i, k tó re  
stosow ały się w  swej p ra cy  do obow iązu jących  „P rzep isów  
techn iczne j e ksp lo a tac ji s ta tk ó w  m o rsk ich “  i  p rzep row a­
dza ły  okresow e przeg lądy  zapobiegawcze —  osiąga ły za­
ró w n o  znaczne p rzed łużen ie  okresów  m iędzyrem ontow ych , 
ja k  i  podn ies ien ie  s tanu technicznego s ta tku .

O bow iązu jące w  ZS K R  „P rzep isy  o rem ontach  s ta tk ó w  
m o rsk ich “  p rz e w id u ją  d la  każdego s ta tk u  transportow ego 
w yco fa n ie  z e ksp lo a tac ji d la  rem o n tu  bieżącego co rok , 
d la  re m o n tu  średniego —  raz  na t rz y  la ta  i  d la  rem o n tu  
kap ita lneg o  —  po raz p ie rw szy  po 12 la tach , a następn ie 
co 9 la t. N a sku te k  n ie te rm inow ego  pods taw ian ia  s ta tkó w  
do rem o n tu  w zras ta  ilość uszkodzeń, k tó re  mogą dopro­
w adz ić  do a w a rii, ja k  ró w n ie ż  w zras ta  zakres kon iecznych 
n a p ra w  i  skraca się okres u ży tko w a n ia  poszczególnych 
części.

D yn a m ika  zm ia n  w  stan ie  techn icznym  s ta tku  jes t 
następu jąca: Jeś li n o w y  s i ln ik  m a sprawność 100°/», to  po 
ro k u  p ra cy  spadnie ona np. o 25%. Po do konan iu  rem o n tu  
bieżącego sprawność w zras ta  do 95%, a w  ciągu następ­
nego ro k u  p ra cy  spada znów  o 25%>. Po d ru g im  rem oncie 
b ie żą c tm  sprawność w zras ta  ju ż  ty lk o  do 90%, itd . A n i 
bieżące, an i ś rednie re m o n ty  n ie  m ogą p rz y w ró c ić  100% 
spraw ności, poniew aż zasadnicze części n ie  przechodzą 
rem o n tu  ca łkow ic ie  p rzyw raca jącego  ic h  sprawność. 
Z użycie  ty c h  części zasadniczych obniża ogólną sprawność 
m aszyny.

Z dan iem  a u to ró w  om aw ianego a rty k u łu ,, sta łe  u trz y ­
m yw a n ie  m aszyn o k rę to w ych  i  s ta tku  w  stan ie  spraw ności

‘  N a podstaw ie a r ty k u łu  S. A ite row icza  i  P. Jak im czika , „M o r­
sko J P ło t" , n r  3/52, s. 16 i  nn .

czasie eksp loa tacji sta tku1

techn iczne j i  w y e lim in o w a n ie  kon ieczności corocznego 
w y c o fy w a n ia  s ta tk u  z e ksp lo a tac ji na  re m o n t b ieżący 
u m o ż liw iło b y  zw iększen ie zdo lności p rzew ozow ej s ta tku . 
O bow iązu jące p rze p isy  rem ontow e n ie  uw zg lę d n ia ją  za­
sadniczych m om en tów  zw iązanych z ty m  zagadnieniem . 
P rzep isy te t ra k tu ją  re m o n ty  w yko n yw a n e  s iła m i za łog i 
w  czasie eksp lo a ta c ji s ta tk u  ja k o  zagadnienie uboczne 
w  ogo lne j p rob lem atyce  rem o n tow e j. Tym czasem  w ła śc i­
w ie  zorgan izow ane sem orem onty ok re ś la ją  ostatecznie 
te rm in y , zakres i  koszt re m o n tu  bieżącego, ja k  rów n ież  
konieczność w yco fa n ia  s ta tk u  z e ksp lo a tac ji d la  p rzep ro ­
w adzen ia  tego rem on tu , co je s t zagadnien iem  n a jw a ż ­
n ie jszym .

W a ru n k ie m  szerokiego rozpow szechn ien ia  sam orem on- 
to w  je s t przede w s z y s tk im  techniczne zabezpieczenie 
re m o n tu  w  czasie eksp lo a ta c ji s ta tku , w  zależności od 
okresów  n o rm a ln e j bezpiecznej p ra cy  poszczególnych 
części s iln ik a  g łównego. K on ieczne je s t us ta len ie  rzeczy­
w istego s tanu  technicznego s iln ik a  przez zestaw ienie 
w  fo rm ie  w y k re s u  rem o n tów  zapobiegaw czych w ym a ga ­
n ych  na zasadzie n o rm  i  danych fab ryczn ych  oraz ilo śc i 
i  te rm in ó w  re m o n tó w  rzeczyw iśc ie  przeprow adzonych. 
P onadto na leży uw zg lędn ić  m oż liw ośc i i  m e tody  p o w ią ­
zan ia obow iązków  s łużbow ych za łog i m aszynow ej i  po­
k ła d o w e j w  m orzu  i  na  pos to ju  z w y k o n y w a n ie m  prac 
rem o n tow ych  s iła m i za łog i w  c iągu no rm a lnego  dn ia  ro ­
boczego, ja k  rów n ie ż  us ta lić  liczbę  osób z poza Załogi, k tó re  
w  poszczególnych w yp ad kach  trzeba  zaangażować do ty c h  
prac. K on ieczne je s t także rozw iązan ie  sp ra w y  system u 
w ynagrodzeń  za prace rem ontow e, w yko n yw a n e  w  czasie 
eksp lo a ta c ji przez cz łonków  za łog i oraz przez osoby n ie  
należące do za łog i s ta tku  (b rygady  rezerw ow e, w a rsz ta ty ).
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Szereg p rzo du jących  s ta tkó w  f lo ty  ra d z ie ck ie j stosuje 
ha rm on ogra m y przeg lądów  zapobiegawczych, p rze w id u ­
jące w ie le  n iezbędnych i  pożytecznych zabiegów , m a ją ­
cych na celu polepszenie stanu technicznego poszczegól- 
nych  e lem entów  oraz ca łych  m aszyn, a w ięc  zarazem  
przedłużen ie okresów  m ię dzyrem on tow ych  s ta tku . Jed­
nakże ha rm onogram y te  m a ją  w ie le  is to tn y c h  b raków . Sa 
one w ła śc iw ie  p la n a m i ka len da rzo w ym i, k tó re  n ie  pozw a- 
a ją  an i na usta len ie , czy dane zab ieg i przeprow adzane 

są we w ła śc iw ym  czasie, a n i na usta len ie  stosunku w ie l-  
kospi w yko na nych  p rac rem o n tow ych  do w ym aganych  na 
zasadzie ob ow iązu jących  n o rm  eksp lo a tacy jn ych  d la  po­
szczególnych e lem entów . Sporządzenie tak iego  ha rm ono­
g ram u ka lendarzow ego na ro k  je s t n ierea lne, ponieważ 
przeprow adzen ie przeg lądów  lu b  prac rem on tow ych  
zalezy ca łkow ic ie  od w a ru n k ó w  eksp lo a tac ji s ta tku  i  n ie  
nośchą ^ S° r y  UStalać ich  te rm in ów  z dostateczną d o k ła d -

? a podstaw ę ha rm onogram u re m o n tu  s iln ik a  na leży 
brać tę  ilość godzin jego p ra cy  w  n o rm a ln ych  w a run kach  
k tó ra  g w a ra n tu je  bezpieczną pracę jego części i  w yk lucza  
m ożliw ość a w a rii. J

Ponieważ części sk ładow e s iln ik ó w  m a ją  rozm a ite  
“  rf y  gw arancy jne , m ia n o w ic ie  w  gran icach  od 100 do 
5000 godzin p racy, w ięc  i  ha rm onogram  d la  całego s iln ik a  
na leży sporządzać z uw zg lędn ien iem  poszczególnych części 
w  op a rc iu  o okresy g w a ra n cy jn e  ich  pracy.

Zadaniem harmonogramu jest plastyczne wskazywanie 
_ na podstawie dokładnej ew idencji godzin pracy s iln ika 

i jego części — którego dnia i  o k tó re j godzinie konieczne

je s t spraw dzenie lu b  w ym iana  dane j części. U sta la jąc  
ko le jność k o n tro li jedn o rod nych  części różnych  c y lin d ró w  
ha rm onogram  p o w in ie n  rozb ić  całość bieżącego rem o n tu  
s iln ik a  na poszczególne prace, w yko n yw a n e  ca łkow ic ie  
w  w a ru n ka ch  no rm a ln e j eksp lo a tac ji s ta tku . T a k i ha rm o­
nogram  b y łb y  podstaw ą u trz y m y w a n ia  całego s iln ik a  
g łównego w  s ta łe j i  ca łk o w ite j spraw ności roboczej.

W  rezu ltac ie  zagadnienie w y c o fy w a n ia  s ta tk u  z eks­
p lo a ta c ji d la  p rzeprow adzen ia  re m o n tu  m aszyn może 
i pow in no  zostać ca łkow ic ie  w ye lim ino w an e , aż do c h w ili 
na tu ra lnego  zuzycia  (w yp racow an ia ) g łów n ych  części, t j  
do c h w ili re m o n tu  średniego. '

T a k i ha rm onogram  u trz y m y w a n ia  s ta łe j spraw ności 
m aszyn zosta ł op racow any na m /s „A se rb e jd ża n “ , w y -  

T  Pra k tyce  1 za tw ie rd zony  do stosow ania na 
ta rdd e r‘‘1Ch S tatkach Przedsii?b i° rs tw a  żeglugowego „S ow -

G dyby p rzedstaw ić  g ra ficzn ie  w aha n ia  s tanu techn icz­
nego s iln ik ó w  pod lega jących rem on tom  zgodnie z P rze­
p isam i o rem ontach  s ta tk ó w  m o rsk ich “ , to  u zyska lib yśm y 
zygzakow atą k rzyw ą , w yka zu ją cą  okresow e (coroczne) 
spadki, dochodzące po 12 la ta ch  do 50°/o, i  g w a łto w ne  lecz 
coraz m ale jące wznoszenia się. N a tom ias t p rz y  stosow an iu 
ha rm onogram u u trz y m y w a n ia  s ta łe j spraw ności m aszyn 
uzyskam y lim ę  prostą  o łagodnym  spadku, dochodzącym  
p,3 ,1 2 ,la ta ch  do 20°/o i  w y ró w n y w a n y m  po ty m  okresie 
w  drodze rem o n tu  zasadniczych e lem entów .

P rz y  obsłudze m aszyn zgodnie z op isanym  ha rm ono­
gram em  w szys tk ie  prace należące <To rem o n tu  bieżącego

(Dokończenie na str. 3 i  4 o k ła d k i)

R Y B O Ł Ó W S T W O  M O R S K I E

Analiza b ilansu ku tro -d n i źródłem w y k ry w a n ia rezerw
658.511:658.511.1 M gr Z B IG N IE W  B R U S K I, Gdynia

posażenia na stoczni itd . ;  k u tro -d n i p o ło w ow e  P rrn  ™iędzyre:isou,e’. Przestoje z b ra ku  ka d r i  w y -  
nie. K o n tro la  * * -

W  codziennym  zm agan iu się z trudnośc iam i, p ię trzą - 
na. ,drodze do re a liz a c ji p la n u  p rodukcy jnego , 

niesposób un ikn ą ć  pope łn ian ia  szeregu b łędów . Jest w ięc 
zeczą celową zana lizow an ie  w y n ik ó w  m in ionego okresu, 

ażeby w y k ry ć  owe p o m y łk i, u ja w n ić  is tn ie ją ce  reze rw y, 
k fo ry c h  w yko rzys ta n ie  po zw o li na wyższe w yko na n ie  
p la n u  w  okresie  następnym .

A na lizę  ta ką  na leży p rzeprow adzić  w  s k a li rocznej, 
k w a rta ln e j, a szczególnie m iesięcznej.
ł n ^ eŚ/ l r P° ^ in-iem y ™zględy b io logiczne, o w ie lko śc i po- 
ło w o w  decydu ję  przede w szys tk im  ilość ło w ią cych  je dn o - 
stek. A na lizę  danego ubiegłego okresu m us im y  w ięc  roz-

n a s z ^ z a 'd a n ia ^ 1611*3’ ^aką ilośc ią  la b o ru  re a lizo w a liśm y

C e n tra ln y  Zarząd  R yb o łó w stw a  M orsk iego w p ro w a ­
dza w  ty m  celu następu jące okreś len ia :

1. s t a n  e w i d e n c y j n y  jednostek, t j .  „ ilo ść  je d ­
nostek zapisanych w  księgach in w e n ta rzo w ych  a rm a to ra “  
(n ieza leżnie od tego, czy są one w  dane j c h w ili w  jego 
gestu, czy też n ie, np. jednos tka  wypożyczona in s ty tu to ­
w i naukow em u);

2. s t a n  d y s p o z y c y j n y  tab o ru , t j .  „ ilo ść  jedno ­
stek (ze stanu ew idencyjnego), pozostających w  fa k ty c z - 
dza )SeStU a rm a to ra “  (k tó ry m i on rzeczyw iśc ie  rozporzą-

D la  pełnego obrazu f lo t y l l i  będzie rzeczą celowa o k re ­
ślenie jeszcze:

3. s t a n u  e k s p l o a t a c y j n e g o  taboru , c z y li te j 
ilo śc i jednostek, k tó ra  pozostaje rzeczyw iśc ie  w  eksp lo - 
a ta c ji po łow ow e j, k tó ra  w ię c  re a liz u je  p la n y  po łowow e.

Z es taw ia jąc  tabele tab o ru , p rze c iw s ta w ia m y  ilo śc i p la ­
nowane ilośc iom  rzeczyw iśc ie  posiadanym . Już to k ró tk ie

porównanie pozwoli ocenić wstępnie, czy w  gestii arm a­
tora pozostawała planowana ilość jednostek połowowych, 
czy nie zaszło np. mewejście jednostek nowych z inwe- 
s tyc ji, lub  tez przedterm inowe przekazanie arm atorow i 
jednostki nowej przez stocznię.
f i 4Rdznice między stanem planowanym  i rzeczywistym 
l io ty l l i  stanowią jeden z czynników  w p ływ ających na 
wysokość w ykonania planu połowowego. Decyduje o tym  
również stopień w ykorzystania jednostek eksploatowa­
nych, ktorego odbiciem są ilości ku tro -d n i połowowych 
i ku tro -d n i przestojów.

Tak więc podstawowym w arunkiem  wykonania planu 
połowowego jest w ye lim inow anie  różnic m iędzy stanami 
planowanym  i rzeczyw istym  oraz ja k  na jdale j idące zre­
dukowanie rozpiętości między stanem dyspozycyjnym 
a eksploatacyjnym  taboru. Natomiast o stopniu w ykona­
nia planu zadecyduje przede wszystkim  w yelim inow anie 
do granic możliwości przestojów f lo ty l l i  eksploatowanej.

Jak w ie lk ie  rezerwy is tn ie ją  jeszcze w  tym  zakresie 
w ykazuje bilans ku tro -dn i. Celem jego jest rozliczenie 
każdego dnia kalendarzowego całej f lo ty l l i;  stanowi w ięc 
stekm eiak°  Zkl° rCZą taśmę czasu pracy naszych jedno-

B ilan s  sk łada się z trzech  zasadniczych części:
1. z om ówionego ju ż  roz liczen ia  s tanu ilościowego 

taboru ,
2. z zestaw ienia ogólnego (sum arycznego),
3. z zestaw ień szczegółowych (ana litycznych).
Zestawienie ogólne na jlep ie j jest u jąć w  następujący

sposob:
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T ab lica  1 —  B ilans k u tro -d n i

K /d
kalend.

P rzesto je D n i
po ło ­
w owe

D oiazd
na

łow .

Inn a
e k -p l.

Post.
m.

re js .

Inne
przesto je

Razem
3 -f- 4 —f- 5

Zdolność 
eksp loat. 

11 : 2

W yko - 
rzys t. 
zdo ln . 

eksp loat. 
6 : 2

R em on­
tow e

Św ią tecz­
ne

S zto rm o­
we

1 •2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13
P lan

W yk.

Różnica

W skaźn ik 100 X X

Powyższy b ilans , zestaw iony dla  ca łe j f lo t y l l i  pozosta­
ją ce j w  dyspozyc ji a rm a to ra  w  danym  okresie  czasu, poz-, 
w a la  w  l i n i i  poziom ej roz liczyć  k u tro -d n i ka lendarzow e 
(ilość jednos tek  ra zy  ilość d n i pozostaw ania w  dyspozyc ji) 
na k u tro -d n i po łow ow e (i in n ą  eksp loatac ję  jednostek) 
oraz k u tro -d n i p rze s to jó w  i  pos to ju  jednostek, —  p rzy  
jednoczesnym  u s ta len iu  (w skaźn ikow o), ja k i p rocen t sta­
now ią  one w  ogó lne j p u li k u tro -d n i ka lendarzow ych . 
W ska źn ik i uw id a czn ia ją  w  ten  sposób, k tó r y  ty p  przesto­
jó w  przeważa w  przeds ięb io rs tw ie .

W  l in i i  p ionow e j b ilan s  k u tro -d n i pozw ala nam  p o ró w ­
nać w y n ik i poszczególnych po zyc ji z w ie lko śc ia m i p lano ­
w a n y m i i  u s ta lić  ew en tua lne  różn ice. I  ta k  odchy len ia  
w  k u tro -d n ia c h  ka len darzo w ych  będą w y n ik ie m  g łów n ie  
p rzed te rm inow ego lu b  też spóźnionego p rze jęc ia  jedno ­
stek now ych  (z in w e s ty c ji) , co pow odu je  z re g u ły  zm iany 
rów n ież  w  in n y c h  pozycjach (przesto jów ) b ilansu.

Poza ty m  różn ice  w  poszczególnych pozycjach b ilansu  
w  zakresie, p rzes to jów  rem o n tow ych  będą w ska zyw a ły  
np. na sprawność w a rsz ta tó w  pogo tow ia  ku trow eg o  (skró ­
cenie czasu rem ontów ), albo na n ieoddanie zap lanow anej 
je d n o s tk i do rem on tu , albo na zm ianę zakresu rem ontów .

W  przesto jach św ią tecznych różn ice  będą w y n ik a ły  
z częściowego w yko rz y s ta n ia  tych  p rze s to jó w  na p rze p ro ­
wadzenie p rac rem ontow ych , bądź też z częściowego w y ­
ko rzys tan ia  ty c h  d n i na p o ło w y  (w  w y p a d k u  np. d ługo­
trw a ły c h  sz to rm ów  w  danym, okresie).

P rzesto je  sztorm ow e najczęście j będą w y k a z y w a ły  od­
chy len ia  na sku te k  odm iennego, n iż  założono, u ksz ta łto ­
w a n ia  w a ru n k ó w  a tm osfe rycznych ; je s t to  odc inek n a j­
tru d n ie js z y  do dokładnego p lanowego u jęc ia .

W yże j om ów ione rodza je  p rze s to jó w  za liczam y do 
p rzesto jów  p lanow ych . W szelk ie  inne  będą p rzes to jam i 
n iep lan ow ym i.

S tosunek sum y p rzesto jów  p lan ow ych  do k u tro -d n i 
ka lendarzow ych  stanow i w ska źn ik  z d o l n o ś c i  e k s ­
p l o a t a c y j n e j  naszej f lo ty l l i .  W skaźn ik  ten  określa  
procen tow o ilość k u tro -d n i w  danym  czasokresie, w  c ią ­
gu k tó ry c h  je d n o s tk i nasze m og ły  p row adz ić  p o ło w y  (nie 
na po tyka ją c  na przeszkody techniczne lu b  a tm osfe rycz­
ne).

Na w yko rzys ta n ie  ow ej zdolności eksp loa tacy jne j 
sk ła da ją  się k u tro -d n i po łowow e, k /d n i do jazdu do ło w i­
ska (odległe) i  in n e j eksp lo a tac ji jednostek (np. akc ja  ra ­
to w n ic tw a ). Różnica m iędzy  zdolnością eksp loa tacy jną  
a je j w yko rzys ta n ie m  przypada na przesto je  n iep lanow e 
i  postoje m iędzyre jsow e.

Postó j m iędzyre jsow y, to  no rm a lna , p lanow a prze rw a 
w  e ksp lo a tac ji je d n o s tk i w  celu bu nkro w an ia , w y ła d u n ­
k u  itp . (po w ie lo d n io w ych  po łowach). Pon ieważ p rze rw a 
ta  je s t zw iązana z no rm a ln ą  eksp loa tac ją  taboru , na leży 
ją  okreś lać ja k o  postó j, a n ie  p rzestó j. Z  okreś len iem  ty m  
n ie  zgadza się d e fin ic ja  stosowana przez p ion  techn iczny 
CZ R M , k tó ry  pod „p rz e s tó j“  m ię dzy re jsow y  podciąga 
np. p rzesto je  sztorm ow e i  inne.

T a k  w ięc  b ilan s  k /d n i ju ż  w  sw o im  zestaw ien iu  ogól­
nym , po uw zg lę dn ie n iu  s tanu ilościow ego f lo ty l l i ,  —  daje 
odpow iedź na zasadnicze p y ta n ie : w  ja k im  s topn iu  w y ­
konan ie  p lanu  po ło w ów  b y ło  uzależnione od eksp loata­
c j i  taboru?

Specja lnego om ów ien ia  w ym aga rodza j p rzesto jów  
k ry ją c y  na jw iększą  ilość rezerw , m ia n o w ic ie  przesto je 
rem ontow e.

S tan techn iczny  jednostek w a ru n k u je  w  g łów n e j m ie ­
rze ich  zdolność do w y k o n y w a n ia  zadań e ksp lo a tacy j­
nych . A rm a to r  dąży w ięc  do u trz y m a n ia  m o ż liw ie  n a j­
wyższej gotowości techn iczne j i  u w a ru n ko w a n e j n ia  go­
tow ości eksp loa tacy jne j taboru .

G o t o w o ś ć  t e c h n i c z n a  t a b o r u  je s t to ta k i 
stan jednostek po łow ow ych  w  k tó ry m  są one techn iczn ie  
zdolne do eksp lo a tac ji (zarówno s iln ik , ja k  i  k a d łu b  oraz 
m echan izm y pom ia row e  i  p rzy rzą d y  n a w ig acy jne  są 
w  n a le ży tym  porządku).

G o t o w o ś ć  e k s p l o a t a c y j n a  t a b o r u  je s t to 
ta k i stan jednostek, w  k tó ry m  —  będąc w  stan ie  goto­
w ości techn iczne j —  m a ją  one odpow iedn ie  wyposażenie 
w  sprzęt p o ło w ow y i  inne niezbędne m a te r ia ły  (np. opa­
kow an ia , sól, ló d  itp .) oraz posiadają n iezbędną załogę.

U trzym a n ie  jednostek po łow ow ych  w  odpow iedn im  
stan ie  techn icznym  w ym aga  um ie ję tnego  prow adzen ia  re ­
m ontów .

R em onty d z ie lim y  na: 1. p lanow e i  2. pozaplanowe.
P °  rem ontó w  p lan ow ych  za liczam y (zgodnie z CZ 

KM ):

a) rem o n ty  zapobiegawcze, przew idz iane  rocznym  p la ­
nem  rem o n tów  i  w yko n yw a n e  zgodnie z O pe ra tyw n ym  
H arm onogram em  R em ontów , w  op a rc iu  o roczny H a rm o­
nogram  R em ontów ;

b) bieżące p rzeg lądy  i  konserw acje , c z y li tzw . re m o n ty  
m iędzyre jsow e, w yko n yw a n e  podczas p rzes to jów  m ię d zy - 
re jsow ych  w  ram ach p rze w id z ia ne j na ten  ce l łączne j i lo ­
ści roboczogodzin.

N azw ą rem o n tów  pozap lanow ych na leża łoby ob jąć 
w szys tk ie  pozostałe rem onty , a w śród  n ic h  wyszczegól­
n ić : a) p lanow e —  p rze te rm inow ane , b) a w a ry jn e  i  p rze - 
c iw a w a ry jn e , oraz c) „ in n e “ . R em on ty  „ in n e “  p o w in n y  
stanow ić  n ie liczne  w y ją tk i.  Są to  np. re m o n ty  przesunięte 
z in n y c h  zap lanow anych  okresów . S praw a ta  w ym aga 
bliższego om ów ien ia .

Zasadniczo O. H . R. n ie  p o w in ie n  zm ien iać po rządku  
rem o n tów  usta lonego w  H . R. Jedyn ie  w  w yp ad ku , gdy 
np. w  zw iązku  z a w a rią  je d n o s tk i kon ieczne je s t p rzep ro ­
w adzenie g run tow nego je j rem o n tu  —  rem o n t ta k i m ożna 
w  zasadzie połączyć z rem on tem  p lan ow ym , us ta lonym  
d la  dane j je d n o s tk i na in n y , a le  s tosunkow o b lis k i cza- 
sokres (n ie d łuższy n iż  k w a rta ł) .  P ow inno  to nastąp ić  
w  drodze zam iany  jednostek, tzn. że w  dane j c h w ili w  
zw iązku  z aw a rią  re m o n tu je  się jednos tkę  A, k tó ra  m ia ła  
przechodzić re m o n t p la n o w y  np. za 2 m iesiące, zam iast 
je d n o s tk i B, k tó ra  m ia ła  obecnie w yznaczony rem o n t p la - 
no w y  w  ta k im  sam ym  rozm iarze  ja k  jednos tka  A . W  w y ­
padku  je dn ak , gdy n ie  zachodzą tego rod za ju  oko liczno ­
ści, przesun ięcie ta k ie  może nastąp ić  ty lk o  ; zą zgodą 
stoczni, k tó ra  b ierze  na siebie odpow iedzia lność za to, że 
ta ka  zam iana n ie  za rw ie  je j p lan u . W  ta k im  w yp a d ku  
na leży to  uznać za op e ra tyw ną  k o re k tę  H . R., a rem o n t 
uważać za p lanow y.

W  żadnym  w yp a d k u  n ie  w o lno  dokonyw ać tak iego  
przesunięcia, je że li rem o n t p la n o w y  je s t p rze w id z ia n y  do­
p ie ro  za k i lk a  m iesięcy. Co n a jw y ż e j O. H . R. sko ryg u je  
wówcz.as w  ta m ty m  te rm in ie  ro z m ia r rem on tu .

N a leży  bezw zg lędnie przestrzegać zasady te rm in o w e ­
go do kon yw an ia  przeg lądów  pó łrocznych, rocznych  i  k a p i­
ta ln ych . R em on ty  a w a ry jn e  n ie  mogą zakłócać tego po ­
rząd ku , gw aran tu jącego  u trz y m a n ie  f lo t y l l i  w  odpow ied­
n im  stan ie  techn icznym . W y ją tk o w o  może nastąp ić  prze­
sunięcie te rm in ó w  rem o n tow ych  ze szczególnie w ażnych 
w zg lędów  eksp lo a tacy jn ych  (np. na  sku te k  przesun ięcia  
szczytów po łow ow ych).

R ybo łów stw o  m orsk ie , p ra cu ją c  w  specyficzn ie  t r u d ­
nych  w a ru n k a c h  eksp loa tacy jnych , s taw ia  też szczególne 
W ym ogi sw e j obsłudze techn iczne j. M u s i ona być bardzo 
elastyczna, b y  m óc op e ra tyw n ie  rozw iązyw ać  trudnośc i 
rem ontow e, ale ta  elastyczność n ie  może być  też zby t
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w ie lk a , ja k  to się n ie raz zdarza ło  w  la ta ch  ub ieg łych , po­
w o du jąc  obniżenie stanu technicznego jednostek. D latego 
tez zarow no H . R .-y , ja k  i  O. H . R .-y  w in n y  być budo­
w ane w spó ln ie  przez te ch n ikó w  i  eksp loa ta to rów  (podob­
n ie  ja k  p rz y  budow ie  p lan ów  po łow ow ych), a przesun ię­
c ia  usta lonych  te rm in ó w  rem o n tów  mogą być  dokony­
w ane je d yn ie  po p ro to k ó la rn y m  s tw ie rdze n iu  kon ieczno­
ści i  m oż liw ośc i tak iego przesunięcia. T rzeba p rzy  ty m  
pam ię tać że przesun ięc ia  ta k ie  w ym a ga ją  n ie  ty lk o  k o - 
re k ty  R . J .  i  p lan u  po łow ów  d la  danych  jednostek, a le  n ie - 
je d n o k ro th ie  rów n ie ż  p la n u  ogólnego; w  ry b o łó w s tw ie  nie 
jes t bow iem  rzeczą obojętną, w  ja k im  czasie je d n o s tk i 
w y p a d a ją  z eksp loa tac ji.

R em on ty  m iędzyre jsow e są odm ienn ie  no tow ane przez 
te c h n ik ó w  i  przez eksp loa ta to rów . R em on ty  te p rzep row a­
dza się w  ram ach p rze w id z ia ne j na ten  cel p u li robo- 
czogodzin, toteż d la  eksp loa ta to ra  n ie  s tanow ią  one p ro - 
Diemu, poniew aż w  czasie ty m  jednos tka  m a i  ta k  p rze ­
w id z ia n y  postó j. E ksp loa ta to r w ykaże  w ię c  p o 'p ro s tu  je d ­
nostkę w  „p o s to ju  m ię d zy re jso w ym “  i  dopiero w  om ó­
w ie n iu  tego posto ju  pow iąże się z tech n ik iem , podając 
ro zm ia r przeprow adzonych  w  ty m  czasie rem o n tów  m ię ­
dzy re jsow ych  (ilość k /d n i i  rob/godz.). D la  eksp loata tora  
w ła ś c iw y  p ro b lem  pow stan ie  dopiero z chw ilą , gdy re ­
m on t m ię dzy re jsow y  zostanie p rze te rm in ow a ny , gdy 
w ięc jednos tka  będzie m us ia ła  pozostawać w  po rc ie  d łu -  
żej, n iż  tego w ym aga no rm a ln a  je j eksp loatacja , a po- 
s tp j zm ien i się w  przestó j. Słuszne w y d a je  się z a k w a lif i­
kow an ie  przez CZ R M  tak iego  p rze s to ju  rem ontow ego do 
g ru p y  re m o n tó w  a w a ry jn y c h  (chociaż m ożna b y  go u jąć  
rów n ie ż  w  rem ontach  „ in n y c h “ , bądź też p lanow ych  
p rze te rm in ow a nych ), pon iew aż z re g u ły  przestó j ta k i bę­
dzie spow odow any a w a rią  je dn os tk i.

W  celu p rzeprow adzen ia  w n ik l iw e j a n a lizy  rem on tów  
b u d u je m y  szczegółowe tab lice  ana lityczne :

Gotowość jednostek będziem y m ie rz y li procen tow ym  
stosunkiem  k u tro -d n i,  w  k tó ry c h  dana gotowość b y ła  ra ­
chowana, do k /d n i ka lendarzow ych . S tosując m ia rę  re ­
m on tów  m u s im y  od różn ić czasokres p rze s to ju  w  rem on­
cie (od d n ia  ....  do dn ia  ..... ) i  no rm ę tego p rzesto ju  (ilość
d n i p rze w id z ia nych  na p rzestó j rem on tow y) od no rm y  
rem o n tow e j (ilośc i d n i roboczych i  roboczogodzin na po- 
szczególne rodza je  rem o n tów  d la  poszczególnych typ ó w  
j  dnostek). P rzyk ła do w o : Jeże li jednos tka  pozostawała 
w  rem oncie s toczn iow ym  w  czasie np. od dn ia  19 lipca  
1S52 r  do d n ia  28. V I I .  1952 (w łącznie), to  je j stan goto­
wości techn iczne j ob liczam y:

(31 —  10) . 100
—----------- ---- 67,7 =  68%.

W skaźn ik  ten w yka zu je , że 32% analizow anego czaso­
kresu (w  danym  w y p a d k u  d n i m iesiąca) jednos tka  p rze­
byw a ła  na stoczni. N ie  m ó w i nam  on je d n a k  n ic  o ty m  
ze m iędzy  19 a 28 lip ca  1952 r . p rzyp a d a ły  3 d n i św ią ­
teczne, w  czasie k tó ry c h  stocznia n ie  pracow ała . (Sprawa 
w yg lą d a ła b y  inacze j, gdyby  rem o n t t rw a ł bez p rze rw y).

T a k  w ięc  d la  w ła śc iw e j an a lizy  m u s im y  w ziąć pod 
uwagę ró w n ie ż  dane z ta b lic y  1, dotyczące s topn ia  w y ­
konan ia  p lan ow a nych  n o rm  rem ontow ych .

P rzesto je sztorm ow e —- to  odcinek dotychczas n ie  u re ­
gu low any w  ry b o łó w s tw ie . M u s i tu  nastąp ić  pew ne zróż­
n icow anie , w  zależności przede w szys tk im  od ty p u  je d ­
nostek (w ie lko śc i i  s iły  m o to ru ) oraz od po rtó w , w  k tó ­
ry c h  one bazują. O gó ln ie  p rzy ję te  je s t uznan ie za sztorm  
w ia tru  o s ile 5 ° B , p rzy  k tó ry m  je d n o s tk i w iększe mogą 
w p raw d z ie  „sz to rm ow ać“  w  m orzu, ale na ogół n ie  mogą 
p row adzić  po łow ów . W yda je  się rzeczą celową uznan ie 
za sztorm  w ia t ru  o s ile  un ie rucha m ia jące j f lo ty llę  a rm a­
to ra  w  po rtach , a za dzień pó łsz to rm ow y —  tak iego  dn ia ,

T ab lica  2 —  R em onty i  gotowość

F lo ty lla K /d
kalend.

K / d  r e m o n t o w e

B ra k
załog i

B ra k
w yp.

Razem
3+11+12

Got. 
techn 

3 :,2

G otow . 
ekspl. 
1S : i

Ogółem w  ty m

Razem
prze­
s tó j
rem .

P rze­
s tó j

św iąt.
K /d
rem .

P lano­
we

Pozaplanow e

ogó­
łem

prze-
te rm .

aw.
i

p. aw.
inne

1 2 3 4 5 6 7 8 9 ie 11 12 13 14 15
O cółem I
w  ty m  : 
24 m.
17 m.
15 m.
itd .

•

T ab lica  3 —  M ie jsce rem ontów

F lo ty lla

S t o c z n i o w e W.  P.  T.
R a-em
k /d n l

rem on t.
P lanow e P rze te rm . A w . i  p. 

aw. In n e Razem 
rem . stocz. P lanow e P rze te rm . A w . i  p. 

aw.
In n e

Razem
rem .

w arszt.
Jedn.
w eksp loa t.

Inn e
w  dyspoz.

Ogółem  
w  dyspoz.

puz.wcuetją na zana lizow an ie  w szyst- 
k ic h  om ów ionych  p ro b lem ów  rem on tow ych , łącznie 
z usta lan iem  ro zm ia ru  u d z ia łu  w  pracach rem on tow ych  
stoczn i lu b  w łasnych  w a rsz ta tó w  pogo tow ia  techn iczne­
go, ja k  rów n ie ż  spraw cy i  ro z m ia ru  p rze te rm in o w a n ia  re ­
m o n tó w  —  co w ym aga szczególnych uzasadnień oraz k r y ­
tyczne j i  sam o kry tyczn e j oceny.

T a b lica  3 pozw a la  na oddzie lne zbadanie p rzes to jów  
stanu, dyspozycyjnego f lo t y l l i  (a szczególnie k u tró w  w  .-a- 
łorrnesięćznych rem ontach) i  stanu eksp loatacyjnego f lo -  
ty ih ,  t j .  ty c h  jednostek, k tó re  w  da nym  okresie  praco­
w a ły .

w  k tó ry m  un ie rucho m io na  je s t część f lo ty l l i ,  podczas gdy 
pozostałe je d n o s tk i mogą p ro w a dz ić  po łow y, n ie  zaś ty lk o
„sz to rm ow ać“  w  m orzu.

W  po zyc ji te j zaznaczają się też różn ice  w  ilo śc i k /d n i 
po ło w ów  m ię dzy  k u tra m i, k tó re  w y k o rz y s ta ły  każdą m oż­
liw ość  w y jś c ia  na po łów , a k u tra m i, k tó re  n ie  w y k a z a ły  
m o b iliz a c ji w  w a lce  o w yko n a n ie  p lan u , co p rz e ja w ia ło  
się w  pozostaw an iu  w  porcie , m im o  ustąp ien ia  k ró tk o ­
trw a łeg o  sztorm u.

W  p o zyc ji „P osto je  m iędzyre jsow e“  na leży zbadać cza­
sokres i  sposób jego w y k o rz y s ta n ia  (np. p ro fila k ty c z n e  
p rzeg lądy k u tró w  itp .).
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K ry ty c z n e j oceny w ym aga rów n ież  pozycja  „ In n a  eks­
p lo a ta c ja  k u t ró w “ ; tu  ana liz ie  podlegać będzie celowość 
w yco fa n ia  je d n o s tk i z po łow u.

Na kon iec przesto je  „ in n e “  (n iep lanow e) w in n y  bvć 
zestaw ione w  od rębne j ta b lic y  an a lityczne j. M ożna tu  w y ­
różn ić  następu jące  rodza je  p rzesto jów ;

a) P rzesto je  „z  ń ra k u  za łóg“ . R ozum ie się przez to 
la k  w ys ta rcza jące j ilo śc i ry b a k ó w  do obsadzenia je dn o -

s ek, po w odu jący  przestó j. Pozycję tę  na leży rozdz ie lić  
na p rzyczyn y  o rgan izacy jne  (b ra k  np. w ys ta rcza jące j lic z ­
by w yszko lonych  m otorzystów ) i  dyscyp lin a rn e  (np. za­
w in io n e  n ies ta w ie n n ic tw o  załóg •—■ p rz y  czym  załoga n ie  
została zastąpiona rezerwą). N ies taw ien n ic tw o  załóg czę­
ściowo ty lk o  może być  usp ra w ie d liw io n e , w  przeważa­
ją ce j w iększości je s t zaw in ione  przez załogi.

P rzesto je  te c h a ra k te ryzu ją  stan d y s ć y p lin y  p racy w  
p rzeds ięb io rs tw ie  i  stop ień o rg an izac ji p ra cy  s e kc ji p e r- 
sona lno -za łogow e j; n ies taw ien n ic tw o  bow iem  jednego 
z cz łonków  załogi, np. z pow odu choroby, w in n o  być  do­
statecznie wcześnie zgłoszone —• chociażby te le fon iczn ie

do dzia ła jącego przez całą dobę serw isu, ażeby przez 
zam ustrow an ie  „re z e rw y “  móc un ikn ą ć  p rzesto ju  k u tra .

b) P rzesto je z „b ra k u  wyposażenia“  zachodzą wówczas, 
gd y  b ra k  odpow iedn iego sprzętu w  m agazynach. R ów nież 
W te j p o zyc ji w y d z ie lim y  p rzyczyn y  o rgan izacy jne  (np. 
dz ia ł zaopatrzenia n ie  dostarczy ł desek tra ło w y c h , lu b  sie- 
c ia rn ie  —  w ło kó w ) i  dyscyp lin a rn e  (załoga przez zan ied­
banie n ie  pob ra ła  sprzę tu  z m agazynu).

O rgan izac ja  po łow ów  zespołowych, z gospodarzam i 
czuw a ją cym i nad w ła ś c iw y m  i  te rm in o w y m  wyposaże­
n iem  jednostek, w in n a  w y e lim in o w a ć  te przesto je . W y ­
stępowanie ic h  będzie dow odziło  b ra k u  odpow iedn ie j o r­
g a n izac ji na ty m  o d c in ku  p ra cy  przedsięb iorstw a.

P rzesto je z b ra k u  k a d r  i  wyposażenia na leży ana lizo ­
wać w  ro zb ic iu  na zaw in ione  i  n ie  zaw in ione. W  ten  spo­
sób będą one w skazów ką postępow ania na od c in ku  p o lity ­
k i  ka d r, szko len ia  oraz zaopatrzenia.

c) P rzesto je z pow odu „d e w ia c ji kom pasu“ . O dpow ied­
n ia  o rgan izac ja  s łużby po k ładow e j w in n a  w ye lim in o w a ć  
te  przestoje.
, ^  K w a lif ik u je  się tu  rów n ie ż  przesto je  z powodu 

a roonych  a w a rii, ja k  w krę cen ie  l in y  czy sieci w  śrubę 
(me pow odujące żadnych uszkodzeń s iln ik a  an i kad łu ba  
— często zaw in ione  przez załogę).

P onadto is tn ie je  jeszcze ca ły  szereg na jróżn ie jszych  
przyczyn  m ep lanow ych  przesto jów .

K ry ty c z n a  ana liza  każdego w y p a d k u  powodującego te ­
go ty p u  przesto je  pozw o li ż czasem ca łko w ic ie  je  z l ik w i­
dować.

O sta tn ia  pozycja  b ilan su  —  to  k u tro -d n i po łowow e. 
P o rów nu jąc  je  z k u tro -d n ia m i ka len da rzo w ym i o trzym a ­
m y w ska źn ik  w yko rz y s ta n ia  zdolności eksp lo a tacy jn e j 
f lo ty l l i .  Ten  w ska źn ik  na leży po rów nać z k o le i z w yże j 
om ów ionym  w ska źn ik ie m  zdolności eksp lo a tacy jn e j. W y ­
ja ś n i to rów nocześnie stop ień (procent) w yko n a n ia  p la ­
now anych  k u tro -d n i po łow ow ych.

D la  dokonan ia  pe łne j a n a lizy  w s k a ź n ik i powyższe na ­
leży po rów nać rów n ie ż  ze w ska źn ika m i gotowości tech­
n iczne j i eksp lo a tacy jn e j taboru . D la  ce lów  s ta tys tycz- 
ńych  (podstawa do p lanow an ia ) na leży oddzie ln ie  zesta­
w ić  b ilans  d n i m iesiąca (d la  poszczególnych ty p ó w  je dn o ­
stek), doda jąc do d n i św iątecznych przecię tną ilość d n i 
sz to rm ow ych  (z uw zg lędn ien iem  sz to rm ów  p rzyp a d a ją ­
cych w  dn i świąteczne), przecię tną ilość d n i rem ontow ych  
oraz przecię tną ilość d n i po ło w ow ych ; w  sum ie da je  to 
d n i ka lendarzow e.

M ia rą  p ra k tyczn e j użyteczności b ila n su  k u tro -d n i jes t 
u ja w n ie n ie  następu jących p rzyczyn  p rze te rm in ow a n ia  re ­
m on tó w  przez stocznie i  w a rsz ta ty .

1. Stocznie i  w a rs z ta ty  skarżą się i tłum aczą n ie jedno­
k r o tn a  n iew ysta rcza jącą  ilośc ią  w y k w a lif ik o w a n y c h  kad r, 
b ra k ie m  odpow iedn ich  narzędzi, m a te ria łó w , częśći za­

stępczych itd . O kazu je  się jednak, że p a rk  m aszynow y 
i narzędzia często n ie  są w  p e łn i w yko rzystane , a k a ­
d ry  są po p ro s tu  n iedostateczn ie w yszkolone.

z. Powodem  przes to jów  byw a  często z ła  o rgan izac ja  
p racy  stoczni lu b  w a rsz ta tó w  (np. jednos tka  ju ż  w y re ­
m on tow ana czeka na zbadanie k o tw ic , łańcuchów  lu b  
b u t li sprężonego pow ie trza).

3. B ra k  w ła śc iw ie  postaw ionego opera tyw nego p lan o ­
w an ia , u s ta w ia n ia  ha rm onogram ów  i  budow an ia  m o b ili­
zu jących , ale rea ln ych  no rm  rem on tow ych  (uw zg lędn ia ­
ją cych  stan techn iczny  jednostek, a przede w szys tk im  
rzeczyw is te  w a ru n k i p ra cy  i  m oż liw ośc i baz rem o n to - 

,w ych).
E ksp loa tac ja  w y k a z u je  n ieraz tendencję  k w a lif ik o w a ­

n ia  ja k o  rem o n tu  —  przes to ju  je d n o s tk i czekającej na re ­
m on t (z pow odu np. n iep lanow e j zm ia ny  te rm in u ). P rze­
s tó j ta k i oczyw iśc ie  n ie  m a n ic  wspólnego z rem ontam i. 
P rzesto je  te w ska zu ją  je d n a k  czasami na b ra k  odpow ied­
n ie j ilo śc i w yc ią g ó w  (s lipów ) —  spec ja ln ie  d la  k u tró w  
24 m  (B12), co na leży w z iąć pod uw agę w  p lanach  in w e ­
s tycy jnych .

4. Często n ie w ła śc iw ie  us ta w ia  się płace, k tó re  czasami 
byw ają_ ta k  „m o b iliz u ją c e “ , że załogom  w a rsz ta to w ym  
ba rdz ie j opłaca się, gdy pod w arszta tem  sto i duża ilość 
jednostek w  rem oncie, a n iże li szybk i ich  rem ont.

5. R em on ty  p lanow e b y w a ją  n ieraz p rze te rm inow ane  
ze w zg lędu  na re m o n ty  a w a ry jn e , k tó re  w y k o n u je  się 
w  p ie rw sze j ko le jnośc i. N a leży ja k  na jszybc ie j opano­
w ać i  z lik w id o w a ć  zb y t w ysoką  aw a ry jn ość  jednos tek  po­
łow ow ych .

U chw a ła  Rządowa z dn ia  1. I I .  1952 po lec iła  w zm oc­
n ien ie  k a d r p ion ów  techn icznych  p rzeds ięb io rs tw  po łow o­
w ych , zw raca jąc  uw agę na is tn ie ją ce  b ra k i na ty m  polu. 
P rzy  szybz im  ro z w o ju  p rze ds ięb io rs tw  ryb o łó w s tw a  m o r­
skiego i  znacznym  poszerzaniu dz ia łó w  eksp loa tacy jnych  
—  d z ia ły  techniczne, m im o  poważnego w zro s tu  f lo t y l l i  
pozostaw ały w  n ie  zm ie n io nym  składzie  osobowym . W  ta ­
k im  stan ie  rzeczy prow adzen ie nadzoru b u do w y  now ych  
jednostek i p rzeg lądów  bieżących, w łaśc iw e  p lanow an ie  
i budow an ie  ha rm onogram ów  —  na suw a ły  poważne t ru d ­
ności. S y tuac ja  ta  u leg ła  ju ż  w p ra w d z ie  zm ian ie , a le  je ­
szcze n ie  je s t zadow ala jąca. N asuw a się po s tu la t po w ie ­
rzen ia  p lan ow a n ia  rem o n tów  w ysoko k w a lif ik o w a n e m u  
te c h n ik o w i ( lu b  ekonom iście obeznanem u ze sp raw am i 
techn icznym i), bo tu ta j w łaśn ie  leży p u n k t ciężkości za­
gadnień, rem ontow ych .
« Dalsze zagadnienie —  to podn ies ien ie  ja kośc i rem on­
tów . Jest rzeczą niedopuszczalną, aby po ze jśc iu  ze stoczni 
jednos tka  u leg ła  a w a r ii na sku te k  n iestarannego w y k o ń ­
czenia p rac rem o n tow ych  (źle budow ane ha rm onogram y 
pozostaw ia ją  zby t m ało  czasu na czynności końcowe). 
Jedną z p rzyczyn  a w a r ii są w a d liw ie  dz ia ła jące  m echa­
n izm y  pom ocnicze (w in d y  tra ło w e , dynam a itd .) oraz b ra k  
na leżytego wyposażenia k u tró w .

A rm a to rz y  w in n i zaprzestać p ra k ty k i z lecania stocz­
n i, pod pozorem  a w a rii,  rem o n tów  pó łrocznych i  rocz­
nych.

W szystk ie  powyższe u s te rk i zn a jd u ją  odb ic ie  w  b ila n ­
sie k u tro -d n i,  dz ięk i czemu m ożna p rzys tąp ić  do ich  l i ­
k w id a c ji.

B ila n s  k u t ro -d n i ma je d n a k  ch a ra k te r k o n tro li ex 
post, zaś w a lka  o p lan  w ym aga k o n tro li s ta łe j i  opera­
ty w n e j. Cóż w ięc  rob ić , gdy b ilans  k u tro -d n i w y k a z u je  
ta k ie  czy inne  n iedociągn ięc ia  —  ja k  spraw dzić, czy b łę ­
dów  tych  n ie  po w ta rza m y w  b ieżącym  okresie? T u ta j 
pom ocne będą codzienne ope ra tyw ne  m e ld u n k i, sporzą­
dzane na podstaw ie  do kum en tów  (p rzy zachow an iu  zasa­
dy, że n ie  może być żadnego p rzes to ju  n ie  ud oku m en to ­
wanego). D y re k to r  p rzeds ięb io rs tw a w in ie n  codziennie 
o trzym yw a ć  „d z ie n n y  b ilans  ta b o ru “ .

P onadto serw is  i  p ion  techn iczny  (odnośnie jednostek 
rem ontow anych ) w in n y  p row adz ić  m iesięczne „zes taw ie ­
n ia  ru c h u  k u tró w "  w  następu jące j fo rm ie ;
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Z estaw ien ia  te pozw o lą  na bieżące o rie n to w a n ie  się 
w  s y tu a c ji i  pode jm ow an ie  odpow iedn ich  k ro k ó w  dla  l i ­

k w id o w a n ia  n iedociągnięć. Jednocześnie będą one stano­
w i ły  m a te ria ł ź ró d ło w y  d la  sporządzenia b ila n su  k u tro -  
dn i.

S praw a zestaw ien ia  b ilan su  k u tro -d n i w iąże się w resz­
cie z zagadnien iem  sprawozdawczości, k tó ra  w y k a z u je  je ­
szcze poważne n iedociągn ięcia . Dane liczbow e podawane 
przez eksp loatac ję  i  d z ia ły  techniczne różn ią  się znacznie, 
a U zdrow ien ie rów n ie ż  tego odc inka  p racy  u w a ru n k o ­
wane jes t usta len iem  je d n o lity c h  określeń i  nom enk la ­
tu ry .

S Ł O W N I C T W O  M O R S K I E

Problem y s łow n ic tw a  m orskiego
D r K A Z IM IE R Z  M Ę Ż Y Ń S K I

P łynność naszego s ło w n ic tw a  m orsk iego w yrządza n ie ­
je d n o k ro tn ie  szkody w  w ie lu  dziedzinach naszej gospo­
d a rk i m o rsk ie j. I  na stoczni, k ie d y  jedną  rzecz określa 
się k i lk u  te rm in a m i, i  w  b iu rze  p ro je k tó w , k tó re  m ów i 
in n y m  ję zyk iem  n iż  stocznie, i  na  okręcie , gdzie chw ie jne  
te rm in y  ła tw o  mogą doprow adzić  do n ieporozum ień, skoro 
n ieraz w  tru d n y c h  w a ru n k a c h  akustycznych trzeba ob­
s ług iw ać skom p likow ane  m echanizm y.

Jeżeli p ro d u kc ja , a w ięc  np. stocznie i  żegluga, mogą 
ch w ilo w o  w  różny sposób om ijać  rozstrzygn ięc ie  p ro b le ­
m ów  te rm ino log icznych , np. używ a ją c  tzw . „g w a ry  m a­
ry n a rs k ie j“  (żargonu) a lbo w p ro s t stosu jąc te rm in y  obce 
bez żadnych zm ian, to  ję z y k  o f ic ja ln y  n ie  może u ch y lić  
się od decyz ji, k tó ry  te rm in  uznać na leży za w łaśc iw y .

T a k  np. orzeczenia Iz b y  M o rs k ie j czy a rb itraże  muszą 
operować dok ładną  te rm in o lo g ią , często fo rm u ło w a ć  tę 
samą treść w  ję zyku  p o ls k im  i  obcym . Zresztą każdy 
te ks t d ru ko w a n y  m us i ostatecznie p rz y ją ć ' tę  lu b  in ną  
fo rm ę, a decyzja  jego może okazać się doniosła w  s k u t­
kach ; ks iążka  czy czasopismo przew ażn ie  s ta ją  się w z o -  
r  e m ; m odelem , k s z ta łtu ją c y m  s ło w n ic tw o  p ro d u k c ji.  O bok 
tro s k i o jakość te rm in u  trzeba  d.bać o jego jedno litość. 
Chodzi o to, aby in ne  k s ią ż k i n ie  fo rs o w a ły  odm iennego 
s ło w n ic tw a , gdyż dezorien tu je  to  p ro d u kc ję  i  pogłęb ia
is tn ie ją cy  chaos. . , . .

W ie le  m ożna b y  pisać na te m a t trudn ośc i, z ja k im i 
muszą bo rykać  się i  au to r, i  jego w yd aw cy .

I  ten  d la  nas szczególnie cenny a u to r; rac jo n a liza to r, 
p rzo do w n ik , k tó ry  na codzień m ó w i sw o is tym  y o la p ii-  
kem , lecz m im o  to jasno i  c iekaw ie , a k tó ry  —  skrępo­
w a n y  obcym , bo „k s ią ż k o w y m “ , s ło w n ic tw e m  gub i 
swe na jo ryg in a ln ie jsze  m yś li.

I  ten  piszący ję zyk ie m  „e x  ca thedra“  ze sm utnym  
prześw iadczeniem , że ogół „ lu d z i m orza będzie m usia ł 
tłum aczyć  jego dz ie ło  na  „codz ienny“  język.

I  red akc ja , gdzie codzień n ie m a l po w s ta ją  p ro b le m y  — 
gdy n ie  dochodzą do zgody ko n s u lto w a n i spec ja liśc i —  
ja k  w yd ru k o w a ć ; baum , bum  czy bom, czy może żuraw  
ładow niczy, a może żu ra w  przym asztow y?  Jakże często 
ko ło  tego samego w y ra z u  w yb uch a  po tem  spór w  prasie  
i  trzeba  w te d y  zm ieniać k a r tk ę  w  karto tece  roboczego 
s ło w n ika  re d a kc ji.

T ło  ty c h  w szys tk ich  n ieporozum ień  je s t jasne.
N ie  m a przecież dz iedz iny p ro d u k c ji, k tó ra  m og łaby 

się ro z w ija ć  bez w s p ó l n e g o  d la  w szys tk ich  p ra co w n i­
k ó w  danej b ra n ży  języka. N a jle p ie j to  w y ja ś n ią  słowa 
S t a l i n a :  „W ym ia n a  m y ś li je s t s ta łą  i  żyw o tn ą  kon iecz­
nością, gdyż bez n ie j n ie  m ożna zorgan izow ać wspólnego 
dz ia ła n ia  lu d z i w  w a lce  z s iła m i p rzy ro d y , w  w a lce  o p ro ­
du kc ję  n iezbędnych dóbr m a te ria ln ych , n ie  m ożna osią­
gnąć sukcesów w  dz ia ła lnośc i p ro d u k c y jn e j społeczeństwa 
—  n iem o ż liw e  je s t zatem  samo is tn ie n ie  p ro d u k c ji spo­
łeczne j. A  zatem, bez ję zyka  zrozum ia łego d la  społeczeń­
s tw a i  wspólnego d la  jego cz łonków , społeczeństwo za­
przesta je  p rodukow ać, rozpada się i  p rzesta je  is tn ieć  ja ko  
społeczeństwo“ 1. T ym  w łaśn ie  argum entem  ro z b ija  S ta lin  *

* J. S t a l i n :  W  spraw ie m a rks izm u  w  Językoznawstwie, 
„M yś l W spółczesna" 1050, n r  11-12, s. 197

niedorzeczną teo rię  o is tn ie n iu  ję zykó w  k lasow ych . G dyb y  
k la sy  m ó w iły  ró żn ym i ję zykam i, n ie  m og łyb y  się ze sobą 
porozum ieć, ze rw a łyb y  się m iędzy n im i n ic i ekonom ik i. 
„Z e rw a n ie  w sze lk ich  w ię z i ekonom icznych m iędzy n im i 
oznacza p rze rw an ie  w sze lk ie j p ro d u k c ji, a p rze rw an ie  
w sze lk ie j p ro d u k c ji p ro w a dz i do zag łady społeczeństwa, 
do zag łady sam ych k la s “ 2.

G dy w ięc ję z y k  n ie  nadąża za p ro du kc ją , gdy ją  ha ­
m uje , społeczeństwo w in n o  zareagować i  przysp ieszyć 
proces tw orzen ia  się te rm in o lo g ii w  danej dziedzin ie p ro ­
d u k c ji.

W  ty m  św ie tle  p o tra f im y  w y ja ś n ić  c iekaw e z ja w isko : 
szerokie ro z m ia ry  d ysku s ji nad s ło w n ic tw em  m orsk im  
po d ru g ie j w o jn ie  św ia tow e j w  Polsce. O d r . 1946 do r . 
1951 w  sam ych ty lk o  czasopismach zna jdu  iem y 103 a r ty ­
k u ły  na ten  tem at, co w  po rów nan iu  z ca łym  do robk iem  
naszych p ra c  w  w yd a w n ic tw a ch  sam oistnych i  n ięsam o- 
is tnych  z dz iedziny s ło w n ic tw a  technicznego (łącznie 
z m orsk im ) do 1935 r. —  525 pozyc jam i, je s t liczbą  
im ponu jącą  3. R o zm ia ry  ty c h  po le m ik , zarów no ja k  ich  
n ieraz na m ię tn y  ton, w y n ik a ją  z tro s k i o w spó lny  (bez 
cudzysłow ów ) ję z y k  w  te j dziedzin ie , sa m ia rą  ostrości 
k ryzysu , ja k i przechodzi nasze m łode s ło w n ic tw o  m o r­
skie, są a la rm u ją cym  sygnałem , że trzeba  tu  dzia łać szyb­
ko  —  choć oczyw iście rozważnie.

Z ja w is k o  to je s t równocześnie ob jaw em  radosnym , 
gdyż je s t s k u tk ie m  potężnego w zros tu  naszej gospodarki 
m o rsk ie j, op a rte j na no w ych  podstaw ach, na w zorach 
eko n o m ik i ra d z ie ck ie j i  na je j p rzodu jące j technice.

Zagadn ien ie eksp lo a tac ji m orza na b ra ło  p ierw szorzęd­
nego znaczenia: po w s ta ły  w  za w ro tnym  tem p ie  nowe po­
tężne gałęzie p ro d u k c ji. A  n ie  je s t to przecie obojętne- 
d la  języka. N ie  reagu je  on na zm iany  fo rm a c ji ekono­
m icznych, na rew o luc je , n ie  o d b ija  się w  n im  zm iana 
bazy i  nadbudow y, ale na zm ia n y  w  p ro d u k c ji reagu je  
n a tychm ia s t: ,,(...) ję z y k  od zw ie rc iad la  zm ia n y  w  p ro d u k ­
c ji od razu i  bezpośrednio, n ie  czekaiąc na zm iany  w  ba ­
zie“  -— m ó w i S t a l i n 4. S koro  ta k  to zasadnicza zm iana 
ro l i  m orza w  naszym  życ iu  gospodarczym  m usi znaleźć 
swe odb ic ie  w  ję zyku , a przede w szys tk im  w  jego s łow ­
n ik u . Z nów  zacy tu jem y słow a S ta lina : „( ...)  s ło w n ic tw o  
języka, ja k o  n a jb a rd z ie j czułe na przem iany, zn a id u ie  się 
w  stan ie n ieustannych  n ie m a l p rzem ian i...)“ , podczas gdy 
g ra m a tyka  ulega bardzo w o ln e j e w o lu c ji5.

G dyby  ro zw ó j naszej gospodarki m o rsk ie j p rzebiega ł 
no rm a ln ie , to  rów no leg le  z n im  w  c iągu w ie k ó w  ro z w i­
n ą łb y  się nasz „ ję z y k  m o rs k i“ , podobn ie ja k  sie stało 
w  in n y c h  dziedzinach p ro d u k c ji, np. w  ro ln ic tw ie . W arsz­
ta t  p ra cy  jes t na jlepszym  la b o ra to r iu m , gdzie rodzą się 
n a jtra fn ie js z e  te rm in y . Na jczęście j sposób p ro d u k c ji sam 
podsuwa pom ysł, rzucony  w y ra z  zatacza coraz szersze 
k rę g i i  —  je ś li b y ł t ra fn ie  dobrany —  sta je  się trw a ły m  
d o by tk ie m  narodu.

1 O.c. s. 195.
s In fo rm a c je  na  podstaw ie przygotowanego do d ru k u  „P rze ­

g lądu b ib lio g ra ficzn ego  s łow n ic tw a  m orskiego w  po lsk ich  w ydaw ­
n ic tw ach  c iąg łych , la ta  1945 —  1951", u łożonego przez Z. B r o c ­
k i  e g  o. !

< J. S t a l i n ,  o .c ., s. 189.
5 O.c. s. 198.
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Nasze s ło w n ic tw o  m orsk ie  n ie  d latego m a ty le  b raków , 
ze je s t —  .lak to się często m ó w i —  najm łodsze. M łoda  
je s t rów n ież  nasza te rm in o lo g ia  chem iczna«, e le k tro ­
tech n ika  rozw inę ła , się w ła śc iw ie  dopiero w  obecnym  
stu lec iu , a teo rie  bu dow y m a te r ii —  na naszych oczach. 
Ważne je s t racze j to, że n a u k i te cechuje w  Polsce n o r­
m a lny , „o rg a n iczn y “  rozw ó j. B y liśm y  tu  w  c ią g łym  ko n ­
takc ie  z osiągnięciam i in n y c h  narodów , czasem sami da­
w a liś m y  nasz w k ła d  w  naukę  św iata. P rob lem y ro d z iły  
się stopniowo, s topn iow o też tw o rz y liś m y  naszą te rm i-  
rodów ?  ni6raZ nie  gorsz3 od te rm in o lo g ii in nych  na -

B y w a ły  ju ż  w  naszej h is to r ii okresy, k ie d y  zapożycza- 
ism y w ie le  w yn a la zkó w  z k ra jó w , k tó re  w yp rze d z iły  

znacznie nasz poziom  techniczny. T ak  b y ło  w  średn io­
w ieczu, k ie d y  nasz ję zyk  ta k  b y ł zachwaszczony zapoży­
czeniam i, że —  ja k  pow iedz ia ł p ro f. B r u c k n e r  w  
„D z ie ja ch  języka  po lsk iego“  —  gdyby G allus  lu b  K a d łu ­
bek p is a li po po lsku, tru d n o  by  ic h  b y ło  zrozum ieć. 
Jednak b u jn y  rozw ó j naszej k u ltu r y  w  Renesansie sam, 
bez in ge renc ji k o m is ji s ło w n ikow ych , sprawę rozw iązał.'

T ym  razem  n ie  m ożem y czekać, aż ję zyk  sam dokona 
tego h ig ienicznego zabiegu. Proces pow staw an ia  p o l­
skiego s ło w n ic tw a  m orsk iego przebiega ta k  szybko i  m a 
ta k  ogrom ne ro zm ia ry , że n ie  m ożem y b ie rn ie  m u się 
przyg lądać. P rz y b y ł zresztą teraz no w y  czynn ik : słowo 

■drukowane. G dy w  średn iow ieczu w ta rg n ę ły  fa le  zapo­
życzeń, n ie  zna laz ły  one oparcia  w  s łow ie  p isanym , nie 
m ia ły  w ięc m ocnej po zyc ji w  ję zyku  i  w k ró tce  skończyły 
sw ój żyw ot. Dziś sankc jonu jąc przez d ru k  na jdz iw acz­
nie jsze w y ra z y  —  narzucam y ten  ż a r g o n  całem u spo­
łeczeństwu.

N ie w ą tp liw ie  m am y tu  do czyn ien ia  z żargonem. M ó w i . 
m m  w ą s k a  w a rs tw a  społeczeństwa, n ie  je s t on wobec 
tego k o m u n ik a ty w n y , gdyż n ie  obsługu je  całego społeczeń­
stwa, ze rw a ł k o n ta k t . z ję zyk ie m  ogólnonarodow ym , 
a w ięc  n ie  może się ro z w ija ć  i  doskonalić. Jak  m ów i 
S ta lin . „  (...) d ia le k ty  i żargony s tanow ią  odgałęzienie 
ogólnonarodowego ję zyka  danego narodu, pozbaw ione 
w ąze lk ie j sam odzielności ję zykow e j i  skazane na wege­
tację. Sądzić, że d ia le k ty  i  żargony mogą rozw inąć  się 
w  sam odzielne ję zyk i, k tó re  p o tra fią  w yp rzeć i  zastąpić 
ję zyk  na rodow y —  to  znaczy za trac ić  pe rspek tyw ę  h is to ­
ryczną  i  zejść z po zyc ji m a rks is to w sk ich “ 8.

W łaśn ie ta w egetacja  żargonu tłum aczy  fa k t  u trz y ­
m yw a n ia  się w  żargon ie m a ry n a rs k im  obcych w yrazów , 
spolszczonych ty lk o  w  m in im a ln y m  stopniu , lu b  często 
zgoła sprzecznych z systemem m orfo log icznym  polskiego 
języka.

Trzeba skończyć z dw om a ję zyka m i w  naszym  ję zyku  
m orsk im , trzeba  p rze jąć z żargonu jego n a jtra fn ie js z e  
te rm in y , a w y ra z y  is to tn ie  żargonowe zwalczać. U zb ro ­
je n i w  nowoczesną w iedzę p o tra f im y  przyśpieszyć ten 
proces, podobn ie ja k  b io lo g ia  przyśpiesza procesy o rga­
niczne i  k ie ru je  n im i.

Społeczeństwa socja listyczne, k tó re  dysponu ją  zna jo ­
m ością is to tn ych  zasad e ko no m ik i p ro d u k c ji, docen ia ją  
w  p e łn i znaczenie języka  w  te j dziedzinie. Za p rzyk ład em  
Z w ią zku  Radzieckiego i  P olska Ludow a otacza opieką 
s ow m ctw o  zawodowe, p lanow o je  ro z w ija  i  uzupe łn ia .

? 26 p rz ®dsta w ia ją  się nasze prace nad uporządko- 
n a ^ d e r^ k rw n r i^ 01'2611*6111 s3owni c3wa m orskiego? N iestety.

czeh^sie" ieszcze6^ 3 po Isk ie£ ° s ło w n ic tw a  m orskiego za- 
one na m a r g in L e  ustar erWSZą W° jn ą  ś w ia to w 3- B ieg ły  
niczneso nrzez t o s t v b ama po lsk ieS0 s ło w n ic tw a  tech-
w a ły T ę  n im i prócz7 tego p o s z c z Z ó in fo ™ ^ “ ^ 6 u T T  
dz ia łan ia  n ie  skoordynow ane, a tw ó rc y  wychodzili S ę s  to 
z zupe łn ie  odm iennych założeń Dontorn , C ]  . °
us ta lony przez K om is ję  T e r S o g i f n ą ^ r z y  ° U d  
M o rsk ie j i  Rzecznej w  W arszaw ie (nóźnip i 1“
A ka d e m ii U m ie ję tności), b y ł poczvnanLm  y p ° ls k ie j 
skalę. Jednak samo założeme b y ło  niewwstni-rT-0 ^ w ie3k3 
stanow iono opracować 10 000 te rm in ó w , choć in m  języki»

m a ją  ich  znacznie w ięce j. P race te n ie  nriogły zresztą dać
zadow a la jących  w y n ik ó w , gdyż m orska  baza gospodar­
cza b y ła  zbudow ana na fa łszyw ych  założeniach k a p ita ­
lis tyczn ych , a u jęc ie  z ja w is k  —  da lek ie  od po zyc ji 
m a rks is to w sk ich . W  doda tku  w o jn a  p rze rw a ła  pracę, ta k  
ze w yko na no  za ledw ie po łow ę zam ierzonej ilośc i. Zresztą 
m e w szys tk ie  te rm in y  zna la z ły  uznan ie i  p rz y ję ły  się. Po 
oswobodzeniu P o lsk i, począwszy od r . 1947, rozgorza ła  
znów  dyskus ja  nad zasadami, ja k im i po w in no  k ie row a ć  
się s ło w n ic tw o  m orsk ie : czy w prow adzać ty lk o  po lską 
te rm in o lo g ię , czy p rze jm ow ać n ie k tó re  obce słowa.

D yskus je  b y ły  je dn ak  dość chaotyczne, n ie  doprow a­
dza ły  przew ażnie do żadnych rezu lta tów , językoznaw cy

je ś li zab ie ra li głos w  tych  sprawach —  og ran icza li się 
do szczególików i  c iekaw ostek, n ie  p ró b o w a li sp raw v 
w ziąć w  swoje ręce.

W ydany w  r. 1951 „S ło w n ik  m o rs k i“  (1 zeszyt: O k rę ty  
i teo ria  okrę tu ) p rze d ru ko w u je  z n ie w ie lk im i zm ianam i 
w spom n iany  poprzednio „S ło w n ik  m o rs k i"  K o m is ji T e r­
m ino log iczne j L ig i M o rs k ie j, je d n a k  m ą on ta k  duże b ra k i, 
że konieczne sta ło  się jego drug ie , popraw ione  w yd a n ie ’. 
Zam ieszanie w yw o ła ne  przez „S ło w n ik “  b y ło  ty m  w ię k ­
sze, iż  n ie  zaw ie ra ł on p rzedm ow y w y ja śn ia ją ce j jego 
cha rak te r. W ie lu  sądziło, iż  ja k o  s ło w n ik  P K N -u  je s t on 
n o rm a ty w n y  i  stosowało, często w b re w  przekonan iu , jego 
tem iny.

W  lipcu  bieżącego ro k u  w  nrze 7 „W iadom ości P K N “  
ukaza ł się a r ty k u ł inż. J. M o r z e  p t. „D z ie je  i  rozw ó j 
po lskiego s ło w n ic tw a  m orsk iego“ . Założenia, podane tam  
w  trzech  punktach , są słuszne, je d n a k  —  w  „S ło w n ik u “  
n ie  w id z im y  ic h  rea liza c ji. W  sam ym  a r ty k u le  w ie le  spraw  
budz i zastrzeżenia10, w ie le  zaś p rzedstaw ia  się dziś ju ż  
inaczej. W e w spom n ianym  a r ty k u le  np. czytam y: „D la ­
tego też przed K o m is ją  S ło w n ic tw a  M orsk iego  leży  d a l­
sza praca uzu pe łn ian ia  podanych b ra ków . Do tego do­
chodzi (sic!) jeszcze doda tkow a praca zb ie ran ia  w sze l­
k ic h  zastrzeżeń, odnośnie do wydanego s ło w n ika , w ysu ­
w a nych  przez społeczeństwo m orsk ie , ro zp a tryw a n ie  ich  
i uw zg lędn ian ie  w  p rzysz łych  w yd a n ia ch “ .

Obecnie n ie  is tn ie je  ju ż  w spom niana K om is ja . P rzy  
P K N  n ie  ma ju ż  żadnej k o m ó rk i, in te resu jące j się zagad­
n ien iam i s ło w n ic tw a  m orskiego. Zagadn ien ie kom p e ten c ji 
w  te j dz iedzin ie  je s t spraw ą o tw a rtą . M y ś li się o s tw orze­
n iu  nowego organu, k tó ry  k ie ro w a łb y  p racam i nad s łow ­
n ic tw e m  technicznym . N ie  is tn ie ją ca  k o m is ja  n ie  może 
w p row a dz ić  na w e t tych  popraw ek, k tó re  zapow iada ł inż. 
M orze. S ło w n ik  zna laz ł się w  P aństw ow ych  W y d a w n ic t­
w ach  T echn icznych, k tó re  p rzyg o to w u ją  go do d ru ku . 
Z resztą sp ra w y te są jeszcze p łynne. Z m ień iono  uk ła d  
zasadniczo —  ̂w szys tk ie  zeszyty w y jd ą  w  je d n y m  tom ie , 
n ie  w iadom o jeszcze, czy u ję te  a lfabe tyczn ie  czy dzia łowo.

• J .  Ś n i a d e c k i ;  P o czą tk i ch e m ii, W iln o  lsoo
ro t*  "S ta rczy  porównać niem. Lichtmaschine 7 „0000 j  , 

Przestarzały lest termin niemiecki, a Jakże trafna, a słowotwórczo szczęśliwa jest nasza prądn.et ymol°gicznie 
, £  S t a l i n ,  o.c., s. 191. *  ąomca.
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Zastrzeżenie b u d z i zwłaszcza część h is to ryczna, opracowana 
— ja k b y  w yn ika ło  z podanej b ib lio g ra f ii —  na  podstaw ie K  ł o ­
i ł , 0 w l e z ą  1 H  a u  r  a. A  przecież je s t jeszcze w ie lu  In n ych , choć­
by K o c h a n o w s i k i ,  Z b y l i t o w s k i ,  G o s t o m s k i ,  B o -  

z j m o w s k i ,  P o t o c k i  (A rgen ida ) 1 w ie lu  In n ych . 
w ^ iie ? w o ^ m y l ê Z ty lk o  3edno zdanie- W  a r ty k u le  czy tam y:

w y r a z ó w ^ S , ie  w ? ^ s7w r ° T adZ0n0 d°  3ęzyka oko ło  100tT v S in T ' w szystk ie  te  w yrazy pochodzą z języków  obcych
S S ? ? ? , » Jeżyka n iem ieckiego, częściowo ' w łosk iego". Jest tu  
kR e1cS!- Pw i ^ U m leń , W eźm y pod uwagę ty lk o  5 u tw o ró w  z X V I w .: 

A  tF in d o w y  ga leony z r. 1570“ , Kochanow skiego „P a m ią tka  
h rab iem u  Janow i n a  Tęczyn ie", r. 1565, K lonow icza  „P lis “  r. 1595 
o k ł a«  Z by litow sk iego „D roga  do Szwecyćj", r. 1594, G ostom - 
skiego „G ospodarstw o", r. 1588.

N a liczym y tu  122 w yrazy „m o rs k ie " . A przecież to  n ie  test
2 5 w SÓb' T l? eba b y  wziąć ln n e  u tw o ry , choćby K ochanow skiego 
sięgnąć poza ty m  do rękopisów. Gdybyśmy, zeb ra li w  ten sposób’
że ty le  T  na jw yże j będziem y m o g li s tw ie rdz ić ,
ic h ty; ie lo t ro m % d w“ ° : ^  JeSt Że W o c z y w is to ś c i b y g

* J f słuszne Jest rów n ież tw ie rdzen ie , że „p ra w ie  w szvstk ie  te 
w yrazy pochodzą z języków  obcych". W  u tw o ra ch  wvżei 
p rocen t w yrazów  po lsk ich  w ynosi 2 0 . Z resztą obciaża tu  n S  
B ą k o w s k i  (R e je s tr budow y ga leony), a m a m y dane p rz v o tS ^  
czac, ze u  niego ilość germ an izm ów  by ła  specja ln ie  dużaP Ciekawe 
Ł f  gdy w yłączym y Bąkowskiego, a dodam y lo r ^ o w s k ie g o  
(M orska naw igac ja  do Lubeka —  1662 r .)  to  p rocen t w yrazów
m ika  Cbiemytóńska p rocep t w id z im y  , u  H aura  (E kono­m ik a  ziem iańska —  1675 r . ) ;  zresztą s łow n ic tw o  flisa ck ie  in k
ju ż  wskazyw aliśm y, m ia ło  w ięcej w yrazów  ro dz im ych  (Dane za- 
S łó w n im n. 1 pr,ac semln a ry jn y c h  nad s łow n ic tw em  m o rsk im  zes- 
po lów  m o ich  słuchaczek PWSP G dańsk w  la ta ch  1950-1952)

” W  Pierwszym etapie wprow adzono do iezvka n o l-  
S l T k , 100 w yrazów "  -  3est miodne jeszcze z Innego powodu S lo- 
życzenia S w  ^ n l a ł y  od setek la t,  a n ie k tó re  f ie m le c k ie  zapo- 
f  i  n d e dPstały slę p a  pewno przed X V I  w iek iem . Jeszcze Jedno: 
L i n d e  m a znacznie w ięcej n iz  200 w yrazów  m orsk ich  t w h a  
Jednak ic h  szukać n ie  ty lk o  w  hasłach. n io rsk lch , trzeba
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Ilość te rm in ó w  będzie znacznie w iększa, n iż  zapow iedzia ł 
a r ty k u ł inż. M orze.

W y ła n ia  się py ta n ie , k to  w  ty c h  w a ru n ka ch  b ierze odpo­
w iedzia lność za „S ło w n ik  m o rs k i“ . Pozostaw iony w  de­
cydu jące j c h w ili sam sobie, w yd a w a n y  z da la  od środo­
w iska  m orskiego, k tó re  je d y n ie  m og łoby skorygow ać jego 
b ra k i, s ło w n ik  ten  n ie  zapow iada się le p ie j n iż  jego p ie rw ­
szy zeszyt.

Jeśli by  się zresztą uda ło  jeszcze to  i  owo pop raw ić  
we w spom n ianym  s ło w n iku , to  pam ię tać na leży, że będ,zie 
to  p ro w izo riu m , że praca nad s ło w n ic tw em  m o rsk im  trw a ć  
m usi przez d ług ie  la ta . W  ciągu na jb liższych  dw óch la t 
p ro je k to w an e  je s t op racow an ie  encyklopedycznego s łow ­
n ik a  m orskiego, k tó ry  m a ją  w ydać „W y d a w n ic tw a  K o m u ­
n ik a c y jn e “  (O ddzia ł M o rs k i w  G dańsku). P rzy  te j o ka z ji 
zapewne nastąp ią  ju ż  pewne k o re k ty  te rm in o lo g ii. Jednak 
zorgan izow an ie  system atycznych d ług o fa lo w ych  p rac nad 
s łow n ic tw em  m orsk im  pozostanie nada l pa lącą kon iecz­
nością.

Przede w szys tk im  kon ieczna tu  je s t ścisła w spó łp raca 
językoznaw ców  z „ lu d ź m i m orza“ . N ie  m a w ą tp liw ośc i, 
że w y tra w m y językoznaw ca w  śc is łym  k o n ta kc ie  z ro b o t­
n ik ie m  i  in te lig e n te m  —  p o tra f i w yp ros tow ać d rog i 
po lsk iego s ło w n ic tw a  m orskiego. Jak  dotychczas n a j­
w iększe zasług i po łoży ł w  te j dz iedzin ie  ... germ anista. 
P ro f. A . K l e c z k o w s k i  sam zresztą ubo lew a ł, że 
w  K o m is ji L ig i M o rs k ie j n ie  b y ło  kogoś o ta k im  poczuciu 
ję zykow ym , ja k  Żerom ski. D z iw n ie jsze , że n ie  odegra li 
tam  znaczniejszej r o l i  nasi językoznaw cy —  po lon iści. N ie 
m ożna w ą tp ić , że teraz będzie inacze j. Z a łam a ł się ju ż  m it  
„n a u k i czyste j“ , gdy uczony śp iew a ł „sob ie a m uzom “ . 
Dziś w in ie n  on szukać z a m ó w i e n i a  s p o ł e c z n e -  
g o, p rzem yśleć głęboko hasło p o lite ch n iza c ji nauk. Prace 
z zakresu te rm in o lo g ii m o rs k ie j w ysuną  się w te d y  u  ję ­
zykoznaw cy na p ie rw szy  p lan.

Zadania, k tó re  s to ją  przed naszym i językoznaw cam i, 
są ogrom ne. Przede w szys tk im  trzeba  zare jestrow ać ca ły 
zasób słowm ictwa m orsk iego —  zarów no stan dzisiejszy, 
ja k  s ło w n ik  s taropo lsk i.

M o rs k i s ło w n ik  s ta rop o lsk i m ożna badać z w ie lu  p u n k ­
tó w  w idzen ia : p rocen t w y ra z ó w  s łow iańsk ich , ilość zapo­
życzeń, ic h  źród ła , zapożyczenia z języka  po lskiego 
w  n iem ie ck im  s ło w n ic tw ie  szku tn iczym  (ta k !)11, itd . —  
stąd w n io s k i d la  h is to ryka . L in g w is tę  za in te resu ją  w  p ie r­
w szym  rzędzie in ne  zagadnienia. G dy dostrzeże on w ie lo ­
k ro tn ie  bieg  w  znaczeniu „k u rs “ 12, p ła w  w  znaczeniu 
„d ro ga “  lu b  „ re js “ , zastanow i się, czy n ie  można b y  tych  
w y ra zó w  re a k tyw o w a ć  (bardzo ostrożn ie, b y  ca łe j spraw y 
n ie  ośmieszyć) w  te j w łaśn ie  lu b  n ieco zm ien ione j fo rm ie . 
Z a in te resu je  go przyczyna  zan ikn ięc ia  n ie k tó ry c h  te rm i­
nó w  d a w n ie j bardzo po pu la rn ych  (np. kom ięga). Czasem 
będzie się to tłum aczyć  zan ik ie m  rzeczy, k tó rą  te rm in  
nazyw a ł. K ie d y  in d z ie j je s t inacze j. T a k i np. bat, n ie ­
zm ie rn ie  w  staropolszczyźnie rozpow szechn iony pod 
w p ły w e m  ję zykó w ' zachodnich, gdzie je s t powszechny 
(fr . bateau, n iem . Boot, ang. boat, ho l. boot, bootje), z a n ik ł 
zapewne dlatego, że m y li ł  się po p ro s tu  z ba tem  (do bic ia). 
Z nów  p ła c h ty  (żagle), pow rozy  ( lin y ) p raw dopodobn ie  n ie  
b y ły  m ile  wdd.ziane na okręcie , odkąd i  p łach ta  i  pow róz  
n a b ra ły  specja lnego zab a rw ien ia  w  ję z y k u  ogó lnopo l­
sk im .

Dobrze b y  zbadać ty p y  s łow otw órcze te rm in ó w  s ta ro ­
po lsk ich  i  w ysnuć  stąd w n iosk i. A le  przede w szys tk im  
trzeba zare jestrow ać ca ły  m a te r ia ł s ta ropo lsk i, sięgnąć 
poza oklepanego „F lis a “ .

Jeżeli chodzi o s ło w n ic tw o  dzisiejsze, to m ożna by  je 
podzie lić  na t rz y  g ru p y : 1. te rm in y  zalecane przez s ło w n i­
k i  o fic ja ln e  i  używ ane w  p ro d u k c ji,  2. te rm in y  zalecane 
w  s łow n ikach , lecz n ie  stosowane w  p ra k tyce , 3. te rm in y , 
k tó ry c h  n ie  zna ją  s ło w n ik i, a k tó re  są w  ob iegu w śród  
„ lu d z i m orza“  (tzw . „g w a ra  m a ryn a rska “ , a w ła śc iw ie  —  
żargon). * I

n  C ennym  przyczynk iem  w ykryw a ją cym  w  n iem ieck im  s ło ­
w n ic tw ie  flis a c k im  Wiele zapożyczeń z języka  polskiego (g łów nie 
na podstaw ie ks iążk i D e tle fa  K ra n n h a lsa : „D an z ig  u n d  der W eich­
se lhande l in  seiner B lü tz e it vom  16 zum  17 J a h rh u n d e rt“ . C yk l- 
D eutseh land u n d  de r Osten, t .  X IX ) ,  je s t praca sem in a ry jn a  
m o je j s łucha czk i (PWSP G dańsk) C ecy lii G ieb lerów ny.

I  to  n ie  ty lk o  w lite ra tu rz e  s ta ropo lsk ie j, ale we współczes­
ne j kaszubszczyźnie (p a trz : H . G o ł ę b i o w s k i .  W yrazy r y ­
backie  u  Kaszubów, .R o czn ik  Tow. N auk. w T o ru n iu "  V I  (1899).

Pierw sza grupa n ie  po trzebu je  naszej pom ocy —  to  
raczej ona może nas pouczyć, ja k ie  ty p y  w y ra zó w  m a ją  
szanse u trz y m a n ia  się w  obiegu. Pozostałe trzeba  będzie 
uw ażn ie zbadać. P ie rw szeństw o oczyw iście  oddam y w y ­
razom  po lsk im . P rzem aw ia  za ty m  przede w szys tk im  
troska  o bogactw o i  czystość języka. Zresztą obce te rm in y  
b y ły  zawsze k u lą  u  nog i p rzy  szkolen iu  m a ryn a rzy  czy 
p ra c o w n ik ó w  stoczni i  p o rtu , s łow iańska  te rm in o lo g ia  bez 
w ą tp ie n ia  u ła tw i szkolenie. M us i być je d n a k  zachow any 
u m ia r, kon ieczny je s t pew ien  kom p rom is  z żargonem  
m aryn a rsk im . Zresztą dalsze udoskona len ie  s ło w n ic tw a  
m ożna roz łożyć na la ta . Problem ów’ je s t przecież m nóstw o.

T e rm in y  m orsk ie  —  zwłaszcza kw estionow ane —  na­
leża łoby zbadać ze s tanow iska językoznawczego. Czy 
t ra fn ie  odda ją  rzecz, czy p ie rw ia s te k  sw ym  znaczeniem  
rea ln ym , a p rz y n a jm n ie j e tym olog icznym , zgadza się z po­
jęc iem , k tó re  m a m y okreś lić . T rzeba tu  trochę  s tud iów  e ty ­
m o lo g iczn ych —  w y ra z  badany dobrze b y  zanalizow ać na 
t le  te n d e n c ji naszego s ło w n ic tw a  m orskiego. B adam y 
rów n ież  czy p rze d ro s tk i i  p rz y ro s tk i t ra fn ie  dobrano. Czy 
w y ra z  n ie  budz i fa łszyw ych  sko jarzeń, co zdarza się n a j­
częściej, gdy tw orząc w y ra z  p o lsk i id z iem y n iew o ln iczo  za 
obcym. Czy dopuścim y złożenia ze spó jką  ty p u  parosta tek, 
dziś odczuwane ja k o  obce duchow i języka , ale w  X I I  
w ie k u  częste? Najlepsze, oczyw iście, będą tw o ry  su fiksa ln e  
ty p u  dźw ig, w a rt, ale u tw o rzen ie  tak iego rzeczow n ika •— 
to  rzecz n ie ła tw a . N aw e t f le k s ja  n ie  je s t obo ję tna  —  
m ó w im y : ksz ta łt dzioba p taka, ale: sm ukłość dziobu  
o k rę tn  ’ 3.

A  spraw a fon e tyk i?

Przew ażn ie tu  z m a rtw ie n ia  po legają na n ieporozu­
m ie n iu : że n ie  m am y akcen tu  na os ta tn ie j zgłosce ( ja kb y  
ja k iś  ję z y k  prócz francusk iego  stale ta m  go lo kow a ł!), 
że m am y za dużo spółgłosek syczących (chyba: z w a rto - 
szczelinow ych?14).

T ych  k i lk a  uw ag rzuconych luźno w ys ta rczy , zdaje się, 
aby w ykazać, że p ro b lem y zw iązane ze s łow n ic tw em  m o r­
sk im  n ie  są ła tw e . Ide a ln ie  m óg łb y  je  rozw iązać p ra k ­
ty k  m orsk i, k tó ry  b y łb y  rów nocześnie językoznaw cą. 
W  każdym  raz ie  językoznaw ca, tw o rzą cy  s ło w n ik  m o rsk i, 
m usi znać „rzeczy “ , m usi m ieć k o n ta k t z m orzem , i  to’ 
k o n ta k t bezpośredni. W ym aga to specja lnego przeszko­
le n ia  językoznaw ców . N a leży też w  szerszym n iż  dotąd 
zakresie p row adz ić  s tud ia  nad te rm in o lo g ią  techn iczną, 
nad je j  zasadami.

Te prace na w ie lk ą  skalę nad s ło w n ic tw em  m orsk im  
za in ic jow ać w in n a  kon fe ren c ja  za in teresow anych czyn­
n ik ó w : P o lsk ie j A k a d e m ii N auk, D ow ództw a M a ry n a rk i 
W o jenne j, M in is te rs tw a  Ż eg lug i, M in is te rs tw a  P rzem ysłu  
M aszynowego, za in teresow anych w yższych ucze ln i, M o r­
skiego In s ty tu tu  Technicznego, M orsk iego In s ty tu tu  R y ­
backiego, Tow . P rz y j. N a u k i i  S z tu k i w  Gdańsku, 
Polskiego K o m ite tu  N orm a lizacy jnego , O ddz ia łu  M o r­
skiego „W yd . K o m u n ik a c y jn y c h “  w  G dańsku i  in n ych  
za in te resow anych  w y d a w n ic tw  z udz ia łem  językoznaw ­
ców.

K on fe re n c ja  ta w y ty c z y ła b y  k ie ru n e k  badań i  zadecy­
dowała, gdzie na leży skup ić  w szys tk ie  w ym ien ione  w yże j 
poczynania : czy w  P o lsk ie j A k a d e m ii N a u k  lu b  w  in s ty ­
tu c ji  te renow e j przez n ią  k ie ro w a n e j, czy w  in n e j, 
specja ln ie  do tego pow o łane j in s ty tu c ji.  In s ty ­
tu c ja  taka  m og łaby  ra c jo n a ln ie  zaplanow ać prace, tzn. 
u s ta lić  ich  zakres i  pe rsona ln ie  je  p rzydz ie lić , urządzać 
a n k ie ty , zapoznać językoznaw ców  z zagadn ien iam i m o r­
s k im i; po w in na  urządzać zjazdy, w ydaw ać p u b likac je , 
aby zapew nić w ym ianę  m y ś li i  p rzekazyw an ie  do robku  
naukow ego lu b  aby spopu laryzow ać dane zagadnienie 
i  zbadać rea kc ję  te renu  na ta k ie  lu b  in ne  koncepcje. 
W y m ie n iliś m y  d la  p rz y k ła d u  ty lk o  k ilk a  zadań. Na pewno 
w y ło n i się ic h  w ięce j, gdyż potrzeba scalenia p rac nad 
s ło w n ic tw em  m o rsk im  je s t paląca.

“  Innego zdan ia  je s t „S ło w n ik  m o rs k i"  PKN, zeszyt 1, poz. 18. 3.
11 Na sam ogłoski „syczące“  skarży się w spom niany a r ty k u ł w  

ń -rze  7 „W iadom ośc i P K N “ .
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i  znaczna część p ra c . należących d o . rem o n tu  średniego, 
rozb ite  są na poszczególne drobne czynności, w yko nyw a ne  
ko le jn o  w  czasie eksp lo a tac ji s ta tku . Rzeczą w ażną je s t 
w yk o n y w a n ie  tych  prac w  te rm in a ch  m o ż liw ie  zb liżonych 
do harm onogram u, celem u n ik n ię c ia  ich  nagrom adzenia.

Różnica m iędzy  om a w ia nym  ha rm onogram em  a w szy ­
s tk im i in n y m i polega na tym , że n ie  usta la  on z gó ry  
d a ty  p rzeg lądu tego czy innego e lem entu  s iln ik a , lecz 
w skazu je  —  w  zależności od ilo śc i p rzepracow anych go­
dz in  —  k tó ry  m ia no w ic ie  e lem ent trzeba  kon iecznie skon-, 
tro lo w a ć  w  ciągu następnych 15 dn i. H a rm onogram  ten 
jes t o ty le  w ygodny, że sporządzenie go w ym aga n iew ie le  
czasu, a zarazem  upraszcza on sprawę ew ide nc ji, ponieważ 
p rz y  jego pom ocy m ożna ła tw o  kon tro lo w a ć  w yko na n ie  
prac zapobiegawczych. W ykonan ie  ha rm onogram u n ie  jes t 
uzależnione od k ie ru n k u  i  czasu trw a n ia  re jsu , an i od 
posto ju  s ta tku .

H arm onogram  w skazu je  części, k tó re  na leży p rzygo to ­
w ać do w y m ia n y  oraz e lem enty  podlegające k o n tro li.  Jest 
on stale a k tu a ln y m  p lanem  prac p rz y  s iln ik u , a ró w n o ­
cześnie pozw a la  na na tychm ias tow e  określen ie  techn icz­
nego stanu s iln ik a . Z  ha rm onogram u w idać, k ie d y  s iln ik  
p rzekroczy ł ys ta lo ną  norm ę czasową pracy, m im o iż b ra k  
jeszcze zew nę trznych  oznak tego i  e lem enty  s iln ik a  p ra ­
cu ją  pozorn ie  zupe łn ie  no rm a ln ie .

P rz y k ła d o w y  ha rm onogram  na okres od 1. X . do 15. I., 
o b e jm u ją cy  e lem enty  spo tykane w e w sze lk ich  typach  
s iln ik ó w , w yg ląd a  następu jąco:

„  (Dokończenie ze str. 82)

W ype łn ia n ie  ru b ry k  ha rm onogram u n ie  pow inno  za­
b ierać m ech an ikow i w ięce j n iz  1— 1,5 godz. na  15 dn i. 
U zupe łn ien iem  ha rm onogram u je s t zeszyt, w  k tó ry m  za­
p isu je  się p rzyczyn y  p rze d te rm in o w e j w y m ia n y  części, 
ich  stan, ilość części zapasowych, w y n ik i p o m ia ró w  k o n ­
tro ln y c h  tu le i,  w a łu , t ło k ó w  itd .

H arm onogram  znacznie u ła tw ia  prow adzen ie  zapisów 
techn icznych  i  sporządzanie p la n ó w  m iesięcznych, w  ty m  
celu bo w iem  przep isu je  się ty lk o  dane z ru b ry k  zakreś lo­
nych  na czerwono oraz zb liżone do n ich . D z ię k i ha rm ono­
g ra m o w i n ie  m ożna rów n ie ż  zapom nieć o w y k o n a n iu  ja ­
k ie jś  p ra cy  lu b  o przeglądzie  jak iegoś elem entu.

H a rm onogram  s tan ow i równocześnie na jp rostszą postać 
s p e c y fik a c ji rem on tow e j. N a podstaw ie  k o p ii tego ha rm o­
nogram u in ż y n ie r g ru p o w y  w  p rze ds ięb io rs tw ie  żeglugo­
w y m  może z gó ry  przygo tow ać w szystko  d la  p rze p ro w a­
dzenia rem o n tu  w  skróconym  te rm in ie .

P rzy  pom ocy ha rm onogram u uda ło  się załodze s ta tku  
radzieck iego w ye lim in o w a ć  n iedok ładnośc i n o rm  p racy 
poszczególnych części, w ystępu jące  w  d o ku m e n ta c ji fa ­
b ryczne j. W  drodze dośw iadcza lne j s tw ie rdzono, że n ie ­
k tó re  n o rm y  zosta ły  ob liczone z b y t w ysoko, inne  zaś zbyt 
n isko. Po w p row a dze n iu  pop raw ek n o rm y  odpow iada ją  
rzeczyw is tym  w ska źn iko m  e ksp lo a tacy jn ym  s iln ik ó w .

W  ciągu p ó łto ra  ro k u  po s łu g iw an ia  się o m a w ia nym  
harm onogram em  przez załogę zb io rn ikow ca  „A se rb e jd ża n “ 
n ie  by ło  po trzeby w yco fa n ia  s ta tku  z eksp lo a tac ji choćby

H arm onogram  przeglądów  zapobiegawczych i  rem ontów  dw utaktow ego s iln ik a  sprężarkowego

m i s ...............................na r. 195....

N azw a  częśc i i p ra c
N o rm a  p ra c y  

w  godz.

Czas rz e c z y w iś c ie  p rz e p ra c o w a n y  w  g o d z in a c h

1. X . 15. X \ 1. X I . i5 . X I . 1. X I I . 15. X I I . 1. I . 15. I.

P łu k . o b u d o w y  s i lo ik a  i  r y n ie n k i  o le j. 1000 O1 70 I 450 530 880 0 *380 620
P łu k . f i l t r ó w  p o w ie trz ................................ 600 7G0* i 2 2701 6502 170’ 520 601 440 1201
Ł o ż y s k a  w a łu  ro z d z ie l................................. 4500 1020 1290 1670 1840 2190 2430 2810 3030
K o ła  zęba te  w a łu  ro ? d z ie l......................... 600 1651 430 710' 0’ 350 O1 380 6002
Ta rcze  h a m u lc o w e ................................ . 600 1651 430 7102 0Ł 350 0* 380 600-’
P o m p y  p a l i w o w e ..................................... 450 620-! 890' 2401 0] 350 O1 380 600-
S ta w id ło  n a w ro tn e  ( ro z b ió rk a  części) 7000 2580 2850 • 1 3230 3400 3750 3990 4370 4590
P o m pa  o le jo w a  ( ro z b ió rk a )  . . . . 7000 530 800 1180 1350 1700 1940 2320 2540
K o n t r o la  r u c h u .......................................... 750 480 750 11302 o1 350 O1 380 600
P o m p a  c h ło d ź , w a łu  nap ę d ow e g o  . . 1500 18502 70ł 450 O1 350 590 970 120‘
Ł o ż y s k o  o p o r o w e ..................................... 3000 1910 2180 2560 ' 2730 308(r 3320" 37002 39202
K o n t r o la  lu z ó w  z a w o ro w y c h  . . . . 600 1651 430 2401 O1 350 590 9702 1201

H arm onogram  sporządził starszy m echan ik

1 W ha rm onogram ie zakreślono na  n ieb iesko

Po każdych  15 dn iach  nanosi się na ha rm onogram  czas 
p rzepracow any przez s iln ik  w g  dz ienn ika  wachtowego. 
L iczbę  godzin p ra cy  s iln ik a  w  c iągu 15 d n i dodaje się do 
lic z b y  godzin p ra cy  w  poprzedn ie j rub ryce .

Czas p rzepracow any przez części skon tro low ane lu b  
w ym ien ione  lic z y  się od zera po dokonanym  przeglądzie 
lu b  w ym ia n ie . O dpow iedn ie  ru b ry k i zakreśla się na n ie ­
biesko. G dy czas p ra cy  części p rzekracza usta lone no rm y, 
zakreśla  się odpow iedn ie  ru b ry k i na czerwono. W szystkie 
czerwone oznakow an ia  sygn a lizu ją  konieczność w łączen ia 
odnośnych p rac do p la n u  p rac na czas na jb liższego po­
s to ju  s ta tku .

N a m orzu  p rzyg o tow u je  się z gó ry  części w ym ienne, co 
pozw a ła  na w yko n a n ie  w ie lu  p rac w  czasie k ró tk ie go  
posto ju  w  porcie.

Z załączonego ha rm onogram u w idać, że np. tarcze 
ham ulcow e na 1. X . p rze p ra cow a ły  od ostatn iego prze­
g lądu 165 godzin, na  15. X . —  430 godzin i  na  1. X I .  — ' 
710 godzin. P onieważ no rm a ich  p racy  bez p rzeg lądu w y ­
nosi 600 godzin, w ięc  osta tn ią  liczbę  na harm onogram ie  
zakreślono na czerwono. 15. X I .  dokonano przeglądu, 
wobec czego k o le jn a  ru b ry k a  zakreślona je s t na niebiesko.

Z  ha rm onogram u w y n ik a  następnie, że w  d n iu  15. I. 
w in ie n  być p rzeprow adzony przegląd k ó ł zębatych w a łu  
^rozdzielczego, ta rcz  ham ulcow ych , pom p p a liw o w y c h  oraz 
łożyska oporowego.

Za zgodność: in ż y n ie r g rupow y

2 W  ha rm onogram ie zakreślono na  czerwono

na 1 dzień celem  przeprow adzen ia  rem o n tu  i  m ożna by ło  
okreś lić  w szys tk ie  w a ru n k i n iezbędne d la  przeprow adze­
n ia  w  usta lonych  te rm in a ch  p rac p rze w id z ia nych  h a rm o ­
nogram em .

Czas s ta tk u  w  m orzu  w y n o s ił średnio 550 godzin m ie ­
sięcznie, c zy li 77°/o. Czas w  m orzu  zu ży ty  na rem o n t
i p rzygo tow an ie  części w ym ie n n ych  do zam ontow an ia  na 
s iln ik u  dochodził do 300 roboczogodzin m iesięcznie. W y ­
m iana  ty c h  części, k o n tro la  t ło k ó w  i  in n y c h  e lem entów  
s iln ik a  za jm o w a ły  w  czasie posto ju  średnio 400 roboczo­
godzin m iesięcznie. M n ie j w ięce j 400— 500 roboczogodzin 
zużywano na prace p rzy  in nych  m echanizm ach, przew aż­
nie  w  m orzu.

Dośw iadczenie z b io rn iko w ca  „A se rb e jdżan “  w ykaza ło , 
że poważna część prac zw iązanych z bieżącym  rem ontem  
m aszyn o k rę to w ych  może być w e w ła ś c iw y  sposób w y k o ­
nana s iła m i załogi, p rzy  czym  p ra w id ło w e  w yk o n y w a n ie  
ha rm onogram u w p ły w a  na znaczne zm nie jszen ie  zakresu 
rem ontu , ponieważ w ym ien ion e  we w ła ś c iw y m  czasie 
części m aszyn w y k a z u ją  ty lk o  n a tu ra ln e  zużycie i  rem ont 
ich je s t ła tw y .

P odstaw ow ym  w a ru n k ie m  w yk o n a n ia  ha rm onogram u 
je s t stałe p rzyg o tow yw an ie  się do w y m ia n y  zuży tych  
części: w try s k iw a c z y , zaw orów , pom p p a liw o w ych , w a ł­
ków , d źw ig n i itd ., oraz następn ie ich  rem ont.



Cena z ł 10.—

P rzy  p rz y g o to w y w a n iu  części w ym ie n n ych  z a tru d n ie n i 
b y l i  trz e j m o to rzyśc i i  1 to ka rz ; na tom ia s t m o to rzyśc i 
m a ją cy  w ach tę  n ie  w y k o n a li p ra c  rem on tow ych , za jm u ­
ją c  się n o rm a ln ą  obsługą s iln ik a  1 u trz y m a n ie m  czystości 
w  m aszynow ni.

W ykonan ie  znacznej części p rac w ym a ga jących  w yso­
k ic h  k w a lif ik a c ji  pow ie rzono n ie  m oto rzystom , lecz bez­
pośrednio m echan ikom  ok rę to w ym .

Prace poważne, ja k  np . c a łk o w ity  p rzeg ląd tło kó w , 
w ym a g a ły  n iep rze rw a n e j p ra cy  b ryg ad  4-osobowych 
w  ciągu 36— 40 godzin, trzeba  w ięc by ło  zużyć na n ie  
znaczną ilość nadgodzin. W szelk ie  ro b o ty  o n ie w ie lk ie j 
pracoch łonności w y ko n yw a n o  w  n o rm a ln ych  godzinach 
pracy.

W  rezu ltac ie  uzyskanych  doświadczeń usta lono podz ia ł 
p rac w  zakresie sam orem ontu  s ta tk u  i  m aszyn okrę to w ych  
na dw ie  zasadnicze g ru p y : ro b o ty  o m a łe j pracoch łonności, 
k tó re  m ożna w yko n yw a ć  w  czasie wrach ty  lu b  p rzy  po­
m ocy p ra c o w n ik ó w  zw o ln io n ych  z w a c h ty  (tzw . ok rę to w e j 
b ryg a d y  rem o n tow e j), oraz ro b o ty  o dużej p racoch łonno­
ści, w ym aga jące  p racy  przez całą dobę i  p rzekroczenia 
godzin  s łużby.

Ze w zg lędu  na znaczną ilość nadgodzin  zuży tych  na 
przeprow adzen ie  re m o n tu  oraz ze w zg lędu na to, że prace 
rem ontow e w y k o n u ją  zarów no ludzie , k tó ry c h  dzień robo­
czy je s t no rm ow a ny , ja k  i  ci, k tó ry c h  dzień roboczy nie  
je s t n o rm ow a ny  —  kon ieczne je s t dok ładne  określen ie  
system u w ynagrodzeń. W łaśc iw e c z y n n ik i p o w in n y  us ta lić  
zasadę w yn ag radza n ia  —  czy na zlecenie, czy w g  nadgo­
dzin, łu b  system  kom b in ow a ny. System  w ynagrodzeń za 
prace rem on tow e  w in ie n  być us ta lon y  z uw zg lędn ien iem  
zestaw ien ia  prac, k tó re  mogą być w ykonane  w  n o rm a l­
n y m  czasie roboczym  i  w  zw ią zku  z ty m  n ie  są opłacane 
w  okresie  eksp lo a tac ji s ta tku , oraz zestaw ien ia  p rac od­
p o w ie dz ia ln ych  i  wysoce p racoch łonnych , k tó re  są zawsze 
opłacane.

N ie  na leży sądzić, że w y e lim in o w a n ie  dorocznego pod­
s ta w ia n ia  s ta tk u  na re m o n t b ieżący je s t rów noznaczne 
z c a łk o w ity m  u n ikn ię c ie m  w y d a tk ó w  na re m o n t bieżący. 
O siągnięcie po lega na u n ik n ię c iu  w y c o fy w a n ia  s ta tku  
z e ksp lo a tac ji oraz na pew ne j oszczędności w y d a tk ó w  na 
płace. W łaśc iw e  usta len ie  system u w ynagrodzeń  pow in no  
w p łyn ą ć  na ogólne zm n ie jszen ie  sum  rozchodow anych 
z tego ty tu łu . Podobnie ja k  w  ha rm onogram ie  ogó lny za­

kres p ra c  zw iązanych  z rem ontem  b ieżącym  ro z b ity  je s t 
na  szereg d ro bn ych  robó t, w y k o n y w a n y c h  w  czasie eks­
p lo a ta c ji s ta tku , rów n ie ż  koszt ty c h  rob ó t p o w in ie n  być 
ro z b ity  na poszczególne pozycje .

W  zw ią zku  ze stosow aniem  om aw ianego ha rm onogra ­
m u  w zras ta  ilość p rac rem ontow o-zapob iegaw czych, po­
n iew aż trzeba  rem ontow ać i  w ym ie n ia ć  e lem enty  s iln ik a , 
k tó re  pozorn ie  p ra c u ją  jeszcze zupe łn ie  no rm a ln ie , ale 
k tó re  p rze k ro c z y ły  ju ż  us ta lon y  no rm ą  okres g w a ra n c y j­
ny. P rzy  przeglądzie  s tw ie rdza  się uszkodzenia w e w n ę trz ­
ne zw iązane z n a tu ra ln y m  zużyciem , zam ulen ia , b ra k  
sm aru itd ., co da je  się z ła tw ośc ią  usunąć. D z ię k i tem u 
m ożna p rzed łużyć okres p ra cy  części i  ca łkow ic ie  un ikn ą ć  
un ie ru ch a m ia n ia  s iln ik a  w  m orzu  na sku te k  n iespodzie­
wanego za ta rc ia , zam u len ia  lu b  tp . części s iln ika .

N ie je d n o k ro tn ie  w ięc pow sta je  konieczność zaangażo­
w a n ia  doda tkow e j s iły  roboczej z w a rsz ta tó w  i  b ryg ad  
reze rw ow ych  d la  te rm inow ego  w y k o n a n ia  p rac p rz e w i­
dz ianych  ha rm onogram em . P rzy  s tosow an iu  w spom n iane­
go w yże j podz ia łu  ro b ó t na dw ie  g ru p y  n ie  pow odu je  to 
do da tko w ych  w y d a tk ó w  i  pozw a la  w yko rzys ta ć  is tn ie jące  
reze rw y  nadgodzin na re m o n t s ta tk u  w  czasie re jsu .

W a ru n k ie m  stosowania om aw ianego ha rm onogram u 
jes t:

1. posiadan ie przez s ta tek  dostatecznej ilo śc i części za­
m iennych , .

2. zaopatrzenie s ta tk u  w  że liw ne  i  brązowe od lew y, s ta l 
oraz inne  m a te r ia ły  rem on tow e  i  p rzyrządy ,

3. te rm in o w a  pomoc d la  za łog i ze s tro n y  w a rsz ta tó w  
rem o n tow ych  w  zakresie s iły  roboczej, wyposażenia, spa­
w a n ia  e lek trycznego itd .,

4. wyposażenie w a rsz ta tó w  o k rę to w ych  pozw a la jące 
na w yko n a n ie  w szys tk ich  zasadniczych robót,

5. zapew nien ie  przez odpow iedn ie  k o m ó rk i przedsię­
b io rs tw a  żeglugowego technicznego p rzyg o tow an ia  prac 
rem ontow ych .

Z dan iem  cy tow anych  au to rów  radz ieck ich , opracow a­
n ie  ha rm on ogra m ów  u trz y m y w a n ia  s ta łe j spraw ności 
techn iczne j d la  poszczególnych ty p ó w  s iln ik ó w  i  m aszyn 
pa row ych , ja k  rów n ie ż  obow iązkow e stosowanie ich  na 
w szys tk ich  s ta tkach  —  s ta n o w iły b y  ra d y k a ln y  środek 
l ik w id a c ji p rze s to jó w  s ta tk ó w  w  rem oncie  oraz proste 
narzędzie e w id e n c ji i  k o n tro li p ra cy  s ta tkó w  i  oddz ia łów  
m echan icznych w  przeds ięb io rs tw ach  żeglugow ych.

M. li.

LISTY  DO REDAKCJI:

U rządzen ia  pom ocnicze na s ta tka ch  ry b a c k ic h

W  zw ią zku  z a rty k u łe m  W . K u c z e w s k i e g o  
na pow yższy tem at, o p u b lik o w a n y m  w  n r  11/1952 „T G M “ , 
R edakc ja  o trzym a ła  od m gra  inż. A . M i g u r s k i e g o  
l is t  zaw ie ra ją cy  m. in . następu jące uw ag i:

„W  a r ty k u le  W . Kuczew skiego czy tam y m. in .: 
»»W ażnym  urządzen iem  tego ty p u  je s t echosonda, s łu ­

żąca do w y k ry w a n ia  skup isk  ryb . Nowoczesna s o n d a  
d ź w i ę k o w a  sk łada się z następu jących  części zasad­
n iczych : n a d a jn ik  fa l u l t r a d ź w i ę k o w y c h ,  o d b io r­
n ik  echa, w zm acniacz, echogra f u m o ż liw ia ją c y  re je s tra ­
cję  d ź w  i  ę k  ó w “ “ . (podkreś len ia  m oje).

Z dan ie  to  może w yw o ła ć  pew ne n ieporozum ien ie . 
Jeże li chodzi o okreś len ie  g łębokości dna m orsk iego 

ż p u n k tu  w idzen ia  naw igacy jnego , to sonda dźw iękow a 
je s t p rzyrządem  w ie lce  n iep ra k tyczn ym . Z nam y za ledw ie  
k i lk a  zastosowań system u dźw iękow ego do badan ia  dna 
m orskiego, i  to racze j d la  ce lów  h y d ro g ra ficzn ych  n iż  
na w ig a cy jn ych . D la  rybo łó w stw a- zaś, do w y k ry w a n ia  
skup isk  ry b  system  ten zupe łn ie  się n ie  nada je.

A u to ro w i a r ty k u łu  chodziło  zapewne o wyposażenie 
s ta tk ó w  ry b a c k ic h  w  echosondy ty p u  obecnie powszech­
n ie  stosowanego w  żegludze, m ia n o w ic ie  w  echosondy 
oparte  na fa la ch  u ltra d ź w ię k o w y c h  (pozadźw iękow ych); 
zasady ich  dz ia łan ia  zos ta ły  opisane w  n r  6/1952 T G M ‘ 
(str. 271).

Jeże li zatem  —  ja k  a u to r słusznie zaznacza —  sonda 
posiada n a d a jn ik  fa l  u ltra d ź w ię k o w y c h , to  w  ja k i spo­
sób może ona sama być dźw iękow a, a echogra f re je s tro ­
w ać dźw ięk i?

Nowoczesna sonda sk łada  się w  zasadzie z n a d a jn ik a  
la l  u ltra d ź w ię k o w y c h , o d b io rn ik a  echa, w zm acniacza 
oraz samopiszącego p rzy rzą du , dającego w yk re s  w ska ­
zań g łębokości dna m orsk iego i  ew ent. g łębokości sku ­
p isk  ryb , nad k tó ry m i p ły w a  statek.

N a podstaw ie  szybkości v  rozchodzenia się fa l w  w o ­
dzie m o rsk ie j, wynoszącej ś redn io  1480 m /sek., oraz cza­
su i  (w  sekundach), dzielącego m om ent w y s y ła n ia  fa l od 
m om entu  ich  odb io ru , odległość l  od p u n k tu  odb ic ia  fa l 
w yn os i:

1
l =  —  v ■ t ^  740 i  metrów.

W  rzeczyw is tośc i w ięc  echogra fy  i  echosondy —  zwane
ró w n ie ż  a n a liza to ra m i d źw ię ko w ym i i  op tyczn ym i __ n ie
re je s tru ją  dźw iękó w  (k tó ry c h  zresztą n ie  ma), lecz są 
czasom ierzam i, k tó ry c h  skale są cechowane w  m etrach , 
na podstaw ie  w yże j podanej zależności“ .

W  zw iązku  z tym że a r ty k u łe m  trz e j p ra co w n icy  n a u ­
k o w i M orsk iego In s ty tu tu  R ybackiego w  G d yn i nades ła li 
do R e d a kc ji lis t, w  k tó ry m  m . in . zw ra ca ją  uw agę na 
n ierea lność c y fry  podanej przez au to ra  d la  okreś len ia  
p rzec ię tne j ilośc i lodu  zab ie rane j na re js  przez tra w le ry  
da lekom orsk ie  (100— 500 t). W  zw ią zku  z pow yższym  
a u to r a r ty k u łu  nadesła ł do R e d a kc ji w y ja śn ie n ie  s tw ie r­
dzające p o m y łkę  w  rękop is ie , in te n c ją  au to ra  bow iem  
b y ło  podanie lic z b y  50— 100 t,


