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Po raz dziewigty nasza klasa robotnicza, a wraz z nig
catly nardéd polski zjednoczony w Froncie Narodowym
obchodzi w wyzwolonej ludowej ojczyznie swlfp®
darnosci klasy robotniczej 1 Maja. Swieto proietanai
obchodzimy w momencie gdy na calym .wiecie narasta
potezny nap6r sit broniacych pokoju i wolnos$ci narodow.
1 maja obchodzimy w czasie, gdy polska klasa robotni-
cza, a pod jej przewodem caty naréd wciela w zycie
wskazania i nauki Stalina, rozwija budownictwo socja-
listyczne w miescie i na wsi, prowadzi uporczywg walke
o realizacje zadan czwartego roku Planu 6-letniego. Swie-
to proletariatu obchodzimy w radosnym nastroju, spogla-
dajac z uzasadniong dumag na dotychczasowe osiggnie-
cia w realizacji naszych planéw: z entuzjazmem i no-
wym zapasem' energii stajemy do wykonania dalszych
;aHan ktére stuzy¢ maja wzmocnieniu sity gospodarczej,
obronnej ! kulturalnej Polskiej Rzeczypospolitej Ludo-
we? Narodowi polskiemu przewodzi w tej wai¢e Polska
zfednoczona Partia Robotnicza, kierujgca sie niezawod-
nym kSrnpasem nauki Marksizmu-Lemmzmu rozwinietej

przez Jo6zefa Stalina.

.. -ile calego obozu pokoju,
kazdym dniem. Obéz po-

ktory niezachwianie ro$nie 4 f? fandarem Stalina wo-

koju” i socjalizmu, zespolony pod szta ~

két Zwigzku Radzieckiego, ozyw iony”~u°blnafb~rdz”

Sita nasza j'esf opan'

i niezawisto$ci swych narodow .Palall3 ,.rnir7Vrh zal
krwiozercze i wojownicze sity w icn aw 'L ctpnn
pedach. Waznym ogniwem wzmacniajgcym slty

krajéw demokracji ludowej jest braterska Dezinte e

sowna pomoc Zwigzku Radzieckiego, ktéra pozwala na
szybko postepujgce ich uprzemystowienie. W wyniku po-
glebiajacego sie zespolenia przewaga sit jest wyraznie
po stronie obozu pokoju i postepu. Zycie przynosi co
dzien nowe dowody wyzszos$ci ustroju socjalistycznego,
a rownoczes$nie mobilizuje masy ludowe krajéw kapita-

listycznych i kolonialnych przeciw imperialistycznemu
wyzyskowi 1 uciskowi, do paralizowania polityki wojny
i grabiezy.

§wiQn9 N ~-A3M obchodzimy w czasie gdy klasa robot-

nicza i inteligencja techniczna buduje nowe obiekty
przemystoW® ,anu 6-letniego i uporczywie walczy o wy-
konanie zadan produkcyjnych roku 1953 — 4-roku

Szes$ciolatkawjunkach i przyspieszeniu wykonania de-
cydowaé ogazle meugieta walka o systematyczne ryt-
miczne Przez zwiekszenie wydajnosci

i petne wy+y” Jni, ~ ?d°lnosci produkcyjnej w kazdym
miesigcU’ "rymy? ? a nawet i godzinie. Rowno-
czesnie Postep techniczny, o oszczed-

no$¢ surow gn, o wysoka jakos$¢ produkciji.

Caly nar6d, a przede wszystkim nasza klasa
robotnicza i jej Partia, wszyscy wierzymy, ze na-
sza dzielna i utalentowana inteligencja technicz-
na, gleboko patriotyczna i nierozerwalnie zwig-
zana z tym wszystkim co w dziejach naszego
narodu i w naszym charakterze narodowym jest

szlachetne i peine porywajgcej fantazji i talen-
tu nie zawiedzie zaufania narodu, ze uczyni
wszystko, co jest w jej mocy dla dobra naszej

ojczyzny, dla wzmozenia sit pokoju i postepu na
catym Sunecie.
Bolestaw Bierut
(Na Il Kongresie Inzynieréw
i Technikow Polskich)

W walce tej bierze réwniez zywy udziat polska inte-
ligencja techniczna, ktéra w olbrzymiej wiekszosci swej,
podobnie jak inteligencja ZSRR, nie odgradza sie od na-
rodu i nie oddala sie od narodu, lecz gotowa jest do
przekazania ludowi wszystkich osiggnie¢ nauki, bedac
na ustugach gospodarki narodowej. Polska inteligencja
techniczna i naukowa przed wojng napotykata na liczne
przeszkody ograniczajace jej twdrcza inicjatywe i moz-
liwosci wykorzystania swej wiedzy, kwalifikacji i zapatu
w pracy dla dobra ogélnonarodowego. Wynikiem nieprze
spanych nocy naukowca, inzyniera, ekonomisty, tak jak
wynikiem znoju i potu wyzyskiwanego robotnika byto
zwiekszenie- dywidendy akcjonariuszy lub dochodu po-
tentata finansowego reprezentujgcego zresztg interesy ob-
cego kapitatu. Kapitalizm $wiadomie odgradzat inteli-
gencje pracujgca od klasy robotniczej. Wielu naukowcoéw
i dobrych fachowcéw musiato szuka¢ pracy za granica.
Ich wiedza zostata stracona dla intereséw polskich. Po-
mimo systematycznego ograniczania ilosci stuchajgcych
i $cinania dyplomantéw wielu z nich nie otrzymywato
zatrudnienia i powiekszato szeregi bezrobotnych.

Dzi$ sytuacja sie zmienita. Kazdy naukowiec, technik
i ekonomista moze wszystkie swe sitly oddaé¢ sprawie
rozwoju sit odrodzonej ojczyzny. Uszczuplone przez oku-
pacje szeregi zostaly zasilone nowymi miodymi kadrami,
wychowanymi na naszych wyzszych uczelniach.

Bohaterska Armia Radziecka i walczgce u jej boku
dywizje ludowego Wojska Polskiego przyniosty nam wyz-
wolenie z kajdan hitlerowskich i jednoczes$nie wyzwole-
nie spoteczne naszego narodu.

Wyprébowana przyjazn Zwigzku Radzieckiego nie
ogranicza sie tylko do wszechstronnej pomocy gospodar-
czej. Dla odbudowujgcego i rozbudowujgcego sie socja-
listycznego przemystu Zwigzek Radziecki dostarcza nam
kompletne urzadzenia, maszyny i surowce, bogatg doku-
mentacje dla wykonania budynkéw, instalacjii konstruk-
cji nowoczesnych wysokowydajnych maszyn. Dokumenta-
cje i osobista pomoc naukowcéw i inzynieré6w radzieckich
pozwolity naszym fachowcom na powiekszenie swej wie-
dzy praktycznej i teoretycznej. Nowa Huta, Wizéw, Bob-
rek, Huta imienia Bolestawa Bieruta, elektrownie Ja-
worzno i Dychéw i wiele innych obiektow przemysto-
wych rozbudowujemy dzieki szerokiej pomocy radzieckich
przyjaciét. Symbolem przyjazni i wspétpracy jest wspa-
niaty Patac Kultury i Nauki imienia J6zefa Stalina
w Warszawie, ktérego mury rosng w zadziwiajaco szyb-
kim tempie.
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Inteligencja naukowa i techniczna mobilizuje wszyst-
kie swoje sity aby stuzy¢ narodowi polskiemu i pomagac
klasie robotniczej w rozwoju gospodarki socjalistycznej.
Czerpigc z bogatej skarbnicy postepowej wiedzy radziec-
kiej, przyswajamy sobie najcelniejsze dzieta literatury
fachowej, najnowsze metody pracy organizacyjnej i pro-
cesy technologiczne.

Coraz bardziej zacieraja sie roznice pomiedzy praca
umystowg i fizyczng. Inteligencja techniczna i ekonomicz-
na spotyka sie coraz czesciej z robotnikami dla omé6-
wienia nowych metod pracy, schodzi do stanowisk ro-
boczych dla przeprowadzenia analiz, sprawdzenia badan
naukowych lub celem otrzymania wskazan dla swych
dalszych prac. Pracownicy instytutoéw naukowych, wyz-
szych uczelni i aktyw kierowniczy zaktadéw Wybrzeza
znajg dzi$ gruntownie prace robotnika i wszystkie inte-
resujagce go problemy i wspdélnymi sitami walczg o prze-
zwyciezenie wszystkich trudnos$ci. Poglebienie zblizenia
nauki do miejsca produkcji ma olbrzymie znaczenie dla
przyspieszenia wykonania zadan Planu 6-letniego przez
opracowanie nowych metod i proceséw technologicznych.

W wielkiej bitwie o usprawnienie produkcji, przyspie-
szenie cykléw roboczych, podniesienie wydajnos$ci i ja-
kosci produkcji — inzynierowie i technicy oraz ekono-
misci prowadza codziennie biezgce analizy i dzielg sie

swoimi spostrzezeniami i
niem postepowej

wiedza z robotnikami. Daze-
inteligencji jest nieustannie podnosi¢
poziom kultury technicznej robotnikéw, realizowanie
wskazan tow. Bolestawa Bieruta na VII Ple-
num KC PZPR, ,zapewnienia sity roboczej kwalifikowa-
nej kulturalnej mogacej postugiwa¢ sie nowg technikag
i umiejgcej bra¢ od tej techniki wszystko co ona da¢
moze“. Dowodem tego jest zywy udziat w pracach klu-
béw racjonalizacji i techniki, obok aktywu zaktadowego,
profesor6w wyzszych uczelni, pracownikéw naukowych
karedr i instytutéw dla podniesienia poziomu wynalaz-
czosci robotniczej, ktéra roztacza coraz szersze horyzonty.
Ten sam aktyw bierze réwniez zywy udziat w szkole-
niu przyzaktadowym, wyktada na kursach i w szkotach
zawodowych, przekazujagc mtodym i starszym praktykom
wiedze teoretyczng, potrzebng dla lepszej realizacji stale
wzrastajgcych zadan produkcyjnych.

Twdérczej wspoipracy inteligencji technicznej z klasg
robotniczg Wybrzeza zawdzigczamy odbudowe stoczni
i portobw, wprowadzenie nowych metod pracy, opartych
na wyprébowanych wzorach radzieckich i systematyczne
podnoszenie tempa produkcji i przetadunkéw, lepsze wy-
korzystanie zdolnos$ci przewozowej statkéw czy potowo-
wej jednostek rybackich.

Niedawno jeszcze w niektérych kotach inteligencji
technicznej idea socjalistycznego wspoétzawodnictwa nie
byta nalezycie zrozumiana. Obecnie wspoétzawodnictwo
pracy objeto juz szerokie kota pracownikéw naukowych,
technicznych, aktywu produkcyjnego i gospodarczego
na ré6znych szczeblach. Nasza inteligencja techniczna ko-
rzystajgc z doswiadczen klasy robotniczej umiata juz
wypracowaé¢ formy wspéizawodnictwa dostosowane do
pracowni naukowych, projektéw, kontroli produkcji
i innych dziedzin specjalnych.

Wynikiem zespolenia sie inteligencji technicznej i go-
spodarczej z klasg robotniczg jest jej zywy udziat w podej-
mowaniu zobowigzan diugofalowych i petnieniu wart dla
uczczenia $Swieta klasy robotniczej. Wspdipraca aktywu
technicznego z robotnikami, kierowana przez partie
i zwigzki zawodowe pozwala na rozszerzenie socjalistycz-
nego wspdéizawodnictwa pracy, na wypracowanie nowych,
wyzszych form, na tworzenie nowej metodologii organi-
zacji i kontroli, ktéra szczeg6lnie w réznych gateziach
gospodarki morskiej umozliwia wykrywanie dalszych re-
zerw i zwiekszenie znaczenia naszej gospodarki morskiej.
Obowigzkiem inteligencji technicznej jest wspo6ipraca
z klasa robotnicza nad realizacja wskazan tow.
Bieruta na VIIlI Plenum KC PZPR ,musimy skierowaé
na witasciwe tory wysitek twoérczy mas pracujgcych,
organizowaé, rozwija¢, podnosi¢ wcigz wyzej wspobiza-
wodnictwo socjalistyczne, jako wielkg spraweprzy po-
mocy ktdérej masy wyrazajag swe uczucia, swoj stosunek
do budowy nowego zycia“.

Naszym obowigzkiem jest czyni¢ wszystko, aby w Pol-
sce W przemys$le, budownictwie i transporcie realizowaé
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stalinowski program budowy nowego zycia, przyspieszac
budownictwo socjalistyczne, a przez to wszechstronnie
rozwija¢ sily naszego narodu i utrwali¢ jego niepod-
legtosé.

1 Maja 1953 r. obchodzimy w czasie, gdy nardéd pol-
ski przygotowuje uroczyste uczczenie 400 rocznicy uro-
dzin Mikotaja Kopernika, jednego z najwiekszych przed-

stawicieli nauki, ktérego postepowe mys$li decydujaco
wplynetly na rewolucje sposobéw mySlenia, rozbijajac
c,iasne granice wiedzy $redniowiecznej. Polska mysl

twércza poczagwszy od Kopernika, poprzez Reja, Frycza-
Modrzewskiego, Marie Curie-Sktodowskg i wielu in-
nych po dzien dzisiejszy wniosta do ogo6lnoludzkiej
skarbnicy duzo trwalych elementéw postepowych. Tra-
dycja ta obowigzuje nas, aby $ladem postepowej nauki
radzieckiej powieksza¢ nasze wysitki twércze. Pracg na-
szg przewodzi mys$l, ze nauka nie stuzy tylko jednost-
kom Ilub grupom uprzywilejowanym lecz calemu naro-
dowi —e zapewnieniu peinej realizacji wielkiego planu
uprzemystowienia Polski — dla zaspokojenia potrzeb
cztowieka pracy, wzrostu dobrobytu i kultury narodu.

Na Wybrzezu, jako na styku z gospodarka kapitali-
styczng na odcinku morskim, jesteSmy szczeg6lnie nara-
zani na kosmopolityczne wptywy rzekomej nauki i dok-
tryn kapitalistycznych. Naktada to na nas obowigzek
wzmozenia czujnoéci i gtebokiej dialektycznej analizy
zjawisk gospodarki morskiej. Mozliwe jest to tylko
w oparciu o gruntowng znajomo$¢ naukowych zasad
Marksizmu-Leninizmu tak wspaniale rozwinietych przez
geniusz Stalina.

Inteligencja nasza, aby dotrzymaé kroku klasie robot-
niczej korzysta w coraz szerszym zakresfe z bogatej ra-
dzieckiej skarbnicy wiedzy fachowej i politycznej po-
Swiecajagc specjalng uwage, wskazujgcemu linie rozwoju
postepowej ludzkoéci, genialnemu dzietu J6zefa Stalina
,.Ekonomiczne problemy socjalizmu w ZSRR*".

Wobec sit imperialistycznych i wrogéw czyhajacych
na naszg niepodlegto$¢ wzmacniajmy nieustannie szeregi
Frontu Narodowego w walce o przyspieszenie budownic-
twa socjalizmu — najlepszej rekojmi wzrostu sit naro-
doéw, wzrostu sit obozu pokoju na catym $wiecie. Tow.
Bierut o$wiadczyt na VIII Plenum KC PZPR, ze
snaréd polski jest zjednoczony wolg obrony pokoju jako
najwiekszej zdobyczy narodéw. Nieugiecie walczy w obro-
nie pokoju nasz Front Narodowy, jednoczgcy wielomilio-
nowe rzesze naszego kraju. Ale najskuteczniej bronimy
pokoju pracujgc ze wszystkich sit nad umocnieniem na-
szego panstwa ludowego — najwiekszej zdobyczy i dumy
polskich mas ludowych, ostoi niepodlegto$sci narodu pol-
skiego. Nieustanne wzmacnianie sity i potegi materialnej,
obronnej i kulturalnej — to najSwietszy obowigzek kaz-
dego obywatela“.

Sita naszego panstwa ludowego -wzrasta 'z wzmocnie-
niem Frontu Narodowego przez pogtebienie Swiadomosci
politycznej i poczucia proletariackiego patriotyzmu, przez
zacie$nienie wiezi inteligencji z masami robotniczymi oraz
mieszkancéw miast z masami pracujgcych chiopow.

Nieustanny wzrost sit wytwdrczych i kulturalnych
naszego kraju jest wynikiem ofiarnej codziennej pracy
milionéw rak robotnikéw i chtopéw budujacych pod kie-
rownictwem awangardy klasy robotniczej, rewolucyjnej
partii robotniczej podstawy socjalizmu. W pracy tej nie
zabraknie Zzadnego inteligenta.

Swiadomo$é o slusznoséci zamierzen Polskiej Zjedno-
czonej Partii Robotniczej jest dla kazdego pracownika
technicznego i naukowego podstawa pogtebiajagcego prze-
konania, ze nakres$lone plany sa realne i ze Polska Lu-
dowa zapewni wszystkim obywatelom kraju szerokie
mozliwoséci wykorzystania swych sit i wiedzy fachowej
dla dobra calego narodu, dla wzmocnienia sit obozu
pokoju. Dlatego tez pracownicy naukowi, technicy i eko-
nomisci zespalajg sie coraz silniej z klasg robotniczg, kto6-
ra realizujagc nauke Lenina i Stalina, prowadzi w szero-
kim Froncie Narodowym caty naréd polski pod kierowni-
ctwem Polskiej Zjednoczonej P artii Robotniczej i nieugie-
tego ucznia J6zefa Stalina — Bolestawa Bieruta — ku
jasnej przysztosci — ku socjalizmowi.



EKSPLOATACJA

PORTOW

Zatrudnienie w portach na tle wytycznych

Y I

Plenum Komitetu Centralnego PZPR

EDMUND ZEBROWICZ, Gdansk

Zarzady Portéw sg przedsiebiorstwami typowo ustu-
gowymi, wykonujgcymi we wtasnym zakresie ustugi por-
towe W odniesieniu do towaréw i statkéw. Bedac gospo-
darzami rozlegtych terenéw portowych, maja obowigzek
wykonywania opieki technicznej, administracyjnej i bez-
pieczenstwa nad budowlami i urzadzeniami portowymi.

Na tle tak og6lnie zakreslonych zadan mozemy pra-
cownikéw portow podzieli¢ na:

1. robotnikéw  zatrudnionych bezposrednio przy

przetadunku dla wykonania ustug w stosunku do
towaru i czesSciowo statkéw,

2. zaloge taboru plywajacego i cumownikéw — dla
Swiadczenia ustug statkom,
3. zaloge warsztatow i oddzialbw technicznych —

dla zapewnienia opieki technicznej wszelkim urza-
dzeniom i budowlom portowym,

4. robotnik6w administracyjnych i straze — dla za-
pewnienia opieki administracyjnej i bezpieczen-
stwa,

5. pracownikéw umystowych.

Podstawowg grupg pracownikéw portow sg pracow-
nicy zatrudnieni bezpos$rednio przy przetadunku, do kt6-
rych nalezg:

a) robotnicy przetadunkowi,

b) obstuga urzadzen przetadunkowych,

c) obstuga sprzetu zmechanizowanego,

d) obstuga sktadéw portowych.

WSréd tej grupy pracownikéw rozrézniamy robotni-
kéw stanowiskowych, ustalonych wg etatéw i stanowisk
pracy oraz robotnikéw, ktérych ilos¢ uzalezniona jest od
wielko$ci pracy, to jest od iloSci masy towarowej.

Zasadniczo wszystkie grupy pracownikéw portéw
ustalane sg wg stanowisk pracy i odchylenia od ilosci
zaplanowanych sg minimalne. Natomiast w grupie ro-
botnik6w przetadunkowych, ktérej wielkos¢ zalezna jest
od wielkosci masy towarowej i od pracochtonnos$ci prze-
tadunkéw, wynikajg wahania w stanie zatrudnienia na-
wet W okresach dobowych. Charakter pracy portu na-
rzuca przedsiebiorstwu wyjgtkowo skomplikowanag struk-
ture zatrudnienia tak pod wzgledem réznorodnos$ci grup
pracowniczych, jak i pod wzgledem wahan w ilosci za-
trudnionych.

Obowigzkiem Zarzgdow Portow jest zapewnienie po-
tencjatu technicznego jak i roboczego, gwarantujacego
wykonanie natozonych zadan w jak najkrotszym czasie.
W tym tkwi wtadnie zasada instrumentalizmu portéw dla
floty i dla handlu zagranicznego.

Opanowanie zagadnienia zatrudnienia w portach
wymaga od aparatu kierowniczego duzego wysitku i pro-
wadzenia konsekwentnej polityki wg $ciSle ustalonego
diugofalowego harmonogramu.

Nalezy tu stwierdzié¢, ze do czasu VI
mitetu Centralnego PZPR zagadnienia zatrudnienia
w portach byty nieskoordynowane, traktowane w spo-
s6b fragmentaryczny .odznaczajacy sie duzg improwizacja.
Dopiero VII Plenum wytkneto wyrazne kierunki dla te-
go odcinka tak zasadniczego w dziatalno$ci portow. Kie-
runki te, to:

1. Wyzwolenie rezerw
w portach, przez:
a) usprawnienie organizacji robét zastepczych,
b) mechanizacje robét,

c) polepszenie organizacji pracy,
d) podniesienie dyscypliny pracy,
e) rozszerzenie zakordowania robot.

2. Powiekszenie zatrudnienia kobiet,

3. Szkolenie kadr,

4. Przeciwdziatanie plynnosci kadr
warunkéw bytowo-socjalnych.

Realizacja tych wytycznych powinna zapewni¢ pet-
na gotowo$¢ potencjatu roboczego, a w rezultacie wyko-
nanie zadan ustugowych, stawianych portom. Oprécz te-
go wtasciwie prowadzona polityka zatrudnienia powinna

Plenum Ko-

pracowniczych, tkwigcych

przez poprawe

wplyngé na obnizenie kosztow wtasnych; nalezy tu bo-
wiem pamietaé, ze jak w kazdym przedsiebiorstwie ustu-
gowym, tak i w portach ok. 75% wszystkich nakladéw
stanowi robocizna.

Cel i zadania organizacji rob6t zastepczych
w pracy portow

Podstawowa grupa pracownikéw portéw sg robotni-
cy przetadunkowi, ktérzy dokonujg przemieszczania to-
waréw. llosé¢ ich jest SciSle zwigzana z wielko$scig masy
towarowej. Jest powszechnie wiadomym, ze z szeregu
przyczyn, nieraz zupetnie niezaleznycli od portéw, na-
ptyw masy towarowej wykazuje duze odchylenia od
przecietnej ilosci, ktéra byta podstawg opracowania pla-
nu. W pracy portow nie mozemy wiec moéwi¢ o ré6wno-
miernym roztozeniu rob6t. Przypomnijmy sobie, ze za-
sadniczym zadaniem portow jest peina gotowo$¢ poten-
cjatu roboczego a jednoczes$nie produktywne jego wyko-
rzystanie.

W takiej sytuacji
,akumulatora“ sity
wo i to:

w momentach nasilen robét przetadunkowych — za-

silajacego potencjat roboczy,

a w momentach zanizen, wchtaniajgcego nadwyzki

dla produktywnego zuzytkowania ich w robotach

pozaportowych.

Jeszcze kilka lat temu role akumulatora w portach
spetniata tzw. ,gietda pracy“ wzgl. ,fundusz pracy“, kt6-
ry skupiat robotnik6w portowych. Robotnicy w okre-
sach natezenia pracy przetadunkowej kierowani byli do
portu, a w okresach zanizen — pozostawali bezproduk-
tywnie na tzw. wyczekiwaniu, otrzymujgc 23 dniéwki.

nieodzowne
roboczej,

jest zorganizowanie
dziatajgcego dwukierunko-

Przy takim rozwigzaniu gospodarka narodowa traci-
ta duze ilosci roboczodnibwek, a robotnicy nie mieli
moznos$ci powiekszania swoich zarobkéw. Ten sposéb

rozwigzania ,akumulatora“ przejeliSmy w spadku po sa-
nacyjnych rzgdach. Jest on stosowany dotychczas we
wszystkich panstwach kapitalistycznych z ta réznica, ze
wyczekujagcy na prace otrzymuja tylko skromne zasitki.

Porty polskie wzorujac sie na portach radzieckich,
zorganizowaly ,akumulator® w formie Zakladu Robot
Zastepczych. Charakterystyczng cechg Zaktadu Roboét Za-
stepczych jest:

a) zorganizowanie jako placowki pozostajacej na we-
wnetrznym rozrachunku gospodarczym, z odreb-
nym planem gospodarczym i powigzaniem zalez-
noscig stuzbowg z Zarzadem Portu,

b) dwukierunkowe dziatanie ,akumulatora® a miano-
wicie:

w momentach szczytdw robo6t portowych, zasilanie
potencjalu roboczego portu,

w momentach zanizen rob6t portowych wchiania-
nie nadwyzek robotnikéw i ich produktywne zu-
zycie.

Zaktad Robo6t Zastepczych bazuje na ilosci robotni-
kéw, odpowiadajgcej 25 proc. stanu robotnikéw przeta-
dunkowych. Ustalenie tej ilosci robotnikéw, ktéra okres$la-
my nazwg ,duza rezerwa , jest zgodne z metodologig pla-
nowania uwzgledniajgca nier6wnomierno$¢ robo6t porto-
wych. Odchylenia wielko$ci robdét przetadunkowych
przyjete sa do planu w wys. 25 proc. Tymczasem w prak-
tyce okazuje sie, ze szczyty robo6t przetadunkowych sa
znacznie wyzsze od przyjetego do planu procentu. W ta-
kich  momentach Zaktad Robo6t Zastepczych winien za-
pewni¢ uzupetnienie potencjatu roboczego z rezerw przed-
siebiorstw miast portowych. Przede wszystkim nalezy
tu skorzystaé z pomocy przedsiebiorstw budowlanych,
ktéore port zasila w okresach zanizehn swoich rob6t sto-
sunkowo duzg iloScig roboczodniéwek.

System wzajemnego uzupetniania sity roboczej wi-
nien by¢ uregulowany specjalnymi umowami i zabezpie-
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czony szczegO6towymi instrukcjami wykonawczymi w ce-
lu uniknigecia niedociggnie¢ organizacyjnych.

W momentach zanizen robét portowych Zaktad Ro-
b6t Zastepczych winien wchiongé wszystkie nadwyzki
robocze portu i zuzytkowaé je produktywnie. Roboty za-
stepcze maja by¢ wykonywane w zasadzie odptatnie, tj.
na zlecenie przedsiebiorstw obcych w ramach rob6t in-
westycyjnych, i jako roboty wtasne prowadzone w gestii
Zaktadu Robot Zastepczych jak: produkcja wyrob6éw be-
toniarskich i inne roboty o charakterze budowlanym wy-
konywane catkowicie przez Zaktad Rob6t Zastepczych.

Najwazniejszg trudnos$cig w dziatalnosci Z. R. Z. sa
Odchylenia w robotach portowych od wielko$ci zaplano-
nych. W zwigzku z tym Zaktad Robét Zastepczych ma
trudnos$ci z planowaniem swoich robdt. Dlatego tez na-
lezy dazy¢ do urealnienia miesigecznych plandéw opera-
tywnych robé6t przetadunkowych w porcie i aktualizo-
wac¢ je w okresach dekadowych.

Nalezy dazy¢ do tego, zeby wskaznik rob6t wiasnych
stale wzrastat i oscylowat co najmniej na poziomie 25
procent w stosunku do ogdélnych robot.

Tak pojeta organizacja robdt zastepczych
cztery kierunki podane w wytycznych VI
a mianowicie:

a) zapewni wykonanie i

wych,

b) zapewni

boczych,

c) umozliwi robotnikowi podniesienie zarobkéw przez

zlikwidowanie przerw-wyczekiwan, ptatnych znacz-
nie nizej od rob6t produktywnych,

d) umozliwi przeszkolenie robotnika przetadunkowe-

go jeszcze w drugim zawodzie, jako robotnika bu-
dowlanego.

realizuje
Plenum,

przekroczenie zadan plano-

produktywne wykorzystanie rezerw ro-

Mechanizacja rob6t portowych

W porcie stosuje sie tzw. ,duzg mechanizacje“ i ,ma-
ta mechanizacje“. Duza mechanizacja — to podstawowe
urzgdzenia przetadunkowe jak tasmowce, dzwigi, mosty;
mata mechanizacja — to liczny sprzet zmechanizowany,
jak wézki elektryczne, wobzkopcdnos$niki (sztaplarki),
przenos$niki, konie mechaniczne itp.

O ile powszechno$¢ stosowania duzej mechanizacji
w portach polskich nie podlega zadnej dyskusji i jest
prawie ukonczona, o tyle stosowanie matej mechanizacji
jest jeszcze w stadium poczgtkowym. Tempo rozwoju
matej mechanizacji i stosowanie nowych metod wyko-
rzystania sprzetu stale wzrasta.

Mata mechanizacja winna by¢ przede wszystkim sto-
sowana w robotach najbardziej pracochtonnych, przy
przetadunku drobnicy i drewna.

Jak duze rezerwy wyzwala uzycie sprzetu zmecha-
nizowanego, niech $wiadczy zestawienie obsady brygad
roboczych pracujacych bez sprzetu wzglednie przy po-
mocy woézko-podnos$nikow:

llo$¢ robotnikéw w relacji

Stanowisko pracy wagon — magazyn magazyn — burta
bez ze bez ze
sprzetu sorzetem sprzetu sorzetem
Robotnicy 18 12 18 7*)
Obstuga sprzetu — 1 - 3%
Razem: 18 13 18 10
Roéznica w robotn. - 5 - 8
Wskaznik 100 72 100 55
Jak widzimy oszczedno$¢ sity roboczej jest duza.
W przyktadzie podano sprzet najbardziej atrakcyjny,
zmniejszajacy pracochtonno$é w najwyzszym stopniu.

W innych wariantach uzycia sprzetu efekt jest mniejszy.

Waskim gardtem, limitujacym uzycie sprzetu zme-
chanizowanego w przetadunku drobnicy jest wcigz jesz-
cze stosunkowo mata mozliwo$¢ zmechanizowania sztau-
erki. Zesp6t roboczy sktada sie przy przetadunkach bur-
towych z trzech cztonéw wzajemnie sie limitujgcych:
a mianowicie robotnikéw pracujacych na ladzie, dzwi-
gowego i robotnikobw-sztaueréw, pracujgcych w tadow-
niach. Opéznienie na ktérymkolwiek stanowisku pracy,
powoduje obnizenie wydajno$ci catego zespotu. Dlatego
tez mechanizujgc roboty lgdowe, musimy jednoczes$nie
szuka¢ form uzycia sprzetu zmechanizowanego w ftadow-
ni statku. Pierwsze préby uzycia w tadowni wézko-

* Przy uzyciu woézkéw elektrycznych.
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podnos$nikow wykazaly,
dzie duze.

Drugim odcinkiem pracy, ktéry nalezy jak najszyb-
ciej zmechanizowad, jest przetadunek drewna, dotychczas
pozbawiony catkowicie nie tylko duzej mechanizacji (za
wyjagtkiem wind okretowych), ale i matej mechanizacji.
Roboty sa wysoce pracochtonne i wymagaja od robotni-
ka olbrzymiego wysitku fizycznego. Z drugiej strony jed-
nak zmechanizowanie nie jest tatwe i wymaga przede
wszystkim opracowania nowych metod pracy, a nastep-
nie zasadniczej przebudowy i zmiany organizacji placéw
sktadowania drewna.

Tu nalezy zaczerpnaé petng reka z doswiadczen por-
tow radzieckich, a przede wszystkim Murmanska i Le-
ningradu.

Do czasu przebudowy placéw nalezy w szybkim tem-
pie usprawni¢ obecnie uzywany sprzet przetadunkowy
i urzgdzenia pomocnicze, np.: przeciggna¢ tory i obrotnice
kolejki, umozliwi¢ usztywnienie obrotnic, usprawni¢ ca-
ty system przetokowy itd.

Dotychczas wprowadzenie sprzetu zmechanizowane-
go dato stanowczo za mate rezultaty w zakresie obnize-
nia zapotrzebowania na ilos¢ robotnikéw przetadunko-
wych. Dlatego ten kierunek wyzwalania rezerw w por-
tach winien by¢ otaczany specjalng opieka. Przede
wszystkim zagadnienie winno by¢ naukowo przeanalizo-
wane, nastepnie powinny by¢ opracowane wzorcowe me-
tody stosowania sprzetu zmechanizowanego przy jedno-
czesnym opracowaniu planu zaopatrzenia w sprzet zme-
chanizowany. Przy tych pracach nalezy opiera¢ sie na
bogatych doswiadczeniach radzieckich, a realizacje za-
opatrzenia bazowaé¢ na produkcji wtasnej i panstw de-
mokracji ludowych. Nalezy réwniez korzystaé z pomys-
téw racjonalizatorskich. Szczes$liwym przykitadem jest tu
pomyst ob. ob. Przybylskiego i Btochowiaka — robotni-
kéw portu Gdansk — Gdynia, ktérych ,czotg pokoju“ zme-
chanizuje roboty trymerskie przy przetadunku rudy.

Dalszym etapem wprowadzenia mechanizacji jest po-
pularyzacja ws$r6d zalogi przodujgcych metod pracy
i szkolenie przy zastosowaniu metody inz. Kowalowa.

ze podniesienie wydajnos$ci be-

Organizacja pracy i ptacy

Zagadnienie organizacji pracy nalezy rozpatrywac
w dwoch aspektach, pierwszy to — wspoipraca miedzy
przedsiebiorstwami portowymi, drugi — to organizacja
samych rob6t portowych. Niedostateczne zrozumie-
nie tego zagadnienia powoduje w portach duze straty
w roboczo-godzinach. Wskaznik przerw jest jeszcze zbyt
duzy, w ZPGG przerwy w czasie pracy robotnika stano-
wity:

w 1950r. 6,4% o0g6tu czasu
w 1951r. 6,5% B »
w 1952r. 8,1% R

Gtéwng przyczyna przerw byta niedostateczna koor-
dynacja wspoipracy miedzy zarzagdami portéw a przed-
siebiorstwami spedycyjnymi, kontrolnymi, maklerskimi,
zeglugowymi, PKP itp.

W ramach realizacji wytycznych VII Plenum w lutym
1953 r. zostat powotany Gtéwny Dyspozytor Portu dla
koordynowania prac i ustalania priorytetéw w pracy
portéw. Regulaminowe kompetencje Gtownego Dyspozy-
tora sg duze, a wyniki jego pracy zalezg tylko od stopnia
doktadnosci w wykonywaniu jego polecen i od konse-
kwentnie stosowanych sankcji za niewykonanie tych po-
lecen.

Polepszenie organizacji samych robét portowych, to
przede wszystkim stale rozwijanie systemu pracy ciggtej,
likwidujagcej przerwy na stykach zmian roboczych, a po-
legajacej na przekazywaniu roboty ,z rgk do ragk".
Osiagnigecia naszych zalég, ktdére wzorujag sie na meto-
dzie Zandarowej, sg juz duze. Charakter rob6t portowych
powoduje, ze na stykach zmian powstajg przerwy wyno-
szace przecietnie w przetadunkach drobnicy 49 minut,
a w przetadunkach masowych 32 minut na zmiane robo-
czg. Powstajg one przez duze odlegtosci miejsca pracy,
jakim jest statek, od punktu skierowali, koniecznosci po-
bierania osprzetu przetadunkowego itp. czynnos$ci. Latwo
sobie wyobrazi¢, jak wielkie moga by¢ korzysci przez
osiggniecie zobowigzan zatogi nieprzerywania pracy do-
poki nie przyjdzie nastepna zmiana.

Roéwnolegle z likwidacjg przerw nalezy organizowac
brygady przygotowawczo-zakonczeniowe, majace za zada-
nie przygotowanie brygadom roboczym stanowisk pracy,
a nastepnie ich uprzatniecie (odniesienie sprzetu itp.).



Duzym hamulcem szybkiego podnoszenia poziomu
organizacji pracy jest niedostatecznie jeszcze wyszkolo-
ny aparat dyspozytorski, od dyspozytora, przez dyspo-
nenta i ekspedienta do starszego brygadzisty i brygadzi-
sty wiacznie, ktérzy niejednokrotnie powodujg duze stra-
ty czasu roboczego. Dlatego tez przeszkolenie ich jest
sprawa najpilniejszg. Armia bez dobrych podoficeréow
jest stabg armiag; a w porcie podoficerami sg wtasnie bry-
gadzisci.

W rozwigzywaniu problemu organizacji pracy pomo-
cag bedzie przede wszystkim szeroko rozbudowany system
planéw operatywnych, a nastepnie ustalenie norm pracy.
Sredni aktyw portowy winien zrozumieé, ze plan i nor-
my nie sg obcigzeniem w pracy i wymystem planistow
czy technikd6w normowania, lecz czynnikiem, ktéry utat-
wia prace, i wykonanie postawionych zadan.

Z zagadnieniem organizacji pracy wigze sie S$cisle
sprawa dyscypliny. W planach i sprawozdawczo$ci wy-
ktadnikiem dyscypliny jest budzet czasu i jego elementy.
Wskazniki jego ksztattuja sie w portach z roku na rok
pomys$iniej. 1los¢ dni pracy robotnika stale wzrasta.
Wskaznik pracy wynosit w 1950 r. 100, w 1951 r. — 100,8,
a w 1952 r. — 10209.

Wzrost ten jest wynikiem zmniejszenia ilosci zacho-

rowan, ktérych wskaznik spadt z 100 w 1950 r. do 89,8
w 1952 r.
Waznym czynnikiem zwigekszenia wydajnos$ci pracy

jest wzmozenie walki ze stosunkowo jeszcze znaczng ilo$-
cig nieusprawiedliwionych absencyj. Podniesienie pracy
politycznej przez ogniwa zwigzku zawodowego i agitato-
r6w partyjnych przyniosto juz pewne wyniki. Pozostaly
jednak jeszcze liczne grupy robotnikéw, nad kté6rymi na-
lezy roztoczy¢ specjalng opieke.

Jezeli chodzi o zagadnienia organizacji ptacy, to
mozna stwierdzi¢, ze podstawowe roboty portowe, jakimi
sg roboty przetadunkowe, sg znormowane i zakordowane
prawie catkowicie, z wyjgtkiem drobnych rob6t manipu-
lacyjnych. Akordem objetych zostato ok. 65% robét. Dro-
ga do rozszerzenia stopnia zakordowania rob6t prowadzi
przez szybkie podnoszenie na wyzszy poziom organizacji
robét i likwidacje przerw w pracy. Znormowanie i za-
kordowanie robét zastepczych oparte o ogdélnopolskie
normy budowlane stale wzrasta i w chwili obecnej obje-
to ok. 75% wykonywanych rob6t. Tym samym robotni-
kom zatrudnionym przy pracach zastepczych zapewnione
zostaly mozliwie najwyzsze zarobki.

Zatrudnienie kobiet, szkolenie kadr oraz poprawa
warunkéw socjalno-bytowych

VIl Plenum, a pézniej uchwata Rzadu z 17 lipca
1952 r. wyraznie nakazuja zwiekszenie zatrudnienia ko-
biet w portach do 16% ogdélnego stanu zatrudnienia.
Obecnie zatrudnienie kobiet wynosi ok. 11,7 procent.

W ubiegtym roku zdawato sige, ze mozliwosci zatrud-
nienia kobiet w porcie sga bardzo ograniczone, a dzi$
zatrudniamy kobiety jako marynarzy na jednostkach pty-
wajacych, jako dzwigowych i w brygadach przetadunko-
wych. W Szczecinie i Gdyni brygady kobiece nie uste-

puja w wykonaniu normy S$rednim brygadom meskim.
Z tego wynika, ze podniesienie zatrudnienia kobiet do 16
procent zatogi portow jest realne.

Zatrudnianie kobiet winno sie odbywac¢ sukcesywnie,
w miare wolnych etatow przede wszystkim na stanowis-
kach dla obstugi sktadéw, albo jako robotnikéw pomoc-
niczych, przy jednoczesnym przesuwaniu mezczyzn do
innych robét.

W zakresie szkolenia kadr
metody szkolenia, a mianowicie:
a) w czasie pracy,
b) z oderwaniem od pracy —
o program.
Na obecnym etapie pracy portdw korzystniejsze jest
szkolenie w czasie pracy przez:

rozpowszechnianie przodujgcych metod pracy,

pokazywanie pracy przodujacych dzwigowych itp.,

popularyzacje uzywania sprzetu zmechanizowanego,
zaznajamianie ogO6itu zatogi portu z najlepszag forma
organizacji pracy brygady roboczej.

W tym systemie szkolenia nieocenione ustugi oddaje
metoda inz. Kowalowa. Swiadczg o tym wyniki pracy
dzwigowych w rejonie przetadunkéw masowych w Gdan-
sku, gdzie ustalono najpierw w oparciu o metode inz. Ko-
walowa przodujgcy system pracy, a nastepnie przeszko-
lono pozostatych dzwigowych. Wyniki nie daly na siebie
dlugo czekaé, uzyskano wydatne zmniejszenie uszkodzen
wagondéw, oszczednosci energii elektrycznej i podniesie-
nie wydajnosci.

Druga metoda, to szkolenie na kursach. Ta metoda
nalezy przeszkoli¢ przede wszystkim brygadzistow i caly
Sredni aktyw eksploatacyjny, obstuge sprzetu zmechani-
zowanego, nowe kadry obstugi urzadzen przetadunko-
wych, robotnikéw warsztatowych, racjonalizatoréw i pra-
cownikéw umystowych.

Obie metody szkolenia posiadajg jeszcze duzo nie-
dociggnie¢ i brak jasnego planu szkolenia — opracowa-
nego wedlug potrzeb portow, a nie wedilug mozliwosci
najtatwiejszego organizowania.

Na odcinku poprawy warunkéw socjalno-bytowych
w ostatnim poétroczu zrobiono- niewatpliwie duzo. Szybki
rozwo6j Oddziatbw Zaopatrzenia Robotniczego, wtlasne
kioski w réznych punktach portu, gorace positki dowo-
zone do miejsca pracy, rozwinigta sie¢ przedszkoli —
przyczynily sie do znacznej poprawy warunkéw byto-
wych robotnikéw portowych. Niedociggnieciem jest jesz-
cze duzy brak mieszkan. Wysitki administracji powinny
sige jeszcze wzmoc.

mozna rozrézni¢ dwie

na kursach opartych

* + *

Realizacja wszystkich zad&n organizacyjnych pomoze
postawi¢ zagadnienie zatrudnienia na wtasciwym pozio-
mie, utatwi wykonanie planu a z drugiej strony przyczy-
ni sie do zwiekszenia zarobkéw robotnikéw i tym samym
zwigze ich $ciSle z zaktladem pracy. Rozwigzanie, poszcze-
g6lnych probleméw jest w duzej mierze zalezne od po-
stawy zalogi i dlatego nalezy jag uaktywni¢ wszechstron-
nie. Rozwigzywanie wszystkich probleméw zatrudnienia
w portach winno by¢ objete szczeg6towymi planami,
gdyz wymaga powaznej, dlugofalowej pracy.

PosSredni przetadunek drobnicy a spoteczne koszty produkciji
(Artykut dyskusyjny)

LEON JANKOW SKI, Gdansk

Analiza zalet i wad przetadunku posredniego i

bezposredniego przemawiajagca raczej na korzys$é

systemu przetadunku posredniego jako szybszego i pewniejszego w pracy portu. Podstawy wtasci-
wego sposobu przetadunku z punktu widzenia spotecznych kosztéw produkciji.

Technika przetadunku ma decydujagcy wpityw na
szybko$¢ obstugi statku w porcie. Przy wyborze techniki
przetadunku musimy bazowa¢ na funkcjonalnym cha-
rakterze portu. Jednym z waznych zadan portu jest umo-
zliwienie oszczednosci dewizowych przez obstuge wtasne-
go handlu i zeglugi oraz przysporzenie dochodéw dewi-
zowych przez ustugi na rzecz handlu i zeglugi innych
panstw. Zadania handlu, Zzeglugi i portéw nie sa oder-
wane od gospodarki narodowej, gdyz stuzg jednemu
wspoélnemu celowi — wykonaniu Planu 6-letniego. Przy
wyborze systemu przetadunku nie moga decydowac inte-

resy samego portu jako przedsiebiorstwa, zeglugi, czy
interesy handlu zagranicznego. Czesto jednak spotykamy
sie jeszcze z pogladem, ze porty i zegluga winny byé
podporzagdkowane interesom handlu zagranicznego, gdyz
sg jego instrumentem. Je$li w ustroju kapitalistycznym
takie antagénistyczne stanowisko z uwagi na sprzeczno$é
interes6w jest zrozumiate, to w ustroju socjalistycznym
zagadnienie umiejscowienia kosztow nie ma takiego zna-
czenia. Decydujaca role odgrywajg tu postulaty gospo-
darki narodowej, a wiec spoteczne koszty produkcji i ra-
chunek bilansowej rentownos$ci dla calosci gospodarstwa

181



narodowego. W rachunku tym koszty przetadunku oraz
posSrednie korzys$ci portu wystepuja po jednej stronie bi-
lansu, a koszty $srodkéw transportowych po drugiej stro-
nie. Cze$¢ kosztéw transportowych wyraza sie przy tym
dewizami wyptaconymi ustugujgcym obcym banderom.
Kosztom handlu zagranicznego przeciwstawiajg sie kosz-
ty transportu morskiego i lgdowego, przy czym koszty
portu beda sie*wyréwnywaty po jednej stronie, jak i dru-
giej stronie. Nalezy zatem wybraé taka technike przeta-
dunku, ktorej przy produkecji ustug transportowych odpo-
wiadajg najmniejsze spoteczne koszty produkcji.

Zalety i wady przetadunku posredniego i bezposredniego

Mimo waznos$ci, zagadnienie jaka technike przetadun-
ku nalezy stosowa¢ w naszych portach, nie zostato do-
tychczas w sposéb wystarczajacy przeanalizowane, ani
przesadzone. Zagadnienie, czy stosowac¢ bezpos$redni lub
posredni przetadunek drobnicy, jest nadal sporne. Od
czasu do czasu jesteSmy Swiadkami dyskusji miedzy za-
interesowanymi stronami —e+ handlem zagranicznym i ze-
gluga. Z uwagi na to, ze portowa polityka eksploatacyjna
nie zostata jasno okres$lona, spotykamy sie czesto z prze-
ciwstawnymi tendencjami. Handel zagraniczny wypowia-
da sie zdecydowanie za przetadunkiem bezposrednim,
port natomiast ktadzie specjalny nacisk na matg mecha-
nizacje pracy magazynowej, mimo iz przetadunek bezpo-
Sredni zmierza w kierunku maksymalnej eliminacji pracy
magazyn6w. Kolej ogranicza znowu czas postoju wago-
néw do minimum, gdy przetadunek bezposredni wymaga
diuzszych postojow wagonowych. Port w oparciu o zasa-
de przetadunku bezpos$redniego ogranicza inwestycje ma-
gazynowe, co prowadzi do przecigzenia magazynéw i za-
ktocen w przetadunku. Mimo przyspieszenia matej me-
chanizacji wzmacnia sie rampy, jakkolwiek magazyny
bez rampy odwodnej utatwiaja prace przetadunkowa
i wykorzystanie sprzetu przy przetadunku windami. Usta-
lenie planu zatrudnienia na zasadzie nieznanej wtasciwie
i zmiennej kombinacji przetadunku bezpos$redniego i po-
Sredniego sprawia réwniez powazne trudnosci.

Zegluga w obronie swych intereséw domaga sie prze-
tadunku posredniego, a handel zagraniczny upiera sie
przy przetadunku bezposrednim. Réwnoczes$nie obie stro-
ny wysuwajg zgodnie zgdanie maksymalnej mobilizacji
portu dla podwyzszenia rat przetadunkowych.

Zwolennicy przetadunku bezpos$redniego
swe stanowisko nastepujacymi korzy$ciami:
1) nizszymi kosztami transportu przez unikniecie dodat-

kowej operacji wagon — magazyn lub odwrotnie,

2) oszczednos$ciami sity roboczej dzieki uniknigciu dodat-
kowe] operaciji,

3) oszczednosSciami  powierzchni
zmniejszonej masie sktadowej,

4) zmniejszeniem ilosci uszkodzen,

5) zmniejszeniem ilosci ubytkéw zwigzanych z dwukrotng
manipulacjg i skladowaniem.

Zwolennicy przetadunku posredniego wysuwajg naste-

pujace zalety:

1) szybszg obstuge statku,

2) szybszg obstuge wagonu,

3) wieksze wykorzystanie nabrzezy,

4) wieksze wykorzystanie urzadzen przetadunkowych,
5) wieksze wykorzystanie magazynow.

Przed analizg powyzszych pogladéw nalezy stwierdzi¢,
ze zwolennicy przetadunku bezposredniego bazujg na do-
tychczasowych doswiadczeniach i wynikach naszych por-
tbw, podczas gdy zwolennicy przetadunku posSredniego
opierajag sie na doswiadczeniach zagranicznych portéw
drobnicowych. Potwierdzeniem tego moze by¢ fakt, ze
pierwsi reprezentujg przede wszystkim sfery spedytor-
skie, a drudzy zegluge majaca liczne kontakty z obcy-
mi portami.

Jednak zar6wno w jednym jak i w drugim wypadku
wystepujag w zbyt duzym stopniu waskie interesy bran-
zowe.

Obok tego nalezy stwierdzi¢, ze dosSwiadczenia za-
granicznych portow drobnicowych wykazaly, iz -wydaj-
noéci w relacjach wagon - burta, wagon - magazyn i ma-
gazyn - burta ksztattujag sie w granicach proporcji
15 :2 :3. Wydajno$¢ w relacji wagon - burta stanowi
wiec mniej niz a wydajno$¢ w relacji wagon - maga-
zyn okoto 2a wydajnos$ci w relacji magazyn - burta. Po-
dobnie ksztattujg sie wydajnosci w odwrotnym kierunku.

uzasadniajag

magazynowej dzieki
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Obsady poszczegdlnych relacji wynosza przy tym prze-
cietnie 6, 7, 5 robotnikéw. Taki stosunek wydajnos$ci jest
zrozumiaty jesli sie uwzgledni, ze w relacji wagon - bur-
ta przetadunek odbywa sie w najtrudniejszych warunkach
z uwagi na to, ze zar6wno manipulacje na tak matej
powierzchni, jak wagon, jak i praca zwigzana z przesu-
waniem i podstawianiem zatadowanych wagonéw w ko-
lejno$ci wymaganej przez statek oraz odstawienie wago-
néw préznych sa znacznie trudniejsze, anizeli przetadu-
nek z wzgi. do obszernego magazynu. Zwtaszcza praca
w relacji statek - magazyn jest najbardziej utatwiona,
gdyz moze sie odbywaé¢ wedlug z goéry utozonego i $SciSle
przestrzeganego planu organizacji pracy przy pomocy naj-
bardziej wydajnego sprzetu. Dzieki uzyskiwanej w tych
warunkach wydajnosci, koszty przetadunku bezposrednie-
go ksztattujg sie tylko o okoto J/s taniej, anizeli koszty
przetadunku posredniego. Wyniki takie sg mozliwe tylko
w warunkach pracy zblizonych do optymalnych, a wiec
przy dostosowanym potencjale ludzkim i technicznym.
Przechodzac do rozpatrzenia pogladéw obu stron, mu-
simy przyjaé jako zalozenie, ze ocena dyskutowanych sy-
stemo6w przetadunku musi opiera¢ sie na optymalnych
warunkach pracy. Bazowanie na niezmienno$ci warun-
kéw pracy w naszych portach byloby sprzeczne z pod-
stawowymi zatozeniami ekonomiki socjalistycznej.
Twierdzenie jakoby przetadunek bezpos$redni oznaczat

obnizke kosztéw transportu — gdyz przemieszczenie to-
waru przez magazyn podraza koszty wiecej, niz dwukrot-
nie — jest nieSciste. Nawet w warunkach stabego wypo-

sazenia koszty przetadunku posredniego nie ksztaltujg sie
tak wysoko. JeS$li przejrzymy rozdziat VI taryfy Z. P. G. G.,
to mozemy stwierdzi¢, ze tylko posredni przetadunek
cukru jest drozszy o 132% od przetadunku bezpos$redniego.
Wynika to stad, ze problem wysokiego pietrzenia nie
jest jeszcze nalezycie rozwigzany. We wszystkich innych
wypadkach r6znica kosztéw jest nizsza. Na odcinku ce-
mentu pracujemy w warunkach najbardziej zblizonych
do optymalnych i otrzymujemy nastepujgcy stosunek

kosztow:

przetadunek przetadunek réznica
_c bezposredni posredni
koszty ladowe 11,10 20,10 82%
koszty ze sztauerka 21,20 30,20 42%

Gdybysmy opracowali stawki w warunkach optymal-
nych na podstawie wydajnos$ci osigganych w zagranicz-
nych portach drobnicowych, koszty posredniego przeta-
dunku cementu bytyby o 22% wzgl. 14% wyzsze od kosz-
tow przetadunku bezposredniego. Wynika z tego, ze de-
cydujgcym czynnikiem ksztattowania sie stosunku kosztéw
jest przystosowanie i wyposazenie portu dla danego sy-
stemu przetadunkowego. W naszych obecnych warunkach
wyposazenia wzrost, kosztéw waha sie w granicach
40 50%, w warunkach optymalnych bedzie sie obracat
w granicach 15 — 20% gdyz musimy réwniez uwzglednié
koszty sztauerki.

Drugi argument przytaczany na korzy$¢ przetadunku
bezposredniego, t. j. mniejszy stan zatrudnienia, jest
w zasadzie réwniez stuszny. Jednakze opieranie 'wnio-
skéw na naszych wynikach prowadzi do falszywej oceny.
Poniewaz obsady gankéw dla relacji posrednich sa
wieksze, anizeli dla relacji bezposredniej, a wydajnosci
ré6zne, przetadunek posredni wymaga prawie podwoéjnego
stanu zatrudnienia. W warunkach optymalnych, jak po-
przednio zaznaczono, obsady nie sg jednak wieksze a wy-
dajnos$ci znacznie wyzsze. Stad stan zatrudnienia bedzie
tylko o 25 /o wyzszy od potrzebnego dla przetadunku bez-
bezposredmego. Nie oznacza to jednak wyeliminowania
roznicy z produkcji, gdyz gospodarka socjalistyczna ma
te wyzszosc nad gospodarka kapitalistyczng, ze potrafi
rozwigza¢ zagadnienie produktywnego zatrudnienia robot-
nikow portowych w okresach stabego ruchu. Wyzszy stan
zatrudnienia potrzebny dla systemu przetadunku pos$red-
niego me powoduje zatem marnotrawstwa sity roboczej.

Na razie nie posiadamy materiatow dla oceny stopnia
szkodowosci w jednym i drugim systemie przetadunku.
Przy optymalnym wyposazeniu towar jest w jednym
i diugim wypadku tylko dwa razy recznie manipulowany
t. j w wagonie i statku. Przy przetadunku bezpos$rednim
trudniejsza manipulacja w wagonie jest wyrownywana
szybszym tempem pracy przy przetadunku posrednim.
Ryzyko szkodowos$ci bedzie sie réznito tylko bardzo nie-
znacznie. Nalezy jednak przyja¢, ze bedzie nieco wieksze
przy przetadunku posrednim.



Argument, ze przetadunek bezpos$redni wymaga znacz-
nie mniejszych powierzchni magazynowych, jest oczywi-
sty. Realno$¢ tego argumentu zalezy jednakze od tego.
w jakim stopniu calg pracg portu mozna oprze¢ na prze-
tadunku bezpos$rednim. Trudno$ci w jego organizacji po-
wodujg automatycznie dezorganizacje me tylko pracy ma-
gazynowej, ale czesto catlej pracy portu. Dowodem tego
sg stale zmieniajgce sie sytuacje na odcinku gospodarki
magazynowej. Niezaleznie od okreséw stabego wykorzy-
stania magazynéw powtarzajg sie okresy, w ktérych ma-
gazyny staja sie waskim gardiem gospodarki portowej,
wtasnie z powodu niedociggnie¢ na odcinku organizacji
przetadunku bezposredniego.

Jak z powyzszego widzimy, zalety systemu bezposred-
nl®° me sg tak przewazajace, jak by sie moglo zdawac.
Obok tego wystepuja réwniez bardzo powazne ujemne
strony.

Z punktu widzenia polityki portowej i organizacji pra-

cy najwiekszg wadg przetadunku bezpos$redniego jest to
ze wprowadza on nie tylko element niepewnosci i przy'’
padkowos$ci, ale nawet chaos w planowej pracy portu
Chociaz planowa gospodarka P. K. P., wyrazajgca sie
w normach przebiegu wagonéw towarowych, rozktadach
jazdy pociggéw towarowych, dobrej awizacji itp., oraz
stuzba awizacyjna maklera stwarzajg u nas lepsze wa-
runki organizacji przetadunku bezposredniego, anizeli
w portach kapitalistycznych, to jednak nie wykluczaja
one dwu zasadniczych niewiadomych: przybycia wagonu
oraz statku do portu. Spedytor nie posiada gwaranciji
terminowego dostarczenia towaru do portu, gdyz P. K. P.
obowigzane sg do dotrzymania tylko goérnej granicy prze-
biegu. W efekcie transporty nadchodza do portu z réz-
nieg nawet do kilku dni, np. wagon z Stalinogrodu moze
aojsc do portu w czasie 2 do 7 dni. Termin przybycia
statku jest z uwagi na obstuge w innych portach oraz wa-
lunki atmosferyczne réwniez czesto czynnikiem niewia-
omym. Ostateczny termin znany jest najwczes$niej na
8 godzin przed przybyciem; nie wystarcza jednak na
zorganizowanie przetadunku bezposredniego. Dlatego prze -
tadunek bezposredni nie stanowi bezwzglednie realnej
bazy dla polityki inwestycyjnej, planu zatrudnienia oraz
organizacji rytmicznej i ciaggtej pracy portu.

Przetadunek pos$redni bazuje na magazynie manipu-
lacyjnym. ktéry reguluje planowos$¢, rytmicznos$¢ i ciggtosé
pracy portowej. Poniewaz przetadunek posredni nie ope-
ruje zadnymi niewiadomymi, moze by¢ zorganizowany
w spos6b najbardziej sprawny. Dzieki temu uzyskujemy
w optymalnych warunkach przystosowania i wyposazenia
portu najwyzsze wydajnosci, tak ze obstuga statku moze
by¢ co najmniej jeszcze raz tak sprawna, a obstuga wago-
nu o ‘/j szybsza, anizeli pr*y przetadunku bezpos$rednim.
To zapewnia powazny wzrost zdolnoSci przewozowej floty
i taboru kolejowego. Przy tym nalezy pamietaé, ze prze-
tadunek posredni — niezaleznie od wiekszej wydajnosci
aa ganek — pozwala na zastosowanie znacznie wigekszej
ilosci gankéw, anizeli przetadunek bezpos$redni, gdyz nie
jest on hamowany trudnos$ciami przetokowymi. Obok tego
przetadunek posSredni rozktada prace portu roGwnomiernie
i umozliwia szybsze opanowanie szczytéw. Dzieki uzy-
skiwanym wysokim wydajnosciom przetadunek posredni
pozwala na wieksze wykorzystanie nabrzezy, urzadzen
przetadunkowych oraz magazynéw. Przez to wyréwny-
wane sg wieksze naktady inwestycyjne na odcinku go-
spodarki magazynowej.

m , ,u-._+ecy< lw7lego’ ze doswiadczenia portow o dc
l-o -ytnnh  a? drobnicowych wykazaty, ze oszczednos$ci n
nroz o Podwoéjnej manipulacji i zmniejszeniu uszkodze
ent. ubytnow w czasie sktadowania nie wyréwnt
jio ,.Aszcz*dnosci na czasie statku i wagondéw oraz n
umkmeau zatoré6w w porcie. W bilansie tym decydujac
n ° grywaja koszty statku z uwagi na jego wysoki
naKtady inwestycyjne, koszty utrzymania i eksploatacj

Podstawy wyboru wiasciwego sposobu przetadunku

Problem optacalnos$ci przetadunku bezposredniego czy
posredniego z punktu widzenia spotecznych kosztéw mo-
zemy wyrazi¢ nastepujgcym wzorem:

>[(p~b) + (Kp-K b)+ (Up- U b)]q

ilo$¢ tadunku,

przy czym: q —
V — koszt pos$redniego przetadunku 1 tony

towaru,
b — koszt bezposredniego przetadunku 1

tony towaru,
-ftp — koszt ubytk6w na 1 tone przy przeta-
dunku posrednim,
— koszt ubytkéw na 1 tone przy przeta-
dunku bezpos$rednim,
koszt uszkodzen na 1 tone przy przeta-
dunku posrednim,
Ub — koszt uszkodzen na 1 tone przy przeta-
dunku bezposrednim,

Up —

K — koszt jednej godziny postoju statku,

Z — koszt jednej godziny postoju wagonu.

wi — wydajno$é na 1godz. w relacji wagon -
burta,

u® — wydajno$¢ na 1 godz. w relacji maga-
zyn - burta,

ws — wydajno$¢ na 1 godz. w relacji wagon -
magazyn.

Jesdli powyzszy wz6r zastosujemy dla obliczenia opta-
calnosci systemu przetadunku przyjmujac nastepujace za-
tozenia:

1) wydajnos$ci ksztattujg sie w stosunku 1,5:2:3,

2) ro6znica kosztow manipulacyjnych wynosi 25%,

co odpowiada mozliwosciom przy optymalnym przystoso-
waniu i wyposazeniu portu

3) tadownos$¢ statku 10.000 ton,

4) koszty statku na dobewynoszg 9 do 14.000,— zi,

5) stawki przetadunku wynosza od 10— do 60,— zit t.,

to otrzymamy rzad liczb, ktéry najlepiej obrazuje naste-
pujace zestawienie:

Koszt stat- nocésc'zr::;ecdz-a Spt?zmél}(a OSZC'Z?d-
- . noé¢
ku na dobe sie statku bezposred. na kosztach
9.000.— zt 125.000.— zt 10.— zt 25.000.— zt
10.000.— 138.000.— 20— 50.000.—
11.000.— 152.000.— 30— 75.000.—
12.000.— 167.000 — 40.— 100.000.—
13.000.— 180.000.— 50.— 125.000.—
14.000.— 195.000.— 60.— 150.000.—
W zestawieniu tym nie uwzgledniono bezposrednich
oszczednos$ci wagonowych przy przetadunku posrednim

ani oszczednosci na ubytkach i uszkodzeniach przy prze-
tadunku bezposrednim. Sg one trudne do ustalenia, a nie
maja decydujgcego znaczenia dla naszego bilansu.’

Jak z powyzszego zestawienia wynika, oszczednos$ci ha
czasie statku réwnajg sie nawet przy najnizej przyjetym
koszcie statku, oszczedno$ciom na kosztach przetadunku
dopiero przy wyjsciowej stawce przetadunku bezposred-
niego w wysokosci 50— zt. Przy mniejszych statkach gra
cyfr bedzie korzystniejsza dla przetadunku posredniego
gdyz koszty statku malejg wolniej, anizeli oszczednosci na
kosztach przetadunku.

W taryfie Z. P. G. G. stawka w relacji wagon - bur-
ta przekracza tylko w nielicznych wypadkach zt 50._
mianowicie przy towarach w workach o ciezarze ponizej
30 kg, balonach szklanych pustych, beczkach, bankach
bebnach, koszach, puszkach pustych, wyrobach szklanych
zarowkach, gabkach, aparatach, celofanie, grzybach suszo-’
nych, wézkach dzieciecych, zabawkach, ozdobach choin-
kowych, krzestach, wyrobach, ros$linach zywych, pewnych
gatunkach skér. Sg to zatem wytgcznie towary delikatne,
i wrazliwe na manipulacje oraz towary bardzo prze-
strzenne, przy przetadunku ktérych trudno uzyska¢ wyso-
ka wydajnos$¢. Doswiadczenia zagranicznych portéw dro-
bnicowych wykazaty, ze przetadunek bezpos$redni tych to-
waréw bedzie bardziej ekonomiczny. Podobnie przedsta-
wia sie sprawa sztuk ciezkich przetadowywanych specjal-
nym sprzetem przetadunkowym statku lub portu. W obro-
tach naszych portéw powyzsze towary stanowia jednak
drobny odsetek. Chociaz przytoczone cyfry moga by¢ uwa-
zane tylko jako materiat poglagdowy z powyzszej krétkiej
analizy wynika, ze w warunkach optymalnego przystoso-
wania i wyposazenia portu raczej system przetadunku po-
Sredniego bedzie realizowat oszczednos$ci w spotecznych
kosztach produkciji.
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(Artykut

witasciwe pojecie szybkosciowe] obstugi statkow
dyskusyjny).

EDWARD OBERTYNSKI, Gdynia

Istota szybkos$ciowej obstugi statkéw i wytyczne stosowanie jej
przygotowawczo-organizacyjny i
racjonalnego przebiega szybkos$ciowej obstugi statkéw.

szybkoSciowej obstugi statkow:
siebiorstw w zakresie zapewnienia

ISTOTA SZYBKOSCIOWEJ OBSLUGI STATKOW

W licznych wypowiedziach i artykutach na temat
szybkos$ciowej obstugi statk6w w portach polskich prze-
waza nastawienie, ze za organizowanie i przeprowadze-
nie szybkos$ciowej obstugi statku odpowiedzialny jest je-
dynie port i ze caly cigzar wykonawstwa spoczywa na
nim. Powszechnie uwaza sie, ze jezeli port zmobilizuje |
sie technicznie, rzuci odpowiednig ilos¢ ludzi i sprzetu doj
przetadunku statku, to problem szybkoSciowej obstugi
statku bedzie rozwigzany.

Takie podejscie jest nie tylko btedne, ale dziata demo-
bilizujgco na pracownikéw innych przedsiebiorstw wspot-
pracujgcych Z portem. Przedsiebiorstwa te, we wilasciwie
pojetej szybkosciowej obstudze statku, winny wiaczy¢ sie
do Scistej wspéipracy, gdyz szybkoSciowa obstuga stat-
ku ograniczona do samej techniki przetadunku porto-
wego, pozbawiona jest najwazniejszych elementéw przy-
gotowawczych i kontrolnych.

Peing rozpieto$¢ szybkoSciowej
rakteryzowat jasno min. Popiel, okres$lajagc ja jako:

. caly cykl obstugi od chwili wejscia statku na rede do
wyjScia za rede i nalezyte sharmonizowanie wszystkich czynni-
kéw obstugujacych statek — zaréwno portu jak i przedstawi-
cieli central handlowych, Urzedu Celnego itd..." *1

W tak pojetej szybkoSciowej obstudze statku biorg
udziat nie tylko statek (a wiec zatoga, armator, makler)
i port, ale réwniez czynniki reprezentujgce towar < to
jest spedytor i reprezentowane przez niego centrale han-
dlowe, kontrola towaru iloSciowa i jakosciowa (kontro-
lerzy i rzeczoznawcy) i handlowo-skarbowa (Urzad Cel-

obstugi statku scha-

Zanim przejdziemy do scharakteryzowania wspotdzia-
tania zainteresowanych czynnikéw, nalezy sie zastano-
wi¢ nad wiasciwym charakterem szybkosciowej obstugi
statk6w i jej rolg w pracy statku i portu.

W dotychczasowych publikacjach na ten temat nie zo-
stala postawiona jasno kwestia czy obstuga szybkos$ciowa
ma charakter wyjatkowy, to znaczy stosowana jest tylko
do pojedynczych statkéow, fezy tez ma mie¢ charakter ge-
neralny w odniesieniu do Wszystkich statkéw obstugiwa-
nych przez port.

Omawiajgc szybkosciowa obstuge statku ,Akademik
Krytow* w Leningradzie jeden z autoréw radzieckich
Wasilczenko wspomina, ze o szybkos$ciowej obstudze tego
statku zadecydowatly gospodarcze znaczenie i pilno$¢ da-
nego transportu. Z tego wiec wynika, ze w portach ra-
dzieckich obsluga szybkosciowa nie jest stosowana jako
generalna zasada, a jedynie w odniesieniu do niektérych
transportéw waznych dla gospodarki narodowej. W ZSRR
szybkosciowa obstluga przeprowadzana jest na zlecenie
czynnika kierowniczego na szczeblu Centralnego Zarzadu
Zeglugi i Portbw w oparciu o wytyczne Ministerstwa.

W naszych portach, gdzie problem szybko$ciowej ob-
stugi jest dopiero w stadium opracowywania, wybér stat-
ku nastepuje przewaznie na wniosek armatora lub mak-
lera, ktérzy patrzg na prace statku jedynie pod katem
widzenia wtasnych interesowi,, nic*.~w”gledniajgc prze-
stanek ogé6lnogospodarczych. ;e ]

Opierajac sie na statucie Gtdéwnego Dyspozytora Portu,
nalezatoby przyjgé, ze decyzja i organizacja obstugi szyb-
kosciowej jest podejmowana przez port na wniosek re-
prezentantéw statku i towaru po przeanalizowaniu prze-
stanek gospodarczych.

Na obecnym etapie rozwoju portéw, szybkosciowa ob-
stuga statku winna by¢ stosowana w wypadkach specjal-
nie uzasadnionych potrzebami gospodarczymi. W chwili
obecnej zorganizowanie i przeprowadzenie szybko$ciowej

* ,,Glos Wybrzeza“ nr 312 z 31.X1X.52
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w portach polskich. Dwa zasadnicze etapy
wykonawczy. Zadania poszczegélnych przed-

obstugi statku wymaga od portu znacznego dodatkowego
wysitku organizacyjnego oraz pracochtonnej kontroli
i dlatego stosowanie tego systemu jest na razie w co-
dziennej pracy utrudnione. Niemniej jednak niektore ele-
menty organizacji pracy szybkosciowej obstugi statku
winny znalez¢ oddzwiek w caloksztatcie pracy portu.

Szybkos$ciowa obstuga statku obejmuje zasadniczo dwa
etapy:

1. przygotowawczo-organizacyjny,

2. wykonawczy.

Wyznaczenie statku do szybkos$ciowej obstugi winno
nastgpi¢ wczesnie — przed jego przybyciem — dla prze-
prowadzenia na czas wszystkich prac przygotowawczych.

PRZYGOTOWAWCZO-ORGANIZACYJINY ETAP
SZYBKOSCIOWEJ OBSLUGI STATKOW

Etap przygotowawczy najlepiej uwypukla wspdiprace
i zadanie wszystkich zainteresowanych czynnikéw.

Gtowny ciezar szybkosciowej obstugi statku i przy-
gotowania materiatdw spoczywa na statku. Odpowiednio
wczesne dostarczenie danych ze strony statku umozliwia
portowi przygotowanie i opracowanie harmonogramu
szybkosciowej obstugi. Dane te dotycza:

a. czasu przybycia,

b. przewozonego tadunku
niach.

Czas przybycia. Obstuga informacyjna ze stro-
ny statku poprzez maklera (armatora) jest podstawowym
czynnikiem zaplanowania czasu rozpoczecia pracy. Od
doktadnosci danych zalezy czy port potrafi przygotowac
jak najszybsze rozpoczecie przetadunku bez straty czasu
na wyczekiwanie. Zaréwno orientacyjny czas przybycia
—» (przy statkach liniowych wg rozktadu jazdy, przy
trampach czarterowanych wedlug telegramu wyjscia), jak
i definitywny (czas przybycia podany przez statek), sa
podstawowym czynnikiem przygotowania pracy portu.
Ostatnio niestety zanotowa¢ mozna powazne braki i nie-
dociggniecia w dziedzinie informowania. Nieotrzymanie
przez maklera wtasciwych i terminowych informacji od
agentow zagranicznych czy kapitanéw statk6w powoduje,
ze coraz czesciej wchodzg do portu statki definitywnie
nie zaawizowane.i

Doktadna awizacja terminu przybycia statku jest za-
sadniczym elementem pracy portu, a przede wszystkim
harmonijnej obstugi szybkos$ciowej. —

Przewozony tadunek. Dla wyboru rodzaju ob-
stugi statku i jej technicznej organizacji konieczne jest
podanie przez statek czy agenta dokladnej specyfikacji
tadunku i jego rozmieszczenia. Im bardziej szczeg6lowe
i doktadne bedag te informacje, tym lepsze podstawy or-
ganizowania pracy zyskuje port.

Przy projektowanym bezposrednim odbiorze towaru
na wagony, port musi by¢ zorientowany jakie towary sa
uchwytne W tadowniach w pierwszej kolejnosci, celem
zamowienia potrzebnej ilosci wagonow.

Niestety awizacja przez statki pozostawia wiele do
zyczenia. Kierownictwo statku nie zawsze rozumie, ze od
informacji jakie poda i kiedy to uczyni zalezy w duzej
mierze sprawno$¢ obstugi. Zwlaszcza przy statkach linio-
wych zdarza sie czesto, ze powazne ilosci towaru okres$la
sie ogolnikowo (np. drobnica), co nie pozwala portowi zo-
rientowac¢ sie w charakterze tadunku. Wiadomos$ci nad-
sytane przez statek winny podawaé¢ doktadnie ilos§¢2i ro-
dzaj towaru oraz jego rozmieszczenie w poszczeg6lnych
tadowniach. Przy statkach linii regularnych plan tadun-
kowy nadchodzi przewaznie pocztg statkowg i port za-

i jego roztozenia w tadow-

1 17.X11.52 s/s Mira weszta do portu Gdynfa z tadunkiem bez
upiisedniego’ zgtoszenia.

2 m/s (Zeus 12.X Il 52. zgtoszony z tadunkiem 120 ton przywiézt
320 ton.



znajamia sie¢ z nim dopiero po przybyciu Statku. Dlatego
nalezy wymagac¢, aby telegram informacyjny ze statku
zawiera! wszystkie dane potrzebne dla planowania pra-
cy portu. Dokladna informacja jest konieczna w wypad-
kach wytadunku towaréw niebezpiecznych3 czy cigezkich4,
ngmagajacych specjalnej organizacji pracy przetadunko-

Powaznym niedociagnieciem jest brak powigzania pra-
cy przedsiebiorstwa frachtujacego ,Polfracht* z portem.
Obecnie port jest pozbawiony zasadniczych informacyj
w odniesieniu do warunkéw pracy statku w porcie, jakie
ustala czarter, zaré6wno w etapie jego przygotowania
przez ,Polfracht*, jak i w momencie przyjmowania stat-
u do portu. Port nie majac wglagdu do czarteru, ani
nie otrzymujac zadnych informacyj w tym kierunku, nie
zna warunkéw umownych uzupetniajgcych drukowang
tresc czarteru6.

Notice gotowos$ci statku .sg przyjmowane przez spedy-
tora a port otrzymuje, ze znacznym opdznieniem, jedynie
Kopie; przez to nie moze wypowiedzie¢ sie w wypadku
niezgodnos$ci warunkéw czarterowanych z ustalonymi nor-
mami portu. Niedoktadne wystawienie noticu przez mak-
tera powoduje dla portu duze trudnos$ci.

Powaznym czynnikiem organizacji szybkosciowej ob-
stugi statku jest towar, reprezentowany przez spedy-
toré6w i centrale handlowe.

Zmiany strukturalne masy towarowej przechodzacej
przez nasze porty i staly wzrost drobnicy stawiaja nowe
problemy szybkos$ciowej obstudze statkéw w porcie. Prob-
lemy te niestety nie sg w peini zrozumiane przez centrale
handlu zagranicznego, a nawet spedytorow.

Dla peinego wykorzystania zdolno$ci przetadunkowej
portu, przelot towaru powinien odbywac sie jak najszyb-
ciej. Warunki handlowe i transportu wymagajg nieraz
przetrzymania i grupowania towaru, w porcie w oczeki-
waniu. na statek, jednakze terminy te nie powinny by¢
za dtugieO. Dla przys$pieszenia przelotu towaru konieczne
jest réwniez odpowiednie przygotowanie portu. Niestety,
moment ten nie jest doceniany przez centrale handlowe
i port coraz czesciej zaskakiwany jest Zleceniami wyko-
nania specjalnych prac jak segregacja towaru, przepa-
kowanie, naprawa opakowania, zmiana etykiet itp.7 Dla
zachowania wartos$ci towaru port musi wykonywa¢ prace
spowodowane zaniedbaniem i niedopatrzeniem we fa-
brykach8

Spedytorzy i centrale handlowe coraz cze$ciej obcia-
zajg port zleceniami 100%-owego wazenia towaru. Zle-
cenia te odnoszag sie zarbwno do towarow w imporcie, jak
i w eksporcie. O ile problem ten jest cze$ciowo zrozumia-
ty w imporcie, o tyle w eksporcie przygotowanie towaru,
jego wywazenie i etykietowanie winno by¢ dokonane
w fabryce. Wykonywanie tych czynnos$ci (zleconych do-
piero w ostatniej chwili) w trakcie przetadunku obniza
tempo prac przetadunkowych o 50% — 80%.

Waznym momentem przyspieszenia przetadunku ze
strony przedstawicieli towaru jest prawidtowo i termino-
wo przygotowana dokumentacja. Przy szybko$ciowej ob-
studze dokumenty dla catego tadunku muszg by¢ opra-
cowane juz przed przyjSciem Statku. Dlatego przy orga-
nizowaniu. szybkosSciowej obstugi statku wtasciwe przy-
gotowanie towaru stanowi zasadniczy problem dla unik-
niecia. hamowania i op6znienia pracy przetadunkowej.1

s/s Lublin przywiézt duzg partie towaru niebezpiecznego bez

wczesniejszego zgtoszenia. i

1 s/s Hel 13.X1.52, m/s Oksywie 24.X.52, s/s Hel 19.XIl.52 nie
zgtosity telegraficznie, ze wiozg cieki towar celem przygotowania
sig portu do pracy dziwigiem pitywajagcym natychmiast po przy-
byciu statku.

s s Fance miat zastrzezone w czarterze, ze czas tadowania
bunkru odlicza si¢ od czasu dozwolonego. O tym warunku port
dowiedziat sie przypadkowo dopiero po odejsciu statku.

m ruUmP 30X Il 52, — makler dat notice powotujgc sie na wa-

czarteru bez znaczenia czasu pracy. Poniewaz statek miat
iaaunek drobnicowy port wnjoskowat, ze pracuje na warunkach
liniowych i dopiero po dniu pracy dowiedziat sie o witasciwym
czasie okreslonym czarterem.

. w Pierwszej potowie 1952 ztozono w Gdyni na placu rury
ierumowskie przeznaczone na eksport, ktére lezag do tej pory.
Bindra eksportowa siale nadchodzi do portu luzem i po-

mieszana i trzeba ja segregowaé¢ w porcie.

. Ostatnio zlecono dokonywania przepakowania szkta z po-
™ ru ztego przygotowania opakowan przez fabryki, oraz obcinanie
pako drzeWneJd wychodzacej ze skrzyn, na skutek niedbatego

Do prac przygotowawczych szybko$ciowego przetadun-
ku statku ze strony portu nalezy przede wszystkim wy-
znaczenie miejsca pracy statku. W reku portu zespala
sie cala praca organizacyjna szybkoS$ciowej obstugi stat-
ku, opracowanie odpowiedniego planu i utozenie harmo-
nogramu obstugi. Literatura radziecka podaje duzo przy-
ktadoéw technicznego opracowania harmonogramu szybko-
Sciowej obstugi statku. Wzory te winny jak najszybciej
znalez¢ zastosowanie w pracy naszych portow.

Czotowym zadaniem portéw jest przygotowanie i zgra-
nie wszystkich czynnos$ci organizacyjnych, tak, aby bez-
posrednio po przybyciu statku mozna rozpoczgé¢ szybko-
Sciowg obstuge i zapewni¢ jej niezahamowany przebieg.

WYKONAWCZY ETAP SZYBKOSCIOWEJ OBSLUGI
STATKOW

W etapie wykonawczym szybkoSciowej obstugi statku
port odgrywa role zasadnicza. Jednakze wydajnos$é¢ jego
pracy i wynik ogoélny uzaleznione sg od wtasciwej wspoi-
pracy innych czynnikéw zainteresowanych w pracy portu.

Podczas gdy port jest technicznym wykonawcag za-
dan szybkos$ciowej obstugi statku, od $cistego wspétdzia-
tania pozostatlych kontrahentéw (towar, statek, kontro-
la) zalezy biezaca organizacja i kontrola szybkoSciowej
obstugi. Witasciwe przygotowanie pracy oraz sprawne usu-
wanie zahamowan decydujg o powodzeniu szybko$ciowej
obstugi statkow.

Do zadah portu nalezg:

A) stata i biezgca koordynacja pracy pomiedzy towa-
rem (lad) i statkiem oraz kontrola stopnia wykonania za-
dan ustalonych w harmonogramie;

B) Wykonywanie zadan przetadunkowych, ktére obej-
muja nadanie wtasciwego tempa pracy przez sprawng ofr-
ganizacje przetadunku i ruchu na nabrzezu. Praca orga-
nizacyjna opiera sie na

a. witasciwym ustawieniu urzadzen
kowych statku i na nabrzezu, aby uniknaé niepotrzeb-
nych przesunig¢ w dalszej fazie przetadunku,

b. dostarczeniu w dostatecznej iloSci odpowiednie-
go sprzetu przetadunkowego i pomocniczego,

c. racjonalnym rozstawieniu sprzetu zmechanizowa-
nego,

d. wczes$niejszym wyznaczeniu miejsc zlozenia towaru
w magazynach i placach, wzglednie wytypowaniu par-
tu przeznaczonych do zatadunku,

e. zorganizowaniu transportu na nabrzezu, aby prze-
tadunek nie byl zahamowany na skutek korkéw Ilub
dtugotrwatych manipulacji towarem, wagonami, czy
sprzetem przetadunkowym: .

Sprawna organizacja rozpoczecia pracy i nadanie jej
od poczatku odpowiedniego tempa" stanowi o szybkim
przebiegu obstugi statku. Nalezy pamietaé, ze nic nie
zniecheca bardziej robotnika, jak czeste przerwy i brak
ciggtosci pracy.

Biezgca organizacja i $ledzenie prze-
biegu pracy statku. Ze wzgledu na nierbwnomier-
ng wielko$§¢ tadowni statku przez wtasciwe rozioze-
nie nasilenia pracy na poszczegdlne luki nalezy dazy¢ do
tegdi, aby statek zakonczyt, jesli nie wszystkie, to co naj-
mniej kilka tadowni réwnoczes$nie, dla uniknigcia prze-
trzymania przez wykonczanie jednej z tadowni. Dlatego
siedzgc prace statku (na podstawie karty statku) nalezy

zwréci¢ specjalng uwage ma najwiekszg wzgl. najtrud-
niejszg tadownie, jako decydujgcg dla catosci obstugi
statku.

Dla utrzymania wzglednej rownowagi pomiedzy naj-
wiekszg i resztg tadowni wskazane jest forsowanie jej
obstugi przez:

1. zwigekszenie ilosci brygad i robotnikéw,
2. zwiekszenie ilosci urzgdzen przetadunkowych

i sprzetu zmechanizowanego,

3. prace na dwie burty przy uzyciu barek od strony
wody.

Samo zwiekszenie iloSci‘robotniké6w w tadowni nie
zawsze daje pozadane wyniki, gdyz nadmiar ludzi
w ftadowni powoduje wzajemne przeszkadzanie i spadek
wydajnosci. Gdy wielko$¢ tadowni i warunki bezpieczen-
stwa pracy na to pozwalajg —* stosowanie dwéch dzwi-
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goéw i dwoch brygad zapewnia znaczne przyspieszenie
pracy. Przy jednolitych towarach pétmasowych mozna
obstugiwaé¢ dwie brygady jednym urzadzeniem przeta-
dunkowym (dZzwigiem).
AW tasdciwe zastosowanie! sprzetu zmechanizowanego na
ladzie, a przede wszystkim w ladowni zapewniajgce pel-
ne jego wykorzystanie, stanowi najpowazniejszy element
przyspieszenie obstugi statku. Dotychczas mamy zbyt ma-
te dosSwiadczenie w postugiwaniu sie sprzetem zmechani-
zowanym w sztauerce posiadajacej znaczne utrudnienia.
Liczne przyktady Zwigzku Radzieckiego wykazujg, ze tu
lezy zasadniczy punkt ciezkos$ci przyspieszenia przeta-
dunku przy szybko$ciowej obstudze statkow.
Niezaleznie od usprawnienia pracy w tadowni, wtasci-
we ustawienie i wykorzystanie sprzetu zmechanizowanego
na lgdzie stanowi o szybko$ci przemieszczenia towaru.
Odbiér towaru na nabrzezu i tempo wydania towaru ze
statku powinny by¢ tak zgrane, aby zadna z ekip pra-
cujgcych na statku czy na lgdzie nie byla narazona na
wyczekiwanie.

“asadniczym zadaniem portu w obstudze szybkoscio-
wej jest stata troska o sprawny przebieg przetadunku,
siedzenie wydajnos$ci poszczeg6lnych urzadzen i sposobu
organizacji przetadunku oraz baczenie na réwnomierne

i szybkie przeprowadzenie przetadunku we wszystkich
tadowniach.

Niezaleznie od prac przygotowawczych, jakie poprze-
dzajg zorganizowanie szybkoSciowej obstugi statku, w
czasie trwania przetadunku wszystkie instytucje portowe
musza na réwni z portem dotozy¢ maksimum wysitku,
aby szybkosSciowy przetadunek sprawnie przebiegat

Zadania poszczegdllnych uczestnikow obstugi przedsta-
wiajg sie w skrécie telegraficznym nastepujgco:

A. Statek:

1. przygotowanie i
statkowych urzagdzen przetadunkowych, aby w wypad-
ku potrzeby ich uzycia nie traci¢ czasu na przygotowa-
nie.

2. utrzymanie pogotowia zalogi statkowej (wzgled;e 20 znacznej

2. staty kontakt z portem i statkiem oraz kierowa

nie towaru do zatadunku w mys$l odwotania przez sta-
lek lub port,

3. przygotowanie na czas dokumentéw statkowych,
aby nie zatrzymywac¢ statku po ukonczeniu obstugi,

4. wtasciwe planowanie koniecznych manipulaciji,
aby nie hamowaé¢ zatadunku przez prace poktadowe,
ktore mogly by¢é wczes$niej wykonane.

C. Kontrola:

1. doktadno$¢ prac, aby unikngé pomytek i niezgod-
nosci, ktére powodujg wstrzymanie lub nawet koniecz-
no$¢ ponownego wytadunku dla skorygowania btedéw,
2. w wypadku zlecenia w czasie zatadunku prac ma-
nipulacyjnych nalezy zlecenia tak uja¢, aby nie spo-
wodowatly zahamowania tempa pracy przetadunkowej.
Jak juz zaznaczono, szybkos$ciowa obstuga statku w
porcie rozpoczyna sie z momentem jego przyjécia na re-
de, a konczy sie z momentem wyprowadzenia przez pilo-
ta na rede. Tak wigec cykl szybkosciowej obstugi statku
w porcie obejmuje nie tylko sam przetadunek przy na-
brzezu,ale i pozostate operacje, jak holowanie, przesuwa-
nie wzdtuz nabrzeza itp. Waznym elementem usprawnie-
nia szybkosciowej obstugi jest zorganizowanie bunkro-
wania w czasie trwania pracuj przetadunkowych za po-
moca pilywajgcych stacji bunkrowych tak, aby nie za-
tizymywaé przetadunku statku i unikng¢ dodatkowego
przeholowania po bunkier.

Wazna jest rowniez koordynacja zaopatrzenia statku
w zywnos$¢ i osprzet, czy dokonanie koniecznych napraw.

Jak wynika z dosSwiadczen radzieckich i polskich, sy-
stem szybkoSciowej obstugi statkéw stosowany byt prze-
waznie w odniesieniu do statkéw przetadowujacych to-
wary masowe, a w nielicznych wypadkach w odniesieniu
do tadunkéw poétmasowych. W zwigzku z powaznymi
zmianami strukturalnymi masy towarowej w naszych

trzymanie w stalym pOgomv\“uportach nalezy proces szybosSciowego przetadunku opra-

cowa¢ pod nowym aspektem. O ile przy jednogatunko-
wym towarze tatwiej jest zorganizowac¢ technike szybko-
ciowego przetadunku, o tyle przy drobnicy sktadajgcej

nie zatogi zastepczej) dla umozliwienia przesunige¢ i prze- losci roznych partii, organizacja pracy

hol 9 t tkep tj hmiast K _ przes ¢ P jes. znacznie bardziej skomplikowana i wymaga duzego

olowan statku natychmiast po zakonczeniu pracy, naktadu pracy oraz szczegbtowej koordynacji pracy
3. staty dyzur odpowiedzialnego za zatadunek oficeyszystkich zainteresowanych przedsiebiorstw.

ra statku celem uzgadniania i nadzoru zatadunku, dla
uniknigcia zmian w rozmieszczeniu tadunku,

4. utozenie szczegbétowego planu tadunkowego
uwzglednianiu rozmieszczenia towaru na nabrzezu,

5. niemniej jednak nalezy stosowa¢ pewng elastycz-
no$¢ w odniesieniu do pjanu tadunkowego, aby przez
drobne zmiany i przerzuty miedzy tadowniami unikng¢
krzyzowania i przerzutéw towaru na nabrzezu,

6. biezgce wpisywanie uwag do kwitoéw sternika ce-
lem natychmiastowego wyjasnienia stanowiska dyspo-
nenta towaru.

B. Spedytor:

1 przygotowanie
wejsciem statku,

catkowitej dokumentacji

Przed;iekszy¢é wydajnosé naszych portéw

Zagadnienie szybkos$ciowej obstugi statkbw w portach
polskich nalezy stawia¢ przede wszystkim na ptaszczyz-

przynie wspotpracy wszystkich czynnikdw zainteresowanych

w przetadunku, poczawszy od prac przygotowawczych,
tak, aby przed przybyciem statku byt uzgodniony doktad-
ny plan pracy z podzialem zagdan dla kazdej z uczestni-
czacych instytucji. Plan ten musi by¢ nastepnie stale
Sledzony i korygowany w miare zmian warunkéw pracy.

Tylko w oparciu o szeroka wspotprace wszystkich za-
interesowanych przedsiebiorstw i na podstawie doktad-
nie opracowanego harmonogramu mozna przeprowadzi¢
wtasdciwg stosowanie szybkoSciowej obstugi statkow, tak,
aby jej wyniki mogly przyczyni¢ sie do przyspieszenia
obstugi statku i przez umiejetne mobilizowanie rezerw
i zapewnié¢ korzy-
§¢: dla catej gospodarki narodowej.

Ustalenie technicznej wydajnosSci sprzetu zmechanizowanego

In*., STANISLAW SZWANKOWSKI,

Naukowa literatura radziecka, a z nig i panstw De-
okracji Ludowych zostata wzbogacona doskonatg ksigz-
| G. P. Walkowa ,Organizacja robo6t przetadunkowych-
wydang przez Min. Rzecznej Floty ZSRR — Moskwa
52 r., zalecana jako podrecznik instytutom ksztalcgcym
zynieréw transportu wodnego.

W$&r6d doskonatego materiatu, podrecznik Watkowa,
wierajgcy 77 przyktadéw praktycznych obliczen, podaje
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proste wytyczne ustalenia technicznej wydajnos$ci podsta-

wowego sprzetu t. zw. matej mechanizacji prac przeta-

dunkowych w porcie, — elektrowézkéw, wézko-podnos$ni-
kéw i transporter6w, z ktérymi warto w skrocie za-
poznaé¢ czytelnik6w ,Techniki i Gospodarki Morskiej*.

Wydajnos¢ wozkéw okresdlimy przy zatozeniach, ze
wo6zek ma tadownos¢ fif (w kg), odlegto$¢ przewozu 1,
szybkos$¢ v, czas zatadowania U i wytadowania U.



Jeden cykl pracy wézka trwa

m

oo -
czas T —ii + v + ( + 12 (w sekundach)

Wydajno$¢ wozka bedzie rébwna: P = — -- g ton na godz.

_Ponizsza tabela podaje charakterystyke radzieckich
wozkow:

Wézki akumulato- Wo?ki silni-

rowe typ kowe tyD

Dane charakterys- Jed- z pod- bez
tyczne nostka noszo- podno-
EK-P2 AG-2 EK-2 na szone j

plat- plat-
forma formy

Nos$nosé ton 1,5. 15 2,0 15 1,5
Augosé m 2,99 2,66 2,72 3,05 2,05

Szerokos$¢ m 0,87 1,16 1,14 1,0 1,0
Wysoko$é m 1,86 1.45 1,34 1,195 1,195

Szybko$é ja?dy km/g 4-5 3-4 5 5,0 5,0
Me°c silnika 28 kKW 2 kW 28 kW 12 KM 12KM

c*ezar bez tad. kg 500 1220 1520 695 590

Dla przyktadu pizyjmujerny, ze odlegto$¢ przewozu
Wézkiem wynosi 125 m, no$nos¢ wozka 2000 kg, szybkosé
— 5 km/g, tj. 83 m/min, czas zatadunku 180 sekund, czas
roztadunku 240 sekund

125 «60 , 125 -60

v 180+ b b 240
83 83

TW=614 sekund
Wydajno$¢ wézka wynosi
P 3,67 2000
w 614
Do okreslenia wydajnos$ci wézkopodnos$nika postugujemy
sie wzorem na czas trwania cyklu

T

11,7 t'g.

hj h, 21
Ts—b+ U+ bi vt v, r v3
gdzie
i i t2 czas trwania podchwycenia palety i zlozenia
z nig tadunku.
Dane charakterystyczne woézkopodnos$nikéw radzieckich
B Wézko- Wézko-
W6zKo- = podnosnik podnosnik
Jed- podnosnik 5 napedzie o napedzie
nost- O napedzie akumula- akumula-
ka silnik. torowym torowym
GAZ-AA EKp-1500 ESZ 1.5-1
ESZ1.5-2
Nos$nosé t 3,0 15 1,5
maks. wysoko$¢ podno-
szenia m 45 15 3,0
maks. wielko$¢é opusz-
czania mm 60
Szybko$¢ podnoszenia m s 0,133 01 01
maks. kat nachylenia
w Przéd stopni 5 7 10
w tyt 10 5 10
Wymiary podnos$nika
widtowego
— dtugos¢ tap mm 1250 700—10C0  700—1000
— szerokos$¢ tap mm 200 _
Rostaw tap (mierzony
od zewnetrznych kra-
wedzi) mm od 40 do 1290
Diugosé (bez widet) mm 3550 2500—2800 3450
Szeroko$¢ mm 1320 1140 1100
Wysoko$é —
— minimalna (widty
opuszczone) mm 3250 2700 2150
— maksymalna (widty
— podniesione) mm 6040 T 3700
Zwrotnosé —
— promien wewn, mm 1000 1600 300
— . zewn. mm 3600 . 2500, 2050
Ciezar catkowity kg 5300 3400 3275
ts — czas uktadania tadunku na palecie w sek.

hi i ho — wysoko$¢ podnoszenia wzglednie opuszczania
widlowego podnoé$nika (h\ = ho — h)

hi i v — szybko$¢ podnoszenia i opuszczania podno$nika

widlowego
1 — odlegto$¢ przewozu tadunku w m
v3 — szybko$¢ przewozenia w m/sek.

Mimo, ze szybkos$ci podnoszenia i opuszczania nieco sie
réznig, praktycznie przyjmujemy réwniez Vi = u2 = v
W ten spos6b uproszczony wzdér przyjmie postac:

T. =1t + h -bh + -2h + 21
\Y v3

Ps= '~

S

Przyjmujemy, ze wézko-podnoé$nik przewozi tadunek 2000

kg na odlegtos¢ 100 m i podnosi go na $rednig wysokos$¢
przy sztaplowaniu 2,5 m.

t/godz.

«i — Szybko$¢ podnoszenia widet z paletg 4,5 m/min,

— opuszczanie bez tadunku 8 m/min.

(v przyjmujemy $rednio 5 m/min. =0,1 m/sek.)

Czas podchwycenia palety 30 sek.
ztozenia palety na sztaplu 30 sek.
zatadowania palety 20 sek.

Szybko$¢é jazdy z obcigzeniem 35 — 10 km/g
Srednio 6 km/g

bez obcigzenia 4 —12 kml/g
— $rednio 8 km/godz.

n 2,5-2 100-2

. 30 + 30 + 20 + (v : 2
(v $rednio przyjmujemy 7,2 km/g t. j. 2 m/sek.)

T = 80 50 100 230. sek.

3,6 - 2000
PS 31,3 t/godz.
230

Okreslenie, wydajnosci przenosnika tasmowego, jako

urzgdzenia nieprzerwanego dziatania, przeprowadzamy
dla zalozenia transportu ciat sypkich, jak np. sél, ziarno,
ciggiem transporteré6w ustawionych np. pomiedzy wyta-
dowywanymi wagonami, a stosem w komorze magazynu.
W Zwigzku Radzieckim w transporterach tasmowych
nieprzewoznych stosuje sie tasmy o szerokos$ci od 30 do
160 cm.

transporcie tadunkow

Wydajnos$¢ transportera przy
sie wzorem:

sypkich nieprzerwanym potokiem okres$la

Pt = 3600 F «yv ton/godz., lub

Pf = 3600 F mv m3godz.,

gdzie F stanowi pole przekroju poprzecznego transporto-
wanego strumienia materiatu

y — ciezar gatunkowy 1 ms materiatu
v — szybkos$¢ tasmy w m/sek.
Jesdli ta8ma jest ptaska, to materiat transportowany stano-

wi w przekroju tréjkat o bokach pochylonych pod katem
stoku naturalnego, a podstawie réwnej szerokosci tasmy.

s 1 ii2
F—~A1\'Bnh— tgom2
B2etup
P.= 3600 ¢ -------- — yev=900B2mi *v -tgo
4
Niektére materialy majg tendencje do uktadania sie

warstwg w ksztalcie paraboli i wéwczas przekrdj

3 2 3 4 6
P,= 3600+ 'B 4 P—:7mV= 600BIP7Vigp

Doswiadczenia wykazaly, ze materiaty sypkie uktadajag
sie w warstwe majgca ksztatt odcinka paraboli, a towary
w kawatkach (orzech, kostka) w tréjkat.

Obserwacje wykazaty réwniez, ze przy ruchu tasmy czes¢
materiatow skutkiem wstrzgséw i podrzucania na rolkach
zsypuje sie z tasmy, co obniza teoretyczng wydajnos$¢
ustalong powyzszymi wzorami.
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Charakterystyka techniczna radzieckich__transporteréw
Charakterys yka Jedr_\ostka
miary | T
Dtugos¢é catkowita m 20 15
Szerokos$¢é tasmy cm 50 50
Maks. podniesienie tadunku m 8,G e,5
Minimalna wysoko$¢ podnoszenia
tadunku m 2,8 2,125
Szerokos$¢ transportera (lacznie
z podwoziem) m 3,05 3,05
Srednica rolek mm 108 108
Srednica bebna:
napedowego mm 265 265
naprezajacego mm 245 245
Srednica ko6t podwozia cm 120 120
Dtugoé¢ zasobnika (leja do tadowan.) (m 180 180
Szybko$¢ ruchu tasmy m/sek. 0,63 1—
1,62
Ciezar kg £100 1(90

Wprowadzajgc wspétczynnik zapetnienia tasmy f i okre$-
lajgc przez K wspéiczynnik, zalezny od kata naturalnego
stoku transportowanego materiatu, wydajnos¢

Pf = f ¢« K ¢ B2y ev
Ponizsza tabela przedstawia wartos¢
w zalezno$ci od kata

wspétczynnika K

Dla wartosci kata K
dla tasmy ptaskiej
20° 326
25° 420
30° 520
35° 630
40° 755
45° 900

Dla tasmy wklestej (przy zastosowaniu
rolek) warto$ci wspotczynnika K beda:

trzech tamanych

przy kacie K
20° 563
25° 648
30° 742
35° 844
40° 960
45° 1100

Wydajno$¢ transporteré6w o tasmie wklestej zalezy od
ksztattu nadanego tasmie przez tamane rolki. Z dostatecz-
na doktadnoscig okresla jg wzér:

Pf — 600 B- «y v mtg g
Wartos¢ wspotczynnika (zapetnienia tasmy) f podaje
tablica:

Tasma prosta Tasma wklesta

Przekroj Przekroi Przekrdj Pr ekrdj
warstwy warstwy warstwy warstwy
parabo- trojkatny parabo- trojkatny
liczny G liczny 1
a m=---- a— -—-—-g
a—g 2 u- g 2
Tasma zapetnio-
na szerokosci
I X i 1 09 08 1 09 08 1 09 08 1 0,9

Wspoétczynnik

zapetnienia f = 0,66 0,54 0,43 0,45 0,37 0,3 0,75 06 05 06 05 04

Przy transporcie materiatbw nie tylko w poziomie, lecz
i w pionie (t. j. sko$nie ku go6rze) wysoko$¢é warstwy ma-
teriatu zmniejsza sie wskutek zjawiska t. zw. spetzania
i dlatego, przyobliczaniu wydajnos$ci transporteréw
w potozeniu nachylonym, przyjmuje sie nastepujace war-
tosci ostateczne:

Przy kacie nachylenia transportera

He - 15° - Ptp = 095 P,
16° — 18° .- Ptp = 0,90 Pt
19" —  20° — Pfp = 0.85 Pf

gdzie Pf jest wydajnoS$cig transportera w poziomym po-
tozeniu tasmy.

Szybko$¢ ruchu tasmy powinna by¢ dostosowana do ro-
dzaju transportowanego materiatu. Dlatego zaleca sie
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tasmowych do transportu
Transportery typu

towaréw sypkich

Uwagi
11 v T — 125 T — 80 T - 126
10 8,5 5 10 15
50 50 40 40 40
4,5 3,9 1,87 3,70 7,80
2,03 i,85 0,27 15 15
,05 1,7 0,61 0,63 0,61
108 108 60 €0 )
265 265
245 245
120 100 76 76
180 180 — —
25 4 0,8 0,8 1,0
3,15
1340 1160 220 352 650

przy poziomym potozeniu transportera nastepujace szyb-
kosci dla:

ziarna ciezkiego 2.0 — 4,0 m/sek.
N lekkiego 2.0 — 3,0 m/sek.
rudy, zwiru, piasku 1.5 — 3,0 m/sek.
wegla kamiennego 15 — 2,5 m/sek.
koksu 1,25— 1,5 m/sek.
tadunkéw pojedynczych 0,8 — 1,5 m,sek.
Przyktad:
Wyliczyé techniczng wydajnos$¢ transpoértela z tasma
wklestg przy poziomym transporcie sypkiego tadunku

(O = 30°) przy nastepujgcych zatozeniach:
szeroko$¢ tasmy B 0,5 m
szybko$¢ ruchu tasmy v 1,5 m/sek.

ciezar objetosciowy materiatu y 0,9 t/m;.

Odnajdujemy z tablicy wartosci wspo6tczynnikow:

K = 742 / = 05

Pf 05 * 742 « 052 »« 09 ' 15 = 125 t/g.
Jesdli transportery stosujemy do transportu tadunkéw po-
jedyiAczych (np. towaréw workowanych, w kartonach itp.)
to wydajno$¢ transportera okresla wzdr:

36gvVv
a
gdzie: g — waga jednego tadunku w kg.
v — szybko$¢ ruchu tasmy
a — wzajemna odlegto$¢ dwoéch sasiednich ta-
dunkéw w m.
Przyktad:
Obliczy¢ techniczng wydajno$¢ transportera, przenoszace-
go pojedyncze tadunki — worki o wadze 80 kg — z szyb-
koscig 0,8 m/sek. i wzajemnej odlegtosci 3 m.
3,6 m80 - 0,8
Py 76,8 t/g.
3

Uktadanie sie stozka materiatdow sypkich na tasmie transportera
o tasmie ptaskiej i wk.e-stej
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Zagadnienie odpowiedzialnosci w holownictwie

Kpt. z. w. WEADYSELAW LEKKI, Gdynia

Zaréwno statki polskie w portach obcych jak i statki
obce w portach polskich korzystajg czesto z ustug holow-
nik6w. Swiadczy to o miedzynarodowym charakterze tych
ustug. Statki korzystajg z pomocy holownikéw na wodach,
gdzie samodzielne manewrowanie jest utrudnione i gdzie
sg narazone na szczego6lne niebezpieczenstwo. W zwigzku
z tym duza cze$¢ awarii powodowanych jest przy wspot-
udziale holownikéw. Ustawodawstwa krajowe, o ile w ogo6-
le regulujg sprawe holownictwa, ujmuja ja bardzo og6l-
nikowo i niemal z reguty odwotujg sie do kontraktéw ho-
lowniczych jako podstawy ostatecznego uregulowania sto-
sunku holujacego do holowanego. Kontrakty holownicze
sg opracowane przez armatoréw holownikéw i nic dziw-
nego, ze zrzucajag odpowiedzialno$¢ z holownikéw w ta-
kim stopniu, w jakim jesttylko mozliwe w ramach obowig-
zujgcego ustawodawstwa. Powszechnie utart sie zwy-
czaj, ze statki czesto najpierw korzystaja z ustug holow-
nika a potem dopiero kapitanowie podpisujg kwit-umo-
we. Odnosi sie to szczegdlnie do statkéw wchodzgcych do
portu. W wyniku tego kapitan nie jest doktadnie zorien-
towany, w jakim zakresie odpowiada jego statek, a w ja-
kim holownik.

Ten stan rzeczy spowodowat, ze z biegiem lat wytwo-
rzyty sie w zegludze miedzynarodowej zwyczaje — pra-
wo niepisane, ktére znajduje swoje potwierdzenie w
orzecznictwie sgadéw morskich wielu krajow.

Na podstawie tych orzeczen mozna opracowac zasady,
ktéore wyraznie okre$lajg wzajemny stosunek oraz prawa
i obowigzki holujgcego i holowanego.

Holownik jest w stuzbie holowanego

To lub podobne sformutowanie przewija sie przez wiek-
szo$¢ kontraktéw holowniczych. Intencjg jego jest prze-
rzuci¢ zaréwno rozkazodawstwo jak i odpowiedzialno$¢
na kierownictwo statku holowanego. Czesto jest ono uzu-
petnione zdaniem, ze holownik dostarcza tylko sity pocig-
gowej. Naktada to na kierownictwo statku holowanego
obowigzek kierowania manewrami holownika przez po-
dawanie rozkazéw dotyczacych wziecia holu, kursu i jego
zmian oraz szybkos$ci holowania >oraz obcigza holowanego
odpowiedzialnoscig za prawidtowo$¢ manewréw zaréwno
statku jak i holownika. Obowigzkiem holownika jest do-
ktadnie wypetnia¢ rozkazy otrzymane od holowanego.

W wielu wypadkach kierowanie przez holowanego ru-
chem holownika jest utrudnione, szczego6lnie przy holo-
waniu dalekomorskim, gdzie odlegto$¢ holujgcego od ho
lowanego utrudnia lub uniemozliwia dawanie rozkazéw.
W razie holowania jednostek ptywajgcych bez lub z nie-
wystarczajacg zatoga, kierownictwo nawigacyjne z ko
niecznosci przechodzi na kapitana holownika. W kontrak-
tach holowniczych stosowane sg dwie formy ujecia takiej
sytuaciji.

Pierwsza przewiduje, ze wraz z kierownictwem na ho-
lownik przechodzi cata odpowiedzialno$¢. Druga forma
czesciej stosowana, ujmuje sprawe nastepujgco: armator
holownika stawia do dyspozycji holowanego holownik
i jego zaloge. W wypadku przelania na zatoge holownika
kierownictwa zespotu holowniczego, dziata ona na rozkaz
i odpowiedzialno$¢ zleceniodawcy, a wiec holowanego. Za-
rowno kiedy holownik daje tylko site pociagowa, jak
i w wypadku przelania na kapitana holownika kierow-
nictwa zespotu holowniczego, armator i kierownictwo ho-
lownika oraz holowanego muszag zado$¢ uczyni¢ warun-
kom, ktore nizej omowimy.

Stan techniczny holownika

Armator holownika odpowiedzialny jest za wtasciwy
stan techniczny. O ile w trakcie holowania wyniknie awa-
ria na skutek defektu mechanizméw lub kottéw, odpo-
wiada za nig armator holownika, chyba ze udowodni, iz

w drodze normalnej inspekcji nie mozna byto tego de-
fektu zauwazy¢. Jesdli holownik poddawany jest regularnie
inspekcjom wymaganym przez towarzystwa klasyfika-
cyjne lub nakazane przez obowigzujagce miejscowe prawo
i holownik posiada wymagane atesty, odpowiedzialno$¢ za
nieprzewidziane defekty nie obcigza armatora holownika.
Dla wyraznego zabezpieczenia sie przed tag odpowiedzial-
noscig armator holownika umieszcza czesto w kontrakcie
odnosnag klauzule.

Zatoga holownika

Obowigzkiem armatora jest obsadzi¢ holownik wy-
starczajagca zaloga, posiadajaca odpowiednie kwalifikacje
zawodowe. Obowigzkiem zalogi holownika jest wykazac
nalezytag umiejetno$¢ i staranno$¢ w wykonaniu holowa-
nia. Armator statku holowanego, mimo ze zatloga holow-
nika pracuje na jego zlecenie, nie moze najczesciej spraw-
dzi¢, czy zaloga ta jest wystarczajgca. Ten motyw wy-
stepuje w szeregu orzeczeniach sagdéw morskich jako.powéd
przerzucenia odpowiedzialnosci za wtasciwg obsade ho-
lownika na jego armatora.

Kurs i szybkos¢ holownika

Jak powiedziano poprzednio, rozkazy co do kursu
i szybkosci holownika daje kierownictwo statku holowa-
nego. Obowigzkiem jednak holownika jest rozkazy te wy-
kona¢ w sposéb umiejetny i zgodnie z dobrg praktyka
morska.

Istnieje orzeczenie sadu morskiego obcigzajace od-
powiedzialnoscig za awarie holownik, ktéory wykonat roz-
kaz w oczywisty spos6b prowadzacy do awarii. Przewaéd
sadowy wykazat, ze kierownictwo holownika wiedziato,
ze wykonanie rozkazu prowadzi do awarii, natomiast kie-
rownictwo holowanego nie mogto by¢ tego Swiadome.
Z drugiej strony zasada dawania rozkazow jest wigzgca w
stosunku do holowanego. Jezeli holowany nie daje roz-
kazéw zmiany kursu, mimo ze holownik idzie ztym kur-
sem, jest on odpowiedzialny za wyniktag z tego powodu
awarie. Odnos$ne orzeczenia stwierdzajg, ze taki brak
aktywnosci jest milczagcym wyrazeniem zgody na zty kurs
holownika, co powoduje skutki prawne takie same, jak
wydanie rozkazu posuwania sie ztym kursem. Na wodach
0 duzym nasileniu ruchu holownik musi wykonywa¢ bez
rozkazu zmiany kursu celem uniknigecia zderzen.

Zderzenia miedzy holownikiem i holowanym

Jesdli przy zltych warunkach atmosferycznych,
gllnie przy duzej fali, statek da holownikowi rozkaz
wziecia holu lub dobicia do burty, odpowiedzialno$¢ za
bezpieczenstwo manewru spada na wydajacego rozkaz.
Obowigzkiem holownika jest stara¢ sie wykona¢ rozkaz
zgodnie z wymaganiami dobrej praktyki morskiej. JeSli
jednak holownik podchodzi pod hol w takich warunkach
z wiasnej inicjatywy i bez rozkazu statku, to odpowiada
on za wyniktg awarie. Je$li zderzenie nastgpi na skutek
wykonania rozkazu holowanego, to odpowiedzialno$¢ po-
nosi holowany. Statek obowigzany jest tak regulowaé
swa szybko$é, zeby nie narazi¢ holownika na niebezpie-
czenstwo. Zderzenia i awarie wynikajgce z nadmiernej
szybkos$ci obcigzaja holowanego. Liczne orzeczenia sa-
dowe stwierdzaja, ze armator holownika obowigzany jest
dostarczy¢ holownik wystarczajgcy do spetnienia pracy,
ktérej sie podejmuje. Z tresci tych orzeczen wynika
jednak, ze obowigzek ten raczej odnosi sie do mocy, wy-
posazenia, zdolnosci do manewrowania holownika a nie
do jego szybkosci. Holownik jest wystarczajagcy wtedy,
kiedy moze wykona¢ prace w warunkach pogody, ktérg

Szcze-
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rozsadnie mozna przewidzieé¢; oznacza to, ze jezeli awa-
ria zostata spowodowana w wyniku zmiany pogody, kt6-
rej nie mozna byto przewidzie¢ i przy ktérej holownik
stat sie_ niewystarczajacy do wykonania pracy, odpowie-
dzialno$¢ nie obcigza holownika. Przy wykonywaniu ho-
lowania, braniu holu, podchodzenia p6d burte, obowigz-
kiem holownika jest trzymac¢ sie czysto od statku, tak,
zeby nie wej$¢ pod dziéb, Srube lub nie zawadzi¢ o jaka-
kolwiek czes¢ statku.

Zderzenie z innymi statkami

Holownik z holem ma czes$ciowo ograniczong Zdolnos$¢é
manewrowania i swobode ruchéw. Z tego wzgledu statki
zblizajgce sie do zespotu holowniczego powinny zachowaé
wiekszg ostrozno$¢ niz przy podchodzeniu do statku ida-
cego swobodnie. Mimo ograniczenia swobody ruchéw
i wynikajgcych stad trudnosci, holownik jest zobowigza-
ny stosowaé sie do Prawa Drogi Morskiej jak tylko na
to pozwalajg okolicznosci. Jest on réwniez obowigzany
ochroni¢ przed zderzeniem nie tylko siebie, ale i obiekt
holowany. Z drugiej strony statek zblizajagcy sie do ze-
spotu holowniczego musi wzia¢ pod uwage, ze zespét nie
zawsze bedzie moégt stosowac sie $cisle do Prawa Drogi
Morskiej. W wypadku zderzenia musi byé przeprowa-
dzona doktadna analiza wypadku, przy czym o odpowie-
dzialnosci decyduje stwierdzenie, czy w danych okolicz-
nosciach zesp6t holowniczy mogt sie stosowaé do Prawa
Drogi Morskiej, czy tez bylo to niemozliwe. Na ustalenie
odpowiedzialno$sci holownika wzgl. holowanego w sto-
sunku do innych statkéw, duzy — czesto decydujacy —
wpltyw na kontrakt holowniczy. Jes$li holownik dziata pod
rozkazami holowanego wzglednie z jego polecenia kie-
ruje nawigacja, w wiekszosci wypadkéw odpowiedzialny
bedzie holowany. Dotyczy to nawet takich wypadkow,
kiedy holownik wykona manewr, bez rozkazu holowanego.
(Takie orzeczenia zapadly w wypadku s/v ,Singuasi”
i s/s ,Ticonderroga").

Zaskoczenie niespodziewanym manewrem

W trakcie holowania holownik musi wykonywa¢ rozkazy
holowanego doktadnie i zgodnie z dobrg praktyka morska.
Za zaskoczenie holowanego niespodziewanym manewrem
holownika odpowiada holownik. W wypadku kiedy na sil-
nym pradzie zesp6t holowniczy zblizal sie do matego
statku zakotwiczonego, majac go czysto z lewej burty, ho-
lownik w ostatniej chwili skrecit w lewo. Holowany nie
zdazyt juz péjs¢ w lewo, gdyz grozilo to uderzeniem w
zakotwiczony statek. Nie zdazyt on réwniez rzuci¢ holu.
Hol zahaczyt o maszt zakotwiczonego statku i przewro6-
cit go powodujac jego zatoniecie. Sad morski uznat, ze
odpowiedzialno$¢ za wypadek ponosi holownik, gdyz ho-
lowany zostat zaskoczony do tego stopnia, ze nie mogt
wybrngé¢ z tej niezwyktej sytuacji.

Obowigzki obserwacji, ostrzegania i uwagi

Zaréwno holownik jak i holowany obowigzani sa do
czujnej obserwacji na rzecz swojg i drugiego statku ze-
spotu holowniczego. Obowigzek ten wynika z tego, ze
holowany ma czesto ograniczong mozliwo$s¢ widzenia
w przéd. Natomiast holownik ma zakryta cze$¢ pola wi-
dzenia statkiem holowanym. Z obowigzkiem obserwaciji
taczy sie obowigzek ostrzegania o zagrazajacym niebez-
pieczenstwie. Niedochowanie tego obowigzku moze w wy-
padku awarii przesadzi¢ sprawe odpowiedzialno$ci. Ho-
lownik, ktéry ostrzegt holowanego o niebezpieczenstwie
jest jednak Obowigzany wykona¢ nakazany mu wyraznie
manewr. Wynika to z tego, ze kierownictwo zespotem lezy
w rekach holowanego, a poza tym holowany na og6t jest
lepiej zorientowany w ogo6lnej sytuacji zespotu i moze
sie w pewnych wypadkach zdecydowaé¢ na spowodowanie
mniejszej awarii celem unikniecia wiekszej. Z obowigz-
kami obserwacji i ostrzegania tgczy sie réwniez obowiag-
zek czujnej uwagi cigzacej zarobwno na holowniku jak i na
holowanym. Rozkazy i ostrzezenia powinny by¢ poda-
wane w spos6b przyjety gtosem, sygnatami dzwiekowymi
wzglednie znakami, z. uwzglednieniem warunkéw oswiet-
lenia, pogody i odlegtosci, tak, aby przy normalnej uwa-
dze byty spostrzezone i zrozumiane.

Rzucenie holu, zerwanie holu

Holownik moze rzuci¢ hol w trakcie holowania tylko
w takim wypadku, kiedy zagraza mu bezpo$rednie nie-
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bezpieczenstwo, ktére moze byé zazegnane tylko przez
rzucenie holu. Holownik obowigzany jest o rzuceniu holu
natychmiast zawiadomi¢ holowanego i wzig¢ hol tak
szybko, jak tylko na to pozwolg warunki. W takim wy-
padku tylko wnikliwa analiza moze ustali¢, czy istniaty
wystarczajgce przyczyny do rzucenia,holu. Zaré6wno ho-
lownik jak holowany, o ile poruszaja sie na wodach o du-
zym ruchu, musza hol tak zamocowaé¢, aby mozna byto
go w kazdej chwili rzuci¢. Holowany jest obowigzany
tak zamocowaé hol, zeby sie on nie wyluzowat w czasie
holowania.

Za moc i zdatno$¢ holu odpowiada strona,,ktéra go
podaje. Jezeli jednak nastgpi pekniecie holu na skutek
szarpniecia przez holownik holu luznego, za ewentualng
wynikta awarie odpowiada holownik. Holownik obowig-
zany jest tak utozy¢ swojg prace, zeby nie nastepowaly
w niej przerwy (np. na zalozenie rajtatu, przemocowanie
holu itp.).

Obowigzek wykazania staranno$ci i troski o holowanego

Konwencja Brukselska z 1910 r. ogranicza prawo ho-
lownika do domagania sie wynagrodzenia za ratownictwo.
Przepis ten istnieje z tego wzgledu, zeby holownik, na
ktérego dobrg wole i starannos$¢ czesto zdany jest holo-
wany, nie wykorzystat tej sytuacji celem przysporzenia
sobie niestusznych zyskéw. Udowodnione niedbalstwo ty
wykonywaniu ustug holowniczych czesto przesgdza kwe-
stie odpowiedzialno$ci. Istniejg orzeczenia, ktére pozba-
wiajg holownik wynagrodzenia za holowanie, o ile uszko-
dzenie holowanego nastgpito w wyniku zaniedbania ho-
lujacego. Odnos$ne orzeczenia stwierdzajg, ze holownik
obowigzany jest okazaé staranno$¢ i troske o holowanego,
a w czasie pracy wykazaé¢ umiejetnos¢ wykonania pracy
holowniczej.

Obowigzek postugiwania sie holownikami

W wielu portach miejscowe przepisy naktadajg na sta-
tek obowigzek postugiwania sie holownikami. Obowigzek
ten istnieje rowniez w polskich portach. Mimo braku wy-
raznego sprecyzowania, mozna jednak z sformutowania
niektérych orzeczen wnosié, ze taki obowigzek moze w
pewnych wypadkach stanowi¢ dla statku okoliczno$¢ od-
cigzajacga. Natomiast kiedy warunki pogody, warunki lo-
kalne, duzy ruch, warunki manewrowe statku lub inne
przyczyny wskazujg na to, ze holownik moze zmniejszy¢
ryzyko zeglugi, niekorzystanie z pomocy holownika jest
momentem obcigzajgcym statek w duzym stopniu. Nawet
w portach, gdzie nie ma wyraznego obowigzku postugi-
wania sie holownikiem, utart sie w wyniku wieloletnich
doswiadczen zwyczaj korzystania z pomocy holownika.
Nieuzycie przez statek w takim miejscu holownika sta-
nowi w wypadku awarii okoliczno$¢ obcigzajagcg.’"Réwniez
jesli awaria nastapi na skutek okolicznos$ci, ktére rozsad-
nie mozna byto przewidzie¢, a ryzyka mozna byto unik-
naé przez wczes$niejsze uzycie holownika, stanowi to dla
statku okoliczno$¢ obcigzajaca.

Powyzsze ilustruje nastepujacy wypadek:

Statek stojacy na kotwicy byt uprzedzony o sztormie
z niebezpiecznego kierunku. Maszyna zostata unierucho-
miona, skutkiem sztormu statek zdryfowat i zostat wy-
rzucony na brzeg. Gdyby statek wezwat poprzednio ho-
lownik celem odciagniecia go na bezpieczne miejsce,
mozna byto prawdopodobnie unikngé awarii. Nie skorzy-
stanie z pomocy holownika zostatlo uznane jako okolicz-
no$¢ obcigzajacy.

Uwagi koncowe

Jak wynika z powyzszego zestawienia, armator ho-
lownika nie moze sie catkowicie uchroni¢ od odpowie-
dzialnosci materialnej za ewentualne wypadki tylko na
podstawie korzystnego dla siebie sformutowania kon-
traktu holowniczego. Z mocy prawa jest on obowigzany
dba¢ o wtasciwy stan techniczny holownika i wyposaze-
nia oraz obsadzi¢ go wtasciwg i wystarczajacg zatogg. W ze-
spole holowniczym zaréwno holowany jak i holujacy musza
odznaczaé sie wystarczajacg umiejetnoscig i wykazac¢ sta-
ranno$¢ w wykonaniu pracy. Omoéwione powyzej wa-
runki holowania nie odnosza sie do holowania stanowig-
cego czes¢ akcji ratowniczej, odnosnie ktérej obowigzuja
odmienne przepisy i zwyczaje.



Sprawa podziatu premii za pospiech

JANUSZ MONDALSKI, Gdynia

W ostatnich latach dyskutowano wielokrotnie na ta-
mach prasy fachowej i codziennej sprawe premii za po-
Spiech (despatch). Dyskusja ta wywigzata sie w zwigzku
z istotnymi wydarzeniami w naszej polityce portowo-ze-
glugowej, miedzy innymi wprowadzeniem polskiego czar-
teru na rude skandynawska, z znacznie podwyzszonymi
normami wytadowczymi. Czarter ten, podobnie zresztg
jak nastepny polski czarter weglowy ,Polcon“ wyelimi-
nowat klauzule despatch‘ows.

W yniki, wyrazajgce sie wyraznym obnizeniem stawek
frachtowych na rude do portéw polskich — w poréwna-
niu ze stawkami do portéw zach. europejskich — wyka-
zaly stlusznos$¢ polityki wysokich norm przetadunkowych
oraz uzasadnity celowo$¢ decyzji zrezygnowania z premii
za pospiech w odniesieniu do podstawowych tadunkéw
masowych naszych obrotéw portowych. Przeprowadzona
w roku 1951 ogélna podwyzka rat przetadunkowych byta
dalszym wyrazem wzmozenia sprawno$ci i zdolnoSci
przetadunkowej portow uzyskanych dzieki wspéizawod-
nictwu i wprowadzeniu nowych metod pracy.

Wznowienie dyskusji nad zagadnieniem premii za po-
$piech nastgpito w ubieglym roku, w okresie powaznych
przemian na kapitalistycznych rynkach frachtowych. Ze-
gluga kapitalistyczna po okresie nienotowanej od dawna
koniunktury, znalazta sie w potowie 1952 roku w obliczu
kryzysu. Fakt ten dat zwolennikom polityki despatch‘owej
podstawe do powtdérnego postawienia kwestii rewizji na-
szego stosunku odno$nie stosowania w umowach przewo-
zowych klauzuli despatch‘owej. Obszerna dyskusja prze-
prowadzona na Wybrzezu data ciekawy materiat, na-
Swietlajacy rézne poglady na to zagadnienie. Streszcza-
jac je mozna stwierdzi¢, ze obecnie czynniki gospodarcze
sktaniajag sie do stosowania premii za po$piech w umiar-
kowanej wysokosci.

Na og6t przewaza poglad celowo$ci i stosowania ela-
stycznej polityki despatch‘owej, opartej na wykorzysta-
niu istniejacych w danej chwili warunkéw, przy czym
decyzja co do frachtowania z klauzulg despatch‘u lub bez
niej powinna by¢ pozostawiona Polfrachtowi.

Utwierdza sie réwniez przekonanie, ze w portach,
ktére daza do przyspieszenia przetadunku i zapewnienia
statkom dobrej odprawy i ubiegajacych sie o pozyskanie
miana ,portéw atrakcyjnych“, Zzadanie przez czarteru-
jacych despatch‘u od armatoréw jest coraz bardziej ogra-
niczane.

Bardziej krytycznie oceniany jest problem oddziaty-
wania klauzuli despatch‘owej na ksztattowanie sie sta-
wek frachtowych. Wydaje sie réwniez, ze przewaza stu-
szny poglad, ze poza tadunkami typowymi (jak np. we-
giel, ruda) dla ktérych wprowadzenie despatch'u bytoby
powazng zmiang warunkéw frachtowych, we wszystkich
innych wypadkach klauzula moze by¢ stosowana w do-
godnej dla frachtujgcego sytuacji rynkowej bez zadnego
ujemnego wptywu na wysokos$¢ stawek frachtowych.

Sprawa premii za po$piech stanowi waski wycinek po-
lityki frachtowej. W uktadzie organizacyjnym naszej
zeglugi, ciezar odpowiedzialno$Sci za realizacje wtasci-
wej polityki frachtowej spoczywa na polskim przedsie-
biorstwie frachtujacym. ,Polfracht*, skupiajac w swych
rekach cato$¢ polskiej masy towarowej oraz dysponujg«
zdolnoscig przewozowg floty PMH znajduje sie w wy-
jatkowo korzystnym potozeniu, dzieki kt6remu ma moz-
no$¢ umiejetnego wykorzystania sytuacji na kapitali-
stycznych rynkach frachtowych dla interes6w naszej ze-
glugi i handlu zagranicznego.

Elastyczno$¢ w zakresie polityki despatch‘owej jest
w zasadzie juz dzi§ w peini realizowana. Dla szeregu
tadunk6éw, jak cukier, cement, zboze, drewno, fosforyty,
sole potasowe, wprowadza sie do czarterow zawieranych
przez Polfracht klauzule despatclru, o ile pozwalajg na
to zwyczaje handlowe oraz sytuacja frachtowa.

W wypadku uzyskania despatch‘u powstaje problem
zastosowania klucza podziatlu premii miedzy czarterujg-
cych (centrala h. z) i port jako bezpos$rednio wspoétdzia-
tajagcych w powstaniu despatch‘u przez przyspieszenie
przetadunku.

W obecnej strukturze obrotéw polskich portéw, w kt6-
rych przewazajgcg pozycje stanowi wegiel i ruda (frach-
towane bez despatch‘u) wptywy z uzyskanych premii za
posépiech stanowig stosunkowo niewielkg pozycje dewi-
zowa.

Podzial despatchtu miedzy ,towar* i ,porty* jest ra-
czej zagadnieniem porzadkowym a nie finansowym.
W dyskusji nad ustaleniem klucza podzialu wysuwano
r6zne koncepcje, poczawszy od propozycji przyznania ca-
tosci portom poprzez sugestie podziatu 50% i 50% i wre-
szcie 25% dla towaru i 75% dla portow.

Mozna by w zasadzie stang¢ na stanowisku stusznosci
przyznania portom catosci tj. 100% despatch‘u. Za ta te-
za przemawia okoliczno$é, ze porty ponosza-odpowie-
dzialno$¢ za demurrage powstaly na skutek niedotrzy-
mania obowigzujgcych norm przetadunkowych. Ryzyko
finansowe portu z tytutu demurrage‘u, przy wysokich
ratach przetadunkowych jest znacznie wyzsze niz praw-
dopodobienstwo dodatkowych zyskéw z ewentualnej pre-
mii za poS$piech.

Takie uzasadnienie bytoby stuszne gdyby polska ze-
gluga i porty pracowaly w warunkach zblizonych do
tych w jakich znajduje sie zegluga radziecka, gdzie prze-
wazajgca cze$¢ transakcyj handlowych i. transportowych
dokonywana jest przez jednostki gospodarcze, dziatajace
na jednolitym politycznie i gospodarczo obszarze pan-
stwa radzieckiego. Warunki pracy naszej zeglugi sa w
znacznym stopniu odmienne, wynikajgce z wiekszej stycz-
nosci z kapitalistycznym rynkiem frachtowym oraz z ko-
niecznosci korzystania przez nasz handel zagraniczny
z ustug zagranicznego tonazu. Z tych wzgledéw nie by-
toby stuszne pozbawienia towaru udzialu w premii za
pospiech, gdyz czynnik handlowy i spedycyjny odgrywa
rowniez wazng role w stworzeniu warunkéw dla uzy-
skania despatch‘u.

Dlatego wydaje sie uzasadnione wysuniecie sugestii
podziatlu premii za pos$piech wg klucza:
a) 75% dla portow
b) 25% dla towaréw

Podziat ten wymaga krétkiego uzasadnienia:

Porty biorag bezpos$redni i niezaprzeczalnie decydu-
jacy udziat w wypracowywaniu despatch'u. Uzyskanie
premii za posSpiech przy stosunkowo wysokich normach
przetadunkowych, obowigzujgcych obecnie w naszych
portach, wymaga od aparatu dyspozycyjnego portéw du-
zego wysitku organizacyjnego a od zespotéw robotni-
czych wytezonej pracy przetadunkowej. Oba te momenty,
jak rowniez fakt placenia przez porty demurrage‘u
w 100%, uzasadniaja w dostatecznej mierze propozycje
przyznania portom 75% despatch‘u.

Udziat towaru w despatch‘'u w wysokosci
nagradza:

1) starania centrali jako czarterujacego o wynegocjo-
wanie za posSrednictwem Polfrachtu despatchu w po-
szczeg6lnych umowach frachtowych,

2) finansowe ryzyko zwigzane z ewentualno$ciag ptace-
nia wyzseej stawki frachtowej (w konsekwencji wsta-
wienia do czarteru klauzuli despatch‘owej) oraz

3) sprawnos$¢ organizacyjng spedycji przy odbiorze
wzgledni* zatadunku towaru.

25% wy-

Nalezy mie¢ na uwadze, ze ryzyko wyzszej stawki
frachtowej jest w znacznej mierze ograniczone, gdyz
Polfracht dazy do uzyskania premii za pos$piech tylko

w tych wypadkach, kiedy nie odbije sie ona na wyso-
kosci frachtu.

Sprawa podzialu premii za pos$piech zostanie nie-
watpliwie wkrétce uregulowana w drodze porozumienia
miedzyresortowego. Nie wydaje sie, aby przeoczono w
niniejszym artykule argumenty przemawiajace za zwigk-
szeniem wudzialu towaru w despatctTu. W konkluzji na
podkre$lenie zastuguje, ze elementy pracy fizycznej portu
maja w praktyce decydujagcy wplyw na zrealizowanie
wynegocjowanej w umowie frachtowej klauzuli des-
patchowej. Fakt ten zawazy w wyborze najstuszniejszej
zasady podziatu premii za po$piech.
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REMONT STATKOW

Przygotowanie statku do remontu

Inz. WEADYSELAW MILEW SKI, Sopot

Na temat witasciwego przygotowania statku do re-
montu napisano juz wiele artykutow, wydano duzo okoél-
nikbw wewnetrzno-zaktadowych, liczne zarzadzenia M i-
nisterstwa ezglugi i PKPG. Dlatego czesto powtarzaja-
cych sie na tym odcinku niedociggnie¢ nie mozna ttuma-
czy¢ niczym innym (szczeg6lnie w odniesieniu do statkow
petnomorskich), jak brakiem poczucia odpowiedzialnosci
u os6b zobowigzanych do nalezytego przygotowania stat-
ku do remontu.

Aby statek przygotowaé¢ do remontu, nalezy:

1. Znaé¢ jego faktyczny stan techniczny,
2. sporzagdzi¢ doktadng specyfikacje remontowg w opar-
ciu o faktyczny stan techniczny statku.

3. zlozy¢ wykonawcy specyfikacje we witasciwym ter-
minie,
4. przygotowaé nalezycie do remontu sam statek.
W artykule wstepnym ,Morskoj Ftot*l) czytamy,
ze ,edng z powazniejszych przyczyn przetrzymywania

statkbw w7 remoncie jest nieznajomos$¢ technicznego sta-
nu statk6w przez inspektoréw terenowych stuzby mecha-
nicznej, co w nastepstwie prowadzi do zwiekszenia obje-
tosci remontu i powoduje zatlamanie planu pracy
w stoczniach*.

Zgodnie z instrukcjg Ministerstwa Zeglugi o remon-
tach z dnia 17 kwietnia 1951 r. na kazdym statku po-
winna by¢ prowadzona ,Ksigzka Giléwna Remontow".
W ksigzce tej powinny byé notowane wszystkie pomia-
ry i dane o stanie technicznym statku, maszyn i mecha-
nizméw, na podstawie ktérych okres$la sie zakres remon-

tu i opracowuje specyfikacje remontows.
Kazdy kierowca ma ksigzeczke, w ktérej notuje
wszystkie uwagi, dotyczace jego samochodu. Na stat-

kach, gdzie jest wiele r6znych mechanizméw, pamiecio-
we ujecie wszystkich usterek jest utrudnione, a ich do-
ktadne ustne przekazywanie nastepcom jest — przy
ptynnosci kadr — niemozliwe. Dlatego dokladne prowa-
dzenie ksiazki remontéw jest warunkiem pierwszym
i nieodzownym dla umozliwienia wtasciwego sporzadze-
nia specyfikacji statku.

Pomimo, ze uptynely juz dwa lata od wydania za-
rzgdzen przez Ministerstwo Zeglugi, na wielu statkach
nie prowadzi sie ksigzki remontéw, a na innych pro-
wadzi sie jag niedbale.

Za wtasciwe prowadzenie ksigzki remontéw na stat-
kach petnomorskich odpowiedzialni sg kierownicy dzia-
téw na statku kapitan.

Brak danych wynikajgcych z ksigzki remontéw, po-
woduje niedoktadne opracowanie poszczeg6lnych pozyciji
specyfikacji remontowej i wutrudnia okre$lenie praco-
chtonnos$ci przewidzianych robét.

Ostatnio zgtoszono, zgodnie z planem rocznym, do
remontu statek ze specyfikacja wymagajacag naktadu
13 000 rob/godz. Wykonawca skalkulowat pracochtonnos¢
robo6t ujetych specyfikacjg na 19000 rob./godz. Olbrzy-
mia réznica jest wynikiem niedoktadnych opisé6w prze-
widzianych robot.

W specyfikacjach remontowych spotyka sie nagmin-
nie takie pozycje: ,sprawdzi¢ pionowanie uktadéw*“, albo
.podnies¢ wal, sprawdzi¢ linie watu'. — Trudno zrozu-
mieé, czy pozycje te tak czesto sie powtarzaja dlatego,
ze tak madrze brzmig, czy tez zleceniodawcy liczg na to,
ze przy tych robotach trzeba rozebra¢ prawie calg ma-
szyne, a przy tej okazji ujawnig sie usterki, nieznane
opracowujgcemu specyfikacje.

Uktad watlu mozna sprawdzi¢ na miejscu przez po-
miar sprezynowania korb. Przy remoncie i pasowaniu
uktadu jednego z cylindréow, uktad musi by¢ pionowany.
Jezeli zleceniowadca stwierdzit, ze uktad jest skoszony,
powinien poda¢ gdzie (w prowadnicy, krzyzulcu, czy
korbie). O ile pozycja wstawiona jest na podstawie stu-
kéw w jakim$ ukladzie, to lepiej poda¢ to tak: ,usungc
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stuki, ktérych przyczyny zaloga nie moze stwierdzi¢ we
wtasnym zakresie“. Przyczyny stukéw moga by¢ najroz-
maitsze i stocznia w takim wypadku zorientuje sie, ze
sprawa jest skomplikowana i wymaga umiejetnego po-
dejscia.

Jak nalezy sporzadzaé¢ specyfikacje remontowa

W polskiej marynarce handlowej dla listy prac re-
montowych przyjeta sie nazwa ,specyfikacja remonto-
wa“. Nazwa ta nalezycie okresla charakter wykazu re-
montowego i musi by¢ rozumiana w ten sposoéb, ze kaz-
da pozycja i czynno$¢ remontowa powinna by¢ doktadnie
specyfikowana z jak najszerszym rozbiciem na
elementy skiadowe. Azeby specyfikacja rob6t mogta by¢
petnowartosciowg podktadka dla przygotowania remon-
tu, powinna odpowiada¢ nastepujgcym warunkom:

Specyfikacja robét powinna by¢ jasna
i doktadna, wykluczajgca mylng interpre-

tacje. Sformutowanie poszczegdlnych po-
zycji musi by¢ $Sciste, jak najbardziej wy-
czerpujgce z podaniem zakresu prac i po-

trzebnych materiatéw. Materiat musi by¢ okre-

Slony wedtug rodzaju, gatunku i wymiaréw np. ,stal
0035 — 0 35 X 2100 mm* lub ,biaty metal 85% — 20
kg*“ itp. OkreSlenie ,wykona¢ nowy trzon do maszyny

gtéwnej“ oznacza, ze trzon ma by¢ wykonany bez dopa-
sowania i postawienia na miejsce, przy czym brak jest
okres$lenia, do ktérego ttoka ma by¢ trzon dorobiony
i jak ma by¢ wykonany: wg rysunku dostarczonego przez
armatora, czy tez rysunek ma wykona¢ stocznia z natu-
ry. Zamoéwienie powinno byé brzmieé¢: ,Wykona¢ nowy
trzon do ttoka w. c. maszyny gtéwnej wg rysunku do-
starczonego przez armatora. Trzon uzywany pozostaje
jako zapasowy, konserwacje i ustawienie na miejsce re-
zerwowe wykonuje zatoga“.

W specyfikacji rob6t powinno by¢ réwniez poda-
ne, jakie czesci wymienne potrzebne bedag do naprawy
z zaznaczeniem, ktére z tych czes$ci i jakie materiaty do-
starcza armator, a ktére ma dostarczy¢ stocznia.

Poza tym w specyfikacji powinna by¢ podana do-
ktadnie lokalizacja uszkodzonej czesci oraz jakie urzag-
dzenia, rurociggi czy oszalowania muszg by¢ zdemonto-
wane dla wykonania naprawy.

Jako oddzielne punkty nalezy umieszczaé w specy-
fikacji prace pomocnicze np.: wymontowanie pompy czy
rurociggéw i postawienie ich na miejsce po naprawie
dna podwdjnego, wiercenia prébne i zaspawanie otwo-
réw; przy remoncie armatury kottowej nalezy wymieni¢
wszystkie zawory itd. Jezeli w zakres remontu $redniego
czy kapitalnego wchodzg przer6bki, przebudowy czy no-
we inwestycje, do specyfikacji rob6t nalezy dotaczyé ry-
sunki wykonawcze lub tez szkice ze zleceniem dla biura
konstrukcyjnego stoczni na wykonanie rysunkéw robo-
czych.

W specyfikacji rob6t nie moga figurowaé pozycje
blizej nie spitcyzowane jak: ,pompa nie ciggnie, zrobi¢
generalny przeglad® — poniewaz wada w dziataniu pom-
py moze polegaé nie na defekcie samej pompy, a np. na
nieszczelnos$ci rurociggu ssacego.

Okres$len niedoktadnych jak ,przeglad“, ,generalny
przeglad ‘, ,odnalez¢ przeciek i usunaé¢“ nie nalezy uzy-
waé. Przeglady i odnajdywanie defektow zaloga obowig-
zana jest przeprowadza¢ we wtlasnym zakresie. Mecha-
nicy okretowi, majac petne przygotowanie teoretyczne
i praktyczne oraz obserwujgc urzgdzenia w pracy i kon-
serwujagc je, moga wykry¢ defekty maszyn predzej, niz
pracownicy stoczni w czasie remontu.

Jedynie w wyjagtkowych wypadkach, kiedy przyczy-
ny wadliwej pracy mechanizmu nie moze ustali¢ ani kie-
rownictwo statku, ani stuzba techniczna przedsiebior-
stwa, mozna zleca¢ wykrycie defektu instytucjom czy tez
osobom trzecim.



Nie mozfia zleca¢ stoczniom robdt z ogdllnikowymi
uwagami, jak np, ,wedlug wymagan instytucji klasyfi-
kacyjnej* bez dokladniejszej specyfikacji. Wiadomo-,' ze
jezeli statek znajduje,sie pod nadzorem instytucji klasy-
fikacyjnej, to kazdy remont czy przerébka, ktére maja
wplyw na zdolno$é zeglugowg statku, musza by¢ prze-
prowadzane wedlug wymagan instytucji klasyfikacyjnej.

Inspektor instytucji klasyfikacyjnej okre$la zakres
koniecznych prac, ale zlecenie daje przedsta-
wiciel armatora.

Za wtasciwe i wyczerpujgce opracowanie specyfika-
cji remontowej na statkach petnomorskich odpowiedzial-
ni sa w pierwszym rzedzie kapitan jako kierownik za-
ktadu pracy i kierownicy dziatbw na statku. Sporzadza-
jacy specyfikacje powinni pamieta¢, ze dla naszych

stoczni remontowych, pracujgcych w oparciu o plan.
im specyfikacja jest doktadniejsza, tym
wiekszg posiada warto$¢. W stoczniach pry-

watnych kapitalistycznych, pracujgcych na zasadzie zys-
kéw, im specyfikacja remontowa jest mniej doktadna,
tym jest lepsza, poniewaz daje stoczni mozno$¢ wysSru-
bowania rachunku na pracach dodatkowych nie ujetych
w specyfikacji pierwotnej.

Terminy ztozenia specyfikacji

Zgodnie z obowigzujgcg instrukcja specyfikacje ro-
b6t nalezy skiadaé¢ stoczniom:
1. na remont kapitalny (klasa 4-letnia) 6 miesiecy

przed wejsciem jednostki do stoczni,

2. na remont S$redni (roczny przeglad w doku) poéto-

ra miesigca przed wejSciem jednostki do stoczni.

Dla dotrzymania terminéw ustalonych przez Min.
Zeglugi, nalezatoby ustali¢ terminarz czynnosci i wykaz
komdérek odpowiedzialnych za przygotowanie i dalsze
zatatwianie sprawy wg podanego ponizej wzoru.

Terminy zgtaszania mniejszych remontéw biezgcych,
ktére w zasadzie powinny by¢ wykonywane we wtas-
nym zakresie przez uzytkownikéw, regulowane sg we-
wnetrznymi zarzadzeniami armatora.

Witasdciwy systematyczny ukiad specyfikacji wptywa
na zmniejszenie niedopatrzen i przeoczen ze strony spo-
rzgdzajgcego specyfikacje robdét oraz utatwia stoczniom
rozplanowanie robot.

Poza rozbiciem prac na trzy zasadnicze dzialy:

1. kadlubowo-poktadowy,

2. mechaniczny i elektryczny,

3. hotelowo-gospodarczy,
specyfikacja rob6t w kazdym dziale powinna by¢ utozo-
na wg kolejnosci i wzoréw podawanych zarzgdzeniami
armatora.

Przed remontem planowym stuzba techniczna przed-
siebiorstw zeglugowych winna wykorzysta¢ postoje stat-
ku w portach krajowych, aby uzgodni¢ wszystkie nie-
jasne pozycje specyfikacji remontéw zaré6wno miedzy
statkiem a inspektorem technicznym, jako tez miedzy
statkiem a stocznia.

TERMINARZ OPRACOWANIA POSZCZEGOLNYCH CZYNN OSCI PRZY SPORZADZANIU SPECYFIKACJI REMONTOWYCH

Lp. Wykaz czynoscli

Ewidencje danych dotyczacych czesci, maszyn i urzadzen,

ktére maja by¢é remontowane prawie ciagle
I. REMONT BIEZACY

1 Sporzadzenie specyfikacji remontowej

2 Akceptacja specyfikacji
3 Przestanie do przedsiebiorstwa

4 Zatwierdzenie specyfikacji

5 Doreczenie specyfikacji wykonawcy i uzgodnienie wstepne
S Uzgodnienie ostateczne
II. ROCZNE DOKOWANIE (Rejm. $redni)

1 Sporzadzenie specyfikacji remontowej

Akceptacja specyfikacji
Przestanie do przedsigebiorstwa
Zatwierdzenie specyfikacji i kalkulacja wstepna

Uzupetnienie specyfikacji

o g d o N

Ostateczne zatwierdzenie zlecenia dla wykonawcy

7 Przediozenie wykonawcy i uzgodnienie wstepne

8 Uzgodnienie ostateczne i podpisanie umowy szczegétowej

I1l. ODNOWIENIE KLASY CZTEROLETNIEJ (Rem. kapitalny)

1 Sporzadzenie wstepne specyfikacji remontowej

Termin Wykonawca

Kierownicy dziatéw

biezgco statku

Kierownicy dziatow
statku

na 25 dni przed rozpoczeciem
remontu.

w ciggu 2 dni Kapitan statku

(data odbioru) 18 dni roz- Kapitan statku

poczeciem remontu

przed

Inspekt, techn.

w ciggu 3 dni

14 dni przed rozpoczeciem remontu Inspektor techniczny

data przybycia statku do portu Inspektor techniczny

Kierownicy dziatéow

2 miesiagce przed rozpoczeciem
statku

remontu
2 dni
5 dni od daty akceptowania

od daty otrzymania Kapitan statku

Kapitan statku

4 dni od daty otrzymania Insp. technicz.

4 dni od daty otrzymania Inst.. klasyfik.
3 dni od daty otrzymania Gt mechanik
armatora

6 tygodni przed data rozpoczecia
remontu

Insp. techn.

Przedstawiciel wy-
konawcy. Przedst.

W ciggu 5 dni od daty podstawie-
nia statku i nie dituzej niz po

uptywie 1/3 przewidzianego czasu inst. klasyfikacyjn.
remontu Insp. techn. zlece-
niodawcy.
1. Kierown. dziatu

podczas ostatniego dokowania
przed remontem kapitalnym 2. Kapitan statku

3. Insp. techn.

7 dni od daty otrzymania Gt mech. przeds.
14 dni od daty otrzymania Inst. klasyfik.

7 dni od daty otrzymania Gt inz. przeds.
8 miesiecy przed datg rozpocze- Kierown. dzial.

2 Akceptacja specyfikacji wstepnej

3 Uzupetnienie

4 Zatwierdzenie

5 Opracowanie szczegétowej specyfikacji remontowej

6 Korekta, poprawienie i kalkulacja wstepna

7 Akceptacja

8 Uzupetnienie specyfikacji

9 Ostateczne zatwierdzenie zlecenia dla wykonawcy

10 Przediozenie wykonawcy i uzgodnienie wstepne

11 Uzgodnienie ostateczne i podpisanie umowy szczegdtowej

cia remontu

3.tygodnie od daty otrzymania
7 dni od daty otrzymania

2 tygodnie od daty doreczenia

7 dni od daty doreczenia

6 miesiecy przed datg rozpoczecia

remontu

w ciggu 3 tygodni od daty podsta-
wienia statku do remontu, nie dtu-
zej niz po uptywie 1/3 czasu prze-
widzianego trwania remontu

Kapitan statku
Insp. techn.
Gtéwny mechanik

Instytucja
klasyfikacyjna
Gtéwny Inzynier
Inspektor
techniczny

Inspektor
techniczny i
gtéwny mechanik



Po uzgodnieniu na podstawie specyfikacji rob6t za-

kresu remontu, stocznie obowigzane sg sporzadzi¢ dla
kazdego statku doktadny harmonogram prac, podaé¢ go
do wiadomos$ci zleceniodawcy i prace przeprowadzaé

zgodnie z harmonogramem. Harmonogram prac powinien
by¢ tak opracowany, aby zdemontowanie wszystkich me-
chanizméw i urzadzen objetych remontem przeprowa-
dzono w jednej trzeciej czasu zaplanowanego na remont.

Dla umozliwienia stoczniom podjecia wstepnych prac
remontowych z chwila wejScia statku na stocznie —
niezaleznie od z goéry zaplanowanego terminu — zleca-
jacy powinien bezposSrednio przed skierowaniem statku,
zawiadomié stocznie telegraficznie o terminie jego przy-
bycia.

Do prac przygotowawczych
zleceniodawce naleza

wykonywanych przez

Techniczne prace przygotowawcze
1. W dziale poktadowym:

a) oczyszczenie tadowni i poktadow z resztek tadun-
ku, balastu, $mieci i brudu — szczegdlnie w miej-
scach, gdzie majg by¢ przeprowadzone prace re-
montowe,

b) oczyszczenie zenz w tadowniach,

c) otwarcie lukéw i wytazéw w celu przewietrzenia

tadowni i odgazowania zbiornikéw, wszedzie tam,
gdzie przewidziano przeprowadzanie prac kadtubo-
wych,

d) usuniecie inwentarza i innych przedmiotow zbed-
nych z pomieszczen, w ktérych majg by¢ przepro-
wadzane prace remontowe.

2. W dziale maszynowym:

a) jezeli prace majg by¢ przeprowadzane w bunkrach
weglowych czy tez zbiornikach paliwa pltynnego —
usuniecie nadmiernych zapaséw, wzglednie dopil-
nowanie, aby zapas bunkru zostal ograniczony do
niezbednego minimum oraz przewietrzenie i odga-
zowanie bunkréw przeznaczonych do remontu,

b) wygaszenie i spuszczenie wody z kottéw, ktére ma-
ja by¢ remontowane,

Obok mechanizacji

Prof. inz.

Artykul prof. Potyraty oraz drukowany w nr 4 TGM
Inzynieréw i Technikdow Morskich poswieconej zaaadnieniom

waniami materiatbw z Konferencji

PM -

Mechanizacja rob6t pracochtonnych na stoczniach
stanowi jeden ze $rodkéw wiodgcych do celu, jakim jest
usprawnienie produkcji. Mechanizacja jest Srodkiem sto-
sunkowo drogim i dziatajgcym fragmentarycznie. Nato-
miast najlepsza droga jest prawidtowa organizacja
wszystkich proceséw wytwérczych, jest ona bowiem naj-
tansza i najszybciej prowadzi do celu. Prawidtowa orga-
nizacja zmniejsza wybitnie pracochtonno$¢ zaré6wno na
warsztacie, jak i w administracji, a zatem rozwigzuje
m. in. te trudnos$é, ktérej ma zapobiec mechanizacja pro-
ces6w wytworczych.

Wskazane przez inz. Doerffera metody produkciji,
oparte na czes$ciowej lub catkowitej mechanizacji pra-
cy, nie sg oczywiscie nowe i znalazly juz zastosowanie
w przemys$le okretowym. W naszych stoczniach niekt6-
re metody pracy przyjmuje sie z op6znieniem, co tat-
wo uzasadni¢ okoliczno$cia, ze zaczeliSmy prawie od po-
czatku i — w braku zaréwno dostatecznej iloSci wysz-
kolonych kadr, jak i Srodkéw materialnych — z koniecz-
noséci niejednokrotnie musimy postepowacé tak, jak nas
na to sta¢é na danym etapie rozwoju. tatwo jednak
stwierdzi¢, zar6wno naocznie, jak i w $wietle publika-
cyj technicznych, ze wyposazenie naszych stoczni nie
jest zacofane w stosunku do zagranicy.

Wypowiadajac sie za spawaniem elektrycznym zauto-
matyzowanym, a nie recznym, chciatbym réwnoczes$nie
ostrzec przed bezkrytycznym stosowaniem spawania.
zautomatyzowane uniezaleznia nas od

Spawanie
zmuszajagc do stosowania prefa-

zreczno$ci spawacza i,
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c) wszystkie maszyny i mechanizmy przeznaczone do

remontu musza by¢ oczyszczone i wytarte na czy-

sto; kartery i zenzy oczyszczone z wody, oliwy,
brudu i S$mieci,

rurociaggi parowe, wodne, ropne czy inne przezna-

czone do remontu powinny by¢ opr6znione i prze-

dmuchane,

e) czesSci przekazywane do remontu ze statku do war-
sztatbw musza by¢ zaopatrzone w odpowiednie ta-
bliczki rozpoznawcze (metryczki) wyraznie napisane
i mocno przytwierdzone. Metryczki powinny za-
wiera¢ nazwe statku, nazwe czesci i nr pozycji spe-
cyfikacji remontowej.

3. W dziale hotelowym:

Z pomieszczeh przeznaczonych do remontu powinien
by¢ usuniety caly inwentarz ruchomy oraz inwentarz
staty, ktéry mozna tatwo zdemontowac.

O ile prace nie moga by¢ wykonane przez zlecenio-
dawce, nalezy je osobno wymieni¢ w specyfikacji robot.
Nalezy pamieta¢, ze prace te, nie wymagajace robotni-
kéw wykwalifikowanych, znacznie obcigzajg pule robo-
czogodzin remontéw.

w lamacn aityautu trudno uja¢ wszystko, na co na-
lezy zwréci¢ uwage przy przygotowaniu statku do re-
montu. Aby zado$éuczyni¢ wymaganiom, stawianym dla
przygotowania statku do remontu, nie trzeba posiadaé
wysokich kwalifikacji ani wieloletniej praktyki — lecz
tylko troche dobrej woli i poczucia obowigzku.

W gospodarce socjalistycznej wspéipraca pomiedzy
uzytkownikiem” statku a stoczniag wykonujacg remonty
stanowi o wtasciwym zazebianiu sie czynno$ci remonto-
wych. Kierownictwo statku i przedsiebiorstwa zeglugo-
wego musi pamietaé, ze obowigzuje ich daleko idaca
oszczedno$é i konieczno$¢ zmniejszenia kosztéw eksplo-
atacji i konserwacji statk6w. Dlatego wtasnie pamietaé
nalezy, ze wszechstronne i sumienne przygotowanie
statku do remontu zar6wno od strony administracyjnej
jak i technicznej ma decydujacy wplyw na wysokos$é
rachunkéw remontowych i na doktadne opracowanie
harmonogramoéw rob6t z uwzglednieniem wszystkich mo-
zliwosci oszczedzania czasu pracy.

d
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nalezy pamieta¢ o innych czynnikach usprawnienia
ALEKSANDER POTYKALA, Politechnika Gdanska

artykut mgr inz. J. Doerffera sa opraco-
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daje najwyzszg pewno$¢ potlgczen spawanych,
lej pewnos$ci nie daja spoiny wykonane recznie. Jak
wykazaty badania, byly one m. in. przyczyng powaz-
nych uszkodzen (do przetamania wigcznie) szeregu stat-
kéw produkcji amerykanskiej.

Jeszcze wazniejszg sprawag jest konieczno$¢ rewizji
zasad konstrukcyjnych w przypadku stosowania potaczen
spawanych. Dotychczasowe konstrukcje kadlubow spa-
wanych w znacznej mierze przypominaja klasyczne roz-
wigzanie nitowe, totez nie jest przypadkiem, ze wspom-
niane uszkodzenia kadlubéw amerykanskich nalezy
przypisa¢ w pierwszym rzedzie niedociggnieciom kon-
strukcyjnym. Dlatego wprowadzajac mechanizacje pro-
ces6w wytwoérczych, dostosowanych do spawania, nalezy
to czynie przy scistym uwzglednieniu rozwoju naszych
mozliwos$ci konstrukcyjnych.

Mimo odmiennych pozoréw, dos$wiadczenie naszych
stoczni w zakiesie spawania kadiubéw okretowych jest
jeszcze bardzo nikie. Spostrzezenia z okresu budowy to
dopiero wstepny etap wilasciwego dosSwiadczenia, ktore
gromadzi sig w ciggu calego zywota okretu w eksplo-
atacji.

Inz. Doerffer przytacza szereg mozliwo$ci stosowania
metod produkcji odmiennych od rozpowszechnionych
u nas. Moim zdaniem, niektére z nich, jak np. optycz-
ne trasowanie, wyttaczanie blach o ksztattach prze-
strzennych bez nagrzewania, usuwanie, naprezen ze spoin
przez nagrzewanie i studzenie, uszczelnianie targanem
poktadéw drewnianych, — nie zostaly dostatecznie na-
Swietlone.

brykaciji,



Trasowanie optyczne jest niewatpliwie metodg god-
ng zastosowania. Przesuwajac punkt ciezkosci pracy do
Biura Konstrukcyjnego, pozwala ona zredukowaé tgcznag
ilo§¢ zatrudnionych ludzi do V», za$ powierzchnie tra-
serni do '/ao. Przy wprowadzeniu fotokomorki zastoso-
wanie tej metody moze umozliwi¢ obcinanie blach tle-
nem, przez co zredukuje sie nie tylko prace traserskie,
ale w znacznej mierze réwniez prace kadiubowni.

Wyttaczanie blach o ksztaltach przestrzennych bez
ich podgrzewania zmniejsza znacznie pracochtonnos$¢ ro-
bét kowalskich, przy czym jednak materiat blach musi
byé wybitnie dobry, tzn. nie ulegajacy powazniejszym
zmianom strukturalnym pod wplywem obrébki na zim-
no. Nasze stocznie powinny ze szczegdlng ostroznosciag
ustosunkowywac¢ sie do zagadnienia jakos$ci materiatu,
ze wzgledu na mozliwo$¢ niedociggnie¢ ze strony hut.

Szczegblnie waznym zagadnieniem jest prostowanie
konstrukcyj zwichrowanych na skutek naprezehn spa-
walniczych i usuwania naprezen ze spoin. Dotychczas

stosowane u nas metody mogg by¢ zdecydowanie szkod-
miotami samej

liwe, gdyz np. przekuwanie ciezkimi
spoiny utwardza jg i prowadzi do peknie¢; podobnie
przekuwanie ciezkimi miotami strefy przejSciowej moze

mie¢ nieobliczalne skutki. W Zwigzku Radzieckim roz-
powszechnia sie metoda przekuwania lekkimi mitotkami
pneumatycznymi strefy przejSciowej, pasami kilkucen-
tymetrowymi wzdtuz spoiny, bez mtotkowania samej
spoiny. Badania wykazaty, ze naprezenie skurczowe re-
dukuje sie w ten spos6b do 1h — rh naprezen pierwot-
nych, przy czym naprezenia te przesuwajg sie czesciowo
z samej spoiny poza strefe przejSciowg. Inne stocznie
stosujag nagrzewanie wigzan obok spoin przy pomocy
palnikow acetylenowych miotetkowych do temperatury
150 — 200° C, albo nagrzewanie potgczone z nastepuja-
cym po nim studzeniem, przy czym, studzenia dokonuje
sie albo przy pomocy wody, albo powietrza. Nalezatoby
przeprowadzi¢ odno$ne doswiadczenia, w celu wprowa-
dzenia u nas jednej z przytoczonych metod.
Zagadnienie uszczelniania poktadéw drewnianych jest
znanym przedmiotem troski stoczniowcédw. Zagraniczne
okrety morskie coraz czesciej otrzymujg pokrycia pokia-
déw go6rnych z mas plastycznych, pochodzenia asfalto-
wego lub tp., ktére w peini zastepuja drewno pod
wzgledem wtasciwos$ci izolacyjnych, odpornosci na na-
ciski, odpornosci na zmiany warunkéw atmosferycznych,
(zimno, goraco, wilgo¢, susza) oraz wygody zatogi (nie-
Slizganie sie). Zagadnienie to jest przedmiotem prac ra-

RYBOLOWSTWO

cjonalizatorskich Stoczni Gdanskiej, powinno jednak za-
interesowacé nie tylko stoczniowcéw, lecz przede wszyst-
kim réwniez chemikéw. Ewentualne zmechanizowanie
pracy doszczelniania poktadéw drewnianych nalezy uwa-
za¢ tylko za zabieg tymczasowy.

Na marginesie sprawy mas plastycznych warto po-
ruszy¢ roéwniez zagadnienie mozliwo$ci stosowania no-
wych materiatbw. Z przepisobw Morskiego Rejestru
ZSRR mozna wnioskowaé¢, ze w Zwigzku Radzieckim
stosowanie materiatlbw syntetycznych znajduje sie
w dos$¢ daleko posunietym stadium badan i opracowa-
nia. Podobnie z literatury technicznej wynika, ze np.
rurociggi niektéorych plynéw mozna wykonywaé¢ z ma-
teriatow syntetycznych tub tez ze — zamiast praco-
chtonnego strugania i dopasowywania fundamentéw ma-

szynowych — mozna stosowa¢ masy plastyczne, ktére
po stwardnieniu stanowig dostatecznie mocny i twardy
poktad pod silnikami. Zagadnienie to zostalo rdéwniez

przewidziane w planie prac racjonalizatorskich naszych
stoczni.

Nalezy jeszcze wspomnie¢ o nowszych rozwigzaniach
maszyn do ciecia tlenem; s one zaopatrzone w urzg-
dzenia magnetyczne, umozliwiajgce cigecie na pionowych
Scianach. W oparciu o te zasade prowadzi sie réwniez
proby nad budowg spawarek, ktére mogtyby pracowaé
pionowo, a nawet sufitowo. Programy mechanizowania
urzadzen produkcyjnych winny odpowiednio uwzgledniaé
te mozliwos$ci.

Na tle powyzszych uzupetniajgcych
wajg sie nastepujace wnioski:

Zagadnienia usprawnienia produkcji naszych stoczni
nie mozna rozwigzywac¢ odcinkowo, lecz nalezy podejs¢

rozwazan nasu-

do niego szerokim frontem, przezwyciezajac zaréwno
biezgce trudnosci, jak i zagadnienia ogdlnej natury.
Doceniajac warto$¢ szczecinskiej narady naukowej

stoczniowcéw w sprawie mechanizacji procesé6w produk-
cyjnych, poddaje pod rozwage celowo$¢ zorganizowania
serii narad, celem wymiany mys$Sli migdzy naukowcami
i praktykami. Za najpilniejsze uwazam przepracowanie
nastepujgcych zagadnien:

a) prawidlowa organizacja procesé6w wytwdrczych,

b) rewizja zasad konstrukcyjnych w budowie spawa-
nych kadiubéw okretowych,

c) zagadnienie materialowe (stal okretowa), zwigzane
z coraz szerszym stosowaniem spawania kaditubédw okre-
towych,

d) materialy zastepcze.

MORSKIE

O petniejsze wykorzystanie zdolnosSci potowowej

Mgr

WITOLD STRAK, Warszawa.

.Jedng z powaznych przeszkéd na drodze rozwoju naszego przemystu jest niewtasciwe i niepetne

wykorzystanie mocy produkcyjnej”

latach mozemy zanotowa¢ wyrazny
wzrost potowow rybotowstwa morskiego. W roku 1952
potowy byly wyzsze o 21% w poréwnaniu z poltowami
w roku poprzednim, a o 80% wyzsze w stosunku do po-
towéw w roku 1948. Mimo szybkiego tempa wzrostu po-
towéw nie mozemy jeszcze mowi¢ o petnym wykorzy-
staniu morskiego taboru rybackiego. Swiadczy o tym
niewykonanie planu potowéw na rok 1952.

W  ostatnich

Stowa Prezesa Rady Ministrow PRL, B. Bieruta: ,na-
lezy postawi¢ sobie za zadanie wykorzystanie istniejgcych

(B. Bierut na VIl Plenum KC PZPR)..

mocy produkcyjnych® mozna w petni zastosowaé do ry-
botéwstwa morskiego.

Wielkos$¢ istniejacej zdolnosci produkcyjnej flotylli ry-
backiej i stopien jej wykorzystania okresla nam plan.
Precyzyjna a réwnocze$nie przejrzysta metodologia pla-
nowania pozwala nie tylko na mobilizujgce, a zarazem
realne ujecie planu, lecz wskazuje réwniez $rodki, jakie
nalezy zmobilizowaé¢, by osiggnag¢ liczby ustalone planem,
uwzgledniajgc réwniez umiejetnos$ci organizacyjno-eks-
ploatacyjne, znajomos$¢ ludzi, ich pracy, oraz innych wa-
runkéw niezbednych dla prawidlowego przebiegu pracy
w specyficznych warunkach przedsiebiorstwa rybackiego.
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Wydajnosci jednostkowe — normy polowowe

W przedsiebiorstwach rybotbwstwa morskiego jest
powszechnie znane pojecie wydajnosci jednostkowej, na-
zywanej potocznie ,norma“. Sposéb obliczania wydajnosci
jednostkowych jest znany prawie wszystkim pracowni-
kom rybotéwstwa morskiego. Ze wzgledu jednak na wy-
taniajgce sie od czasu do czasu watpliwosci i ataki na
stosowang metodologie, szczeg6lnie w okresach wiek-
szych trudno$ci wykonywania planu — warto omoéwié
doktadnie zasady, jakie winny obowigzywaé¢ przy obli-
czaniu wydajnosci jednostkowej.

Wydajno$¢ jednostkowa statku rybackiego (trawlera
kutra itp.) mozemj7 okre$li¢ jako iloczyn przecietnej wy-
dajnosci potowowej na jednostke czasu i czasu pracy
mozliwego do wykorzystania w danych warunkach, czyii

W =pec
gdzie: P
w — wydajnos¢ jednostkowa np. na i Kkuter,
c ilo§¢ czasu, w ktéorym jednostka winna (i ma ku
temu odpowiednie warunki), towi¢ np. ilos¢ dni,
P wydajnos¢ potowowa na jednostke czasu np. na
1 dzien (kutrodzien, trawlerodzien itp.).

llo§¢ czasu potowowego (c)* jednego z dwu zasadni-
czych elementéw dla ustalenia wydajnosci jednostkowej
wymaga blizszego omoéwienia. O ile przy obecnym po-
ziomie techniki i nauki, wptyw nasz na wydajno$¢ morza
(a wigc na p) jest raczej ograniczony, to przeciwnie ilos¢
czasu potowowego c podlega woli czynnika planujgcego
oraz przede wszystkim eksploatatora i moze by¢ w mys$l
ogo6lnej zasady norm Srednioprogresywnych coraz bar-
dziej zwiekszana. Oczywiscie przy ustalaniu czasu po-
towowego planista musi liczy¢ sie z obiektywnymi trud-
nosciami przyrody (np. sztormy) i uwzglednia¢ je przy
planowaniu.

llo§¢ czasu, w ktérym jednostka winna pracowaé¢ na
mwisku, okres$li€¢ mozemy nastepujgco:

—* czas kalendarzowy np. ilos§¢ dni w roku,

— czas potrzebny na przeprowadzenie konserwacji

i remontu taboru np. roboczogodziny Ilub dni
w roku,
czas sztormowy np. przecietna ilos¢ dni sztormo-
wych w roku,

— ustawowy czas wypoczynku (dni Swigteczne),

czas potrzebny na wytadunek w porcie, uzupet-

nienie sprzetu, zaopatrzenie w bunkier itp.,
czas dojazdu na towisko i powrotu z towiska.
Okreslony wyzej czas pracy statku rybackiego na

towisku mozemy nazwac¢ czasem pracy netto. Planista
i oczywiscie eksploatator, musi dazy¢é do zwiekszenia
czasu pracy netto (c), a nie og6lnie do zwiekszenia cal-
kowitego czasu (C+C"+ Gp), czyli czasu, ktéry moze-
my nazwaé¢ czasem brutto.

Eksploatator w codziennej pracy dazy dorywczo do
zmniejszenia czasu postoju w porcie (Cp), oraz do skro-
cenia czasu na dojazdy do towisk (Cd). Walka ta nie
jest jednak wujeta w postaci konkretnych liczbowych
zadan i dlatego wskazane jest, aby w planach opera-
tywnych i analizie ich wykonania mierniki te byly
coraz szerzej uwzgledniane.

Wydajno$s¢ potowowa na jednostke czasu (p) okresli¢
mozemy jako iloraz pojemnos$ci tadowni i iloSci czasu
potowowego potrzebnego na jej zapetnienie, czyli

<) Przy opracowywaniu planu rocznego w przedsigebiorstwach
kutrowych, jes$li bilansujemy czas potowowy w dniach (c), C
oraz cd moga byé pominiete, gdyz w zasadzie elementy te nie
wptywaja na iloé¢ dni potowowych, wpilywaja natomiast na dtu-
gos¢ dnia potowowego (ilos¢ godzin). 1Z powyzszego widaé, ze
w dotychczasowej praktyce sumujemy dni potowowe bardzo cze-
sto nier6wiie sobie. Dla unikniecia btedéw i omytek nalezy wszyst-
kie czynniki czasu sprowadzi¢ do wspdélnego mianownika (dzien
lub godzina).
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L
gdzie:
£ — pojemnos$¢ tadowni np. ton, kg. ryb,
T ilo§¢ czasu potowowego potrzebnego na zapetnienie

tadowni np. kutrodni, kutrogodzin.

Przedstawione rozumowanie opiera sie¢ na zalozeniu
ze statek, rybacki winien przebywa¢ na towisku az do
zapetnienia tadowni. W praktyce jest to nie zawsze moz-
liwe ze wzgledu na grozbe zepsucia ryby, wyczerpanie
zapasow paliwa, niesprzyjajace warunki atmosferyczne
itp. Nie wplywa to jednak na to, ze wyzej przedstawiony
wzdér traci na wartoéci i ze przestaje prawidlowo od-
zwierciadla¢ rzeczywisto$¢.

Zdolno$¢ potowowa czyli teoretyczna wydajnos¢
jednostkowa

Poglady co do zdolnosSci potowowej poszczegdlnych

typéw statk6w rybackich zmieniaja sie. Niektére typy
statkbw, uwazane poprzednio za najbardziej wydajne,
Jdraca® — w mys$l gloszonych teorii — powazng czesé
swojej zdolnoSci potowowej.

Pojecie zdolnosci potowowej, aczkolwiek teoretyczne,
prawidtowo ujete wplywa przez odpowiednie usta-

wienie inwestycji na praktyczng wydajnos$¢ jednostkowg.
Nalezy systematycznie dgzy¢ do tego, aby zréwna¢ prak-
tyczng wydajnos$¢ jednostkowg ze zdolnos$cig teoretyczng.
W praktyce jednak wydajno$¢ jednostkowa bedzie
nizsza od teoretycznej zdolnos$ci jednostkowej.
Teoretyczng zdolno$¢ potowowa okreslic mozemy na-
stepujacym wzorem:

z= ck~ (Cd+ cp)

gdzie:

z wmamteoretyczna zdolno$¢ potowowa (ton ryb),

Cf — czas dojazdu i powrotu z towiska

Cp — czas potrzebny na wytadunek potowéw w porcie,
uzupetnienie sprzetu itp.

T — ilos¢ czasu potowowego potrzebnego na zapetnie-

nie tadowni przy maksymalnym wykorzystaniu
znanej nam na obecnym etapie techniki i organi-
zacji potowoéw.
idowigc o teoretycznej zdolnosci potowowej celowo
wyeliminowano element taki, jak sztormy — zdajac
sobie jednak sprawe, ze w praktyce czynnik ten nie da
sie nigdy w petni wyeliminowa¢. Celem rozwazan jest
pokaza¢ maksymalng teoretyczng wydajnos$¢ statku ry-
backiego i ujawnié, ile ,strat* ponosimy na skutek istnie-
nia niesprzyjajacych warunkéw atmosferycznych, ko-
niecznos$ci przeprowadzania remontéw itp. Nie oznacza
io jednak, ze mozna postawi¢ teze likwidacji sztormoéw.
W oparciu o osiggnigcia techniki mozna jednak d.gzy¢ do
budowy takich statkéw rybackich, ktére bedg traci¢ jak
najmniej czasu potowowego wskutek niesprzyjajgcych
warunkoéw atmosferycznych.

Wspobtczynnik wykorzystania zdolnosci potowowej

Stosunek teoretycznej zdolno$ci potowowej statku ry-
backiego, wzglednie floty rybackiej (z) do wydajnosci
jednostkowej statku rybackiego, wzglednie floty (w) na-
zwa¢ mozemy wspdliczynnikiem wykorzystania zdolnos$ci
potowowej jednostki rybackiej wzglednie floty Wspot-
czynnik powyzszy mozemy okres$li¢ nastepujacym wzo-
rem:

T [Cc (Cd' + CP))]

po uproszczeniu:

* X [(ct ~ cd, ~ c P,)]

w tor c i
(Ck~Cs-Cn- Cr-Cd~Cp)+-7L (C+C +Cp)

W dazeniu do wykorzystania w petni teoretycznej zdol-
nosci potowowej (by z —w) trzeba spetnienia szeregu
warunkéw. Niektére z nich omoéwimy ponizej.



Srodki do petniejszego wykorzystania zdolnosci

potowowej

Wydajnos$¢ jednostkowa (to) bedzie miata tendencje
do zréwnania sie z jednostkowag zdolnoS$cig teoretyczna,
jesli Crf -(-Cp bedzie miato tendencje do zréwnania sie
z Cyrppt C; \

Dlateg'0 nalezy postawi¢ zadanie, aby jak najwiece]j
remontéw bylo wykonywanych w czasie eksploatacyjnego
postoju jednostki w porcie Cp i w czasie drogi z towiska.
Do osiggniecia tego celu prowadzi wiele, dobrze znanych,
osiggniecia tego celu prowadzi wiele, dobrze znanych
Srodkéw: socjalistyczna opieka zatogi nad jednostkg, wy-
konywanie drobniejszych remontéw przez zaloge, stoso-
wanie nowoczesnych metod techniczno-organizacyjnych
remontow.

Zwiekszanie wykorzystania zdolnosci potowowej od-
bywac¢ sie powinno przez powiekszanie wydajnosci poto-
wowej na dang jednostke czasu p czyli zmniejszanie ilo$-
ci czasu T potrzebnego na zapetnienie tadowni, badz jej
okre$lonej czesci. W praktyce ze zmniejszeniem iloSci cza-
su potrzebnego na zapetnienie tadowni (np. ze zwigksze-
niem ilosci ryby z jednego holu) nie zawsze idzie w parze
powiekszanie wydajnos$ci w diuzszych okresach czasu np.
w miesigcu, roku. W eksploatacji statku rybackiego nie
walczymy wytgcznie o jak najwiekszg ilos¢ jego czasu
pracy brutto — lecz o jak najwieksza ilos¢ ryby na
jednostke pracy statku rybackiego, starajgc sie uzyskac
jak najwiekszg wydajno$¢ na jednostke rybacka w skali
rocznej. Z powyzszych stwierdzen wynika nastepujaca
zasada:

Statek rybacki osigga¢ bedzie w skali rocznej tym
wiekszg wydajnos$¢ to, im w kazdym rejsie suma czasu
dojazdu na towisko i powrotu z towiska Cd oraz czasu
potrzebnego na zapetnienie tadowni wzglednie jej czes$-
ci T bedzie mniejsza w stosunku do innych mozliwych
sum.

Wyjasni¢ trzeba, ze wybieranie przez ekploatatora jak
najnizszej sumy C,+ T z pos$réod wszystkich mozliwych
w danym czasie nie oznacza dazenia do uzyskiwania jak
najnizszego dziennego czasu pracy jednostki rybackiej.
mWinien on pozostawa¢ na tyrp samym poziomie, lub tez
wzrasta¢. Dzien pracy (brutto) trwaé¢ bedzie w dalszym
ciggu 10 — 12 godzin; chodzi tylko o to, by w 12-tu go-
dzinach wybra¢ takg kombinacje czasu dojazdu i po-
bytu T na towisku, by uzyskana masa potowowa byta
jak najwieksza — albo innymi stowy — by na uzyskanie
okreslonej ilosci ryby poswieci¢ jak najmniej czasu.

Wyzej sformutowana zasada jest w praktyce eksploa-
tatorow realizowana stosowaniem potowéw wielodnio-
wych (tzn. zmniejszania Cd). Trzeba jednak nadmienic,
ze kutrowe polowy wielodniowe nie zawsze sg najbar-
dziej ekonomiczne, chociazby ze wzgledu na niebezpie-
czenstwo zepsucia ryby itp.

Aby te zasade przeku¢ na skuteczny orez w walce
o jak najwiekszg wydajno$¢, a zarazem o obnizke kosz-
tow potowodw, nie wystarczy zasade te wyczuwac i sta-
wia¢ na jej podstawie ogo6lnikowe tezy, lecz nalezy ja
Swiadomie stosowaé przy kazdej decyzji eksploatacyjnej,
analizujgc w spos6b naukowy konkretne liczby i ich
wzajemne ustosunkowanie (Crf : T).

Celem wunikniecia koniecznos$ci przeprowadzania za
kazdym razem dtugich i zmudnych wyliczen, celowe jest
sporzadzenie odpowiednich tablic i wykres6w wedtug po-
nizszego wzoru:

Port Witadystawowo

_>.1 Kula“ 2 | ,, Il Kula“ 2 | tawica Srodkowa2
Ccd = 8 godzin | GJ: 10 godzin ] = 20 godzin
< |
o s
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500 96 104 500 96 105 500 98 116
1000 48 56 1000 48 58 1000 48 68
1500 32 40 1500 32 42 1500 32 52
2000 24 32 2000 24 34 2000 24 44
2500 19 27 2500 19 29 2500 19 39
8000 16 24 3000 16 26 3000 16 36
3500 14 22 3500 14 24 3500 14 34
4000 12 20 4000 12 22 4000 12 32

Z powyzszej tablicy widzimy, ze wystanie kutrow na
tawice Srodkowag przy wydajno$ci 2000 kg na 1 kutro-
dzien da gorsze wykorzystanie jednostki w tym samym
czasie (zmniejsza mase potowo6w), niz skierowanie kutréw
na tzw. ,ll Kule*, gdzie wydajno$¢ wynosi tylko 1500 kg
na 1 kutrodzien.

W praktycznym zastosowaniu tych wzoréw zajdzie
potrzeba analizowania kilku dodatkowych elementow,
jak zuzycie paliwa na 1 godzine jazdy na towisko, oraz
na 1 godzine tralowania oraz stopien zagrozenia .zepsu-
ciem ryby. Tablice te nalezy jeszcze uzupetni¢ w oparciu
0 doswiadczenia techniczno-eksploatacyjne.

Aby powyzszg zasade zastosowa¢ w praktyce,
nalezy przechodzi¢ od szacunkowych miernikéw wy-
dajnosci potowowej do doktadniejszych, obiektywnie
przedstawiajgcych proces produkcji. W zaleznosci od cza-
su, zamiast okres$la¢ wydajno$¢ na 1 kutrodzien, ktérego
dtugos¢ (ilos¢ godzin pracy) jest nam nie zawsze doktad-
nie znana, trzeba przej$¢ do mierzenia wydajnosci na
1 hologodzine. Ku temu nie ma zadnych przeszkéd
i trzeba tylko przetamac¢ konserwatywne, niekiedy opor-
tunistyczne stanowisko rybakéw i eksploatatorow.
W okresie budowy nowego, lepszego jutra przez caly na-
réod, kiedy klasa robotnicza walczy o kazdg minute przy-
spieszenia procesu produkcyjnego (np. szybkos$ciowe wy-
topy stali, przekazywanie maszyn w ruchu wg metody
Zandarowej) — ryboléwstwo morskie musi stosowac ta-
kie mierniki swej pracy, ktére utatwig kierownictwu
przedsiebiorstwa podejmowanie najtrafniejszych decyzji,
przyczyniajgcych sie do podniesienia potowdéw przy jed-
noczesnej obnizce kosztéw witasnych.

Trzeba rowniez dazy¢ do okres$lenia czasu trwania po-
szczegb6lnych elementéw procesu potowowego. Nie wie-
my dotychczas, ile czasu pochtaniajg poszczeg6lne czyn-
nosci, jak zarzucanie, wycigganie, opréznianie sieci itp.,
nie moéwiac juz o rozbiciu czasu pracy statku na zasadni-
cze elementy (dojazd i powr6t z towiska oraz sam proces
potowowy). Te dwa ostatnie elementy sa dotychczas je -
dynie orientacyjnie rejestrowane i niestety jeszcze zbyt
rzadko analizowane. Nalezy zapoczatkowaé¢ badania chro-
nometrazowe elementéw procesu potowowego celem wy-
posrodkowania najwydatniejszej metody pracy i wykry-
cia rezerw. Ewentualny spadek wydajnos$ci na niekt6-
rych towiskach battyckich winien by¢ nadrobiony przez
bardziej wydajng prace zalog.

Niezmiernie waznymi czynnikami, umozliwiajgcymi
podejmowanie przez eksploatatora uzasadnionych ekono-
micznie decyzyj, sa: pogtebienie wywiadu operatywnego
i perspektywicznego w potaczeniu z jeszcze wiekszym
zblizeniem prac naukowo-badawczych do praktyki, oraz
zrozumienie przez rybakéw i kierownictwo przedsie-
biorstw roli i znaczenia prac badawczych Morskiego In-
stytutu Rybackiego. W tej dziedzinie notujemy pewng,
aczkolwiek jeszcze niedostateczng poprawe wyrazajaca
sie w organizacji tzw. rzutéw badawczych. Musimy jed-
nak jeszcze doktadniej wiedzie¢, co sie dzieje na po-
szczego6lnych towiskach i z coraz wiekszym przyblize-

c. d. str. 19S
2) Odlegtosci podane w przyblizeniu, W praktyce zajdzie po-

trzeba sporzadzenia szczegétowych tablic dla poszczegélnych kwad-
ratow eksploatacyjnych Baltyku, na ktérych towiag polskie kutry.
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Lakierowanie witdokien syntetycznychl?

Witékna syntetyczne stosowane sg coraz szerzej do
wyrobu sieci dla rybotéwstwa morskiego. Wiékna te zna-
ne sa pod nazwami handlowymi nylon, perlon czy steelon.
W Zwigzku Radzieckim uzywa sie do wyrobu sieci wt6-
kien kapronowych. Przy wielu swych zaletach witbkna
syntetyczne maja jednak braki. Sa to: zbytnia rozciggli-
wos¢ i strzepienie sie nitek skutkiem tarcia, oraz rucho-
mos$¢é, rozwigzywanie sie weztbw. Z punktu widzenia
eksploatacji wady te majg zasadnicze znaczenie i do-
tychczasowe proby wyeliminowania ich przeprowadzane
w Polsce nie daly dotad zadowalajgcego rezultatu.

Celem unikniecia tych niedomaga¢ nauka radziecka
stosuje lakierowanie wtokien syntetycznych przed spo-
rzagdzeniem z nich sieci rybackich.

Uczeni radzieccy B. W. Pietuchow i Z. W. Bietokono-
wa postawili sobie za cel zabezpieczy¢ nitki kapronowe
przed zuzyciem przez nasmotowanie powierzchni nitki
kapronowej, celem uodpornienia jej przeciw namakaniu,
zmniejszenia strzepienia sie nitki oraz utrwalenie wezila.
Proby laboratoryjne wykazaly, ze lakierowanie znacznie
wzmaga wytrzymatos¢ widkien kapronowych.

Powierzchnie wtdékna smotuje sie tworzac na niej
sprezystg, elastyczng btonke z drobnoziarnistego lakieru.
Skutkiem tego ukazuje sie wzmocnienie, uodpornienie na
wilgo¢ oraz strzepienie sie nitek.

Dobierajac odpowiedni lakier oraz wtasciwe domiesz-
ki utrwalajgce i uplastyczniajace, mozna na wtéknie wy-
tworzy¢ btonke, nadajgcg mu nowe cenne wtasciwosci.
Lakier powinien posiada¢ nastepujgce wtasgiwosci: duzag
lepnos¢ do widékna, odporno$¢ na dziatanie wody, soli,
kwasoéw i tugow oraz Swiatta.

Celem pokrycia witokna bilonkg i wytworzenia na
witdknie polimeréw (zwigzkéw tancuszkowych) stosuje sie
kapiel w roztworze smoly syntetycznej — emulsji wod-
nej lub w innym odpowiednim rozpuszczalniku.

Uczeni radzieccy przeprowadzili doswiadczenie lakie-
rujgc nitki kapronowe smotami: gliftalowa oraz nadchlo-
rowinowag.

W specjalnym urzadzeniu laboratoryjnym nitki byty
pokrywane warstewka lakieru rozpuszczalnego w aceto-
nie. Mokre nitki przechodzity nastepnie przez suszarke —
rure ogrzewang z zewnatrz goragcag woda lub tez przez
ptéczke— wanienke zapetniong zimng wodg, co powodo-
wato strgcenie sie smoly i absorbcje rozpuszczalnika przez
wode. Smota — nierozpuszczalna w wodzie — twardniata,
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niem okres$la¢ Ksztaltowanie sie wydajno$ci na kazdym
wazniejszym towisku. Pogtebienie prac badawczych w po-
tagczeniu z okrzepnigciem organizacyjnym wywiadu ope-
ratywnego na bazie realizowanych obecnie rzutéw ba-
dawczych, a co najwazniejsze szybkie wykorzystanie co-
dziennych obserwacji flotylli przemystowej przez na-
ukowcow pozwoli kierownictwu przedsiebiorstw poznaé
coraz doktadniej wydajno$¢ na poszczegdlnych towiskach.

Operatywne kierownictwo, oparte na naukowej, co-
raz $cislejszej analizie konkretnych faktéw i zjawisk,
stwarzajgce odpowiednie warunki do podnoszenia pozio-
mu zawodowego i politycznego zatrudnionych w rybo-
towstwie morskim, w potaczeniu ze wspolnym wysitkiem
rybakéw i robotnikéw lgdowych, pozwoli na coraz pet
niejsze wykorzystanie potencjalnych zdolnosci potowo-
wych floty rybackiej. Dzieki temu spoteczenstwo otrzy-
mywacé¢ bedzie coraz wiecej ryby po coraz nizszych ce-
nach.

Wykorzystujac lepiej istniejace zdolno$ci produkcyj-
ne kazdego statku rybackiego, wprowadza¢ bedziemy
w zycie idee wielkiego Stalina, ktéry wskazuje, ze pod-
stawowym prawem socjalizmu jest: ,zapewnienie maksy-
malnego zaspokojenia stale rosngcych materialnych i kul-
turalnych potrzeb calego spoteczenstwa w drodze nie-

przerwanego wzrostu i doskonalenia produkcji socjali-
stycznej na bazie najwyzszej techniki® ¢.
s) J. W. Stalin — Ekonomiczne problemy socjalizmu w ZSRR.
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aceton pochtoniety przez wode mogt byé odparowany z
wody, i ponownie uzyty jako rozpuszczalnik lakieru. Wy-
mywanie acetonu jest tatwiejsze, przebiega trzy razy
szybciej, niz odparowanie suszarkowe i ma poza tym te
zalete, ze umozliwia regeneracje i ponowne uzycie cen-
nego rozpuszczalnika = acetonu.

Predko$¢ przechodzenia nitki przez suszarke wyno-
sita 10 m/minute, gdy przy zastosowaniu chtodno-wodnej
ptéczki wynosita 30 m/minute.

Dla zbadania odpornos$ci wtékien na tarcie wykonano
specjalny przyrzad, na kté6rym nitka przechodzaca pod
obcigzeniem 0,5 kg napotykata na obracajacy sie beben
stalowy z nacietg poprzecznie powierzchnig. Za wskaznik
odpornos$ci na tarcie przyjeto wytrzymato$s¢é nitki po wy-
stawieniu na tarcie w ciggu 2500 obrotéw przyrzadu.

Poréwnawcze badanie odpornosci na tarcie przepro-
wadzono dla nitek kapronowych pokrytych smotg glifta-
lowg w réznym stanie stezenia 0, 1,8, 55 oraz 123%
w stanie suchym i w stanie mokrym.

, Srednie wyniki dziesieciokrotnie powtarzanych do-
Swiadczen dla nitki kapronowej Nr 150/72 zestawione sg
w ponizej podanej tabelce i obrazujg skuteczno$¢ uodpor-

nienia nitki na tarcie.
R oy
S -mo 5
Nitka kapronowa ° &% ,gg’gﬂb
Nr 150/72 pE™ 5 SEEe  SRE-
g3 * @ Eitz o2 B R
o1e I x a s 588 £33 ¢
Sucha — 19,7 14,7 25.4
1,8 19,7 17,6 11,1
55 19,7 18,0 86
12,3 19,7 18,4 6,6
Mokra — 19,7 4,7 76,2
1,8 19,7 5,0 74,7
55 19,7 8,8 55,2
12,3 19,7 10,0 49,2

Z tabelki wida¢, ze nitka kapronowa pokryta 12,3%
smotg gliftalowa tylko nieznacznie traci na wytrzymato$-
ci po 2000 oblotach mechanizmu tragcego — a mianowicie
czterokrotnie mniej niz traci nitka niesmotowana. Dla
mokrej nitki stosunek ten wynosi 1,5

Wytrzymato$§¢ na tarcie wzrasta bardzo znacznie na
skutek nasmotowania. Niesmotowane nitki Nr 150/144
poddane tarciu na przyrzadzie zrywaty sie iuz po 2050
2100 obrotach, natomiast nitka pokryta 12,3% smotg glif-
talowg jeszcze po 4500 obrotach wykazywata wytrzyma-
tos§¢ na rwanie w wysokos$ci 22,6 kg.

Nastepnie zbadano stopien w jakim ulegajg strzepie-
niu sie niesmotowane, a w jakim nasmotowane nitki
W tym celu prébki byty zanurzone w morzu. DosSwiad-
czenie wykazato, ze juz pokrycie 55% smota gliftalo-
wa catkowicie zabezpiecza nitki przed strzepieniem sie
na skutek falowania morza.

Przy pokryciu smotg nadchlorowinowg odporno$¢é na
tarcie wzrasta réwniez, a strzepienie sie nitek zostaje cal-
kowicie wykluczone. Lakierowane nitki wykazaly znacz-
nie® wiekszg stabilizacje wezta niz nitki niesmotowane.
Witdkna nabierajg na skutek lakierowania matowego od-
cienia i staja sie bardziej sztywne, sa znacznie odporniej-
sze na tarcie zaré6wno w stanie suchym, jak i mokrym.

Lakierowanie moze by¢ z powodzeniem stosowane do
kazdego sprzetu z witokien syntetycznych, sprzetu haczy-
kowego, lin i linek oraz morskich sieci: wtokéw i niewo-
déw z witdkna syntetycznego.

J. S

*) Na podstawie artykutu w ..Rybnoje Chozlajetwo*“ nr 10/52.



O postawienie badan stownictwa morskiego nawtasciw ym poziomie

Cho¢ artykulik niniejszy oparty jest o sprawe usta-
lenia konkretnego, jednego z wielu, terminu morskiego
i jego punktem wyjScia bedg zamieszczone w nrze 6
z r. 1952 ,Techniki i Gospodarki Morskiej* uwagi inz. J.
Morze, odnoszace sie do ustalenia terminu wreg (zamiast
wrega)l — sprawy ponizej poruszone majg charakter
0go6lny. Mianowicie celem ponizszych uwag jest wskaza-
nie koniecznosci rzetelnego, sumiennego badania stownic-
twa morskiego oraz cytowania, odczytywania i interpre-
tacji zr6det pomocnych przy porzadkowaniu naszej ter-
minologii morskiej, a takze wskazanie pewnego niewtas-
ciwego sposobu argumentacji przy uzasadnianiu jezyko-
wej wtasciwosci ustalanych obecnie terminéw morskich.

W nrze 2 z r. 1952 ,Techniki i Gospodarki Morskiej*,
mgr Cz. Ptak, kwestionujac, przy krytycznym omawianiu
z. 1 ,Stownika morskiego* PKN, umieszczony w nim ter-
min wreg, zakwestionowat go m. in. réwniez dlatego, iz
zgodnie z morfologig winien on mie¢ posta¢: wrag; inz.
Morze w odpowiedzi swej twierdzi, iz ,termin wreg
bytjuz uzywany w wieku XV I podczas budowy pierwsze-
go polskiego okretu wojennego“2. Twierdzenie to jest
bardzo $miate, tym bardziej, ze nie poparte zacytowaniem
zadnego przekazu z owego okresu, w ktérym budowano
pierwszy nasz okret wojenny. Chodzi tu zapewne o bu-
dowe galeony w Elblggu w latach 1570— 1571. Poniewaz
z tego okresu mamy jedyny przekaz, kté6ry moze nam
wskazaé¢, jakie terminy byly wéwczas uzywane (jest tr>
rekopismienny ,Regestrum aedifficationis Galeri), zba-
daliSmy, jak w zabytku tym przedstawia sie interesujgcy
nas wyraz3* Po zbadaniu okazuje sige, ze ani razu nie
wymieniono w nim wyrazu wreg, natomiast wytgczni»
istnieje tam forma wragg!3 Na jakiej wiec podstawie

mogtoby odpowiada¢ np. dawnemu (podkr. moje — Z B ) stowu
ha (Inka) lub popreg?“ Inz Morze potraktowat to pytanie iakn
pytanie retoryczne, lecz warto zaznaczy¢, ze analogie w jezyku
czesto zawodza: Linde notuje wprawdzie popreg, lecz odsyta pod
dawniejszy (?) poprag i tu dopiero objasnia ten wyraz i daje przy-
ktady — zob. wyd. 2, t. V, s. 346 i 348 (poprag jest formag uzywana
stosunkowo niedawno; jeszcze Szober w ,Stowniku ortoepicznym*,
s. 346, przy hasle popreg umieszcza poprag, zaznaczajac jednak’
iz wyraz ten uzywany jept rzadziej niz wyraz hastowy); jesli
chodzi o leg (ktéry zresztg nie oznacza tego samego co tgka: zob.

u Lindego w t. Il, s. 581 —e teg = niem. Loh, Rruch, Wohr, i por.
u niego w t. Il, s. 585 rowniez dawny wyraz tgka = Wiese, oraz
takiez hasto w Trzaski Eyerta ,Stowniku jezyka polskiego“ pod

1939, szp. 116) to Linde obok tel
= sasietnica,
od sasiekéw;

red. T, Lehra-Sptawinskiego, t. II,
go wyrazu notuje réwniez dawny lagg: u Lindego lag
tj. solanka oddzielajgca klepisko, gdzie sie mtbci,

~ e nP- St. Hrabec w przypisie do w. 205 ,Flisa“ Klonowicza
(,Gesi moc wielka w tegu szczebioUiwych*) podaje: teg ilagi! —
zob. wydanie Ossolineum, Wroctaw 1951 Bibl. Nar., seria |, nr 137.
Jeszcze inny przyktad: ,wyleganie, pt6d“ u Lindego, t. Il, s. 581
— miesci sie pod hastem ,lag (=) leg*

3 Rekopis (oryginat przepisany na czysto z jakich$ notatek pro-
wadzacego sprawy finansotwe budowy tego okretu) jest wias-
noscig Poznanskiego Towarzystwa Przyjadiéot Nauk. Opieramy sie
na jego wydaniu drukiem, dokonanym przez A. Kleczkowskiego:
»,Rejestr budowy galeony, zabytek z r. 1572“, Krakéw 1915 i za-
znaczamy, iz dotychczas jest to jedyne wydanie i opracowanie
tego zabytku. Kazdy analizujgcy to Zrédio musi sie opiera¢ (po-
mingwszy autopsje rekopisu) wytagcznie na wydaniu Kleczkowskie-
go. w takiej sytuacji oczywiscie nie moze by¢é mowy o jakichs$
rozbieznosciach co do tekstu cytowanego przez réznych autoréw,
gdyz tekst moze pochodzi¢ tylko z jednego zrédita edytorskiego.

Pisownia tego zabytku jest niejednostajna: najciekawsza jest
pisownia noséwek. Jesli chodzi o interesujgca nas tu nosowke
»,a“, to oznaczana jest ona np. przez ,an“, ,a“, a takze skrotem
»,in“ — _ian*“; bardzo czesto brak jest znakéw noséwek (Klecz-
kowski przypuszcza, ze przepisywaczem byt Niemiec; zob. s. 74).
O zebrach okretowych w ,Rejestrze“ iest mowa w 292 wypadkach
(s 36 — 44 Kleczkowskiego, karta 25 — 28 rkps.), z czego w 193
wypadkach wymienione sa wregi, za§ w 99 — po prostu
drzewa. Z tych 193 wypadkéw zapisébw wregow 111 przy-
pada na zapisy w pluralis (np. wrengi, wrengj, wregi

inz. Morze twierdzi (czy: stawia hipoteze? — ale hipotezy
rowniez musza sie na czym$ opieraé), ze termin wreg
byt uzywany w XVI w. podczas budowy pierwszego pol-
skiego okretu wojennego?

Z kolei sprawdzmy, jak przedstawia sie ten wyraz
w tych stownikach, ktére oprécz formy zenskiej (wr e-
g a) podajag réwniez forme meskag tego wyrazu, lub poda-
ja tylko forme meska. Moze w materiale pochodzgacym
z okresu po XVI w. zapisana jest wtasnie forma wreg?
W gre wchodzi tu sze$¢ stownikéwb5; okazuje sie, ze for-
ma wreg zleksykalizowana jest tylko w jednym — Sio-
wniku Kartowicza - Krynskiego (w tomie wydanym w
r. 1919): pozostate stowniki (zar6wno wydane przed, jak
i po 1919 r.), notujac forme meska, notujg ja tylko jako
wrag! A wiec ustalona przez PKN forma wreg zleksy-
kalizowana jest tylko w jednym stowniku, przy czym. nie
jest ona w stowniku tym wytgczna: podana jest w nim
rowniez druga forma meska — wrag (oraz forma zen-
ska: wrega). Czyzby wiec, ustalajgc forme wreg opar-
to sie na zapisie Stownika Kartowicza - Kryrniskiego?*1
Wydaje sie jednak, ze nie, bo inz. Morze nie cytuje tego
zrodta, lecz mowi tylko o istnieniu wyrazu wreg
w XVI w.

rzeczywiscie oparta sie na
tym zrédle, tj. na Stowniku Kartowicza - Krynskiego,
ktéory m. in. notuje forme wreg. Nawet wdéwczas takie
podejscie do sprawy nie byloby witasciwe, bo przeciez je-
den stownik nie moze rozstrzyga¢ w takich jak ten wy-
padkach. Wydaje sie jednak, ze wtasnie taki sposéb pod-
chodzenia do sprawy jest wtasciwy tym, ktérzy, porzad-
kuja nasze stownictwo morskie. Nie twierdzimy, ze tak
rzeczywiscie jest, ale do sadu tego sktania koncowe zda-
nie odpowiedzi inz, Morze, mianowicie: ,Chociaz Linde
podaje termin wrega, to jednak wreg ma pierwszen-
stwo“. A wiec wyglada na to, ze ,alfg i omega"“ jest
Linde (a tylko wskutek réznych, bardzo waznych przy-
czyn tej ,alfie i omedze" trzeba sie przeciwstawi¢ i usta-
li¢ termin inny, niz to zr6dto podaje). Tymczasem ani sam
Linde, ani zaden inny stownik, oczywiscie nie moze roz-
strzyga¢ w takich wypadkach, jak ten, ktéry omawiamy.
Trzeba przewertowaé¢ réwniez inne stowniki i teksty, aby
mie¢ obraz ksztaltowania sie zycia danego wyrazu w hi-
storiil Nie rozstrzyga oczywiscie rowniez oparcie sie tyl-
ko na owym XVI wieku, cytowanym przez inz. Morze.

Przypusémy, ze Komisja

itp.), a wiec na tej podstawie nie mozna stwierdzié¢, czy chodzi
tu o wreg, czy wrag (choé¢ w jednym wypadku jest: wragy,
a wiec — wr ggi; s. 40 Kleczkowskiego, karta 27 rkps.). W po-
zostalych wypadkach interesujacy nas wyraz stoi w 1 przyp”™ 1L P-.
przy czym pisownia jest nastepujaca (liczby oznaczajg ilos¢ da-
nych zapiséw):
przez ,g* wrag 10, wragh 13
przez ,a" f wrag 12, wrag‘l
(czyli bez znaku noséwki) —j wra‘g 1, wragk 7,
wrag‘h 1, wra‘gh 1
przez ,,an* — wrangk 24, wrang 11
skrot m - wrag 1
razem

Nalezy dodaé¢, ze Kleczkowski réwniez nie zna formy wreg i nic
o takiej formie nie wspomina; w objasnieniach swych uzywa za
»,Rejestrem® wyrazu wrag (jesli chodzi o 1 przyp, 1 p, zob.:
s. 74 — dwukrotnie, 77, 102, 144 — 145).

5Por. art. .Wzgledy naukowe (...)“: W. Koztowskiego ,Stow-
nik lesny, bartny, bursztyniarski ii orylski“, 1846, s .109 i 602;
Kartowicza — Krynskiego ,,Stownik jezyka polskiego”, t VII, 1919,

s. 721. — 722; K. Stadtamllera , Niem.-pols. stownik okretowy*,
1921, s. 56; M. Arcta ,,Stolwnik ilustrowany jezyka polskiego*, wyd.
3, t. I, (1929), s. 1035; StadtmiUleréw ,Stownik techniczny*“ cz.
pols.-niem., t.Il, 1936, s. 525. Tylko forma meska: J. Kartowicza
»,Stownik gwar polskich” t. | — II, 1900, s 396, t. V, 1907, s. 163.

* Zreszta zapisy tego stownika w interesujagcym nas tu przed-
miocie nie budzg zaufania. Podane sa nastepujgce hasta: s. 721 —
,wrag, wrega“; ,wrega“; s. 722 — ,wreg“ Hasto ,wiag, wrega”
objasniono: ,sztuka drzewa debowego w ksztatcie zgietego kolana
uzywana na boki do statkéw i okretéw (...)“, nie dajac przy tym
przyktadéw; pod hastem ,wrega“ podano znaczenie: ,wegielnica“
(na s. 524 .wegielnica™ to: ,katnica, krzyzownica, katownica,
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Jesli chodzi o cytowane wyzej sformutowanie: ,Jed-
nak wreg ma pierwszenstwo"“, to — jak wykazali§my—-
nie ma on pierwszenstwa ani w sensie: ,najpierwszy, naj-
pierw zaistnialy, najdawniej zapisany, najdawniej bedacy
w uzyciu“, ani tez w sensie: ,majacy przewage nad in-
nymi swag warto$cia (budowa, komunikatywnos$cia, po-
wszechnoscig itd.), swymi zaletami“. Inz. Morze wpraw-
dzie nie wyjasnia, co rozumie w tym wypadku pod sto-
wem pierwszenstwo, ale chyba chodzi mu o wska-
zane wyzej przez nas drugie Znaczenie tego wyrazu. Tak
czy inaczej, o jakimkolwiek pierwszenstwie stowa wreg
absolutnie nie moze by¢ mowy.

Na koniec jeszcze jedna uwaga ogdlna. Zycie wyrazow
nie stoi w miejscu — rozwija sie i przeksztalca, tak jak
nasze zycie (bo zycie wyraz6w jest nierozerwalnie zwia-
zane z naszym zyciem!). Wyrazy zmieniajag w ciggu wie-
kéw swg znaczeniowa tre$¢8 niektére ging (lub co najwy-
zej zostajga w gwarach)9, powstajg nowe wyrazy, zmie-
nia sie ich zasieg geograficzny, jedne sie uogdlniajg, inne
stajg sie bardziej szczeg6towe znaczeniowo, niektére
awansujg do roli terminéw technicznych, zmienia sie ich
formall*i — zmienia sie nawet ich rodzaj gramatyczny.
Wszystko to obserwujemy nawet w obrebie jednego po-
kolenia: przemiany te dokonuja sie na naszych oczachll
Nie zawsze wiec mozna bezkrytycznie siega¢ w przeszio$é
i przenosi¢ stare wyrazy do dzisiejszego jezyka, argu-
mentujac, ze dany wyraz byt uzywany juz gdzie$, kiedys,
przed wiekami i oznaczal to samo co dzis.

Przyktadem takiej argumentacji, takiej bezkrytycz-
nej ,wycieczki w przeszto$¢", jest wiasnie 6w ,wreg
2 XV 1 wieku . Chodzi nam teraz juz nie o to, czy rzeczy-
wiscie wyraz ten byt wéwczas uzywany, czy nie (bo wy-
kazaliSmy wyzej, ze nie byt uzywany, w kazdym razie
nie mamy na to dowodoéw, ze byt uzywany) — ale ogélnie
Dla celéw

chodzi nam o zlg metode argumentacji.
eksperymentalnych przypusémy wiec, ze wyraz wreg
rzeczywiscie mogt istnie¢ w XVI w., przypusémy,

ze znajdziemy dostateczne Zzrodtowe dowody, ktére nas
bedg upowazniaty do takiego twierdzenia — to nawet
woéwczas wcale nas to nie upowazni do przenoszenia tej
formy (tak jak rzeczywiscie istniejacej w XVI w. formy

katownik, ekier, ekierka, liniat“), 1 podano réwniez wyraz wrag
ktéry zilustrowany jest cytatami z Magiera oraz z Kluka, Hau-
ra 1Slonkowicza, a wiec tymi samymi co U Lindego pod wreea*
(por. przyp. 7 naszego art. ,Wzgledy naukowe..."). Wyraz” wree*“

w 1. (znaczeniu: ,wregi zelazne = zelazo katowe modelowe
W dréznikach do kottdw parowych.,, do statké6w parowych dé
gabar (bez podania przyktadéw); w 2. znaczeniu: termin stélar-
. u Stadtmiilleréw, o.c., lecz u. nich stolarskie
niem. Felz = wrag).

mPoza tym uwaga: Linde nie tylko
da,ne wyrazy hastowe, lecz réwniez zbiera przyktady, teksty: cy-
tatami tymi zawsze nalezy sie tez zainteresowaé, a nie tylko
patrze¢ na to, co Linde podaje w hasle, lub w swym objasnieniu.

,podaje“ (od siebie!)

» ilk 1n“ ™ ei wyraz tres$¢ oznaczat ,trzcine, piéro“ (np.

Florianskim, naszym najznacznie*jszym i chyba naj-
wazniejszym zabytku staropolskim z konca XIV w . w psaimie
T1, 2. ,lozik moy trescz pisarzowa richlo piszocego®). Lin-
ae cnoc jeszcze notuje zblizone do pierwotnego znaczenie: rur-
ka, rureczka“ (bo taka przeciez jest pidéro czy trzcina), podaje

sok wycisniety, extrakt“; dzisiaj to znacze-
i rzadko uzywane (z popularniejszych
natomiast dzi§ wyraz tres$c¢ to:
Iétére Linde notuje tylko

juz nowe: ,wycisk,
nie jest juz mato znane
jeszcze np.: ,pasza tresciwa“),
Listota czggokolwiek’", znaczenie,
W znaczeniu przeno$nym.

nas z jezyka ogélnie zrozumiatego wspélnosto-

wyraz Jadro = zagiel (w tym znaczeniu uzywany jest
do dzi$ w jez. chorwackim), zachowujgc sie tylko w gwarach:
u Kaszubéw (u ktérych zreszta oznacza dzi$ siec).

3Np znikt u

O Np. wyraz zeza dawniej miat postaé: zyza, wyraz
bowiem miat dawniej postaé: wiem, itd.

" Np. w zakresie, zmian rodzaju gramatycznego: jeszcze
w ?IX’ asczasem i w XX w. moéwito sie, to album a dzis

album jest rzeczownikiem meskim; tak samo zapewne stanie
sie z wyrazem opus (tym bardziej, ze, niestety, znajomo$¢ taci-
ny stale u nas maleje): poniewaz w tacinie ma on, rodz. nijaki
moéwi sie np.: opus piagte, ale juz dzli§ dos¢ czesto styszy sie:
opus piaty — wyraz rodz. nijakiego staje sie w jez. polskim
wyrazem meskim. Podobnie dzieje sie¢ z wyrazem mdérg: dzisiaj
w uzyciu jest zaré6wno meski moérg, jak i zeiska morga, lecz
zennska forma raczej uzywana jest czes$ciej i moze niedtugo cal-
kowicie usunie z jezyka forme meska. — Przyktady tego przy-
pisu opraé¢, na podstawie ksigzki prof. W. Doroszewskiego: ,Roz-
mowy o jezyku“ (seria |), Warszawa 1948, s. 196— 189 Por. réw-
niez: G. Korbut. L~Wyrazy niemieckie w jezyku polskim
(. .7)%, 2. wyd., Warszawa 1935, s. 40—-41 (,der Morgen“:
,moérg*“ obok ,morga*“, ndie Schramme*® : »Szram* obok
,Szrama®“, i i.; podobnie w jez nie*n.: ,die kanone“ z franc.
,ie canon®, i i.).
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W rag, mimo iz poswiadczona jest ona nawet w stowni-
kach pierwszej potowy XX w.) do dzisiejszej terminolo-
gii, poniewaz w wiekach dzielagcych nas od XV stulecia
wyraz ten przybrat inng forme (wrega), ta inna forma
dotrwata do dzisiaj i dzisiaj jej pozycja zyciowa jest bez-
sprzecznie bardzo silna. Zmiana tej formy (na wreg,
czy choc¢by na wrag) nie jest uzasadniona ani naukowo,
ani zyciowo.

Wszystko to nie oznacza jednak — podkreslamy bar-
dzo silnie i wyraznie — Zze przy rozwijaniu i porzadkowa-
niu rodzimego stownictwa morskiego nie mamy siegac¢ do
bogatych (a nie zbadanych jeszcze) staropolskich zasobéw
leksykalnych. Wprost przeciwnie: nalezy siega¢ do nich,
ale tylko woéwczas, gdy istnieje w tym zakresie uzasad-
niona naukowo i zyciowo, rozumna, istotna —- potrzeba.

Zygmunt Brocki

WYDAWNICTWA NADEStLANE

Konrad Rogdéyski i Wactaw Zagrodzki: Awaria
wspélna, Wydawnictwa Komunikacyjne, Warszawa
1952, str. 178.

Ksigzka traktujgca o awarii wspdlnej stanowi niewat-
pliwie jedng z niewielu pozycji w literaturze polskiej,
poswieconych tej tematyce. Gdyby nie rozdziat zawiera-
jacy charakterystyke awarii wspoélnej w rozwoju histo-
rycznym, mozna by traktowacé te prace jako podrecznik
dla praktykéw transportu morskiego, obejmujgcy zaréwno
wyjasnienie istoty zagadnienia awarii wspoélnej, jak jej
dokumentacje i rozliczenia z niej wynikajgce. Jednak
wspomniany rozdziat, przedstawiajgcy rozwoj historyczny
instytucji, powstanie i rozwd6j Regut Yorku - Antwerpii
oraz ich najnowsze, obowigzujgce obecnie brzmienie, —
nadaje ksigzce charakter Catoksztattowego ujgcia zagad-
nienia.

Mimo nieco pobieznego i schematycznego potraktowa-
nia wstepnego rozdziatu historycznego, cel zamierzony
przez autoréw zostat osiggniety, czytelnik bowiem prze-
chodzi do prawnej i ekonomicznej strony zagadnienia
z petng Swiadomos$cig rozwoju instytucji, prawnego sensu
jej istnienia i zastosowania w warunkach panstwa budu-
jacego socjalizm. By¢ moze, obszerne wykorzystanie ma-
teriatu zawartego w literaturze burzuazyjnej pozostawito
pewien niekorzystny $lad na cato$ci opracowania. Datoby
sie tego uniknga¢ przez pogtebienie wykorzystania mate-
riatu radzieckiego, ktéry zostat potraktowany zbyt skré-
towo i ze zbytnim naciskiem na materiat historyczny,
natomiast zbyt malo uwagi zwrécono na obowigzujgce
przepisy socjalistycznego prawa morskiego.

Dalsze rozdzialy ksigzki, omawiajgce podstawy awarii
wspélnej, wzory i przyktady dokumentéw oraz motywy
prawne, wykazujg pewne podobiefstwo do ksigzki I. S.
Zilina: ,Obszczaja awarija i woprosy morskowo pra-
wa“l Na korzy§¢ omawianego opracowania przemawia
zastosowanie obszerniejszego materialu poréwnawczego
oraz duza ilos¢ przyktadoéw praktycznych przytoczonych
w teks$cie, co wynikato jednakze z odmienno$ci zalozen
metodologicznych i przeznaczenia tych dwu opracowan.
m Z podobnego rodzaju opracowan nasuwa sie jeszcze
poréwnawczo ksigzka André Raffi — ,Les avaries ma-
ritimes“2 bardzo typowa dla tego rodzaju wydawnictw
burzuazyjnych. Zadaniem jej byta popularyzacja prawa
z zakresu awarii wspo6lnej, awarii szczegélnej, jak réow-
niez praktyki ubezpieczen morskich i zagadnienia skut-
kéw prawnych pomocy i ratownictwa na morzu. Porow-
nanie moze nastapi¢ jedynie w zakresie, dos¢ szczuptego
zresztg, rozdziatu traktujacego o awarii wspélnej. W prze-
ciwstawieniu do omawianego opracowania polskiego,
w rozdziale tym brak materiatu poréwnawczego i pole-
micznego, jest on ponadto oparty wylacznie na prawie
francuskim i nie uwzglednia prac przygotowawczych do
zmiany Regut Yorku-Antwerpii, ktére w roku wydania
byty juz w petnym toku.

1Por. recenzje w ,TGM*“, nr 11/1952.
I'Bafti André: Les avaries maritimes, guide pratique de Droit
Maritime a l'usage des armateurs, transitaires chargeurs, ca-
pitaines, agents et courtiers maritimes, experts maritimes et
assureurs, Paris 1949, str. 147.

c. d. na str. 204



Mgr inz. Piotr SzawernowsKki:

Pogtebiarstwo cz | — skrypt. — Poznan, 1952. —
Panstw. Wydawnictwa Naukowe — str. 230 + atlas
rysunkéw 65 str.

Skrypt mgr inz. P. Szawernowskiego, ktédrego | czes¢
ukazata sie niedawno, stanowi pierwszg w jezyku pol-

skim probe opracowania podrecznika w zakresie stu-
diow, projektowania, organizacji i wykonawstwa mor-
skich robét pogtebiarskich. Bedzie on niewatpliwie po-
mocg przy ksztatceniu (i doksztatcaniu) w omawianym
zakresie kadr dla biur projektow, urzedéw morskich, za-
rzgdéw portow i innych instytucyj zainteresowanych
zagadnieniami pogtebiarstwa, przede wszystkim za$
przeznaczony jest dla studentéw |1l roku szkét inzynier-
skich. Pracownicy przedsiebiorstw rob6t czerpalnych
znajdg w nim uzupetnienie i usystematyzowanie swych
wiadomos$ci nabytych w praktyce.

Omawiana cze$¢ | skryptu sktada sie z dwu rozdzia-
téw, z ktérych pierwszy, krétszy, jest jak gdyby wpro-
wadzeniem w zagadnienie i zajmuje sie istotag i celem
pogtebiarstwa, rodzajem robd6t pogtebiarskich oraz przy-
czynami powstawania zamulen i zapiaszczen, drugi za$,
bardzo obszerny, podaje og6lne wiadomosci o taborze
pogtebiarskim, omawia wyczerpujagco zagadnienie urobku
i zawiera szczegbélowe opisy pogtebiarek ssacych, wie-
lokubtowych, tyzkowych i chwytakowych, urzadzen
i mechanizméw pokladowych na pogtebiarkach oraz jed-
nostek taboru pomocniczego. Osobny podrozdziat poswie-

cony jest remontom i konserwacji sprzetu pogtebiar-
skiego — sprawie bardzo dzi§ aktualnej.
Rysunki, zwyczajem Wydawnictwa, ujete sg w

osobny atlas. W$réd nich na uwage poczatkujgcych za-
stuguje nader pogladowy rys. 15 a, mogacy stuzy¢ jako
przyktad przejrzystego przedstawienia systematyki pew-
nej dziedziny.

Wiadomos$ci podane sga w sposéb zwiezly i systema-
tyczny; autor wchodzi nieraz bardzo gteboko w istotne
dla praktyki szczegély, nie ogranicza sie jednakze w swej
pracy tylko do strony praktycznej, lecz pragnie stwo-
rzy¢ czytelnikowi réwniez pewne podstawy teoretyczne.
Taki charakter nosi przede wszystkim obszerny podroz-
dzial poswiecony urobkowi. Cenny ten podrozdziat za-
poznaje czytelnika z mato znang problematyka urabiat-
noéci gruntéw roéznego rodzaju i doboru sprzetu do
gruntu, przy czym autor przyswaja literaturze polskiej
ostatnie zdobycze nauki i techniki radzieckiej w tej dzie-
dzinie

Opracowujgc to zagadnienie autor napotkat na trud-
noéci pltyngce z pewnego stanu piynnosci, jaki w ostat-
nich czasach powstat w polskiej klasyfikacji gruntéw:
stara norma polska (PN/B-184) w tym zakresie uwazana
jest za niezbyt fortunng, projekt zas nowej (PN/B-02480)
ciagle jeszcze napotyka na opory i jest zawziecie dysku-
towany. W tych warunkach autor nie opowiadajac sie
po zadnej stronie, ani tez nie chcac, zupetnie stusznie,
szuka¢ wtasnych drég — ograniczyt sie do przettuma-

czenia odno$nych norm radzieckich, przy czym nie
ustrzegt sie od omytek, ktére pochodzg stad, ze nie
wszystkie terminy rosyjskie majag swe odpowiedniki w

terminologii polskiej, niektére inne za$ terminy nie sg
rownoznaczne z tak samo brzmigcymi terminami pol-
skimi. Rosyjska ,glina“ to nie jest glina, lecz i}, rosyjski
.1t nie oznacza po polsku itu, lecz pewien rodzaj gruntu
pylastego, ,supies“ to lekko zailony grunt pylasty, ,su-
glinok" za$ to glina piaszczysta. Nalezatoby wyrazi¢ zy-
czenie, aby w nastepnym wydaniu, na ktére skrypt na-
pewno zastuzy, (oby juz w postaci ksigzkowej), pocho-
dzace z tych nieporozumien usterki byty usuniete. Nie-
watpliwie w tym czasie polska klasyfikacja gruntéw be-
dzie juz nareszcie ustalona i zadanie autora stanie sig
tatwiejsze.

Précz tego nalezatoby w nastepnym wydaniu wpro-
wadzi¢ pewne uzupetinienia, pogtebiajgce podane przez
autora wiadomosci. Dla przyktadu podam kilka nasu-
wajacych mi sie dezyderatow:

1. Badania ,wizualne" gruntu (str. 41), ktérym autor
odmawia wigekszego praktyczngo znaczenia, odzyskuja
dzi§ pod nazwg tzw. ,metody makroskopowej badania

stajg sie powaz-

gruntéw" petne prawo obywatelstwa i
zwlaszcza doraz-

nym pomocniczym $rodkiem badania,

nego, na budowie, zdata od laboratori6w. Metoda taka
opracowana jest m. in. przez badacza polskiego mgr
inz. Z. Wiluna, laureata zespotowej nagrody panstwo-
wej.

2. Omawiajgc ciezar objetoSciowy gruntéw pod wodag
(str. 46—A47) nalezatloby wspomnie¢ o tym, ze wypo6r wo-
dy zmniejsza ciezar objetosciowy gruntéw sypkich,
np. piasku z 2 t/ms na okoto 1—1, 1 t/m".

3. Wspominajac o kurzawce (str. 50) warto bytoby
nadmieni¢, ze uszczelnieniu ulegaja grunty luzne, przez
ktére przechodzi woda zgodnie z kierunkiem dziatania
sity ciezkosci (a wiec z géry na dot), uptlynnieniu sie
za$ (ktére to zjawisko nazywane bywa réwniez ku-
rzawka) ulegaja grunty sypkie wtedy, gdy prad wody
przechodzi przez nie od dotu ku gérze a spadek ci$nie-
nia przekracza 1

4. Definicje krzywej uziarnienia (w skrypcie: krzy-
wej przesiewu) podang na str. 47 nalezaloby dostosowad
do niespornej jej definicji okreslonej w normach pol-
skich. To samo mozna powiedzie¢ o definicjach konsy-
stencji (str. 51). Zagadnienie konsystencji gruntu, bardzo
istotne w gruntoznawstwie, potraktowane zostalo w
skrypcie zbyt marginesowo.

Mimo tych drobnych stosunkowo,
watpliwosci, ze praca odegra pozytywna role w dziele
ksztatcenia kadr. Nalezy tylko sobie zyczyé¢, aby moz-
liwie predko ukazata sie Il cze$¢ skryptu, majaca oma-
wia¢ nie mniej istotne ale jeszcze mniej u nas spopu-
laryzowane zagadnienia organizacji i wykonawstwa ro-
b6t pogtebiarskich.

zastrzezen, nie ma

S. Hiickel

Tabele zamienne i kalkulacyjne dla handlu
SWyd. Komunikacyjne“, W-wa 1952,

Tadeusz Debicki:
morskiego i zeglugi,
str. 207, cena zt 30.—.

Kiedy moéwimy o cennych i bogatych doswiadczeniach
radzieckich, stosowanych szeroko w naszej codziennej

pracy, niespos6b pomingé wydarzen na polu nowej za-
wodowej literatury, ktére wywierajg duzy wplyw na
dalszy rozwéj usprawnien i racjonalizatorstwa, przy-

czyniajgc sie bezpos$rednio do lepszego i szybszego wy-
konania zadan natozonych na nas w Planie 6-letnim.
Mamy tu na myS$li niedawno wydang ksigzke Tadeusza
Debickiego pt.: ,Tabele zamienne i kalkulacyjne dla
handlu morskiego i zeglugi“. ,Wydawnictwa Komunika-
cyjne“, ktére wykazuja wzrastajgcy sukces swego
wktadu w piSmiennictwo fachowe, moga niewatpliwie
i te ksigzke zaliczy¢ na swoje dobro.
Ksigzka zawiera 153 tabele do obliczen i
miar dtugosci, objetosci, powierzchni, wagi i innych. By
jak najbardziej uprzystepni¢ korzystanie z tabel, autor
ujmuje cato$¢ pracy w grupy, ktére z kolei dzieli na po-
szczegoblne sekcje. | tak np. w pierwszej czesSci podaje
miary dtugosci, w ktérych uwzglednia miary stosowane
przez poszczeg6lne kraje w obrotach morskich oraz 23
tabele wzajemnych zamian miar. Druga grupa obejmuje
13 tabel. W miarach objetosci, po informacjach ogél-
nych, autor wprowadza 33 tabele zamiany. Grupa ,Wa-
gi“, w ktérej podany jest szczegbétowo system metrycz-
ny, miary rosyjskie i system brytyjski — zawiera 35

przeliczen

tabel. Nastepne grupy, jak: ciSnienie, praca, moc, tabele
monetarne, rézne réwnowartosci, rézne tablice informa-
cyjne i obliczenia dla zeglugi — wprowadzajg czytel-

nika w sfere liczb uporzgdkowanych, tak niezbednych
dla szybkiej i doktadnej pracy w dobie postepu.

W dotychczasowych podrecznikach tabele bywalty
czesto traktowane jako dodatek i nie byly tak S$cisle
praktycznie opracowane, jak witasnie w ksigzce T. De-
bickiego; stanowigc petny zbiér tabel, speini ona nie-
watpliwie swe zadanie.

Autor zadal sobie wiele
niem, doktadnym opracowaniem
zamiennych do potrzeb i wymogoéw naszej
narodowej.

trudu w zwigzku z zebra-
i przystosowaniem tabel
gospodarki

Bronistaw Ktosin



Prof. dr inz. Tadeusz Rubczak:
w portach, wyd.
Warszawa, 1952, stron, 185.

Urzagdzenia kolejowe

Jednym z najwazniejszych zagadnien przy budowie
i przebudowie portéw jest racjonalne projektowanie
i wykonywanie urzadzen kolejowych. Urzadzenia te
wpltywajg w sposoéb niemal decydujacy na caly uktad
portu, poczawszy od usytuowania, a skonczywszy na
wymiarach poszczegélnych basenéw, pirsé6w i nabrzezy.

W trudnym okresie powojennym szczeg6lnie dotkli-
wie dat sie odczu¢ brak literatury technicznej traktuja-
cej o projektowaniu urzgdzen kolejowych w portach.

W krajowej literaturze dowojennej, krotkie wzmian-
ki o projektowaniu kolei w portach, mozna znalez¢ je-
dynie w dziele prof. Watorka p. t. ,Budowa
Wiadomos$ci tam zawarte sa jednakze bardzo szczupte
i niewystarczajgce dla projektujgcych.

Radziecka literatura stata sie dla nas dostepna do-
piero od roku 1947. W ksigzce prof. Lachnickiego p. t.
LWnutriportowyj Transport‘ transport wewnatrz porto-
wy (koleje, samochody, ciggniki itp.) zostat potraktowany
ogo6lnie. Nieco wiadomos$ci z zakresu projektowania ko-
munikacji kolejowych w portach, mozna znalez¢ jeszcze
w drugim dziele prof. Lachnickiego p. t. ,Morskije
Porty*. W ksigzce tej zagadnienia komunikacji podane
sg jedynie w rozmiarach potrzebnych specjalistom bu-
downictwa morskiego. W bardzo bogatej radzieckiej li-
teraturze kolejowej, spotykamy réwniez wzmianki o ko-
lejowej komunikacji w portach, jednak w rozmiarach
stosunkowo skromnych.

Prof. Rubczak podjat sie odpowiedzialnego zadania
wypetnienia luki w polskiej literaturze technicznej,
opracowujac ksigzke pod tytutem ,Urzgadzenia Kolejowe
w Portach”.

Praca ta znana dotychczas studentom i
konczacym studia w Politechnice Gdanskiej w pierw-
szych latach powojennych (od roku 1947 — 1950) jako
skrypt wyktadéw autora, obecnie po uzupetnieniu jej
doSwiadczeniami nabytymi w ciggu lat pracy studiow,
oraz przeredagowaniu, przy udziale najlepszych naszych
fachowcéw z tej dziedziny, ukazata sie jako ksigzka.

Autor omawia zagadnienia projektowania kolejowych
urzadzen komunikacji towarowej przede wszystkim dla
inzynieréw projektujgcych, dla pracownikéw P. K. P.
obstugujacych porty oraz dla pracownikéw administracji
portowej. Ponadto ksigzka moze stuzy¢é jako podrecz-
nik dla studentéw wydziatbw komunikacyjnego i wod-
nego (oddziat morski — sekcja eksploatacji portow) wyz-
szych i $rednich szk6t technicznych.

inzynierom,

Na tres¢ ksigzki skladajg sie nastepujagce rozdziatly:

1. Zadania kolei w portach. 2. Komunikacja
3. Komunikacja osobowa. 4. Inne urzadzenia w portach.
5. Uwagi koncowe.

W rozdziale pierwszym autor zapoznaje- nas z pod-

stawowymi pojeciami pracy w portach, oraz definiuje
gtobwne zasady projektowania urzadzen kolejowych
w portach.

W rozdziale drugim sa omoéwione szczeg6towo:

A. Gtéwne czynniki wpltywajgce na projektowanie ko-
lejowych urzadzen portowych, a mianowicie: statki,
urzgdzenia przetadunkowe dla drobnicy i maséwki, ma-
gazyny i place sktadowe. B. Obliczanie rozmiaréw urzg-
dzen kolejowych w portach (dla drobnicy i dla towa-
r6w masowych). C. Projektowanie toréw tadunkowych
z podziatem na tory dla przetadunku drobnicy i tory
dla przetadunku maséwki. W ustepie tym ujeto prawie
wszystkie spotykane sposoby obstugi kolejowej, przy
najrozmaitszych urzgdzeniach przetadunkowych z uwzgle-
dnieniem najbardziej nowoczesnych. D. Projektowanie
stacji rejonowych, obstugujacych poszczegélne strefy
portu (baseny, nabrzeza, mola, pirsy)..E. Projektowanie
portowych stacji rozrzgdowych.

W rozdziale trzecim zostala omdéwiona kolejowa ko-
munikacja osobowa w portach.

Rozdziat czwarty obejmuje bardzo wazny dziat,
a mianowicie, urzgdzenia kolejowe w portowych zakta-
dach przemystowych (portach rybackich, stoczniach).

Ksigzka wypetnia Iluke w naszym piSmiennictwie
portowym i kolejowym i jest pierwszg w tym przed-
miocie w Polsce.
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sWydawnictwa Komunikacyjne*“.

Kolei“.

towarowa.

Dzieto prof. Rubczaka zostatlo wydane bardzo staran-
nie, ilustrowane licznymi rysunkami, fotografiami
i schematami portow i portowych zaktadéw przemy-
stowych.

Naktad 2000 egzemplarzy powinien wystarczy¢ dla
interesujgcych sie zagadnieniami kolejowymi w portach
morskich i $rédladowych.

W podreczniku potozono nacisk wytacznie na pro-
jektowanie kolei w portach, pomijajac zupetnie o0g6l-
ne wiadomos$ci o kolejach, jak to czynia w wigekszoSci
wypadkédw inni autorzy. Stanowisko to mozna uznaé¢ za
stuszne, gdyz ogd6lne wiadomos$ci o projektowaniu i bu-
dowie kolei przedstawiono szczegétowo w licznych og6l-
nych dzietach traktujacych o budowie kolei.

T. Bas
Watkow G. P.: Organizacija gruzowych Rieczizdat,
Moskwa 1952, str. 288.

rabot,

Dobrze znane naszym pracownikom portowym prace
autoréw radzieckich na temat planowania i organizacji
pracy portow (np. ksigzka I. A. Ittenberga i D. N. Szu-
strowa: Organizacija gruzowych rabot porta-pristani,
czy N. J. Smojtowskiego: Obrabotka ftota w riecznych
portach-pristaniach) znalazly obecnie dalsze uzupetnie-
nie i rozwiniecie w omawianej pracy G. P. Walkowa.

Podobnie jak wspomniani wyzej autorzy, omawia on
warunki pracy portow $rédladowych, podstawy plano-
wania prac przetadunkowych oraz szereg zagadnieh or-
ganizacyjno-technicznych, jak i ekonomicznych tych por-
tow.

Zagadnienia przetadunku przedstawione sg w formie
omowienia elementéw szybkoSciowej obstugi statkow
oraz $rodkéw jej realizacji. Sporo miejsca posSwieca
autor réwniez omoéwieniu technologicznego procesu pra-
cy portu, wraz z podaniem szeregu przykiadéw opraco-
wania typowych proceséw technologicznych.

Szczeg6tlowo omoéwiono réwniez organizacje pracy
sktadéw portowych, obliczanie zdolno$ci przepustowej
portéw, obliczenia techno-ekonomiczne przy wyborze
urzadzen zmechanizowanych dla przetadunku oraz pra-
ce transportu samochodowego w porcie.

Nowym zagadnieniem, ktére dotychczas w opraco-
waniach tego typu raczej nie bylo przedstawiane,
a przez Watkowa zostalo obszernie oméwione, sg bazy
bunkrowe i analiza kosztéw bunkrowania statkow.

Cechg charakterystyczng ksigzki jest uwzglednienie
najnowszych osiggnie¢ zatég portowych w zakresie ra-

cjonalizacji proceséw produkcyjnych oraz powigzanie
tych zagadnien z wywodami teoretycznymi. | tak np.
znajdujemy w tej pracy omoéwienie metody inz. Kowa-

lowa w zastosowaniu do prac portu, godzinowego wykre-
su obstugi statkow itp.

Praca zawiera wiele przyktadéw praktycznych (objas-
nienie wywodéw teoretycznych odbywa sie. przez poda-
wanie zadan i ich rozwigzywanie), schematéw, tablic
i rysunkéw. W zatgcznikach podano m. in. charaktery-
styke tadunkéw drobnicowych oraz tabele odpiséw amor-
tyzacyjnych dla urzadzen portowych.

Pomimo jej ,8r6dlgdowego“ przeznaczenia, omawiana
praca moze odda¢ réwniez duze korzysci pracownikom
portdbw morskich, ktérzy znajda w niej bogaty materiat
z zakresu interesujgcych ich zagadnien.

(Cz. W)

Errata do nr 3i 4 TGM
W liscie prof. I. Tarskiego, drukowanym
w nr 3 TGM na str. 104/105 zauwazono nastepu-
jace omyiki:
W uwadze 4 i 5 — we wzorach wszedzie za-
miast n winno by¢ r.

W uwadze 6 we wzorach winno by¢
PplLr.
Ostatni ustep' na dole strony 105 zaczynajacy sie
od stow ,Opieramy sie, jednak przy tym..* za-
miast ,$cistym* winno by¢ ,nieScistym*.

W artykule pt. ,Rozrachunek gospodarczy
statkbw NRD" ostatni wiersz w rubryce tabelki
powinien brzmieé: 3 X 14 4 X 15

Autorem artykutu pt. ,Awizacja z morza i lg-
du“ jest mgr Witold Andruszkiewicz.
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JOZEF KAZMIERCZAK

9 lutego 1953 r. zmart w Gdansku Prof. mgr inz. Jo-
zef Kazmierczak, Kierownik Katedry Teorii Okretu Po-
litechniki Gdanskiej.

Zmarty odszedt od nas w petni sit, w 49 roku zycia;
zmart On dostownie na posterunku, gdyz jeszcze w dniu
Smierci egzaminowat studentéw, by w kilka godzin p6z-
niej odejsc. ,

Zmarty, nalezac do starszego pokolenia okretowcow
polskich, byt jednym =z czolowych szermierzy sprawy
wiasnego przemystu okretowego i zwigzanych z nim za-
gadnien naukowych. Ukonczywszy w roku 1930 Wydziat
Okretowy, podéwczesnej niemieckiej jeszcze Politechniki
Gdanskiej, z wielkim trudem znalazt w Polsce przedwrze-
$niowej prace w obranym zawodzie. Poczgwszy od kon-
struktora, stopniowo doszedt do stanowiska kierownika
biura konstrukcyjnego. Roéwnolegle do pracy zawodowej
sporo wysitku poswiecat dla pogtebiania Swych kw alifi-
kacji naukowych i dydaktycznych.

W jesieni roku 1945 podjat sie ciezkiego obowigzku
zorganizowania i prowadzenia Katedry Teorii Okretu Po-
litechniki Gdanskiej. Doceniajgc trudnos$ci kadrowe no-
wozorganizowanego przemystu okretowego, Zmarty prze-
organizowat i prowadzit przez dwa lata (1948— 1950) Cen-

tralne Biuro Konstrukcji Okretowych w Gdansku,
w ktéorym — pod Jego reka — powstaly pierwsze polskie
projekty i konstrukcje nowoczesnych okretow handlo-
wych.

Zastugi prof. Kazmierczaka dadzg sie oceni¢ we

wtasciwy sposéb na tle og6lnych dziejéw powstania Wy-
dziatu Budownictwa Okretowego Politechniki Gdanskiej.
— O ile wszystkie inne wydziaty Politechniki powotane
do zycia w r. 1945 zostaly jak gdyby, przeniesione tere-
nowo, posiadajgc tradycje naukowe i formy organizacyj-
ne oparte nieraz o kilkudziesiecioletnie doswiadczenie,
posiadajagc wytrawne kadry naukowcéw, wyrobionych
asystentéw, ustalone metody pracy dydaktycznej oraz ro-
dzime pi$miennictwo, o tyle Wydziat Budownictwa Okre-
towego, powstat po raz pierwszy w dziejach Polskii prze-
to nie miat za sobg zadnej z wymienionych podstaw.

Polska przedwojenna nie posiadata w dziedzinie bu-
downictwa okretowego zadnych o$rodkéw pracy nauko-
kowej. Nieliczna garstka zapalencéw, ktérzy intuicyjnie
raczej wyczuwali potrzeby ojczyzny w tym kierunku, nie
miata przed soba mozliwosci, ksztalcenia sie na przy-
sztych promotoréw polskiej nauki i polskiego przemystu
okretowego. Nie istniaty — w petnym tego stowa znacze-
niu — ani przemyst ani piSmiennictwo polskie, ani, tym
bardziej, zadne tradycje. Mimo to, podobnie jak polskie
stocznie, tak i Wydziat Budownictwa Okretowego zostat
w r. 1945 uruchomiony.

W tym trudnym zadaniu na prof. Kazmierczaka przy-
padta rola szczeg6lnie odpowiedzialna, bo rola prowa-
dzenia katedry o charakterze teoretycznym, podstawo-
wym dla wszystkich dziatbw techniki okretowej.Praca
w tej dziedzinie wymagata szczeg6lnej wnikliwos$ci,
szczegoblnie gtebokiego zanalizowania catego jej dorobku
i szczegllniejszej umiejetnosci w przekazywaniu jej
w umysty miodszych kadr.

W Swej pracy na Wydziale Budownictwa Okretowego
Zmarty potozyt wielkie zastugi, przyczyniajac sie na swym
wysoce odpowiedzialnym odcinku do wyksztatcenia no-
wego pokolenia polskich okretowcéw.

W spusciznie naukowej po Zmartym na szczegblne
podkres$lenie zastuguje m. in. dzielo ,Teoria Okretu ,
bedace obecnie w druku, ktére stanowi¢ bedzie nieprze-
mijajacy wkitad naukowy w piSmiennictwo okretowcow.

P.

Mgr inz. WITOLD SZULC zmarty w 'wieku lat 57
w Otwocku dnia 6 kwietnia 1952 r., byt jednym, z wy-
bitnych fachowcéw wsréd starszego pokolenia okretow-
céw polskich. Po ukonczeniu gimnazjum w Poniewiezu
wstgpit do Technologicznego Instytutu i Szkoty Morskich
Inzynier6w w Kronsztacie. ktérg ukonczyt w r. 1914. Po

Z zatobnej karty

kilkuletnim plywaniu jako oficer na Oceanie Lodowa-
tym péinocnym powrécit do kraju, gdzie do wybuchu
Il wojny $Swiatowej petnit odpowiedzialne funkcje
w dziedzinie techniczno-morskiej.

Jego wszechstronna wiedza techniczna sprawita, ze
zostat wydelegowany do komisji nadzorczej budowy okre-
tow we Francji.

W r. 1933 inz. Szulc objat kierownictwo Warsztatéw
Portowych Marynarki Wojennej w Gdyni. Inz. Szulc bo-
gata wiedzg fachowa zdobyt sobie powszechne uznanie
wséréd szczuptej woéwczas garsci okretowcédw polskich.
Po wybuchu wojny brat udziat w obronie Helu i dostat
sie do niewoli, gdzie przebywatl do 1945 r.

Po powrocie do kraju odrazu zgtosit sie do tworzace-
go sie wéwczas Zjednoczenia Stoczni Polskich, gdzie pra-
cowatl jako inspektor techniczny. Na tym stanowisku
bierze czynny udzial w tworzeniu zreb6éw nowego prze-
mystu okretowego, nie szczedzgc swych bogatych do-
Swiadczen. Lecz juz w poczagtkach sierpnia 1945 zosta-
je powotany do stuzby czynnej w Mar. Woj. w stopniu
komandora na stanowisko Gtéwnego Inzyniera Okretow.
Jednakze po ciezkich warunkach obozowych zdrowie nie
dopisuje — wywigzuje sie ciezka choroba ptuc, ktéra
stopniowo nie tylko uniemozliwia prace, lecz zmusza
inz. Szulca do opuszczenia ukochanego wybrzeza.

Po zdemobilizowaniu w r. 1947 powraca jeszcze do
Zjednoczenia Stoczni Polskich, lecz wkrétce osiada
w Otwocku dla ratowania zdrowia. Tu, do konca zycia
poswieca sie pracy naukowej, piszac liczne artykuty dla
naszego miesiecznika na tematy organizacji stoczni, ko-
ttéw okretowych i inne. Tu réwniez powstaje obszerne
dzieto o kottach, bedace wyrazem dogtebnej znajomosci
tej specjalnej dziedziny oraz bogatej wiedzy praktycznej.

Oddalenie od o$rodkéw pracy morskiej i pogarszaja-
cy sie stan zdrowia nie pozwolity inz. Szulcowi rozwing¢
swej pracy naukowej i pisarskiej, jak pragnat.

Zmarty pozostawit po sobie trwatg pamie¢ i zal wsréd
wszystkich, z kim sie stykat, dzieki swemu szczeremu,
meskiemu charakterowi i zyczliwej gotowos$ci do po-
mocy i udzielania swych szerokich doswiadczen jako fa-
chowiec i organizator, ktéry potozyt prawdziwie pionier-
skie zastugi dla polskiego przemystu okretowego.

Mgr inz. STANISLAW RYBINSKI zmart w wieku 52
lat w Gdansku dnia 6 marca 1952 r., jako gtéwny inzy-
nier Stoczni Gdanskiej.

Gimnazjum ukonczyt w Smolensku w r. 1918 poczem
w r. 1925 ukonczyt Wydziat Mechaniczny Politechniki
Warszawskiej i poswiecit sie od razu pracy morskiej na
terenie Gdyni, gdzie pracowal jako inzynier cywilny”
a potem jako oficer w Warsztatach Portowych Mary-
narki Wojennej, zajmujgc stanowisko kierownika ruchu
i zastepcy kierownika warsztatow. Plywa takze jako ofi-
cer-mechanik na okretach oraz byt delegowany do Fran-
cji dla nadzoru budowy okretow m. in. okretu podwod-
wodnego ,Zbik" i kontrtorpedowca ,Wicher*. W okre-
sie okupacji niemieckiej musiat zarabia¢ dorywczo, a juz
w sierpniu 1944 r. wstagpit do Wojska Polskiego, biorac
czynny udziat w walkach z ustepujgcym hitlerowskim
Wehrmachtem.

W koncu 1945 opuscit wojsko i energicznie wzigt sie
do uruchomienia o6wczesnej stoczni w Elblagu, gdzie
potozyt duze zastugi w najtrudniejszych warunkach.
Zdolnos$ci organizacyjne i duza wiedza inzynierska wkrot-
ce zawiodly inz. Rybinskiego na stanowisko dyrektora
stoczni nr 2, przy réwnoczesnym petnieniu obowigzkow
dyrektora Stoczni w Elblagu.

W jesieni 1947 r., po poilgaczeniu sie obu stoczni
w Gdansku, inz. Rybinski objat kierownictwo stoczni
w Gdyni, gdzie pozostawal przez okres prawie trzyletni,
w ktéorym pod Jego reka zaznaczyta sie wzmozona dzia-
talno$¢ remontowa i zostata przygotowana produkcja no-
wych jednostek morskich.

Zty stan zdrowia w ostatnich latach nie pozwalat inz.
Rybinskiemu na petne wykorzystanie cechujgcej Go
energii. Po krétkim okresie pracy inspekcyjnej w Centr.
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Zarzadzie Przemysiu Okretowego ponownie garnie sie
do ruchliwej pracy wykonawczej i przechodzi na stano-
wisko Gléwnego Inzyniera Stoczni Gdanskiej. Lecz tu
Jego nadwatlone sitly nie zdotaly sprosta¢ zamiarom.
Zmart niemal dostownie na posterunku, pozostawiajgc po
sobie gteboki zal catej spotecznos$ci kolegéw-okretowcow
i stoczniowcoéw polskich.

Inz. Rybinski byt niewatpliwie wybitng indywidual-
noscig i cieszyt sie szczeg6lng sympatia wspdéipracowni-
koéw dzieki swemu niespozytemu humorowi w potgczeniu
z prawdziwg i obszerng wiedza i praktykg. Byt uwazany
za autorytet w skomplikowanych i trudno uchwytnych
zagadnieniach remontéw okretowych, a Jego wnioski oraz

(c. d. ze str. 200)

Obok rzucajgcej sie w oczy jednostronno$ci opracowa-
nia i skamieniato$ci form prawnych prawa francuskiego,
tak typowej dla ustrojow burzuazyjnych, wiele cech pol-
skiego opracowania, przede wszystkim za$ jego wyrazne
tendencje rozwojowe, przemawiajg w tym zestawieniu na
jego korzys¢.

Z porownania tych trzech pozycyj bibliograficznych
mozna wysnu¢ wniosek, ze opracowanie Rogoéyskiego
i Zagrodzkiego jest materiatem o duzej wartosci
dydaktycznej dla czytelnika poszukujgcego pewnej kom-
pleksowos$ci w ujeciu zagadnienia.

Mimo brakéw opracowania redakcyjnego, ktére nawet
na pierwszy rzut oka sg znaczne i byty raczej tatwe do
usuniecia, omawiana ksigzka stanowi niewatpliwie cenng
pozycje w naszej literaturze fachowej.

Jednakze w tek$cie mozna zaobserwowaé¢ pewne nie-
Scistosci, polegajace prawdopodobnie na niedopatrzeniu
badz autoréw, badz redakcji, i te winny by¢é usuniete.
Np. na s. 38 podano, iz awarie wsp6lng w ZSRR reguluje
Kodeks Morskiej Zeglugi Handlowej, wydany (?) w 1950r.
W rzeczywisto$ci kodeks ten datuje z 1929 r. i w wydaniu
z 1950 r. uzyskat tylko peine brzmienie, z uwzglednieniem
wszystkich zaszlych w miedzyczasie zmian3

Ta sama uwaga dotyczy okres$lenia autoréw na str. 14,
gdzie powiedziano: ,Kodeks Zeglugi Handlowej ZSRR
wedtug tekstu z 1929 r., umieszczonego bez zmiany (?)
w wydaniu z 1950 r.“.

W spisie literatury nalezy podkres$li¢ niesciste ujecie
jednego z najbardziej miarodajnych w tym zakresie zro-
det radzieckich, mianowicie zbioru pod redakcjg Man -
zina, ktérego tytut powinien brzmie¢: ,Sbornik zakonow
i rasporiazenij po morskomu transportu® — zostawit W.
W. Manzin. Sg to wprawdze niescistosci formalne, jed-
nakze stanowig o mylnym informowaniu czytelnika.

W zakresie terminologii brak jednolito$ci; m. in. raz
jest mowa o Kodeksie Zeglugi Handlowej, innym razem
o Kodeksie Morskiej Zeglugi Handlowej. Sciste jest to
drugie okreSlenie.

Podane na s. 14 okre$lenie awarii wspdélnej wedtug
kodeksu radzieckiego powinno byto by¢ uzupetnione juz
na tym miejscu odpowiednim numerem artykutu.

Regina Maciejewska

JPor. Kejlin AD. i Vinogradov P.P. Morskoje prawo,

Moskwa 1939, s. 9. Takze Sbornik zakonov i rasporiazenij po
sostawit W.W. Manzin, Moskwa-
(Kodeks Torgowo Morieptawanija za-
warty jest w Sbomikie Zakonow z 1929 r., Nr 41, poz. 365
i 366; pobzniejsze zmiany w S.Z. z 1930 r., Nr 49, poz. 519,
Nr 53, poz. 558, Nr 68, poz. 615, Nr. 69, poz. 624; z 1931 r,,
Nr 8, poz. 87, Nr 9, poz 103; z 1932 r., Nr E4, poz. 149; z
1933 r,, Nr 53, poz. 310y, z 1934 r.; Nr 1; poz. 10; Nr 24; poz.
184, Nr 28, poz. 219; z 1942 r., Nr 11, poz, 188).

morskomu transportu,
Lenjngrad 1949 s, 70.
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dziedziny nadal sta-
planéw

wskazniki technoekonomiczne z tej
nowig cenny material dla wielu opracowan i
produkcyjnych.

Roéwniez og6lne problemy przemystu okretowego by-
ty dogtebnie Mu znane, totez stale poszukiwano Jego
pogladéw i zasiegano Jego rad, czego nikomu nie zato-
wal, a niejednokrotnie mys$l| inz. Rybinskiego szczegdélnie
jasno i prosto trudne sprawy ujmowata. Pamie¢ Jego
jest na zawsze zwigzana z rozbudowg stoczni polskich
w jej najtrudniejszych latach i nie zaginie ws$réd wszy-
stkich Jego przyjaciot i wspotpracownikow.

u.

Z PRAC MORSKIEGO INSTYTUTU
_ TECHNICZNEGO

Zatozenie techniczno-ekonomiczne do budowy
nowych pogtebiarek

Przy wustalaniu zalozen do budowy nowych pogte-
biarek nalezy uwzgledni¢ przede wszystkim dotychcza-
sowy stan i zdolno$¢ produkcyjng posiadanego juz ta-
boru oraz plan rob6t pogtebiarskich na najblizszy okres.

W planie tym powinny by¢ przewidziane nie tylko ilosci
rob6t, ale takze ich podziat w zaleznosci od rodzajéow
gruntéw, gtebokosci roboczej i grubosci warstw, od-
legtosci i sposobu transportu i warunkéw hydro - me-

teorologicznych.

charakterystyczne
wydajnosci

Z danych tych wynikng wielkos$ci
projektowanej pogtebiarki z wyjatkiem jej
oraz rodzaju napedu. Do pokrycia potrzeb technicznych
moznaby zaprojektowaé albo wiekszg ilos¢ poglebiarek
o matej wydajnosci lub tez mniej jednostek czy nawet
tylko jedng o wydajnos$ci odpowiednio wiekszej.

Dla rozstrzygniecia tego zagadnienia potrzebne sag
dodatkowe rozwazania. Celowe jest tutaj przeprowadze-
nie szczegbtowej analizy kosztéw eksploatacji w zalez-
noséci od wielkosci pogtebiarki, a wiec w wypadku po-
gtebiarek wielokubtowych w zaleznosci od pojemnosci
kubtow. W wyniku powstaje mozliwos¢ wyboru najbar-

dziej ekonomicznej jednostki.
Koszt wydobycia 1 m! gruntu w zaleznosci od
.. pojemnosci kubtow,
uinia kreska-kropka — naped parowo-elektryczny
Lima kreskowana — naped parowy
Linia ciggta — naped diesel-elektryczny
Linia kropkowana — naped silnikami spalinowymi

(Dokonczenie na str. 3 oktadki)



Mechanizacja trymerki, ,Wyd. Ko-
s. 54, cena zt 7.—

M. K. Wotowski:
munikacyjneK, Warszawa 1952,

Broszura omawia w sposo6b jasny i przystepny mecha-
niczne urzadzenia trymerskie.

Jesdli uwzglednimy, ze trymerka obejmuje zaréwno
przy zatadunku, jak i przy wytadunku wszystkie towary
sypkie, to trzeba stwierdzi¢, ze mechanizacja tych prac
ma dla portow, a w szczeg6lnosci dla portéw polskich |
i 1l klasy, olbrzymie znaczenie. Omawania broszura
W przewaznej czesci oparta jest o prace radzieckie, pro-
pagujace znakomite metod.y pracy przodujagcego kraju
socjalizmu. W tej czesci jest ona napisana dobrym i pro-
stym jezykiem, przy czym opis ilustrowany jest dosko-
natym rysunkiem.

Drobne zastrzezenie w stosunku do tej czesci dotyczy
pewnego niedomdéwienia na str. 6 (,wzdluzne w stosunku
do kadluba rozmieszczenie wagi“) oraz gwarowego
btednie stosowanego wyrazu ,rucz“.

Rysunek 3 jest schematem urzadzenia,
za$ ,konstrukcji prostego trymera
dzono na str. 16.

Zastrzezenie budzi réwniez opis szufli
(str. 27) i wspomianej na marginesie sztaplarki,
przez autora ,wo6zko-podnos$nikiem*.

W idty sztaplarki, ktéra po polsku lepiej bytoby naz-
wac¢ uktadarka, podnosza nie ,matg platforme”, lecz
palete; wyraz ten zdobyt sobie u nas prawo obywatel-
stwa.

Réwniez nazwanie szufli szuflada nie wyd.aje sie wtas-
ciwe. W wiekszos$ci szufli trymerskich z kierownica sa
potaczone przednie kota, a nie — jak podano — tylne.
Szkoda, ze podajac dane charakterystyczne szufli pro-
dukcji radzieckiej, autor nie przytoczyt odnosnej tabelki
z ksigzki M. M. Morozowa: podano tam charaktery-
styke trzech popularnych typéw, z ktérych typ nr. 1
przeznaczony jest dla towaréw sypkich, jak wegiel i pia-
sek, typ nr. 2 — dla rudy, kamienia, antracytu, za$ typ
nr 3 — do prac w wagonach kolejowych.

nie pokazuje
jak to stwier-

trymerskiej
zwanej

Tabelke te przytaczamy ponizej:

Jed-
Wyszczeg6lnienie nostka Typ Typ Typ
miary nr 1 nr 2 nr 3
Ditugos$¢ catkowita m 3,37 360 2,5
Szerokos$¢ m 1,50 1,70 1,16
Maksymalna wysokos$é pod-
niesienia goérnej krawedzi
szuili nad poziom drogi m 1,94 1,90 1,48
Pojemnos¢ szufli m! 0,45 0,7 0,3
tona 3,30 6,60 1,51

Ciezar catkowity

Tabelka na str. 35 jest niezrozumiata ze wzgledu na
pomyitki drukarskie i wymaga erraty.

.planowaniu mechanizacji trymerki“
.sregulacja wago-

W rozdziale o
(str. 38) uzyto niewtasciwego terminu
néw", zamiast ,egalizacja wagonow“. Wydaje sie, ze
autor zbyt mato uwagi posSwiecit tej czynnosci i stoso-
wanym rozwigzaniom, a zwtaszcza wagom wbudowanym
mna dzwigu — z pomysiem racjonalizatorskim R. Kosza
na czele. Nalezy pamietaé, ze jest to urzadzenie, ktore
przeszio proby i jest realizowane, w przeciwienstwie do
niektérych, opisanych szeroko w nastepnym rozdziale,
pomystéw ,trymeréw“, ktére dotychczas nie zdaly egza-
minu zyciowego.
opisy

Mimo przystepnego charakteru podrecznika,
niejasne

niektérych pomystéw racjonalizatorskich sg
i trudne do zrozumienia (str. 43-45).

Mimo tych usterek, ,Morska Biblioteczka Szkolenio-
wa" zyskala w broszurce M. K. Wolowskiego cenng po-
zycje, w S$lad za ktdéra nalezatoby oczekiwaé publikacyj
poswieconych przetadunkom drewna oraz koniecznych
przektadéw z jezyka rosyjskiego: ksigzki prof. Dukiel-
skiego (Mechanizacja robét przetadunkowych w portach
morskich) oraz nowowydanej ksigzki G. P. Waitkowa
Organizacja rob6t przetadunkowych).

Mgr inz. St. Szwankowski

(Dokonczenie ze str. 204)

Ustalajac szereg pogtebiarek o wzrastajgcej pojem-
noéci kubtéw nalezy dla kazdej z nich z uwzglednieniem
r6znych rodzajéw napedu, przeprowadzi¢ obliczenie
kosztow wydobycia 1 m3 gruntu.

Obliczenia obejmuja nastepujgce pozycje:

1. Wydajno$¢ roczna przy jednolitych zalozeniach
dotyczgcych ilosci godzin pracy dziennej, rodzaju, gruntu
oraz (r6znego w zaleznos$ci od rodzaju napedu) wspot-
czynnika wykorzystania czasu roboczego.

2. Moc maszyn gtéwnych i pomocniczych.

3. Zuzycie paliwa i materiatbw rozchodowych oraz
ich koszt roczny.

4. Ustalenie stanu zatdég i rocznego kosztu robocizny.

5. Koszty zwigzane z warto$cig jednostki, na ktére
sktadajg sie odpisy amortyzacyjne, koszt remontéw
i ubezpieczenia.

Poszczegdblne pozycje kosztow moga byé obliczone
w dowolnych jednostkach ze soba poréwnalnych.

Suma kosztow? rocznej eksploatacji pogtebiarki po-
dzielona przez jej wydajno$¢ roczna daje koszt wydo-
bycia 1 m3 gruntu.

Wyniki takich obliczen przedstawione graficznie po-
dane sa przyktadowo na zatgczonym wykresie.

Z wykresu tego wynika, ze najekonomiczniejsza po-
gtebiarka w danym wypadku, powinna mie¢ pojemnos$¢
kubtéw w granicach 400—600 1 Dos$wiadczenia wyka-
zaly, ze najlepiej zastosowa¢ naped Diesei-elektryczny,
gdyz dla pogtebiarek wiekszych bezpos$redni naped silni-
kowy nie moze by¢ z innych wzgledéw zastosowany.

Przy okre$laniu pojemnos$ci kubtéw nie jest celowe
branie pod uwage tylko najnizszego punktu krzywych
na wykresie, lecz raczej nalezy uwzgledni¢ pewien pas
w okolicy minimum, gdyz koszt eksploatacji zalezny jest
od procentowego udziatlu poszczeg6lnych sktadnikéw,
ktory moze sie zmieniaé w pewnych granicach, tym bar-
dziej, ze do zalozen byly przyjete warunki przecietne,
bez uwzglednienia warto$ci krancowych.

W celach praktycznych nalezy omawiang analize uzu-
petni¢ lokalizacja robét i systemem pracy wykonuja-
cego je przedsiebiorstwa.

Podany spos6b wyboru ekonomicznej wydajno$ci po-
gtebiarki wielokubtowej nalezy uwaza¢ za celowy przy
ustalaniu zatozen techniczno-ekonomicznych do budowy
nowego taboru.

Mgr inz. Mieczystaw Skurczynski

Pierwszy katalog ksigzek o tematyce morskiej

Wydawnictw Komunikacyjnych

W zwigzku z corocznym Tygodniem OS$wiaty,
Ksigzki i Prasy Oddziat Morski Wydawnictw
Komunikacyjnych wydat katalog dotychczas wy-
danych przez Wydawnictwa Komunikacyjne
(i poprzednio Wydawnictwa Morskie) ksigzek
o tematyce morskiej.

Systematycznie opracowany, maly w rozmia-
rach, lecz estetycznie wydany i wydrukowany
na dobrym papierze katalog jest pierwszym
przegladem dorobku wydawnictw w dziedzinie
morskiej. Kazdy interesujgcy sie zagadnieniami
morskimi znajdzie w katalogu wykaz dotychczas
onracowanych i wydanych drukiem tematéw.

Z uwagi na nierbwnomierne zaopatrzenie pla-
cowek Domu Ksigzki do katalogu dotgczona jest
kartka zamoéwieniowa.

Czytelnicy naszego pisma moga otrzymac ka-
talog. bezptatnie przez naszg redakcje wzgt
w Dziale Zbytu i Kolportazu Oddzialu Morskie-
go Wydawnictw Komunikacyjnych, Gdansk -
Wrzeszcz, Al. Wojska Polskiego 13.



Cena zt 10.—

Uwaga Czytelnicy

W administracji Wydawnictw Komunikacyjnych, Od-
dziat Morski, Gdansk-Wrzeszcz, Al. Wojska Polskiego 13
sg do nabycia nastepujgce numery:

,Technika Morza i Wybrzeza*“ —

z 1949 r. nr. 1/2.w cenie zt 6.—

» 3/4 N . 6.—

. 5/6 R . 9—

z 1950 — , 1/2, 3, 4, 5, 10, 11,
12 po zt 6.—

. 6/7, 8/9 po zt 9.—

z 1951 — , 1/2, 3,4,5,6po zt6.—

,Technika i Gospodarka Morska"“ —

z 1951 — ,, 1/2 w cenie zt 12—
n-ry 3, 4, 5 6 po zt 6.—

z 1952 — nr 1,2, 3, 4,5/ 6,7 8,09,
10, 11, 12 po zt 10.—

z 1953 — , 1, 2, 3 po zt 10—

KOMUNIKAT

Zmiana w terminie przyjmowania zamoéwien
i optat na prenumerate pocztowq.

Zamdéwienia i przedptaty na prenumerate
Techniki i Gospodarki Morskiej, poczawszy od
biezagcego okresu, przyjmowane bedg na okresy
miesieczne do 10 kazdego miesigca na miesigc

nastepny.

Na okresy kwartalne do 10 grudnia na | kwartat
, 10marca na Il ,,
, 10czerwca na Il .
., 10wrzes$niana IV N

Na okresy p6troczne , 10grudnia na | pétrocze

, 10 czerwca na Il .

Na okres roczny , 10grudnia na caly rok

Roéwnowarto$¢ za zamoéwione numery nalezy wptacaé
bezposrednio na konto PKO nr X1-110-55400 Gdynia ,Wy-
dawnictwa Komunikacyjne*, Oddziatl Morski, Gdansk-
Wrzeszcz, Al. Wojska Polskiego 13.

W zwigzku z Uchwatg Rzadu z dn. 3 stycznia br.

w sprawie regulacji cen, od 1 kwietnia br. obowigzuja

nastepujace optaty prenumeraty TECHNIKI | GOSPO-

DARKI MORSKIEJ:

kwartalnie zt 30.—, p6trocznie zt 60.—m rocznie zt 120.
Optaty za prenumerate TECHNIKI | GOSPODARKI

MORSKIEJ przyjmujag wszyscy listonosze; mozna je

takze wptaca¢ w kazdym urzedzie pocztowym Ilub przy

zbiorowych — bezposrednio na konto

PKO Gdynia — nr XI-110-55407.

zamoéwieniach
PPK ,Ruch*

Wszelkie reklamacje w sprawie niedokladnos$ci w do-
starczaniu TECHNIKI | GOSPODARKI MORSKIEJ pro-

simy kierowa¢ do miejsca optacania prenumeraty.

Ze wzgledu na swoéj charakter TECHNIKA | GOSPO-
DARKA MORSKA interesuje naszych naukowcéw, pra-
cujacych przy odpowiednich wydziatach wyzszych uczel-
ni technicznych i ekonomicznych, stanowi niezbedng po-
moc dla miodziezy studiujagcej na tych uczelniach oraz
praktykéw w zakresie eksploatacji technicznej i ekono-
micznej floty i portéw, budownictwa okretowego, i bu-
downictwa morskiego i portowego. Jest pismem niezbed-
nym dla wszystkich, ktérzy przez swa prace zawodowa

wywierajg decydujacy wptyw na rozwéj naszej gospo-
darki morskiej, jak réwniez dla tych, ktérzy — opusz-
czajac odpowiednie uczelnie — z kazdym rokiem bedg

pomnazali kierownicze kadry polskich pracowniké6w mo-
rza.

Kazdy z posréd pracownik6w morza, naukowcow, stu-
dentéw, publicystow musi wzbogaca¢ swoje kwalifikacje
fachowe w oparciu o staly kontakt z rozwojem odno$-
nych dziedzin wiedzy. Dlatego kazdy z nich winien pre-
numerowaé TECHNIKE | GOSPODARKE MORSKA, aby
moéc czyta¢ jg stale, wraca¢ do dawniejszych zeszytow,
szukajac w poszczegdlnych opracowaniach rozwigzania
trudnos$ci zwigzanych z biezacg praca zawodows.
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