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WITAMY 1l ZJAZD

POLSKIEJ ZJEDNOCZONEJ PARTII ROBOTNICZEJ

W CHWILI ODDAWANIA DO DRUKU MARCOWEGO NUMERU NASZEGO

PISMA JUZ TYLKO KILKA DNI DZIELILtO NAS OD ROZPOCZECIA OBRAD

Il ZIJAZDU POLSKIEJ ZJEDNOCZONEJ PARTII ROBOTNICZEJ.

CALY KRAJ,

CALY NAROD OCZEKUJE TEGO ZJAZDU, ZDAJAC SOBIE SPRAWE Z JEGO

HISTORYCZNEGO ZNACZENIA. NAROD WIE, ZE NASZA PARTIA, CZOLOWY

I ZORGANIZOWANY ODDZIAL POLSKIEJ KLASY ROBOTNICZEJ, POTRA-

FILA ZAWSZE NAJTRUDNIEJSZE ZADANIA DOPROWADZIC DO ZWYCIE-

SKIEJ REALIZACJI.

CZERPIAC NATCHNIENIE | WZORY Z WALKI KOMUNISTYCZNEJ PAR-

TIl ZWIAZKU RADZIECKIEGO, UZBROJONA W NIEZLOMNY OREZ MARK-

SIZMU-LENINIZMU, GLEBOKO PRZEPOJONA IDEA PATRIOTYZMU | INTER-

NACJONALIZMU — PARTIA NASZA NIEUGIECIE PROWADZI

SOCJALIZMU.

NAROD DO

TEZY, JAKIE WYTYCZYLO NA Il ZJAZD PARTII IX PLENUM KC PZPR,

JASNO OKRESLAJA CEL NASZEJ WALKI | ZADANIA, KTORYCH SPELNIE-

NIE GWARANTUJE OSIAGNIECIE TEGO CELU. DLATEGO TEZ IX PLENUM

ZE SZCZEGOLNYM NACISKIEM PODKRESLILO KONIECZNOSC

STALEGO

WZMACNIANIA SOJUSZU ROBOTNICZO-CHLOPSKIEGO, WSKAZAtLO KO-

NIECZNOSC NIEUSTANNEJ WALKI O STALE PODNOSZENIE STOPY ZYCIO-

WEJ MAS PRACUJACYCH — POPRZEZ DALSZY ROZWOJ NASZEGO PRZE-

MYStU NA BAZIE NAJWYZSZEJ TECHNIKI, POPRZEZ STAtY WZROST

KULTURY ROLNEJ.

PRZEJECI GLEBOKIM PATRIOTYZMEM | PRZYWIAZANIEM DO PARTII,

LUDZIE PRACY CALEGO KRAJU STANELI DO CZYNU PRZEDZJAZDOWEGO,

MANIFESTUJAC W TEN SPOSOB JESZCZE RAZ SWOJ ENTUZJAZM DLA

SPRAWY WALKI O SOCJALIZM, DLA SPRAWY ZBUDOWANIA JASNEJ PRZY-

SZtOSClI NASZEGO NARODU — DLA WIELKIEJ SPRAWY WALKI O POKOJ

NA CALYM SWIECIE.

NIECH ZYJE POLSKA ZJEDNOCZONA PARTIA ROBOTNICZA
NIEUGIETY PRZEWODNIK MAS PRACUJACYCH
NA DRODZE DO SOCJALIZMU
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Zagadnienia metalizacji natryskowej] 1l zegludze i portach

(Podsumowanie wypowiedzi

Wymiana zdan na temat metalizacji natryskowej
wskazata na niezmierng wage powyzszego zagadnienia
dla naszego przemystu okretowego, remontéw Sloty
i urzgadzen portowych. Prawie wszystkie wymienione
w artykule przedsigbiorstwa i instytucje nadestaly swe
wypowiedzi, ktére ponizej zamieszczamy w obszernym
streszczeniu. W osobnym artykule omoéwione sa osigg-
niecia najwiekszej na Wybrzezu bazy metalizacji natrys-
kowej w Stoczni Gdanskiej.

Polski Rejestr Statkow stwierdza w swej_wypowie-
dzi, ze artykut J. Zabtockiego byt nadzwyczaj pozadany
i niewatpliwie spowoduje pozyteczne ozywienie zainte-
resowan metalizacjg natryskowg ws$rod przedsiebiorstw
zwigzanych z zegluga. PRS nie moze sie jednak przy-
chyli¢ do zdania autora odnos$nie nieprzychylnego i kon-
serwatywnego podejScia PRS do zagadnien metalizacji
natryskowej, gdyz olbrzymi dorobek bazy Stoczni Gdan-
skiej byt wtasnie osiggniety pod nadzorem i przy pet-
nym poparciu PRS, ktéry jednak z natury rzeczy me
moégt wychodzi¢ jako instytucja klasyfikacyjna poza ra-
my swej dziatalno$ci i obowigzujgcych przepiséw.

Autor artykutu w odpowiedzi nadestanej do redakcji
TGM podtrzymuje swoje uwagi pod adresem PRS, wska-
zujac na niewystarczajgce realizowanie przez PRS za-
rzagdzenia Przewodniczagcego PKPG ze stycznia 1950 r.
o koniecznos$ci rozpowszechniania metalizacji natrysko-
wej w wszystkich gateziach gospodarki narodowej, su-
gerujac opracowanie w stosunkowo krdtkich terminach.

1. Warunkéw odbioru przygotowania powierzchni
pod metalizacje, w zaleznosci od materiatéw, ro-
dzaju elementéw, materiatu natryskowego itp.

2. Warunkéw odbioru warstw metalizowanych, z roz-
biciem na:

a. regeneracje elementéow okretowych z uwzgled-
nieniem rodzaju drutu w zaleznosci od, charak-
teru wspotpracy,

b. pokry¢ antykorozyjnych,

c. powtok ognioodpornych.

3. Warunkéw odbioru materiatbw uzywanych do me-
talizacji w okretownictwie, w szczegdélnosci dru-
tow.

4. Warunkéw odbioru obrébki na gotowo warstw me-
talizowanych.

wywotanych artykutem Jerzego Zabtockiego, TGM, nr 9/53).

PRS uwaza zgodnie z Autorem, ze przy opracowaniu
szczeg6towych przepiséw, dotyczacych nadzoru nad me-
talizacjg natryskowag w okretownictwie, nalezy dla unik-
niecia dublowania pracy oprze¢ sie jak najbardziej na
materiatach zgromadzonych przez Z. M. N. z odpowied-
nig ich adaptacjg dla potrzeb morskich. Autor jest zda-
nia, ze podany przez PRS okres dwodch lat, ulegtby ta
droga znacznemu skréceniu.

Wytyczne dla swojego planu pracy na odcinku me-
talizacji PRS ustala jak nastepuje:

1. Zalecanie metalizacji natryskowej i rozpatrywanie
wnioskéw Stoczni i Armatoré6w w oparciu o po-
step techniczny i wilasne dosSwiadczenia.

2. Prowadzenie ewidencji czesci metalizowanych dla
zebrania materiatu dos$wiadczalnego.

Do tego punktu zaleca autor wigczenie danych
0 przygotowaniu powierzchni, warunki wykonania
procesu (ci$nienie gazéw) i warunki obrobki.

3. Poglebienie dosSwiadczenia w oparciu o naukowe
osiggniecia Zaktadu Metalizacji Natryskowej, prze-
de wszystkim dla rozszerzenia zakresu stosowania
metody.

4. Opracowanie szczego6towych przepiséw dotyczacych
nadzoru nad metalizacja natryskowa w okretow-
nictwie.

Gdynska Stocznia Remontowa, Zarzagd Portu Gdansk-
Gdynia i Gdanska Stocznia Remontowa sprecyzowaty
swe pozytywne ustosunkowanie do metalizacji natrysko-
wej, doceniajgc w petni wartos¢ i znaczenie tej metody
dla’ gospodarki. Gdynska Stocznia Remontowa i ZPGG
wskazaly na trudnos$ci kadrowe i inwestycyjne, ktore
jednak sa juz przetamywane. Przez powstawanie baz,
metalizacja natryskowa znajduje coraz szersze zastoso-
wanie w pracach portéw i stoczni.

Na zakonhczenie czuje sie Redakcja w obowigzku wy-
jasni¢ i sprostowa¢ pewne nieporozumienia, wynikte na
tle artykutu. Wzmianka o Gdanskiej Stoczni Remonto-
wej dotyczyta Gdynskiej Stoczni Remontowej, ktorej
nazwa zostata zmieniona przez biad korektorski. Sfor-
mutowanie dotyczace stanowiska PRS wobec metaliza-
cji natryskowej wynikto, wg oceny Redakcji, z niepetl-
nej znajomosci przez Autora zasad i podstaw dziatalno-
$ci PRS.

REDAKCJA

Rozwdj metalizacji natryskowej w przemysle okretowym

12 Eugeniusz MATJSOLF,

Poczatki metalizacji natryskowej. Rozwo6j po |l

Gdansk

wojnie. Baza metalizacji w Stoczni

Gdanskiej. Zastosowanie m,etalizacji przy remontach statkéw. Typizacja elementéw
do metalizacji. Zastosowanie metalizacji do produkcji nowej. Wnioski z dotychcza-

sowych doswiadczen.
Poczatek metalizacji natryskowej siega pierwszego
dziesieciolecia dwudziestego wieku (patent dr M. U.
Schoop’a z r. 1909). W poczatkowej fazie rozwoju meta-
lizacja natryskowa byta raczej jedng z metod powleka-
nia konstrukcji stalowych warstwami rdzoochronnymi-
Rozw6j metody w tym kierunku byt bardzo szybki. Mo-
zliwos¢ metalizowania catkowicie zmontowanych kon-
strukcji mostéw, zbiornikéw, konstrukcji nosnych hal fa-
brycznych, stupéw, kadtubéw statkéw itp., wysoka trwa-
tos¢ powtok ochronnych (15 — 20 lat w atmosferze prze-
mystowej) a takze stosunkowo niski koszt urzadzen, przy-
czynity sie do rozwoju metalizacji natryskowej, stawia-
jac ja w rzedzie najbardziej' powszechnych metod.
Metalizacja natryskowa jako metoda regeneracji ele-
mentéw maszyn szeroko rozwineta sie dopiero podczas
Il wojny $Swiatowej. Operatywno$¢ metody i mozliwosé
szybkiego przenoszenia baz metalizacyjnych umozliwity
zastosowanie .jej jako metody regeneracji pojazdéw me-
chanicznych wojsk zmechanizowanych.
W Polsce Ludowej nastgpit szybki rozw6j metalizacji
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natryskowej. Produkcja krajowych pistoletéw metaliza-
cyjnych doskonatej konstrukcji typu G. P. M. - L 2 oraz
szeroko rozwinieta akcja szkolenia instruktoré6w metali-
zacji natryskowej przez Zaktad «Metalizacji Natryskowej
w Warszawie przyczynily sie do rozpowszechnienia me-
talizacji, szczegdlnie jako metody regeneracji zuzytych
czesci.

Pierwsza wzorcowa baza metalizacji natryskowej
przemysiu okretowego powstata w Stoczni Gdanskiej
w sierpniu roku 1951. Poszczyci¢ sie ona moze powazny-
mi osiggnieciami. Skonstruowanie urzadzen wg wilasnej

koncepcji, uruchomienie niedbale wykonanych pistole-
téw li-ej serii, walka z konserwatyzmem na wtasnym
terenie, to jedynie wyjatki z wielu trudnosci, z ktérymi
spotykali sie pionierzy metalizacji natryskowej. Brak
doktadnej i wyczerpujgcej instrukcji obstugi pistoletu,
brak wzoréw urzadzen metalizacyjnych oraz literatury
fachowej z dziedziny technologii przygotowania po-
wierzchni zmuszaly do szukania wtasnych czesto nie-

wtasciwych rozwigzan.



Specyficzna struktura warstw metalowych wynikaja-
ca z procesu ich powstawania wymaga odpowiednich pa-
rametréw skrawania. Dane w naszej literaturze fachowej
byty niedostateczne i uniemozliwiaty wtasciwg obrébka
warstw, co byto powodem czestych zabrakowan i zwiek-
szenia nieufnos$ci do ich wtasnosci wytrzymatosciowych.
Nawet obszerna ksigzka ,Metalizacja natryskowa“ inz,
J. tapinskiego traktuje to zagadnienie w stopniu niedo-
statecznym.

Wszystkie te trudnos$ci zostaly przezwycigezone, a ilosc
prac wykonanych w przeciggu dwu i péitletniego istnie-
nia bazy wyniosta ok. 3 tys.

W maju 1952 roku zorganizowano w Stoczni Gdan-
skiej 3 miesieczny kurs metalizator6w, podczas ktérego
przeszkolono 10 pracownikéw wszystkich stoczni podleg-
tych C. Z. P. Okret. Niestety tylko trzech z nich pra-
cuje w tej specjalizacji. Pozyteczna byta réwniez inicja-
tywa inz. A. Bohdanowicza, niestety niezrealizowana,
wydawania periodycznego biuletynu majgcego byé wspol-
na plaszczyzng wymiany doswiadczen wszystkich stoczni
z dziedziny metalizacji natryskowej. Analogiczne cza-
sopismo redagowane przez Zaktad Metalizacji Natrysko-
wej w Warszawie na skale og6Ilnokrajowg przyczyni-
toby sie niewatpliwie do unikania czesto powtarzajgcych
sie btedow i podniostoby jakos$¢ i réznorodnos¢ prac.

Zastosowanie metalizacji natryskowej przy remontach

statkow

Metoda metalizacji natryskowej
zastosowanie przy remontach mechanizméw, maszyn
i silnikéw okretowych. Wtasciwosci wytrzymatoSciowe
warstw gwarantujg dobre zachowanie sie ich w czasie
pracy, a przeprowadzone do$wiadczenia wykazaly wyso-
kg odporno$¢ na $cieranie i zachowanie diugotrwatej sa-
mosmarowno$ci. Samosmarowno$¢ warstw metalizowa-
nych natryskowo jest wynikiem ich porowatos$ci. Poro-
wata struktura przesyca sie smarem, spetniajagc role
zbiornika doptywu smaru.

Wykres na rys. 1 dobitnie obrazuje zachowanie samo-
smarownos$ci warstw metalizowanych.

Jednym z najwazniejszych czynnikéw gwarantujgcych
odpowiednig jako$¢ warstw metalizowanych jest wtasci-
wa technologia procesu metalizowania, a szczeg6lnie wta-
Sciwy dobdér materiatu, tzn. dobér odpowiedniego gatun-
ku drutu. Zestawienia spotykane szczegélnie w literatu-
rze zagranicznej, uzalezniajgce dobd6r drutu od wytrzy-
matosci materiatu litego, sa niestuszne. Nalezy raczej
kierowa¢ sie twardos$ciag regenerowanych powierzchni,
Do regeneracji mechanizmoéw okretowych najczesciej sto-
sowane sg stale o zawartosci 0,25 i 0,45% wegla, zas do
regeneracji maszyn i silnikéw okretowych stale o za-
wartosci 0,45 i 0,80°/»-wegla. Porowata budowa warstw
zmetalizowanych i ich specyficzna struktura (osnowa
twardych tlenkéw) wymaga stosowania wtasciwych pa-
rametrow skrawania poszczegdlnych metali. Poniz-

znalazta najwieksze

sza tabela podaje przyktadowo zestawienie para- 1 Jzatarcie zatarcie
metrow skrawania dla nozy ze stali szybkotnacej. 08
Parametry sg wtasciwe przy zachowaniu odpo- L
wiedniej geometrii noza. 07
) v
*S0i
@ Szybko$¢ Gtebokos¢
o krawania Posuw skrawania
Metale G s ) w mm/obr 105 >
w m/min. wl mm g
z
@
Aluminium 45-62 0,1-0,15 0,4-0,8 8
Babbit 8 45.75 0,15-0,20  0,8-1,0 r
Mosigdz 2 30-38 0,1-0,15 0.4-0,8 03 m§
Brazal 1 30-38 0,8-0,15 0,4-0.G
Monel 3 30-38 0,1-0,15 0,4-0,6
Nikiel, miedz 3 30-38 0,1-0,15 0,4-0,6
Zelazo czyste 3 25-32 0,1-0,15 0,3-0,5 1 1
Otow 3 45-75 0,15-0,25 0.8-1,0 J ICZOp FI)W
Stal nierdzewna 18-8 3 30-40 0,1-0,15 0,3-0,5 JL / z ,
Stal nierdzewna Sz1ilow aé ooz herdadbnzatarc
wysokochromowa 0 8 10 12 14 16 16 20 24
Stal 0,10»/« C 25-35 0,1-0,15 0,2-0,4 godziny
» 0.25%0C 15-25 0.1-0,15 0204 Rys. 1 Przebieg doswiadczenia H. Show'a obrazujacego zachowanie samo-
. 040"/,C 15-25 0,1-0,15 0,204 smarownos$ci warstw metalizowanych natryskowo. Warunki badania: nacisk
0.80% C Sz1liiowaé P = 215 kG/cm2, Vobw ~ 20 m/min; panewka wylana biatym metalem.
. f < Krzywe obrazujag wzrost wspdéiczynnika tarcia po zamknieciu doptywu odpowied-
1.20°/o C Szlifowac ] . > . h ; . !
Y niego smaru i powstanie zatarcia w funkcji godzin nieprzerwanej pracy. Krzywa
Cyna 13 45-75 1015020 | 0810 1 — czop utwardzony, olej maszynowy; krzywa 2 — czop natryska ny, olej
Cynk 13 ﬁ 45-75 10,15-0,20 1 0.8-1,0 grafitowy; krzywa 3 — czop natryskany, olej maszynowy.

Typowy proces

z trzech operaciji:

1. przygotowanie powierzchni
kowaniem,

2. metalizowanie natryskowe,

3. obrébka wykonczajgca np.

regeneracji sktada sie zasadniczo

skrawaniem tub pias-

szlifowanie.

Typizacja elementéw do regeneracji

Biura przygotowania produkcji Stoczni Remontowych
winny stosowaé szerokg typizacje elementéw przezna-
czonych do regeneracji metodg metalizacji natryskowej.
Prace te musi wykonywaé pracownik z doktadng znajo-
moscig wiasciwosci wytrzymatosciowych warstw metali-
zowanych oraz warunkéw pracy elementéw podlegaja-
cych regeneracji.

Typizacje elementéw przeprowadza¢ mozna w oparciu
o dotychczas wykonywane prace w Stoczni Gdanskiej
np. na pogtebiarce ,Inz. Wenda"“. Do wytypowanych ele-
mentéw nalezy ustali¢ wtasciwy materiat kierujac sie
twardoscig powierzchni regenerowanych. Konieczne jest
takze opracowanie doktadnej technologii dla poszczegdl-
nych regenerowanych elementéw na kartach instrukcyj-
nych, z podaniem doktadnych cisnien gazéw, odlegtosci
metalizowania, warunkéw chtodzenia, parametréw skra-
wania itd.

Jako przyktad elementéw poddanych regeneracji
w bazie metalizacji Stoczni. Gdanskiej postuzg zestawio-

ne elementy z pogitebiarki ,Inz. Wenda“.
Lp. Nazwa elementu Gatunek d ulu
1 Wat korbowy Stal 080
2. Watek sterowania . 045
3. Watki rolek linowych Stal 025
4. Kamienie kulisowe » 025
5. Sworznie rolek linowych 025
6. Wat bebna windy N 045
7. Ltozysko ramowe Brgz fosforowy
8. Trzon suwaka Stal 045
9. Watek wirnika pompy cyrkulacyjnej 045
10. Wat bebna windy ruchomej 045
11. Wat rozrzadczy . 080
12. Pierécienie zasuwy Mosigdz
13. Ttoki pompy cyrkulacyjnei Braz fosforowy
14. Nurniki pomp stodkie] wody Stal 18—8 (Cr—Ni)

Zestawienie takie pozwoli na kontrole okresowa ele-
mentéw i sprawdzanie ich zachowania sie podczas eks-
ploataciji.

Z ciekawszych prac wykonywanych przez baze meta-
lizacji Stoczni Gdanskiej nalezy miedzy innymi wymie-
ni¢: wat wykorbiony promu ,Gedania“, tloki maszyn
parowych, ttoki silnikbw spalinowych, nurnik 800-tono-
wej prasy hydraulicznej itd.

Zastosowanie metalizacji natryskowej w produkcji nowej

Gtéwnym celem stosowania metalizacji natryskowej
przy produkcji nowych jednostek jest oszczedno$¢ defi-
cytowych metali kolorowych i stopoéw tozyskowych.
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Wykonanie elementéw wyposazenia i galanterii
okretowej z zeliwa lub stali z nastepnym ich powleka-
niem metalami kolorowymi, np. mosigdzem, umozliwi

zaoszczedzenie metali kolorowych w ilosci kilkuset kilo-
graméw na jeden statek. Przeprowadzone w tym Kkie-
runku préby w Stoczni Gdanskiej daty bardzo dobra
wyniki. Osobnym zagadnieniem wielkiej wagi jest me-
talizowanie koszulek watéw Srubowych. Daloby to wg
przyblizonych obliczen pigeciokrotng oszczedno$¢ brazu

fosforowego i olbrzymie obnizenie pracochtonnos$ci.
Wysokie wymagania, ktére stawia sie elementom
w przemys$le okretowym, uwarunkowane przepisami

M. R. S. ZSRR, zmniejszajag jednak -do pewnego stopnia
mozliwo$¢é szerokiego stosowania metody metalizacji na-

Wspomnie¢ takze na-

lezy o metalizowaniu
rdzoochronnym  kadtu-
boéw stalowych iochron-
nym kadiubéw drew-

nianych. Metoda ta jest
wprawdzie duzo kosz-
towniejsza od powleka-

nia farbami ochronny-
mi, lecz wobec duzej
trwatosci powtoki sta-

je sie optacalna. Szcze-
gllnie odporna i trwata
staje sie warstwa meta-
lizowana natryskowo w

potaczeniu z lakierem
Rys. 2. Wykres trwato$ScUelementéw lub farb
kaloryzowanych. g. A
Poza wykonywaniem
powtok ochronnych, wprowadzono w Stoczni Gdan-
skiej metode uodporniania metali przeciw dziata-

niu wysokich temperatur (kaloryzacja). Korzys$ci sa
szczeg6lnie duze przy kaloryzowaniu elementéw pracu-
jacych w temperaturze do 1000° C. Wykres trwatosci
elementéw kaloryzowanych pokazany jest na rys. 2.
Wykonane probki, kaloryzowane metodg niemiecka, nie
wykazaty zmian powierzchniowych (utlenienia) i przyro-
stu wagowego (warunki sprawdzenia —mtemperatura
1000° C., czas 36 godz.).

Kaloryzacja mozna wyeliminowaé¢ deficytowe wysoko-
gatunkowe stale stopowe zastepujac je zwykilymi.

Dotychczasowe dos$wiadczenia bazy metalizacji Stoczni
Gdanskiej wykazato olbrzymig mozliwos¢ zastosowania
i rozszerzenia metalizacji natryskowej, szczegdlnie przy
pracach remontowych. W yniki analizy rodzaju prac wyka-
zaly, ze 90% prac ma charakter regeneracji, zas na pro-
dukcje nowg przypada jedynie 10%, z czego duzym od-
setkiem jest naprawa brakéw. Stosunek ten niewatpli-
wie mogtby sie poprawi¢ na korzy$é produkcji nowej,,
wymagatoby to jednakze poczynienia szeregu posunie¢,
z ktérych miedzy innymi nalezy wymieni¢:

a. utworzenie komorki specjalizacyjnej GBK Okret,
analizujgcej mozliwo$¢ zastosowania metalizacji
natryskowej w budowie nowych jednostek w opar-
ciu o doswiadczenia wzorcowej bazy metalizacyj-
nej Stoczni Gdanskiej,

b. prowadzenie prac badawczych wspélnie ze Stocz-
niag Gdanska w celu ustalenia wtasciwych kryte-
riw proces6w metalizowania zgodnych z eksplo-
atacja w warunkach morskich,

Cc. rozszerzenie dotychczas prawie nieistniejgcej
wspétpracy CBKO i bazy metalizacji natryskowej
Stoczni Gdanskiej z Zaktadem Metalizacji Natrys-
kowej w Warszawie.

W odniesieniu do remontu statkéw wydaje sie ko-

nieczne:

a. przeszkolenie metalizatoréw i instruktorow meta-
lizacji natryskowej, zaré6wno spos$réd robotnikéw
jak i pracownikéw inzynieryjno-technicznych
stoczni remontowych,

b. opracowanie wtasciwej dokumentacji urzadzen
metalizacyjnych w oparciu o profil remontéw

statkow,

c. szerokie stosowanie typizacji elementéw kazdej re-
montowanej jednostki i opracowanie szczegb6to-
wych instrukcji technologicznych,

d. zwiekszenie wpétpracy P. R. S, ze stoczniami re-
montowymi przy typizacji elementéw i opracowa-
nie metod kontroli powierzchni metalizowanych
podczas przegladéw okresowych.

Podane wnioski nie wyczerpujg oczywiscie wszystkich
zagadnien ktére moga uzdrowi¢ obecny stan rzeczy.
Swiadomo$¢ korzyéci ekonomicznych, wynikajacych ze
stosowania metalizacji natryskowej i roli, jakg ta meto-
da spetnia dla gospodarki narodowej, winna by¢ gtow-
nym bodzZzcem jej rozwoju w polskim przemyS$le okre-
towym.

Rozwdj dzwigow w budownictwie okretowym

621.873:629.128.2

Artykut omawia pogladowo $cisty zwigzek pomiedzy technologia budowy

Mgr inz. Bohdan SZKONTER, CIOP — Gdansk

statku

a urzadzeniami dzwigowymi na stoczniach podajgc na tle zarysu rozwoju szereg naj-

bardziej
okretowym.

Zarys rozwoju urzadzen dziwigowych
w zaleznosci od rozwoju procesu technologicznego

W potowie X IX wieku nastapit zwrot w technice
stoczniowej, a mianowicie rozpoczecie budowy statkéw
catkowicie stalowych z napedem mechanicznym. Poczat-
kowo dawne zaktady szkutnicze byly dostosowywane do
nowych warunkéw produkcji, pézniej powstaty liczne
nowe stocznie.

Prymitywny proces produkcji wymagat uzbrojenia po-
chylni w liczne chociaz stabe urzadzenia dZwigowe. Byto
to uzasadnione, poniewaz kadtub statku skiadat sie z kil-
kunastu tysiecy czesci osobno transportowanych na po-
chylnie. Wobec jeszcze niedostatecznie rozwinietych me-
tod trasowania i szablonowania zachodzita potrzeba pa-
sowania arkuszy w miejscu wbudowania, co zmuszato
do kilkakrotnej wedréwki elementéw miedzy pochylnig
a miejscami obrobki. Poczatkowo stosowano w tym celu
wysiegniki obstugiwane recznie (rys. 1) jako pozostatos¢
po okresie szkutniczym. Nastepnie wprowadzono dzwigi
5-tonowe wiezowe 0 napedzie mechanicznym poruszajgce
sie po estakadach lub torach uktadanych na powierzchni
pochylni.
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charakterystycznych konstrukcji

dzwigowych, stosowanych w przemysle

W koncowym etapie tego okresu ze wzgledu na diugo-
trwaty cykl produkcyjny i duzga koncentracje operacji
powstaty pochylnie kryte z poruszajgcymi sie wzdtuz nich
podwieszanymi suwnicami o no$nosci do 5 t.

Po roku 1918 zapanowato
duze .ozywienie w budownic-
twie okretowym. W dazeniu

do bardziej ekonomicznych
i technicznie doskonalszych
metod pracy, zaczeto stosowac
produkcje seryjng. Konsek-
wencjg tego byt podziat pro-
cesu produkcyjnego na: ob-
robke, prefabrykacje i mon-
taz pochylniowy, co spowodo-
wato powstanie nowych war-
sztatébw obejmujgcych catos¢
operacji obrobkowych tzw.
kadtubowni. Utworzenie tych
warsztatow w poblizu pochylni nie byto na stoczniach
starego typu rzecza tatwg. Mimo to niektére stocznie
poszly dalej i wzasiegu dzwigéw pochylniowych —
u czota pochylni, utworzyty place umozliwiajac tym sa-



mym wstepne montowanie sekcji. Byty to sekcje o kon-
strukcji nitowanej, niewielkie w poréwnaniu do obecnie
stosowanych. Wpilyneto to w znacznym stopniu na przy-

spieszenie cyklu produkcyjnego i zmniejszenie ilo$ci
transportowanych elementéw.
Warsztaty kadiubowe wyposazone byly w suwnice

o udzwigu od 5 do 10 t., stuzgace do transportu materia-
tow oraz elementéw ze stanowiska na stanowisko. Do
podtrzymywania czesci w czasie obrébki uzywano prze-
waznie wysiegnikéw.

Rys. 2. Dzwig pochylniowy wiezowy mlotopostaciowy

Do obstugi sktadéw i wytadowywania wagonéw oraz
do transportu materiatu na torach kolejowych wprowa-
dzone <zostaty powszechnie zurawie jezdne obrotowe
o udzwigu 5t i o wysiegu do 10 m, z napedem parowym
lub spalinowym (silniki Diesla). Dzwigi te majg te za-
lete, ze moga réwnoczes$nie stuzy¢ jako lokomotywy prze-
tokowe.

Pochylnie ze wzgledu na znaczny ciezar elementow
transportowanych byty obstugiwane przez dzwigi wie-
zowe obrotowe mtotopostaciowe o udzZzwigu 10 — 20 t.
poruszajace sie po estakadach lub na torach wzdiuz po-

Rys. 3.

chylni (rys. 2). Ustawienie dzwigéw na wysokich esta-
kadach byto korzystne ze wzgledu na swobode ruchéw
na pochylni, oraz pozwalalo na stosowanie wiekszych
szybkos$ci przesuwu.

Urzadzenie transportowe systemu linowego

Catkiem nowe rozwigzanie transportu na pochylniach
zastosowano na stoczni wybudowanej w 1920 r. przez
Deutsche Werft w Hamburgu. Plan stoczni zostat pod-
porzadkowany zasadzie prostoliniowego przeplywu ma-
teriatu. Surowiec ze sktadu przechodzit przez trzy strefy
terenowe, odpowiadajgce kolejnym etapom produkcyj-
nym. Urzagdzenia transportowe byly systemu linowego
i obejmowaty kompleks pochylniowy wraz z duzymi jpla-
cami sktadowymi i prefabrykacyjnymi, umieszczonymi
przed czotami pochylni. Na ich zastosowanie zdecydo-
wano sie ze wzgledu na stosunkowo mate koszty inwe-
stycyjne i duzg swobode ruchéw na pochylni.

Nad kazda pochylnig umieszczono 3 liny, a na kazdej
linie po jednej wciggarce o nosnosci do 10 t. Sterowanie
wciggarek o napedzie elektrycznym skoncentrowano
w budkach dzwigowych, umieszczonych na konstrukecji
podtrzymujacej liny, oddzielnie dla kazdej pochylni (rys. 3).

Podobne rozwigzanie zastosowali Wtosi na stoczni
Ansaldo. Dziatl wyposazeniowy zostat tu juz przed ro-
kiem 1918 oddzielony od warsztatow kadiubowych i uzy-
skat forme niewiele réznigca sie od Obecnej.

Do ustawienia na statkach b. ciezkich zespotow, jak
maszyny gtébwne, kotly itp. zastosowano dzwigi nabrzez-
ne, obrotowe mtotopostaciowe o udzwigu od 100 — 250 t.
Na rys. 4 pokazano zuraw zewnetrzno-stupowy, ze zwo-
dzonym i wychylnym wysiegnikiem, zaopatrzony w wo-
dzak oraz jezdny zuraw platformowy. DZwig ten po-
siada zmiane wysiegu w granicach 15 -i- 53 m przy
udzwigu od 250 -f- 110 t.

Wysoko$¢ podnoszenia przy wychylonym wysiegu do-
chodzi do 66 m.

Pozostate* dzwigi na nabrzezu wyposazeniowym bytly
przewaznie typu wypadowego. Ich no$nos$¢ zaleznie od
wielko$ci budowanych jednostek wynosita od 10-5 20 t.,
wysieg natomiast dochodzit do 25 m (rys. 5).

Od lat 1933 — 35 coraz powszechniej zaczeto stoso-
waé przy budowie statk6w potaczenia spawane. Okazato
sie jednak, ze spawanie w pozycji niewygodnej (sufito-
we, pionowe) nie daje gwarancji poprawnego wykona-
nia spoiny, jest bardzo pracochlonne i dziata szkodliwie
na zdrowie pracownikow.

Operacje tak wykonywane nie moga by¢ podstawg
produkcji. Konieczne stalo sie zastosowanie prefabry-
kacyjnej metody budowy kadiuba, pozwalajgcej na prze-
suniecie zasadniczych prac spawalniczych z pochylni do
hal prefabrykacyjnych.

Przeobrazenia iwestycyjne tego okresu odznaczaly
sie potowicznos$ciag. Nie zmieniajgc zasadniczo rodzaju
posiadanych dzwigéw dla obstugi pochylni zwigekszono
tylko ich liczbe.

Tam gdzie pozwalaly warunki terenowe wydluzono
ciggi pochylniowe, a zdobyte w ten sposéb place w za-
siegu dzwigéw pochylniowych przeznaczono na montaz
sekcji.
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W nielicznych przypadkach stocznie decydowaly sie
na wyburzenie czeSci zabudowy przylegtej do pochylni
aby stworzy¢ warunki do postawienia hali prefabry-
kacyjnej.

W innych przypadkach likwidowano cze$¢ dawnych
pochylni celem ulokowania na tym miejscu sktadéw
sekcyjnych lub hal prefabrykacyjnych. Rozwigzanie to
okazato sie szcze$liwe, bowiem nowe metody produkcji
pozwalaty na wydatne skrécenie cykléw pochylniowych.
Dawaly wiec mozliwos¢ wykonania dotychczasowego za-
kresu produkcji na mniejszej ilosci pochylni.

Nawet radykalne zmiany dokonywane na starych sto-
czniach nie dawaty w petni poprawnych rozwigzan.

Stocznie przystosowane catkowicie do budowy stat-
kéw spawanych powstaly dopiero w czasie drugiej woj-
ny Swiatowej.

Przy lokalizacji tych stoczni wysunieto na czoto kry-
teria $cisle technologiczne: najodpowiedniejsze powigza-
nie z osrodkami zaopatrzenia oraz najwitasciwsze wza-
jemne potozenie obszaré6w lgdowych i wodnych.

W transporcie wewnatrzzaktadowym zastosowano 2
typy rozwigzan: w pierwszym linie kolejowe biorg bez-
posredni udziat w obstugiwaniu gtéwnej linii przepty-
wowej i umieszczone sg réwnolegle do, jej osi, w drugim
linie kolejowe wchodzg w tereny miedzyoperacyjne kie-
runkami poprzecznymi i podsuwaja materiat z bokéow
pod gtébwnag linie przeptywowa obstugiwang go6rnym
transportem dzwigowym.

Urzadzenia dzwigowe warsztatow kadtubowych
w nowoczesnych stoczniach

Sktady blach i ksztattownikéw obstugiwane sa prze-
waznie suwnicami o udzwigu od 5 do 15 t. Majg one
za zadanie wytadowanie materiatbw z wagondéw, dostar-
czenie ich na wtasciwe miejsce sktadowe, oraz dostar-
czenie do warsztatow produkcyjnych tj. blachowni lub
wregowni. Warsztaty te obstugiwane sg réwniez suw-
nicami, przy czym estakady suwnic warsztatowych i skia-
dowych sg potagczone, co daje moznos$¢ dostarczenia ma-
terialu suwnicami bezpos$rednio ze sktadéw do warsz-
tatow.

W celu usprawnienia transportu na sktadzie blach za-
stosowano ostatnio suwnice z uchwytami elektromagne-
tycznymi. Uzywa sie ich do wytadunku blach z wago-
néw oraz do transportu blach u walcarek blachowni, w
czasie ktérego nie powinny one ulega¢ odksztalceniom.

Stosowanie uchwytéw elektromagnetycznych wymaga
specjalnych zabezpieczen na wypadek przerwania dopty-
wu pradu do elektromagnesow.

Sktad miedzyoperacyjny moze by¢ obstugiwany po-
dobnie jak sktad blach przez, suwnice lub zurawie jezd-
ne dostarczajgce wagonami material do hali prefabry-
kacyjnej.

W halach prefabrykacyjnych stosuje sie suwnice o
udzwigu 10-t-20 t. i wysoko$ci podnoszenia okoto 16 m,
co pozwala na transport sekcji o wysokosci, okoto 12 m.

Przy prefabrykacji sekcji konieczne jesit ich obracanie
dla wykonania spoin dwustronnych. Stanowi to jeden
z najtrudniejszych probleméw dzwigowych wystepuja-
cych przy prefabrykacji. Prace powyzsze wykonuje sie
suwnicami o udzwigu od 5 do 30 t.

Dzwigi pochylniowe

Rozw6j sekcyjnej metody budowy kadtubéw wptynagt
decydujgco na rozwigzania urzagdzen dzwigowych na po-
chylniach. Stosuje sie coraz wigeksze ciezary sekcji, kt6-
re juz w etapie prefabrykacji sg ezes¢iowo wyposazone..
Ma to swoéj wpltyw na konstrukcje dz-wigéw, poszcze-
g6lne stocznie muszg sie jednak przy tak duzych inwe-
stycjach liczy¢ ze swoimi warunkami jak wytrzyma-
tos¢ fundamentéw, przestrzenie miedzypochylniowe, sze-
rokosci pochylni, wymiary budowanych jednostek itd.
Zroznicowanie tych parametrow nie pozwala na ustale-
nie jednego systemu jako optymalnego. Sg stocznie, kt6-
re uznajag za celowe ustawienie po jednym dzwigu na
kazdym torze o duzym udzwigu 35 — 45 t, inne zakta-
dy stosujag na jednym torze jeden dzwig ciezki i jeden
Izejszy. Przy modernizacjach stoczni udZzwig jest na ogét
limitowany istniejgcymi fundamentami, spotyka sie tu
rozwigzania przez ustawienie dwéch dzwigéw wiezo-
wych po 20 do 27 ton.

Rozwigzanie optymalne bedzie polega¢ na ustawieniu
dzwigéw dobranych wg przeciethnego ciezaru przewaza-
jacej ilosci sekcji i wspéipracy tych (dzwigéw przy trans-
porcie i montowaniu sekcji ciezkich (rys. 6).

Rys. 6. Nowoczesna stocznia przystosowana do budowy statkbw metoda prefabrykacyjng. Widok ogdélny na pochylnie i sktady sekcji.
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Zagadnienie zmniejszenia strattermicznych w silnikach spalinowych

W szwajcarskim czasopiSmie technicznym ,Sulzer Technical Review" Nr 3/52 ukazat

sie artykut omawiajgcy wykorzystanie ciepta traconego przy pracy silnikow spali-

moze zacheci¢ praktykéw i naukowcow do

621.431.74.018.3
nowych. Artykut streszczony ponizej
gtebszego zainteresowania sie om.awianym zagadnieniem.
Dzieki wysokiej wydajnos$ci cieplnej, wynoszgacej

okoto 38% silnik spalinowy dzierzy dzi§ prymat w dzie-
dzinie napedéw okretowych $rednich mocy. Sitownie
turbinowe, dominujgce przy duzych mocach, osiggajg juz
dzi§ dzieki wzrostowi cisnien i temperatur wydajnosé
cieplng ponad. 30%. Turbiny spalinowe wchodzg w uzyt-
kowanie jako zrédta napedowe dla statkobw handlowych,
sa one jednak dopiero u progu swego rozwoju i posia-
daja duzo nizszg wydajnos$¢ cieplng, rzedu 25%. Powyz-
szych pare cyfr ilustruje rozwdéj od poczatku stulecia,
kiedy praktycznie jedynym zrédiem mocy sitlowni okre-
towych byta tlokowa maszyna parowa, .0 wydajnosci
okoto 10%.

Gtéwnym bodZzcem w walce o lepszg wydajnos¢ ter-
miczna sg wzgledy ekonomiczne, przede wszystkim staly
wzrost cen paliwa. Usilowania konstruktoréw idg jedno-
cze$nie w dwoéch kierunkach: stosowania tanszego paliwa
ciezkiego i lepszego wykorzystania energii cieplnej pa-
liwa.

Zuzytkowanie ulatujacego z gazami spalinowymi cie-
pta pozwala na wydatne podwyzszenie wspoétczynnika
wykorzystania energii zawartej w paliwie. 0Ogélny
wspéilczynnik termicznego wykorzystania paliwa moze
w sprzyjajagcych warunkach osiggng¢ 38 proc. w silniku
i dalsze 35 proc. dla celéw ogrzewniczych i innych.

Cyfry powyzsze dajg pewien obraz mozliwosci osiggal-
nych przez wykorzystanie ciepta. Warto jednak wskazac
na teoretyczne aspekty, jakie wynikaja przy odzyskiwa-
niu ciepta traconego. W przewazajgcej ilosci urzadzen
energetycznych ciepto wyzwolone przy ponad 1000°C nie
jest w petni wykorzystane przy przeniesieniu na medium
ogrzewcze w niskocisnieniowych kottach o temperatu-
rach miedzy 80 a 200°C, podczas gdy r6znica temperatur
okoto 1000° mogtaby by¢ uzyta do wytworzenia wartos$cio-
wej energii mechanicznej.

W nowoczesnej gospodarce cieplnej nalezy przeto uni-
ka¢ zbyt gwattownych spadkéw temperatury. Najszerzej
stosowane jest wykorzystanie wyzszych zakres6w tempe-
ratury do wytwarzania energii mechanicznej, a nizszych
— w urzadzeniach ogrzewniczych czy podgrzewczych.
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Obcigzenia

Rys. 1 Zuzycie ciepta 4-ro suwowego silnika, mocy Ne — 1000 KM,

z dotadowaniem jako funkcja obcigzenia z uwzglednieniem
przetwarzanej energii cieplnej, wprowadzonej w paliwie,
mechaniczng, straty uzyteczne w wodzie chlodzacej
dechowych oraz straty rzeczywiste przez gazy
niowanie.

| — Energia mechaniczna 632 000 kcal/godz. = 39%
/I — Energia pobrana przez chiodzenie 350 0OCT kcal/godz. = 21%

— Energia zawarta w gazach spalinowych 310 000 kcal/godz. = 19%
IV — Straty w gazach odlotowych i inne 328 000 kcal/godz. = 21%

rozdziatu
na energie
i w gazach wy-
odlotowe i promie-

Praktycznym przyktadem opisanego cyklu wykorzystania
jest skierowanie gazéw spalinowych silnika najpierw do
turbinki napedzajacej sprezarke, dostarczajacg powietrze
dla dotadowania silnika i nastepnie po wykonaniu pracy
mechanicznej — do kotta dla wykorzystania ciepta gazow,
skad w znacznym stopniu ochtodzone moga by¢ skiero-
wane jeszcze dla wykorzystania w innych urzadzeniach
grzejnych. W ten spos6b mozna bez nagtych spadkéw wy-
korzysta¢ skale temperatur od okoto 1300°C do 200°C.

Wykorzystanie ciepta odlotowego w nowoczesnych pa-
rowych sitowniach turbinowych i w turbinach spalino-
wych osigga, sie w podobny sposéb, wprowadzajac je
przy pomocy ré6znych wymiennikéw cieplnych ponownie
do obiektu gtéwnego.

Rys. 1i 2 przedstawiajg bilans cieplny silnika cztero-
suwowego 0 mocy nominalnej 1000 KMe z dotadowaniem,
ujety jako funkcja obcigzenia. Silnik ten o normalnej
konstrukcji posiada turbosprezarke oraz urzadzenie do
wykorzystania ciepta gazéw spalinowych. Zuzycie oleju
gazowego o wartosci kalorycznej 10.000kcallkG wynosi
przy petnym obcigzeniu 162 g/KMe godz.

Najwiecej niewykorzystanego ciepta przechodzi w wo-
de chilodzacag silnik. Opuszczajgc koszulki cylindréow
przestrzenie chiodzace gtowic woda, posiadajgc tempe-
rature 70 — 80°C, nadaje sie do bezposSredniego wyko-
rzystania w urzadzeniach centralnego ogrzewania itp.

Temperatura gazéw spalinowych zalezna jest od kon-
strukcji silnika i jego obcigzenia. W silniku czterosuwo-
wym bez dotadowania dochodzi ona w rurze wydechowej
przy peinej mocy do okoto 480°C, a w takim samym sil-
niku z dotadowaniem, pracujacym w zblizonych warun-
kach, do okoto 420°C, poniewaz cze$¢ ciepta przetwarzana
jest w energie mechaniczng w turbince napedzajgcej spre-
zarke. W silnikach dwusuwowych temperatura gazéw od-
lotowych jest znacznie nizsza, gdyz nadmiar powietrza
przeptukujgcego (30 — 50 proc. pojemnos$ci skokowej cy-
lindrow) powoduje mieszanie sie gazéw z powietrzem,
a tym samym ich ochtodzenie do 320°C przy peinym ob-
cigzeniu silnika. Temperatura ta jest wystarczajgca dla
wykorzystania gazéw dla prawie wszystkich poprzednio
wymienionych celéw.

Rys. 2. Procentowy rozdziat przetwarzanej energii paliwa na mecha-

niczng, zawartg w wodzie chtodzgcej, gazach spalinowych i stratach
cieplnych, naniesiony dla 4-ro suwowego silnika spalinowego mocy
Ne = 1000 KM, z dotadowaniem, jako funkcja obcigzenia.

| — Energia mechaniczna

Il — Uzyteczna energia cieplna w wodzie chlodzacej
Il — Uzyteczna energia cieplna w gazach odlotowych
IV — Straty cieplne.

71



Obecnie wiekszo$¢ sitowni okretowych wyposazona jest
w silniki dwusuwowe, pracujagce przewaznie z jednolitym,
stosunkowo wysokim obcigzeniem, tak iz temperatura ga-
z6w nie odbiega daleko od wysokos$ci przy petnej mocy.

Ostatnig czes$cig ciepta, nie dajaca sie zuzytkowac jest
ciepto promieniowane przez silnik. Straty spowodowane
promieniowaniem wynoszg zaleznie od typu silnika, 20—
30 proc. zawartej w paliwie energii cieplnej. Obecnie cie-
pto wypromieniowane przez silnik stuzy jedynie do ogrze-
wania maszynowni statkéw pitywajgcych w zimnym Kkli-
macie.

Glownymi sposobami wykorzystania ciepta odlotowego
sa: ogrzewanie pomieszczen i zaopatrzenie w cieptg wode.
Dalszym zastosowaniem jest destylacja stonej wody dla
pokrycia zuzycia wody stodkiej. Powyzsze urzadzenia pro-

TECHNICZNA

EKSPLOATACJA

wadzg do zmniejszenia zapaséw wody stodkiej, zwieksza-
jac przez to nos$nos¢ uzytkowa. Na zbiornikowcach wyko-
rzystuje sie gazy odlotowe w kottach pomocniczych z do-
datkowymi palnikami, pokrywajac zapotrzebowanie pary
dla podgrzewania tadunku i napedu pomp tadunkowych..

Z uwagi na staty wzrost ilosci motorowcéw w Polskiej
Marynarce Handlowej i konieczno$¢ pogtebienia walki
o obnizenie kosztow wtasnych przez lepsze wykorzystanie
paliwa, nalezy w PMH i wspotpracujagcymi z flota pla-
cowkami naukowymi podjag¢ prace badawcze nad sitow-
niami naszych motorowych jednostek, celem ustalenia
metod najwtasciwszej ich eksploatacji lub opracowania
zatozen ich unowoczes$nienia.

K. W.

FLOTY

W ptyw promieniowania wtdérnego na doktadnosc¢ radionamiarow

621.396.824

Mgr inz. ZENON JAGODZINSKI, Gdansk

Zjawisko promieniowania wtérnego i jego wptyw na znieksztatcenie charakterystyki

fali odbieranej.
pétokreznego.
W plyw asymetrii.

Zasada wyznaczania pozycji za pomocg radionamiaréw
oparta jest na zatozeniu, ze kierunek zaniku tj. minimum
charakterystyki kierunkowej rzeczywiscie pokrywa sie
z kierunkiem namierzanej radiolatarni.

W rzeczywistos$ci jednak istnieje kilka czynnikéw, po-
wodujacych znieksztatcenie charakterystyki lub odchyle-
nie kierunku minimum od kierunku namierzanej radio-
latarni.

Przyczyng tych zjawisk moze by¢é sam obwdéd ante-
nowy radionamiernika, lub tez warunki rozchodzenia sie
i odbioru namierzanej fali. Obwéd antenowy moze spo-
wodowaé znieksztalcenie charakterystyki wskutek btedu
antenowego. Skutecznym $rodkiem zaradczym, jest w tym
wypadku symetria obwodu wzgledem ziemi i ekranowa-
nie ramy. Sprawa ta zostala omoéwiona w artykule Z. Ja-
godzinskiego ,Obwdéd antenowy radiogoniometru® TGM
Nr 1/51.

Najpowazniejszymi zrédtami btedéw namiaru spowo-
dowanych warunkami rozchodzenia sig i odbioru fali sa:

1. promieniowanie wtdrne,

2. skrecenie ptaszczyzny polaryzacji (,btad nocny“).

Do rzadziej spotykanych btedéw nalezy zaliczy¢ btad
refrakcji brzegowej i odbicie rozproszone.

W niniejszym artykule omdéwione zostanie promienio-
wanie wtérne.

Zjawisko promieniowania wtérnego

Promieniowanie wtérne jest skutkiem wptywu, jak;
wywiera metalowa struktura statku i jego olinowanie
(oczywiscie metalowe) na pole elektromagnetyczne odbie-
ranej fali. Kazdy przewodnik umieszczony w polu fali
elektromagnetycznej stanowi antene odbiorczg, w ktdrej
powstaje sita elektromotoryczna, powodujgca przeptyw
pradu o czestotliwos$ci rownej czestotliwosci fali odbiera-
nej. Réwnoczes$nie jednak przeptyw pradu wysokiej cze-
stotliwo$ci jest réwnoznaczny z promieniowaniem fali.
W ten sposéb czes$¢ energii pobranej z pola fali odbiera-
nej, zostaje stracona na ciepto na oporze rzeczywistym
przewodnika, cze$¢ za$ zostaje wypromieniowana jako
promieniowanie wtérne (,odpromieniowanie").

Pole odpromieniowane wywotuje w ramie radiona-
miernika site elektromotoryczng podobnie jak pole fali
odbieranej «—mz ta jedynie réznica, ze wskutek matej
odlegtosci w stosunku do; ditugosci fali wptyw pola pro-
mieniowania wtérnego ma charakter sprzezenia.

Faza pola promieniowania wtérnego jest na og6t prze-
sunieta wzgledem fazy pola fali odbieranej i przesuniecie
to ma powazny wptyw na rodzaj znieksztalcen charakte-
rystyki. Aby stwierdzi¢, jakiego rodzaju znieksztalcenia
charakterystyki kierunkowej ramy moga powsta¢ wsku-
tek odpromieniowania, nalezy przede wszystkim przy-
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Promieniowanie wtérne przewodnikéw otwartych, powstanie btedu
Promieniowanie
Krzywa btedow.

wtérne petli, powstanie btedu ¢Ewieréokreznego.

pomnie¢, jakie skutki wywotuje w obwodzie ramy pow-
stanie niepozadanej sity elektromotorycznej. Sita ta EP
jest w ogdélnym przypadku przesunieta w fazie w sto-

sunku do sily elektromotorycznej, wywotanej w ramie
przez pole fali odbieranej (rys. 1).
Stad wypadkowa sita elektromotoryczna:
E=/(Er+ Epr)2+ Epj2 (1)
gdzie
Er— sita elektromotoryczna wywotana falg odbiera-

ng ramy,
Ep— sita elektromotoryczna w
mieniowaniem wtérnym.
Epr— sktadowa sity Ep, bedaca w fazie z sitlg elekro-
motoryczng fali odbieranej.
Epi — sktadowa sity Ep przesunigta o J/2 w stosunku
do sity elektromotorycznej fali odbieranej.
Oczywiscie

ramie wywotana pro-

Epr = Epcos @

Ep-, = Epsin @

gdzie @— przesuniecie fazy miedzy sitg elektromotorycz-
ng wywotang przez fale odbierang i sitg elek-
tromotoryczng wywotang przez promieniowanie
wtoérne.

Przesuniecie fazy decyduje !o rodzaju ,znieksztalcenia
charakterystyki.
Jezeli oba napiecia sg w fazie tj. @—D, to
Epi —O; Ep — Epr', E = Er-f*eEp 2)

W tym wypadku minima pozostajg ostre, lecz przesu-
niete. Przesunigecie powoduje oczywiscie btagd namiaru,

ktéry okres$la sie czesto mianem radiodewiacji.
r.

W wypadku, gdy przesuniecie wynosi @= *
Epr = 0 tj. Ep= Epi

a wiec E=T Er2+ E p;2 ?3)

Warunkiem minimum jest E = 0, co w wypadku okre$-

lonym wyrazeniem (3) jest niemozliwe. Stad wniosek, ze



przy; przesunieciu fazy réwnym — , minima nie moga

istnie¢ — ulegajg one zamazaniu. Sita elektromotorycz-
na wywotana promieniowaniem wtérnym jest w og6lnym
wypadku przesunieta w fazie w stosunku do sity elektro-
motorycznej fali odbieranej o kat tp. W tym wypadku
istniejg obie sktadowe Epv i Ep;, a wiec sktadowa fazo-
wa wywota przesunigcie minimum, za$ skladowa prze-

sunieta 0 — wywota zamazanie minimum. Zamazanie mi-

nimum mozna, jak wiadomo, usunagé w prosty stosun-
kowo sposéb, mianowicie przez wprowadzenie do obwo-
du ramy napiecia o fazie przeciwnej. Do tego celu stu-
zy obwo6d réwnowazacy (,balancer"). Natomiast btgd na-
miaru spowodowany sktadowa fazowg, tzw. radiodewia-
eje, trzeba wyznaczy¢ przez poréwnanie z namiarem
optycznym. Czynno$¢ ta nazywa sie kalibracjg radiona-
miernika.

Dla zrozumienia tych btedéw nalezy nieco blizej zba-
da¢ warunki odpromieniowania.

Przede wszystkim nalezy pamietaé, ze kazdy przedmiot
metalowy powodujgcy odpromieniowanie nalezy rozpa-
trywaé z punktu widzenia jego dziatania jako anteny od-
biorczej i nadawczej. Nalezy zbadaé przesuniecie faz pra-
du i pola wypromieniowanego w stosunku do pola fali
odbieranej, a wiec konieczna jest znajomo$¢ fazy pradu.

Obiekty wywotujgce promieniowanie wtérne sg na ogo6t
w stosunku do odbieranej czestotliwos$ci silnie rozstro-
jone, a przypadkowy rezonans jest wypadkiem rzadkim,
lecz bardzo niebezpiecznym zaréwno ze wzgledu na wiel-
koé¢ btedéw, jak i na ich zalezno$¢ od czestotliwos$ci od-
bieranej.

Jezeli do ramy umieszczonej w punkcie R dochodzi
fala namierzana z kierunku tp, warunkiem bezbtednego
namiaru jest minimum charakterystyki na tym kierunku.
Jezeli jednak w punkcie P powistaje promieniowanie
"wtérne, dochodzace do ramy z kierunku aofl, powstanie
sita elektromotoryczna:

2 jtAN

Ep= -——-~—— KpsinJp 4)

W stosunku do Zrédta promieniowania wtérnego charak-

terystyka kierunkowa jest réwniez sinusoidg (,6semkg"),
ktérej minimum jest przesuniete o kat dO.

Do ramy dochodzg dwa pola: pole namierzane Kr
i pole odpromieniowane Kp, z ktérego ze wzgledu na
btgd namiaru rozpatrujemy tylko skladowag fazowag Kopr.

Powstaje pole wypadkowe na kierunku K przesunie-
tym w stosunku do pola namierzanego o kat AJ- stano-
wigcy btad namiaru (rys. 2).

Wielko$¢ tego btedu zalezy od stosunku amplitud fali
namierzanej Kr i skiadowej fazowej promieniowania
wtérnego K pr, oraz od kierunku, z ktérego dochodzi pro-
mieniowanie wtérne. Wszystkie obiekty na statku, powo-
dujgce odpromieniowanie, jak np. maszty, olinowanie sta-
lowe, anteny, kadtub itp. mozna podzieli¢ na dwie zasad-
nicze grupy:

a. obiekty majace charakter przewodnikéw otwartych
— zwykle anten pionowych.
b. obiekty majgce charakter zamknietych petli.

Obie te grupy nalezy oddzielnie zbadac.

Promieniowanie wtérne przewodnikéw otwartych

Najbardziej typowymi obiektami ,otwartymi* sg ma-
szty, wanty itp. Stanowig one anteny, w ktédrych powstaje
sita elektromotoryczna, bedgca w fazie z wywotujgcym
ja polem fali odbieranej K

Ea—hsk ‘'R (5)
Ta sita elektromotoryczna powoduje przeptyw pradu o na-
tezeniu zaleznym od parametrow anteny.

W normalnych warunkach na statku przewodniki po-
wodujgce promieniowanie wtérne sa znacznie krotsze od
¢wiartki diugosci fali. Np. maszt o wysokoséci 25 m sta-

nowi przy fali 1000 m, ¢wiartki dtugosci fali. Tego
rodzaju antena stanowi obwdd o charakterze pojemnos-
ciowym, co prowadzi do obwodu réwnowaznego jak na
rys. 3, na ktdrym Ca przedstawia pojemnos$¢ oraz ra opor
strat i op6r promieniowania anteny. Dla anten krétkich
1

jest znacznie wiekszy od oporu
a
rzeczywistego, a wiec wykres wektorowy obwodu przed-
stawia sie jak na rys. 4.

Miedzy pradem a sitg elektromotoryczng istnieje prze-
suniecie fazy bliskie 90°. Pole odpromieniowane jest z tym
pradem w fazie, wskutek czego sita elektromotoryczna
EP, wywolana w ramie radionamiernika przez odpromie-
niowanie, jest przesunieta w fazie o kat bliski 90° w sto-

sunku do sity wywotanej falg odbierang (rys. 5).

Zgodnie z wnioskami ze wzoru (1), sktadowa Ep, spo-
woduje zamazanie minimum, ktére nietrudno usung¢ ba-
lancerem, za$ sktadowa fazowa Epr wywota niezbyt duzy
btgd namiaru. O rozktadzie tego btedu na skali radiona-
miernika mozna zorientowac¢ sie w sposob nastepujacy:
wezmy pod uwage jako zrédto promieniowania wtérnego
maszt przedni M (rys. 6). Maszt taki ma bezkierunkowa
charakterystyke promieniowania, a wiec natezenie pro-
mieniowania wtérnego jest niezalezne od kierunku od-
bioru.

op6r pojemnos$ciowy

\C
Rys S

Jezeli fala odbierana przychodzi z kierunku dziobu —
wypadek a na rys. 6 — rama namiernika R w pozycji
namiaru (minimum charakterystyki) ustawiona jest pro-
stopadle do osi statku (0° na skali). W tej sytuacji pole
wtérne, wypromieniowane przez maszt, rébwniez dochodzi
do ramy prostopadle do jej ptaszczyzny, a zatem nie wy-
wota sity elektromotorycznej i btgd na tym kierunku nie
moze powsta¢ (rys. 7 punkt a). Jezeli fala dochodzi np.
z kierunku prostopadtego do osi statku z prawej burty
(wypadek b na rys. 6), powierzchnia ramy w potozeniu
minimum charakterystyki ustawiona jest rownolegle do
osi statku. Promieniowanie wtdérne dochodzi jak poprzed-
nio z kierunku dziobu, teraz jednak w kierunku tym
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zwrécone jest maksimum charakterystyki ramy, czyli
sprzezenie z masztem jest najsilniejsze. Stad wniosek ze
przy namiarze radiolatarni w kierunku prostopadiym do
osi statku, btgd promieniowania osiagga maksimum (rys. 7,
punkt b).

Gdy fala odbierana przychodzi z kierunku rufy tj.
180° (wypadek c na rys. 6), powstaje sytuacja analogiczna
jak w wypadku a, tj. sprzezenie ramy z masztem jest
zero i bitgd powsta¢ nie moze (rys. 7 punkt c).

Gdy fala dochodzi z lewej burty, z kierunku 270° (wy-
padek d na rys. 6) powstaje sytuacja podobna jak w wy-
padku b, z tg jednak r6znica, ze rama w stosunku do po-
zycji b zostata odwrécona o 180° zatem sita elektromo-
toryczna spowodowana '‘promieniowaniem wtérnym ma
faze odwrotng (rys. 7 punkt d), a wiec btgd — znak prze-
ciwny. Ostatecznie powstaje krzywa bitedu o charakterze
sinusoidy (rys. 7). Blagd przechodzi od wartos$ci zero na
kierunku 0°, przez maksimum na kierunku 90°, do zero
na kierunku 180° a wiec na potowie obwodu skali i ze
znakiem przeciwnym na drugiej potowie. Btad taki nazy-
wa sie btedem poétokreznym.

Jak wspomniano, btagd poétokrezny powstaje wskutek
promieniowania wtdérnego masztéw, want, anteny okre-
towej itp. Btad ten na ogét nie przybiera groznych roz-
miaréw i nawet na duzych statkach o wysokich masztach
zwykle nie przekracza kilku stopni.

Specyficznym i niebezpiecznym Zzrédiem biledu poh
okreznego moze by¢ antena okretowa, a zwlaszcza wyso-
ko zawieszona, diuga antena nadawcza. Juz ze wzgledu
na duza wysoko$¢ skuteczng promieniowanie wtérne ta-
kiej anteny moze by¢ znacznie silniejsze niz np. promie-
niowanie masztu. Ponadto jest ona zwykle zawieszona
dos¢ blisko ramy. Rozpatrujgc promieniowanie wtérne
anteny nadawczej, nalezy wzigé pod uwage trzy mozliwe
potozenia przetgcznika antenowego:

a. Zalgczenie na nadajnik $redniofalowy.

b. Uziemienie wzglednie zalagczenie na nadajnik krot-

kofalowy.

c. Pozycja izolowana.

a. Zalaczenie na nadajnik Srednio-falowy stwarza sy-
tuacje najniedogodniejsza. Antena jest tu zalgczona na
obwo6d wyjSciowy nadajnika, dostrojony do czestotliwosci
500 kc/s, lub nizszej, wiec bliskiej czestotliwosci namie-
rzanej. Odpromieniowanie powstaje w warunkach blis-

1
kich rezonansu, zatem op6r pojemnos$ciowy wyraz-
a
nie maleje, a skladowa fazowa pradu, powodujgca btad
potokrezny silnie wzrasta. Oczywiscie wykonanie namiaru
w tych warunkach jest niedopuszczalne.

b. Przez uziemienie powstaje odbitka zwierciadlana
wskutek czego diugos¢ efektywna anteny dla promienio-
wania wtérnego wzrasta. Jest to réwniez sytuacja nie-
korzystna. Zataczenie anteny na nadajnik kroétkofalowy,
praktycznie biorgc, jest réwnoznaczne z uziemieniem
z powodu matej indukcyjnos$ci obwodu antenowego.

c. Pozostaje wypadek izolowania anteny tj. odtaczenia
jej od nadajnika i od uziemienia. W tych warunkach an-
tena jest elektrycznie najkrotsza, a wiec odpromieniowa-
nie jest najstabsze. Dla namiaru jest to sytuacja najko-
rzystniejsza.

Nieodpowiednie zalgczenie anteny nadawczej moze spo-
wodowaé powazny wzrost btedu antenowego, zwilaszcza
jezeli namiar odbywa sie w warunkach innych niz byta
wykonana kalibracja. Konieczne wiec jest zabezpieczenie
namiernika przed takg ewentualnos$ciag. Najodpowiedniej-
szg formg tego zabezpieczenia jest urzadzenie sygnaliza-
cyjne lub blokada uniemozliwiajgca uruchomienie na-
miernika, gdy przetagcznik antenowy znajduje sie w po-
tozeniu innym niz pozycja izolowana. Uktady takiej blo-
kady sa.proste i realizacja ich nie nastrecza trud.nosci.
Instalowanie namiernika bez blokady Iub urzadzenia
sygnalizacyjnego jest niedopuszczalne.

Oczywiscie powyzsze $rodki ostroznosci sg zbyteczne
na najmniejszych jednostkach (np. kutrach rybackich),
gdzie zainstalowana jest tylko jedna wspélna antena, be-
daca réwnoczes$nie anteng pomocniczg radionamiernika.

Na duzych statkach, précz gtéwnej anteny nadawczej,
zawieszone sa inne anteny, jak bezpieczenstwa, odbior-
cza, urzgadzen koncertowych itp. Zrédiem promieniowa-
nia wtérnego i wynikajgcych stad btedéw sa przede
wszystkim anteny diugie i zawieszone powyzej ramy na-
miernika, a zwtaszcza gtéwna antena nad.awcza. lzolowa-
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nie wszystkich anten na czas namiaru nie bytoby prak-
tyczne, dlatego w czasie kalibracji i namiar6w anteny
mate najlepiej zostawi¢ w ich normalnej, najczes$ciej uzy-
wanej pozycji. Ewentualne réznice, jakie powstang w cza-
sie podr6zy, na ogo6t nie powodujg powazniejszych od-
chylen od krzywej kalibracji.

Promieniowanie wtdérne petli

Promieniowanie wtérne petli zamknietych ma charak-
ter inny niz promieniowanie anten otwartych, a wptyw
jego na btedy namiaru jest na og6t biorgc znacznie wiek-
szy.

Jako obwod elektryczny petla zamknigta ma charakter
indukcyjny, za$ jako antena odbiorcza stanowi rame,
a wiec posiada charakterystyke kierunkowa sinusoidalng
(6semkowag). Sita elektromotoryczna w petli jest w sto-
sunku do wywotujgcego ja pola fali odbieranej przesu-

r

nieta o~ o~ Czynniki te majg zasadniczy wptyw na prze-

bieg krzywej
nowaznego petli

btedéw. Wykres wektorowy obwodu réw-
(rys. 8) przedstawiony jest na rys. 9.

Prad obwodu, a zatem i pole wtérne Kp, przesunigte jest
w stosunku do pola fali o kat a, zalezny od stosunku

uiL

----- . Pole wtérne roztozy¢ mozna na dwie sktadowe,

Sktadowg bedacg w fazie z polem fali odbieranej i skia-

dowag przesunietg o Sktadowa fazowa wywota biad

namiaru, za$ skladowa przesunieta — zamazanie mini-
mum. Zamazanie minimum mozna jak zwykle usunaé
balancerem, jednak btad spowodowany sktadowa fazowg
moze przy duzych petlach o duzej indukcyjno$ci przy-
biera¢ bardzo powazne rozmiary a w szczego6lnie jaskra-
wych wypadkach dochod-zi¢€ do 20°. Rozktad btedéw na
skali namiernika uwarunkowany jest charakterystyka
kierunkowg ramy i charakterystykg kierunkowag petli.
Rozktad ten mozna uzasadni¢ w spos6b analogiczny, jak
to uczyniono na rys. 6 dla btedu poétokreznego (rys. 10).

Rys. 10

Na statkach morskich posiadajacych mostek na $réd-
okreciu najgrozniejszg petle stanowi maszt i komin po-
taczone stalowg ling, sztagiem, jak na rys. 10. Dla takiej
petli kierunek maksimum charakterystyki pokrywa sie
z osig statku. W tej sytuacji, gdy odbierana fala dochodzi



z kierunku dziobu, kté6remu na rys. 11 odpowiada 0 skali
(wypadek a), sita elektromotoryczna w petli maszt-komin
osigga maksimum. Jednakze rama w potozeniu namiaru
jest w stosunku do petli ustawiona prostopadle, zatem
sprzezenie miedzy rama i petla jest zero i biad odpro-
mieniowania nie wystapi (punkt a rys. 11).

Przy namiarze z kierunku prostopadtego do osi statku
(wypadek t), kierunek fali odbieranej pokrywa sie z kie-
runkiem minimum charakterystyki petli. W petli sita
elektromotoryczna nie powstaje i btagd namiaru nie wy-
stagpi, pomimo ze sprzezenie petli z ramg jest w tym po-
tozeniu najsilniejsze. Natomiast w potozeniu posrednim
(wypadek c¢) w petli wystepuje sita elektromotoryczna
proporcjonalna do wartosci cos0O, a sprzezenie miedzy
rama i petlag jest réwniez r6zne od zera i proporcjonalne
do sin 0. Powstaje btad, ktdéry osigga warto$¢ najwiekszag
na kierunku, gdzie sin 0 "cos 0 osigga maksimum tj. 45°.

Analogiczne rozumowanie dla pozostatych ¢wiartek
skali prowadzi do przebiegu krzywej btedow jak rys. 11.
Krzywa ta przechodzi przez maksimum (dodatnie Iub
ujemne) na kazdej ¢wiartce skali namiernika. Z tego po-
wodu btad ten nazywa sie ,bledem
Petla zamknigta jest Zrédiem powaznego bledu namiaru
wskutek duzej indukcyjno$ci i wynikajgcego, stad prze-
sunigcia fazy. Skutecznym sposobem zmniejszenia tego
btedu jest przeciecie petli, co wykonuje sie przez wsta-
wienie w sztag jednego lub kilku izolatoréw. Petla przed-
stawia sie wowczas jako obwo6d pojemnosciowy (rys. 12),

o uktad maszt-komin przypomi-
na pare anten systemu Adcock.

Przesuniecie fazy miedzy pra-
dem a sitlg elektromotoryczng
odwraca sie, a wskutek matej
pojemnos$ci prad w obwodzie wy-
datnie maleje, co w rezultacie
daje znaczne zmniejszenie btedu.
Pomimo to jednak biad. éwieré-
okrezny ma przewazajacy wptlyw
na przebieg krzywej bledow.

Rys. 12. Obwdéd maszt-komin jest najbar-
dziej charakterystycznym i naj-
powazniejszym zwykle przykta-

dem petli zamknietej. Przy innych konstrukcjach stat-

kéw np. przy mostku umieszczonymi na rufie moga pow-
sta¢ inne, réwniez niebezpieczne petle. Przyktadem moze
tu by¢ petla utworzona przez maszt i wanty, bomy itp.
czesci osprzetu. Zrédiem bledu ¢wieréokreznego moze byé
réwniez linka do syreny, przechodzgca od mostku do ko-
mina nad rama radionamiernika.

Przy instalacji radionamiernika, wzglednie przed kali-
bracjg nalezy wiec starannie obejrze¢ olinowanie statku
i wszelkie wigksze petle przecig¢ izolatorami, a kalibracje
wykonywaé przy bomach ustawionych w pozycji po-
dréznej.

Specyficznym rodzajem ,petli“ jest sam kadiub statku.
W wielkiej masie metalowej kadiuba réwniez powstaje
sita elektromotoryczna, wywotujgca prady, ktérych skut-
kiem jest bigd cEwieréokrezny. Zmniejszenie promienio-
wania przez wstawienie izolatorow jest tu oczywiscie
niemozliwe. W plyw kadtuba jest jednak niebezpieczny,
gdyz biedy zalezg od zanurzenia statku. Jest bowiem rze-
czg oczywistg, ze statek pusty, ktérego kadiub wystaje
wysoko nad powierzchnie wody, spowoduje wieksze bie-
dy niz gteboko zanurzony kadiub statku zatadowanego.
Dlatego kalibracje nalezy w miare mozno$ci przeprowa-
dzi¢ przy zatadowaniu $rednim. Przy kalibracji wyko-
nanej na statku catkowicie zatadowanym jest celowe po-
wiekszenie krzywej poprawek o okoto 5 — 10%. Podob-
nie przy statku pustym wskazane jest zmniejszenie po-
prawek na krzywej kalibracji.

¢wierc¢okreznym*.

Wplyw asymetrii.

Przebieg krzywej btedu potokreznego i cEwieréokrez-
nego zostat zbadany w zalozeniu, ze rama umieszczona
jest na osi symetrii statku. Najwazniejsze elementy pro-
mieniujgce, jak maszty, komin itp. réwniez umieszczone
sg na tej osi. Z tego powodu krzywe btedéw przebiegaja
symetrycznie w stosunku do osi statku. Czesto jednak ze
wzgledu na najwygodniejsze umieszczenie radionamier-
nika w kabinie nawigacyjnej rama jest zainstalowana
nieco z boku, a wiec asymetrycznie wzgledem osi dziéb
—nm rufa. Nalezy zbadaé, jaki jest wplyw asymetrii na
przebieg krzywych btedéw. Jako przyktad rys. 13, przed-
stawia sytuacje, gdy rama przesunieta jest nieco w kie-
runku lewej burty. Przy namiarze z kierunku dziobu
(wypadek a: gw = 0°), kierunek promieniowania wtérne-
go z masztu M jest w stosunku do kierunku minimum
przesuniety o kat a. W ramie powstaje wiec sita elek-
tromotoryczna, powodujgca btad namiaru A g0 (rys. 14).

Jezeli za$ namierzana radiolatarnia znajduje sie na
kierunku a kierunek promieniowania wtérnego pokrywa
sie z kierunkiem minimum charakterystyki. Btedu oczy-
wiscie nie ma i krzywa przechodzi przez zero. Rozpatrze-
nie namiaru od strony burty rowniez prowadzi do wnios-
ku, ze maksimum krzywej btedu przesuniete jest o kat a.
Ostatecznie wiec krzywa nie zmienia swego charakteru,
lecz jest przesunieta wzdiuz osi katowej w prawo, lub
w lewo zaleznie od tego, czy rama jest przesunieta w lewo
lub w prawo wzgledem osi symetrii statku.

Kalibracje namiernika rozpoczyna sie od ustawienia
wzglednie sprawdzenia wskazéwki na kierunku 0° skali.
Jezeli na kierunku tym istnieje btad wynikajacy z asy-
m etrii umieszczenia ramy, ustawienie wskaz6éwki na 0° po-
woduje przesuniecie krzywej btedu w stosunku do osi
katowej jak na rys. 15. Przesuniecie to nie ma praktycz-
nego znaczenia, za$ dla nawigatora bezbtedny namiar na
kierunku 0° jest wygodny przy nawigacji docelowej.

Ostateczny rozktad btedéw na skali namiernika jest
sumag wszystkich btedéw, jakie powstajg wskutek promie-
niowania wtérnego elementéw otwartych i petli. Bedzie
to wiec przebieg ztozony z sumy btedéw pdtokreznych
i éwieréokreznych z uwzglednieniem wplywu asymetrii
ustawienia ramy. Przebieg taki uzyskujemy w formie
krzywej poprawek (rys. 16) na podstawie kalibracji na-
miernika.
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O wiasciwag organizacje stuzby dyspozytorskiej
w przedsiebiorstwach zeglugowych i maklerskich

656.6i.ci:653,5i

ROMAN SIEMASZKO, Gdynia

Zagadnienie organizacji wydziatbw eksploatacji w naszych przedsigebiorstwach ze-

glugowych i

istniejgce braki

struktury organizacyjnej. Struktura organizacyjna

stuzby eksploatacji w ZSRR. Zalety i wady organizacji stuzby eksploatacji w Chin-
sko - Polskim Towarzystwie Makler6w Okretowych.

W Polsce Ludowej wszystkie gatezie gospodarki naro-
dowej korzystaja z doswiadczen Zwigzku Radzieckiego.
Réwniez zegluga czerpie stamtad szereg doswiadczen i
wprowadza je na swoim terenie, niemniej istnieje sze-
reg bardzo waznych zagadnien natury organizacyjnej,
gdzie nie uwzglednia sie. we wiasciwym stopniu wzoréw
radzieckich.

Mamy tu na mys$li organizacje wydziatéw eksploata-
cyjnych, a szczeg6lnie stuzby dyspozytorskiej wiekszos$ci
naszych przedsiebiorstw zeglugowych.

Pomimo, ze charakter naszej floty ulegt zasadniczej
zmianie i na statkach PMH stosuje sie socjalistyczne me-
tody pracy, a organizacja pracy oraz zakres obowigzkéw,
uprawnien i odpowiedzialno$ci sa bardzo =zblizone do
wzoréw radzieckich, to jednak organizacja wydziatu eks-
ploatacji przedsiebiorstw zeglugowych, takich jak PZM,
czy PLO nie zmienita sie w sposoéb istotny.

Organizacja Wydz. Eksploatacji w polskich przedsie-
biorstwach zeglugowych i maklerskich

Wydziat Eksploatacjiw PLO skiada sie z komorki pla-
nowania operatywnego, komaorki rozliczen, ktéra zajmu-
je sie sprawdzaniem rachunkéw krajowych i zagranicz-
nych za wydatki eksploatacyjne oraz tzw. referentéw
eksploatacyjnych, ktérzy opracowujg po 1 lub 2. statki.
Do obowigzkéw referenta nalezy:

1) przy wejSciu statku:

a) powiadomienie biura portowego PLO o dacie
przybycia statku oraz o tadunku, jaki statek po-
siada,

b) przestanie do tegoz biura dokumentéw tadunko-
wych, jak manifest i kopie konosamentéw oraz
otrzymanego ze statku planu tadunkowego;

2) przy wyjsciu statku:

a) skalkulowanie no$nosci statku.

b) obliczenie i zamdéwienie przez Wydz. Zaopatrze-
nia odpowiedniej ilosci bunkru,

c) zabukowanie statku, tj. przyjecie tadunku do
przewozu w iloSci okreSlonej przez no$nos¢ i ku-
bature statku,

d) sporzadzenie i przestanie do biura portowego li-
sty tadunkowej, przygotowanie dokumentéw ta-
dunkowych, tj. konosamentéw i manifestu,

e) obliczenie frachtéw wg stawek Swiatowych oraz
wg stawek rozliczeniowych,

f) przygotowanie zadania planowego i
na podr6z dla zatogi statku.

Poza tym do obowigzkéw referenta nalezy prowadze-
nie kalendarza pozycji statku na podstawie telegramoéw
pozycyjnych, nadsytanych przez statek, sporzadzanie kal-
kulacji finansowej podréozy oraz statystycznych sprawo-
zdan analitycznych po zakonczeniu kazdej podrézy.
Oprécz tego zatatwia on biezacg korespondencje i telegra-
my zwigzane z ruchem statkéw i akwizycjg tadunkow.

Na czele wydziatu eksploatacji stoi kierownik, podle-
gty dyrektorowi od spraw eksploatacyjnych. Wydziaty
eksploatacji przy liniach regularnych dzielg sie na linie.
Na czele linii stoi kierownik linii podlegly kierownictwu
eksploataciji.

Bezposrednio z Wydz. Eksploatacji jest zwigzane Biu-
ro Portowe, sktadajgce sie z deklarantow celnych, klar-
kéw oraz' dysponentéow. Sekcja dysponentéw sklada sie
z kilku ludzi, ktérzy pracuja na zmiany przez 24 go-

instrukcji
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dziny (12 godz. pracy i 24 godz. przerwy), na statkach
bedacych pod zatadunkiem lub wytadunkiem, oraz z kie-
rownika dysponentéw, ktéry czuwa nad catoscig pracy.
Wedtug przepis6w obowigzujgcych w PMH za prawidio-
we zatadowanie statku oraz sporzadzenie wstepnego pla-
nu tadunkowego jest odpowiedzialny st. oficer, jednak w
praktyce prace te spetnia dysponent.

Wykonywanie powyzszych obowigzkéw przez st. ofi-
cera jest w praktyce niemozliwe z nastepujagcych powo-
dow. Na statkach o dalekim zasiegu pilywania podczas
postoju statku w porcie macierzystym wiekszo$¢ zatogi,
nie wytaczajgc st. oficera, schodzi na lagd, wykorzystu-
jac urlopy i dni wolne, przechodzac na inne statki itp.j

Zatadunek lub wytadunek statku jest przygotowywany
przewaznie przed jego przybyciem do portu i st. oficer
nie ma moznos$ci uczestniczenia w pracach przygotowaw-
czych do operacji przetadunkowych. Poza tym nie zna on
dostatecznie organizacji pracy poszczeg6lnych stron, bio-
rgcych udziat w pracach przetadunkowych oraz mozli-
wosdci technicznych poszczeg6lnych odcinkéw portu. Z tych
to przyczyn st. oficer nie moze kierowa¢ pracami prze-
tadunkowymi na statku. W tej sytuacji wzrasta rola dy-
sponenta i jego odpowiedzialnos¢.

Poniewaz dysponenci pracuja na zmiany, nie sg oni
w stanie wykona¢ wszystkich prac przygotowawczych do
zatadunku lub wytadunku statku. W praktyce przygoto-
wania planu tadunkowego oraz zaplanowanie obstugi stat-
ku w porcie, uzgodnienia technicznych szczeg6téow zata-
dunku czy wytadunku z zarzgdem portu oraz zatadowca-
mi czy tez odbiorcami towaru dokonuje kierownik dyspo-
nentéw portowych.

Na przy$pieszenie lub przediuzenie rejséw statku ma
zasadniczy wplyw jego postdéj w porcie. Statek bedacy
w morzu dzieki staraniom zatogi (przez zwigekszenie
szybkosci, prawidtlowe sterowanie itp.) moze w rejsie
trwajgcym np. 40 dni, zaoszczedzi¢ najwyzej 1 — 3 dni.
Natomiast podczas postoju w porcie przez nalezyte zor-
ganizowanie jego obstugi mozna zaoszczedzi¢ o wiele
wiecej czasu.

Dlatego tez przedsiebiorstwa zeglugowe i maklerskie
musza ktas¢ gtéwny nacisk na nalezyte zorganizowanie.
postoju statku w porcie.

Podziat pracy przy obstudze statku w porcie stoso-
wany w PLO i PZM nie zupeinie sprzyja nalezytej
organizacji obstugi statku w porcie.

Wydzialy eksploatacji, ktére znaja plany roczne i

kwartalne poszczegélnych stafkéw i ktoérych zadaniem
jest m. in. zapewnienie wykonania tych planéw przez
statki, nie majg w zasadzie zadnego wplywu na obstuge
statku w porcie, co jest domeng biur portowych. Pra-
cownicy eksploatacji, ktédrzy przyjmujg bukingi, nie
orientujag sie przewaznie w sztauerce i przyjmujac to-
wary na statek, nie biora zupetnie ,w rachube, jak dana
kompozycja tadunku oraz jej rozmieszczenie na po-
szczeg6lnych placach iiw magazynach wplynie na tempo
zatadunku i jako$¢ sztauerki.

Biuro Portowe nie zna, przewaznie planéw przewozo-
wych poszczeg6lnych statkéw i czesto nie przykiada na-
lezytej wagi do skrécenia postoju statku w porcie po-
przez poczynienie odpowiednich propozycji do Wydz.
Eksploatacji w kierunku wiasciwego doboru masy tadun-
kowej pod katem widzenia szybko$ci zatadunku, czy tez
odpowiedniego opracowania planu tadunkowego.



Jak z tego) wynika, gtéwnym brakiem organizacji jest
to, ze Wydzial Eksploatacji, odpowiedzialny za maksy-
malne wykorzystanie zdolno$ci przewozowej statku,
skrécenie cyklu podrézy i zmniejszenie kosztow wta-
snych w czasie pobytu statku w porcie ma, bardzo ogra-
niczony wpltyw na organizacje obstugi statkuj ze wzgledu
na wadliwy podzial pracy w przedsiebiorstwie zeglu-
gowym, a co za tym idzie ze wzgledu na brak dosta-
tecznego przygotowania fachowego pracownikéw Wydzia-
tu Eksploatacji w zakresie znajomos$ci portowych opera-
cji przetadunkowych. Podczas postoju statku w porcie re-
ferent jest obarczony przygotowaniem dokumentéw, tak
ze nie ma czasu nag zapoznanie sie ze sprawami prze-
tadunkowymi i odwiedzanie statku. W zwigzku z tym
nie ma moznos$ci pogtebienia swoich wiadomosci z dzie-
dziny organizacji prac przetadunkowych i sztauerki.

Struktura organizacyjna stuzby Eksploatacji w ZSRR

W radzieckich przedsigebiorstwach zeglugowych struk-
tura organizacyjna jest tego rodzaju, ze; opieka nad stat-
kiem znajduje sie przez caly czas w! jednych rekach,, za-
rowno podczas postoju statku w porcie, jak i podczas
jego pobytu w morzu. Komoérka, ktéra spetnia te funkcje,
jest dzial dyspozytorski (dispaczerski), bedgcy czescig skia-
dowg stuzby eksploatacji. Struktura organizacyjna stuzby
eksploatacji radzieckich przedsigebiorstw Zzeglugowych
przedstawia sie nastepujaco 1.

Kompetencje poszczegdlnych dziatéw w stuzbie eks-
ploatacji sg nastepujgce.

Podstawowag komo6rkg jest dziat dyspozytorski. Gtow -
ny dyspozytor jest pierwszym zastepca kierowni-
ka stuzby eksploatacji i jest odpowiedzialny za wyko-
nanie przez statki planu przewozéw oraz odpowiada za
wtadciwg organizacje ruchu statkéw i ich nalezyta ob-
stuge w portach, rozstawienie statk6w na liniach i zabez-
pieczenie masy tadunkowej dla statkéw. Dzial Dyspozy-
torski sktada sie z tzw. dyspozytoréw grupowych i dyspo-
zytorow dyzurnych. Dyspozytor grupowy od-
powiada za okre$long grupe statk6w. Zadaniem jego jest
zabezpieczenie wykonania planéw przewoz6w przez stat-
ki jego grupy oraz dotrzymanie rozktadéw jazdy i har-
monograméw ruchu statkéw.,W zwigzku z tym dyspozy-
tor grupowy wspotpracuje z Wydzialem Handlowym
przedsiebiorstwa i bezposrednio z zatadowcami celem uzy-
skania odpowiedniej masy towarowej gwarantujgcej mak-
symalne wykorzystanie statku. Z drugiej strony dyspo-
zytor grupowy, ~w celu zabezpieczenia szybkiego zatadun-
ku i wytadunku statku, wspotpracuje z dyspozytorami
portu. W celu zabezpieczenia sprawnej obstugi statku
ustala on plan obstugi statku w porcie, obejmujacy czas
od wejscia na rede do wyjScia statku z portu. Czesto
wspélnie z pracownikami portu opracowuje plan tadun-
kowy, przy czym kiladzie nacisk na takie jego sporzadze-
nie, azeby utatwi¢ :i skréci¢ zatadunek przy zachowaniu¥
flota.

*) Por. Bakajew W. G.: Osnowy eksDtuatacji morskowo

Moskwa-Leningrad 1950. S. 400.

prawidet sztauerskich i bezpieczeAstwa tadunku. Z ra-
mienia przedsiebiorstwa zeglugowego dyspozytor grupowy
odpowiedzialny jest za wykonanie planu postoju statku
w porcie.

Poza tym dyspozytor grupowy opracowuje harmono-
gramy ruchu statk6w swojej grupy. Wspotpracuje z sek-
cja planowania operatywnego przy uktadaniu planéw
miesiecznych i kwartalnych statk6w; swojej grupy przed-
stawiajgc sugestie odnos$nie wtasciwego zaplanowania rej-
sow. Codziennie przed koricem pracy dyspozytor grupo-
wy sporzadza dobowy plan pracy dla statkéw swojej
grupy.

Dyspozytor grupowy jako bezpos$rdeni kierownik stat-
kéw swojej grupy ma prawo instruowania kapitanow i
oficeréw tadunkowych we wszystkich kwestiach doty-
czacych ruchu iieksploatacji statkéw jak réwniez bezpo-

Sredniego prowadzenia z nimi rozmoéw radiowych i ko-
respondenciji.
Dyspozytor grupéwy daje statkom swojej grupy za-

dania planowe, na poszczeg6lne rejsy, analizuje ich wy-
konanie, opiekuje sie duchem wspdéizawodnictwa i racjo-
nalizatorstwa na swoich statkach, studiuje nowe metody
pracy we flocie i rozpowszechnig je na statkach swojej

grupy.

Dyspozytor grupowy pozostaje w statym kontakcie nie
tylko ze statkami, ale takze z aparatem dyspozytorskim
portu'i agentami w! portach, do ktédrych statki jego gru-
py zachodzag, w celu wymiany informacji o ruchu stat-
kéw oraz zapobiegania wszelkim niedociggnieciom, jakie
moga wynikna¢ podczas postoju statku w porcie. Gru-
powy dyspozytor ma prawo dawania polecen wszelkim
wydziatom i osobom przedsiebiorstwa zeglugowego w spra-
wach dotyczgcych ruchu i eksploatacji statkéw jego
grupy.

W przeciwienstwie do dyspozytoréw grupowych, kté-
rzy pracujag w normalnych biurowych godzinach pracy,
dyspozytorzy dyzurn i pracujag na zmiane przez
calag dobe. Zadaniem ich jest wprowadzanie w zycie za-
rzagdzen dyspozytorow grupowych i dyspozytora gtow-
nego w czasie nie obejmujagcym normalnych godzin urze-
dowania. W czasie dyzuréw utrzymujg oni tgcznos$é¢ ze
statkami bedacymi w morzu oraz kontrolujg prace stat-
kéw na postoju w porcie macierzystym. Odbierajg in-
formacje meteorologiczne, podajgc je statkom. W szcze-
g6lnie waznych wypadkach kontaktujg sie z odpowiedni-
mi dyspozytorami grupowymi lub gtéwnym dyspozytorem.
Przebieg swejjpracy notujg w dzienniku dyzuréw.

Poza tym Stuzba Eksploatacji posiada jeszcze sekcje
planowania operatywnego i analizy, ktéra podlega bezpo-
Srednio kierownikowi eksploatacji a wspdétpracuje z gtéw-
nyln dyspozytorem i dyspozytorami grupowymi.

Organizacja Stuzby Eksploatacji W radzieckich przed-
siebiorstwach zeglugowych, a w szczegélnosci organizacja
stuzby dyspozytorskiej zapewnia w sposéb nalezyty state
i wszechstronne kierownictwo ruchem i eksploatacjag stat-
kéw. Aparat dyspozytorski organizuje caloksztalt pracy
statk6w zaréwno w morzu, jak i w portach. Skupiajgc
w swym reku caloé¢ zagadnien i ponoszac,odpowiedzial-
no$¢ za organizacje catosci rejs6w (wl morzu i portach),
aparat dyspozytorski ma moznos$¢ dokladnego poznania
probleméw zwigzanych z wykorzystaniem nos$nosci i ku-
batury statkéw, najwtasciwszym rozplanowaniem bun-
krowania i przyjmowaniem przez statek wody stodkiej,
akwizycja tadunk6éw, organizacjg obstugi statkbw w por-
cie, opracowywaniem planéw, tadunkowych itp.

Bywajgc w czasie pracy czesta na statkach i w porcie,
dyspozytor poznaje doktadnie strone, techniczng i organi-
zacyjng prac przetadunkowych oraz ma mozno$¢ doktad-
nego poznania urzgdzen okretowych i portowych, co przy
odpowiednim przygotowaniu teoretycznym pozwala dy-
spozytorowi na zdobycie pierwszorzednych i wszechstron-
nych kwalifikacji zawodowych, ktére utatwiajg mu na-
stepnie organizowanie pracy swojej grupy statkéw na
wysokim poziomie.
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Organizacja stuzby eksploatacyjnej w Chinsko-Pol. Tow.
Makleré6w Okretowych

Organizacje Wydziatlu Eksploatacji opartg na wzorach
radzieckich i dostosowang do systemu organizacji naszych
portow wprowadzito stopniowo Chinsko-Polskie Towa-
rzystwo Maklerow Okretowych w Gdyni, obstugujgce jako
agent znaczny procent statkéw polskich i obcych, kursu-
jacych na linii chinskiej.

Schemat organizacyjny Wydz.
wia sie nastepujgco:

Eksploatacji przedsta-

Podstawowymi sekcjami w Wydziale Eksploatacji, sg
sekcje operatoréw oraz sekcja handlowa.

Sekcja handlowa zajmuje sie przyjmowaniem
bukingéw, sporzadzeniem list tadunkowych, kwotowaniem
stawek frachtowych, obliczaniem frachtéw 1 wystawia-
niem rachunkéw frachtowych. Poza tym sekcja handlo-
wa pozostaje w stalym kontakcie ze spedytorami, zbie-
rajgc informacje o nadej$ciu masy tadunkowej i jej roz-
mieszczeniu w portach i na poszczeg6lnych nabrzezach
oraz daje odpowiednie sugestie spedytorom odno$nie od-
wotywania towaréw. Sekcja handlowa $ciSle wspétpra-
cuje z sekcjg operatorow w sprawach dotyczacych stat-
kéw :i akwizycji odpowiedniej iloSci i rodzaju masy ta-
dunkowej.

Sekcja operatorow sklada sie z sekcji dyspo-
nentdw zmianowych oraz operatoréw (odpowiednik dy-
spozytora grupowego w radzieckim przedsiebiorstwie ze-
glugowym). Na czele sekcji stoi gtéwny operator podle-
gty bezposrednio kierownikowi eksploataciji.

Obowigzki operatoréw i dysponentéw zmianowych zo-
staly opracowane na podstawie wzoréw" radzieckich w
dostosowaniu do warunkéw miejscowych, uwzgledniajg
one réznice organizacyjne, jakie zachodzga miedzy naszy-
mi portami, a portami ZSRR, charakter rejséw i tadun-

kéw na linii chinskiej oraz réznorodno$¢ statkow pty-
wajacych na tej linii.
W portach ZSRR istnieje wysokokwalifikowana

stuzba przetadunkowa, ktéra wykonuje wiekszo$¢ prac
przygotowawczych do wytadunku i zatadunku statku, bie-
rze na siebie réwniez wiekszo$¢ pracy przy utozeniu pla-
nu tadunkowego oraz catkowicie wykonuje sztauerke.
Aparat dyspozytorski zeglugi w ZSRR wspétpracuje z
portem w tym zakresie. W naszych portach natomiast
sekcje sztauerskie zarzadéw portow sg wtasciwie dopiero
w stadium organizacyjnym, tak zef przynajmniej potowa
prac przy organizowaniu obstugi statku w porcie spo-
czywa na armatorze czy tez maklerze.

Obowigzki i zakres pracy poszczeg6lnych pracowni-
kéw sekcji operatoréw z szeregu przyczyn odbiegajg nie-
co od wzoru radzieckiego. Gtéwny ope.rator jest
odpowiedzialny za calo$¢ obstugi statkbw na postojach
w portach polskich oraz za organizacje ich przebiegu w
morzu. W tym, celu bierze on codziennie udziat w na-
radzie dyspozytorskiej w zarzagdzie portu. Gtowny opera-
tor pozostaje w statym kontakcie z kierownikiem eksploa-
tacji oraz sekcjg handlowg w kwestiach dotyczacych ru-
chu statkéw i akwizycji, tadunkéw oraz instruuje opera-
toré6w i dysponentéw zmianowych.
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Operator kieruje pracg powierzonej mu grupy stat-
kéw w morzu i w portach.

Przy obstudze statkbw do obowigzkéw jego nalezg o-
moéwione ponizej czynnoSci.

Operator winien informowac¢ biezagco port o spodzie-
wanym przybyciu statké6w do,.portu oraz o tadunku, jaki
statek posiada, wraz z podaniem jego rozmieszczenia.
Najpézniej na 48 godzin przed przybyciem statku z ta-
dunkiem operator winien ustali¢ z zarzadem portu na
wspoélnej naradzie szczeg6ly wytadunku statku oraz przy-
gotowac¢ operatywny plan wytadunku statku.

Podczas wytadunku operator rozstrzyga i wyjasnia
wszelkie‘nasuwajace sie problemy, w celu przy$pieszenia
wytadunku i unikniecia zbednych kosztéw lub uszkodzen
towaru.

Przed wytadunkiem statku, a je$li statek przychodzi
pusty, — przed jego wejSciem operator powinien, obliczy¢
nos$no$¢ statku na dang podr6z ng podstawie obowigzu-
jacej w, danej porze roku skali,tadunkowej statku, ilo§¢
potrzebnych zapaséw bunkru i wody, zamo6wi¢ i zorgani-
zowaé zaopatrzenie statku w bunkier.

Operator powinien przygotowa¢ dane potrzebne przy
bukowaniu, jak kubatura, udzwigi wind i zurawi, dlugo$¢
lukéw i tadowni, wysoko$¢ miedzypoktadéw itp. Dane
te przekazuje operator do Sekcji Handlowej, ktéra ko-
rzysta z nich przy bukowaniu. Operator bierze réwniez
udziat w tzw. naradzie bukingowei, gdzie jego zadaniem
jest czuwanie nad kompozycjg bukowanych towaréw, tak
zeby mozliwie w najwiekszym stopniu wykorzysta¢ nos-
nos$¢ i kubature statku oraz, zeby kompozycja tadunku lub,
jego roztozenie, na placach nie utrudniato zatadunku. Za-
daniem jego. jest wysuwanie sugestii dotyczacych takiego
doboru masy ftadunkowej na dany statek, azeby przy
uwzglednieniu wymagan zatadowcoéw uzyskaé jak najlep-
szag kompozycje zaré6wno ze wzgledu pa wykorzystanie
nosnosci i kubatury statku, jak i ze wzgledu na szyb-
kos¢ zatadunku i koszty.

Po zabukowaniu statku i sporzadzeniu przez sekcje
handlowag listy tadunkowej operator omawia zatadunek
statku z kierownikiem sekcji sztauerskiej zarzadu portu
i dyspozytorem rejonu i na tej podstawie przygotowuje
plan rozmieszczenia, tadunkéw na statku z uwzglednie-
niem zachowania wtasciwggo trymu i stateczno$ci, ogra-

niczenia manipulacji towarem na placach, utatwienia
sztauerki itp., biorgc pod uwage mozliwoséci techniczne
portu.

Na podstawie planu tadunkowego operator uzgadnia
z zarzagdem portu i przygotowuje operatywny plan zala-
dunku statku.

Podczas zatadunku operator kontroluje przebieg prac,
rozstrzyga i uzgadnia kwestie sporne i przy pomocy
wszelkich bedacych w jego dyspozycji, srodkéw dazy do
dotrzymania i skrécenia przez statek operatywnego! planu
zatadunku. Operator zamawia rowniez wszelkie materiaty
sztauerskie potrzebne doi zabezpieczenia towaru w tadow-
niach i na pokfadzie statku.

Poza tym operator opracowuje zadanie planowe dla
zatogi oraz instrukcje dla kapitana na dang podréz, uzga-
dnia z kapitanem, i oficerami tadunkowymi wszelkie kwe-
stie dotyczace eksploatacji, statku, odbiera od statkéw be-
dacych w,morzu telegramy pozycyjne, sporzgdza analizy
postoju statkbw w porcie, a ostatnio réwniez analizy po-
drézy. Operator wspotpracuje z sekcjg planowania' ope-
ratywnego przy ustalaniu planéw miesigcznych i kwar-
talnych dla swojej, grupy statkéw, sporzadza analize wy-
nikow wspoéizawodnictwa miedzystatkowego dla statkow
swojej grupy oraz zatatwia biezgacg korespondencje i tele-
gramy zwigzane z ruchem statkéw i ich postojami w
portach.

Dysponenci zmianowi pracuja na, zmiane
przez calg dobe na statkach bedacych pod zatadunkiem
lub wytadunkiem. Obowigzkiem ich jest bezpos$rednie kie-
rowanie wytadunkiem Iub zatadunkiem statku, dozo6r
nad nalezytg sztauerka, wyreczanie oficera tadunkowego
w niektérych kwestiach dotyczacych prac przetadunko-
wych, branie udziatu w portowych naradach nad pla-
nami zmianowymi, prowadzenie tasmy czasui statku pod-
czas zatadunku, informowanie gtébwnego operatora Ilub
operatora opracowujgcego dany: statek a przebiegu zata-
dunku oraz o wszelkich brakach i niedociggnieciach, ja-



kie moga wynikngé¢ w toku zatadunku czy wytadunku.
Po zakonczeniu zatadunku dysponenci zmianowi na pod-
stawie kwitdw sternika sporzadzajg ostateczny plan ta-
dunkowy.

Kierownik dysponentéw zmianowych
koordynuje prace dysponentéw, rozmieszcza ich na zmia-
nach, kontroluje jako$¢ pracy, pomaga w rozstrzyganiu
trudniejszych zagadnien. Na polecenie gtbwnego opera-
tora czesto bierze udzial w naradach dyspozytorskich
w porcie, odpowiada za cato$¢ pracy dysponentéw zmia-
nowych.

Jak wykazato dotychczasowe dosSwiadczenie, przez
wprowadzenie w Chinsko-Polskim Towarzystwie Makle-
r6w Okretowych wyzej opisanej organizacji stuzby dy-
spozytorskiej znacznie polepszyto sie wykorzystanie nos-
nosci i kubatury statkéw, wzrosta wybitnie ilos¢ tadunku
przewieziona ponad .plan. Zmniejszyta sie o okolo 40%
liczba przeholowan statkéw w czasie zatadunku i wy-
tadunku.

Z inicjatywy sekcji operatoré6w rozpracowano w Za-
rzagdzie Portu Gdansk — Gdynia jplany skiadowe pla-
cow, dzieki czemu bukuje sie statek i sporzadza plan ta-
dunkowy w ten sposéb, zeby wyeliminowaé¢ przesta-
wianie tadunkéw na nabrzezu, ca wplyneto ogromnie na
wzrost wydajnos$ci pracy przy zatadunku towaréw pla-
cowych. Zmniejszyta sie liczba uszkodzen towaru oraz
liczba przesztauowan, poprawita sie organizacja obstugi
statkéw w portach. Poprawie ulegta operatywna tgcznosé
miedzy aparatem dyspozytorskim przedsigebiorstwa zeglu-
gowego a dyspozytorami portu. Podni6ést sie poziom fa-
chowy operatoré6w i dysponentdéw zmianowych, ktérzy

mieli mozno$¢é zapoznania sie ze sztauerkag, urzgdzeniami
portu i statku .oraz z organizacjg prac przetadunkowych.

Brakiem, jaki daje ,sie odczué¢ przy tej formie organi-
zacji stuzby dyspozytorskiej, jest, to, ze przy duzej licz-
bie statkéw obstugiwanych w porcie, operatorzy zajeci
stale przy pracach przetadunkowych w porcie tracg z
oczu cato$¢ pracy statku, zbyt mato interesujg sie przez
to kierowaniem pracg statku w morzu i w portach za-
granicznych, niedostatecznie obserwujg i analizujg wy-
niki pracy statku w perspektywie calych rejséw. Praca
operatorow ulegnie oczywiscie zmianie z chwila, gdy za-
rzady portdw stworza u siebie odpowiedni aparat sztau-
erski, gdyz woéwczas operator bedzie moégt powierzyé
cze$¢ prao zwigzanych ze sztauerkag i organizacjg przeta-
dunku pracownikom portu i w wigkszym stopniu, bedzie
sie zajmowal kierowaniem pracag statkbw swojej grupy
i obserwacjag ekonomicznych rezultatéw poszczegdlnych
rejsow i statkbw. Zmieni sie réwniez wéwczas charakter
pracy dysponentéw zmianowych, ktérych praca bedzie
wowczas bardziej zblizona do pracy dyspozytoréw zmia-
nowych w radzieckich przedsigebiorstwach zeglugowych.

Nalezy jednak, stwierdzi¢, ze na obecnym etapie orga-
nizacja stuzby! dyspozytorskiej, wprowadzona przez Chin-
sko - Polskie Towarzystwo Maklerow Okretowych, zdata
catkowicie egzamin i daje o wiele lepsze wyniki przy
obstudze statkéw niz organizacja stosowana w innych
przedsiebiorstwach. Dlatego stuszne byjoby wprowadze-
nie jej we wszystkich przedsigbiorstwach zeglugowych i
maklerskich, a w miare postepu w organizacji aparatu
sztauerskiego portéw, nalezaloby stopniowo przechodzié¢
na organizacje aparatu dyspozytorskiego jak najbardziej
zblizong do wzoru radzieckiego.

SzybkosSciowa obstuga statkbw w porcie gdanskim
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Doskonalenie szybko$ciowej

BOGDAN MADOftSKI, Gdansk

obstugi statkbw w porcie gdanskim ze szczeg6lnym

uwzglednieniem obstugi oceanicznych statk6w drobnicowych. Analiza szybkos$ciowej

obstugi statkow

i sity

LKilinski“
roboczej oraz S$ciste planowanie i

i ,Hugo KoHataj*. Koncentracja srodkéw technicznych
koordynacja pracy jako zasadnicze ele-

menty szybkos$ciowej obstugi statkow.

W ostatnich latach metoda szybkoS$ciowej obstugi stat-
kéw w portach polskich od przypadkéw mato skompli-
kowanych przy przetadunkach towaréw masowych, jak
wegiel, ruda czy drewno, zostala rozszerzona na statki
drobnicowe linii oceanicznych, zabierajgce po kilka ty-
siecy ton ré6znych towaréw z kilku magazynéw czy pla-
cow sktadowych. Zorganizowanie szybkoSciowej obstugi
takiego statku wymaga znacznego wysitku organizacyj-
nego ze strony portu, petnej mobilizacji srodkéw tech-
nicznych oraz $cistej koordynacji pracy poszczegdlnych
przedsiebiorstw portowych.

W zwigzku z tym celowa wydaje sie szersza wy-
miana doswiadczen w tym zakresie, gdyz istniejaca li-
teratura fachowa ogranicza sie tylko do przedstawienia
poczatkéw szybkos$Sciowej obstugi statké6w w portach pol-
skich.

Szybkosciowa obstluga statkéw w porcie gdanskim w
1953 r. umozliwita nie tylko zebranie bogatego mate-
riatu analitycznego, lecz przyczynita sie rGwniez do gteb-
szego opracowania tej nowej metody pracy, wprowadze-
nia specjalnych harmonograméw obstugi statkéw, ktéd-
rych zadaniem jest doprowadzanie planu operatywnego
do brygad roboczych i $cista kontrola Wykonywania za-
planowanych zadan na kazdej zmianie, rozszerzenia me-
chanizacji pracy w fadowniach statkéw i znacznego
wzrostu przecietnej normy zatadunkowej na statkodobe
w stosunku do lat ubiegtych.

Zagadnienia te oméwimy na przyktadzie kilku kon-
kretnych przypadkéw szybko$ciowej obstugi statkow.

Szybkosciowa obstuga statkéw! ,Kilinski"
i ,Hugo KohHataj"

Pierwszym statkiem drobnicowym obstuzonym meto-
dg szybko$ciowg w 1953 r. byt ,Kilinski“. Statek za-
bierat towar z trzech nabrzezy o niejednakowym wypo-
sazeniu technicznym i w celu rownomiernego zatadunku

nalezato zmobilizowa¢ dodatkowe Srodki techniczne. Je-
szcze przed przybyciem statku uzgodniono z maklerem
prowizoryczny plan tadunkowy, tak, ze po
przybyciu statku natychmiast po odprawie, przystgpiono
do zatadunku w pieciu tadowniach. Pracowano trzema
dzwigami bramowymi i dwoma windami okretowymi,
uzywajac’ jednoczes$nie uktadarek elektrycznych i spali-
nowych w tadowniach statku do rozktadania blachy w
paczkach i skrzyniach.

W kilka godzin po rozpoczeciu zatadunku odbyta sie
na statku narada z udzialem przedstawicieli spedy-
tora, armatora, maklera, portu i kierownictwa statku,
na ktérej uzgodniono ostateczny plan tadunkowy i usta-

lono harmonogram obstugi statku, obej-
mujacy wszystkie kolejne czynnos$ci z podaniem plano-
wanej daty i godziny rozpoczecia i zakonczenia kazdej

operacji wg nastepujgcego wzoru:

Harmonogram obstugi statku.......
Przybycie na rede:
Odprawa WOP, UC:

Wejscie do portu:
Gotéw do zatadunku:

Planowane
Nazwa

> Statko-
© operacji
o

. . . o
Rozpoczecie Zakonczenie godziny g
D

Data Godz. Godz.

Miejsce

Data

Powyzszy harmonogram podpisujg przedstawiciele po-
szczeg6lnych przedsiebiorstw portowych, biorgcy udziat
w naradzie. W harmonogramie dla statku ,Kilinski* za-
planowano czas zatadunku tgcznie z mocowaniem ta-
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dunkéw specjalnych na podstawie norm portowych
przyjmujgc 20% skr6cenia czasu zatadunku w stosunku
do norm, przy czym czas zatadunku miatl wynies¢ 88%
czasu postoju statku w porcie.

W czasie zatadunku na pierwszym nabrzezu stwier-
dzono powstawanie znacznych przerw na stykach zmian,
powodowanych opd6znionym przyjazdem robotnikéw, do-
wozonych motoréwka z odlegtego miejsca skierowan. W
celu wyeliminowania tego zjawiska przydzielono na sta-
tek, po jego przejsciu na nastepne miejsce zatadunku, tzw.
state brygady. System ten polega na kierowaniu przez ca-
ty okres przetadunku jednych i tych samych brygad na
dany statek. Brygady przybywajg wprost pod statek, gdzie
nastepuje rozdziat w zaleznos$ci od tego, jaki towar jest
tadowany na poszczeg6lne tadownie. W ten sposéb przer-
wy na stykach zmian zlikwidowane sa do minimum.

Zatadunek na pierwszym miejscu zakonczono w cza-
sie zaplanowanym. Na drugim nabrzezu pracowano czte-
roma dzwigami bramowymi i winda okretowg z barki
i osiggnieto 9 godzin przy$pieszenialw stosunku do har-
monogramu. Na trzecim nabrzezu zatrudnione byty przy
zatadunku cztery dzwigi bramowe i dzwig plywajacy,
przy czym stosowano koncentracje dwdéch dzwigéw przy
jednej tadowni. Prace przetadunkowe tgcznie z moco-
waniem tadunku pokladowego ukonczono na 30 godzin
przed terminem, osiggajgc 30% oszczednos$ci w stosunku
do norm portowych. Czas postoju statku w porcie wy-
niost 84% czasu zaplanowanego, przy czym czas zuzyty
na zatadunek stanowit 92%, a przerwy atmosferyczne
1% czasu postoju. Przecietna norma zatadunkowa na

statkodobe byta wyzsza od przecietnej roku 1952 (dla
statk6w tej linii) o przeszio 50%.
Powodzenie szybkosSciowej obstugi statku ,Kilinski"

zachecito port gdanski do dalszego stosowania tej no-
wej metody pracy i stosowania przy obstugach szybko-
Sciowych systemu stalych brygad przetadunkowych. W
dwa tygodnie po zakonczeniu obstugi statku
przystgpiono do szybkos$Sciowej obstugi statku
Kolgtaj“.

Statek wszedt do portu pusty w godzinach rannych,
lecz z powodu zajecia miejsca pod magazynem, z ktérego
zabierat towar inny statek liniowy, zatadunek roz-
poczeto dopiero na zmianie popotudniowej. Tymczasem
przygotowano tadownie do przyjecia towaru i materiat
separacyjny oraz sprzet pomocniczy. Odbyta sie réwniez
na statku narada z udzialtem zainteresowanych przed-
siebiorstw portowych, na ktérej ustalono plan tadunko-
wy oraz harmonogram obstugi statku, przewidujac skro-
cenie czasu zatadunku o 26% w stosunku do norm por-
towych.

Zatadunek przeprowadzano tylko na jednym nabrze-
Zu przy uzyciu pieciu dzwigow bramowych i jednego
dzwigu plywajacego, przy czym w ostatniej fazie zata-
dunku stosowano koncentracje dwéch dzwigéw przy ta-
downiach zabierajacych najwiecej towarow, celem réw-
noczesnego ukonczenia zatadunku wszystkich tadowni,
a mocowanie tadunkéw specjalnych odbywato sie w trak-
cie prac zatadunkowych. Koncentracja sprzetu zmecha-
nizowanego byta réwniez znaczna, gdyz na poszczegdl-
nych zmianach zatrudniono 3— 5 uktadarek oraz 6— 10
wozkéw elektrycznych.

W celu skrécenia do minimum przerw na stykach
zmian i zwiekszenia tym samym ciggtosci pracy, zasto-
sowano réwniez system stalych brygad. Wytypowano 6
brygad staltych i 2 rezerwowe, ktoére kierowano na sta-
tek ,Hugo Kolgtaj* przez catly czas zatadunku. Bity
one rekordy wydajno$ci, osiggajac nastepujace wyniki:
brygada Nr 3 — 431% normy, brygada Nr 2 — 383%,
brygada Nr 1 — 365%. Przeciethe wykonanie normy
przez wszystkie brygady, zatrudnione przy tym statku,
za caty okres przetadunku wyniosto 228%, przy czym
najwyzsza przecietng uzyskata brygada Nr 2 — 288%,
za$ najnizsza brygada Nr 15 — 182%.

~Hugo

Poniewaz harmonogram obstugi statku ujmowat za-
dania zatadunkowe zbyt ogo6lnie, celem lepszej mobili-
zacji brygad przetadunkowych oraz usprawnienia orga-
nizacji pracy zaczeto stosowac¢ przy zatadunku powyz-
szego statku harmonogram lukéwozmianowy.
Przed rozpoczeciem pracy ustalono plan zatadunku po-
szczeg6lnych tadowni na pierwsze 6 zmian roboczych uj-
mujac towar, jaki powinien byt tadowany zgodnie z usta-
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lonym planem tadunkowym, ilo§¢ towaru, jaka mogta
by¢ zatadowana na poszczegélnych zmianach przy prze-
kroczeniu przecietnej wydajnos$ci, oraz urzadzenia i sprzet
zmechanizowany konieczny do wykonania zadania. Umoz-
liwito to uprzednie wykrycie waskich gardet, mogacych
powsta¢ w czasie pracy, a brygady przetadunkowe przy-
stepujace do zatadunku byly informowane o zaplanowa-
nych zadaniach i mogty podejmowac¢ na kazdej zmianie
zobowigzania celem przekroczenia zaplanowanej wydaj-
noéci. Harmonogram zmianowo-lukowy ulegat wpraw-
dzie w praktyce odchyleniom i musiat by¢ stale korygo-
wany, lecz jego zasadnicze zadanie mobilizacji brygad
i usprawnienia organizacji zostalo catkowicie spetnione.
Mimo przerw atmosferycznych i licznych defektéow
sprzetu zmechanizowanego, ktére to defekty powodo-
w y znaczne postoje brygad, zatadunek zakonczono na
2b godz. przed zaplanowanym terminem. Osiggniete
przyspieszenie obrazuje nastepujagce zestawienie:
Czas zatadunku wg, harmonogramu — 74% czasu dozw.

Rzeczywisty czas zatadunku — 55%
Przy$pieszenie w stosunku do norm — 45%
Przy$pieszenie w stosunku do planu — 26% "
Rzeczywisty czas postoju w porcie — 85% ' zapian.

2" ogblnego czasu, postoju 69% przypada na zatadunek,
lozo na fumigacje, 9% na odprawy, holowania i przygo-
towanie, statku do zatadunku oraz 7% na przerwy atmo-
sferyczne. Osiggnieta wydajnos¢ na statko-dobe byta
wyzsza od wydajnos$ci przy statku ,Kilinski* o 28%,
zas przeszto dwukrotnie wyzsza od przecietnej roku 1952.

Organizacja szybkosciowej obstugi statkow

DosSwiadczenia nabyte przez port gdanski przy omo-
wionych przypadkach szybkos$Sciowej obstugi statkéw i
ich analiza, przeprowadzona na specjalnych naradach
kierownictwa portu z brygadzistami, pozwolilty na opra-
cowanie form organizacji szybko$Sciowej obstugi statkéw.
Dla petnego powodzenia tej obstugi niezbedne stato sie
zastosowanie nastepujgcych $rodkéw Organizacyjnych i
technicznych oraz przeprowadzenie wstepnej pracy po-
litycznej.

1. Srodki organizacyjne:

a) Staranne opracowanie kompozycji tadunku przy
wspoétudziale przedstawiciela portu zapewniajgce
sprawny przebieg obstugi statku.

b) Aktywne uczestnictwo przedstawicieli portu przy
uktadaniu wstepnego planu tadunkowego, przez co
likwiduje sie ewentualne krzyzowanie dowozu ta-
dunkéw, gdyz uwzglednione jest rozmieszczenie to-
waréw na placach skitadowych i w magazynach.

c) Ustalenie szczegétowego zmianowo-lukowego har-
monogramu prac zatadunkowych, bedagcego zara-
zem bilansem i harmonogramem pracy urzadzen
przetadunkowych, sprzetu zmechanizowanego i
Srodkéw transportu wewnatrz-portowego. Dzieki
temu harmonogramowi mozna wykry¢ jeszcze przed

rozpoczeciem prac decydujgce ogniwa i na nich
skoncentrowaé uwage.
d) Zapoznanie z planem obstugi statku wszystkich

komoérek portowych wspoétpracujacych przy zata-
dunku. Ma to duze znaczenie dla szybkiego i spraw-
nego wykonania czesci zadan szybkos$ciowej obstu-
gi przypadajacych na te komorki.

e) Wprowadzenie jako zasady stalych brygad prze-
tadunkowych i systemu pracy ciagtej przy obstu-
dze szybkos$ciowej, dajace w efekcie likwidacje
przerw na stykach zmian i wzrost wydajnos$ci na
statko-dobe.

f) Ustalenie jednego odpowiedzialnego kierownika
zatadunku, ktéry organizuje biezgco kontrole prze-
biegu zatadunku i jego jakosci.

Jak z tego wynika zastosowanie wiekszosci Srodkéw
organizacyjnych winno mie¢ miejsce przede wszystkim
w okresie poprzedzajacym rozpoczecie przetadunku. W
czasie obstugi mozliwe sg do wykorzystania jeszcze re-
zerwy tkwigce w czynnos$ciach pozaprzetadunkowych, jak
holowanie, cumowanie, podcigganie statku. Peine wyko-
rzystanie tych rezerw uzaleznione jest przede wszystkim
od wspétpracy portu z kierownictwem statku.



2. Srodki techniczne.

a) Koncentracja pracy dwoéch dzwigow przy tadow-
niach zabierajacych najwiecej towaréw celem réow -
nomiernego zatadunku wszystkich tadowni,
nomiernego zatadunku wszystkich tadowni.

b) Koncentracja $rodkéw matej mechanizacji i roz-
szerzenia mechanizacji pracy w tadowniach statku.

c) Jak najszersze wykorzystywanie $rodkéw trans-
portu wewnatrz,-portowega, jak barki wagony, lorki.

d) Wykorzystanie urzgdzen przetadunkowych statku.

Poza tym konieczne jest:

a) Wydawanie brygadom przetadunkowym zleceh o-
partych o harmonogram zmianowo-lukowy, beda-
cych dokumentem administracyjnym oraz jedno-
cze$nie instrumentem doprowadzania planu opera-
tywnego do brygad przetadunkowych.

b) Udzial ogniw zwigzkowych i agitatoréw partyj-
nych w mobilizacji brygad do obstugi szybkoscio-
wej i podejmowania zobowigzan przy S$cistej wspoi-
pracy z kierownictwem przetadunku.

c) Stale informowanie brygad o przebiegu zatadun-
ku i o wynikach poszczegdlnych zespotéw przez, u-
mieszczanie tablic informacyjnych pod statkiem.

W czasie pierwszych przypadkéw szybkoSciowej ob-

stugi ujawnito sie, jak znaczny wpilyw na wyniki prze-
tadunku ma praca polityczna i propagandowa z bryga-
dami. Cierpimy tutaj jeszcze na ubdstwo form i Srodkow
propagandowych, jednakze peine wykorzystanie juz po-
siadanych przyczynilo sie do lepszego doprowadzenia
planu do brygad 1 zwiekszenia zobowigzan krotkotermi-
nowych podejmowanych przez brygady.

Szybkosciowa obstuga duzego drobnicowca

W oparciu o wymienione powyzej postulaty opraco-
wana zostata szybko$ciowa obstuga duzego drobnicowca,
ktéry przybyt do portu z tadunkiem rudy, przeznaczonej
czesciowo do wytadunku na barki rzeczne. Statek wszedt
do portu w godzinach rannych. W czasie narady dyspo-
zytorskiej uzgodniono z spedytorem i PKP przebieg wy-
tadunku na barki rzeczne i wagony kolejowe oraz spo-
rzadzono harmonogram wytadunku statku. Po zakoncze-
niu odprawy przystgpiono do wytadunku na wagony za
pomocag czterech dzwigéw bramowych. Pigty dzwig wy-
tadowywat rude na wagony przeznaczone do trasportu
wewnatrz-portowego, a nastepnie — po przestawieniu
wagonoéw pod barki stojgce za rufg statku — przetado-
wywat rude z wagon6éw na barki, bowiem bezpos$redni
wytadunek rudy dzwigami w relacji statek — barka byt
niemozliwy.

W koncowej fazie wytadunku zastosowano tzw.,kible
i przy pomocy wind okretowych tadowano rude bezpo-
Srednio na barki. Mimo znacznego — jak wida¢ — utru-
dnienia wytadunku, zakonczono go w czasie planowym.
Roéwniez pozostate czynno$ci przewidziane w harmono-
gramie, tj, fumigacja i holowanie do innego nabrzeza,
odbyty sie w czasie zaplanowanym.

W trakcie wytadunku przygotowywano sie do drugiej
czesci obstugi, statku, a mianowicie do zatadunku drob-
nicy. Statek zabierat tadunek z trzech miejsc. Poniewaz
pierwsze byto stabo wyposazone w urzadzenia przeta-
dunkowe, a zatadunek windami okretowymi byt niemoz-
liwy z braku podjazdu pod statek™ zdecydowano sie pod-
stawi¢ statek na drugie miejsce zatadunku, a towar z
pierwszego miejsca, stanowigcy ok. 25% og6lnego tadun-
ku statku dowiezé¢ barkami i wagonami kolejowymi.
Umozliwiatlo to prace nalwszystkich tadowniach od lgdu
i od wody.

Na podstawie list zatadunkowych i sporzadzonego
przez port planu rozlozenia tadunkéw na placach skia-
dowych i w magazynach przystgpiono, przy wspoétudziale
przedstawicieli portu i oficera tadunkowego statku, do
sporzadzenia planu tadunkowego. W ten spos6b utozony
plan nie byt juz zmieniany, co gwarantowato sprawny
przebieg zatadunku. Na podstawie tegoz planu port spo-
rzgdzit doktadny harmonogram zatadunku, ujmujacy za-
dania dla kazdej zmiany i dla kazdej tadowni wraz z
harmonogramem pracy urzadzen, sprzetu zmechanizo-

wanego, barek i wagonéw kolejowych. Harmonogram
ten przed rozpoczeciem zatadunku zostat omoéwiony z
wszystkimi komoérkami portu, biorgcymi udziat w ob-

studze statku.

Zatadunek rozpoczeto po fumigacji statku przy uzy-
ciu trzech dzwigéw bramowych i dwéch wind okreto-
wych, pracujacych na,przemian z lgdu i od wody. Barki
pracowaty w ruchu ciggtym, tj. jedna wytadowywana
byta na statek, a druga w tym czasie tadowata towar.
W tadowniach pracowaly trzy uktadarki przez caly czas
zatadunku. Poniewaz najwiecej towaru tadowano do dru-
giej tadowni i harmonogram przewidywal, ze zatadunek
tej tadowni przediuzy sie o calg dobe w stosunku do
pozostatych, forsowano jej zatadunek przez kierowanie
najlepszych brygad przetadunkowych. Na statku tym
rowniez pracowaty state brygady/ i przerwy — mimo do-
wozenia brygad motoréwkag z odlegtego punktu rozdziatu

byty nieznaczne. Sprawny dowéz tadunkéw wagona-
mi i barkami oraz podjete przez brygady zobowigzania
przyczynity sie do rownoczesnego zakornczenia zatadunku
wszystkich tadowni na tym miejscu oiprzeszio dwie doby
przed czasem zaplanowanym w harmonogramie.

Po przeholowaniu statku na nastepne miejsce zatla-
dunek odbywal sie czteroma dzwigami bramowymi, dZzwi-
giem plywajgcym i windg okretowa. 1lo$¢ sprzetu zme-
chanizowanego dochodzita do 5 uktadarek i 10 wézkéw
elektrycznych na poszczegélnych zmianach. Stosowano
rowniez prace dwu dzwigéw przy jednej tadowni. Po-
nadto specjalna brygada zatrudniona byta stale przy
mocowaniu tadunkéw specjalnych. Po przyjeciu tadunku
poktadowego statek zostat przeholowany do Gdyni po
bunkier, gdzie konnczono jednocze$nie mocowanie tadun-
ku poktadowego. tgczny czas obstugi statku od wejscia
do wyjscia (z Gdyni) trwat 17 dni. OszczednosSci uzy-

skane przez szybkosciowa obstluge wykazuje ponizsze
zestawienie:

Czas planowany na za- i wytadunek — 70% czasu dozw.
Czas zuzyty na za- i wytadunek — 55% N
Przy$pieszenie w stosunku do norm — 45% N
Rzeczywisty czas postoju w porcie — 81% . zapian.
Przy$pieszenie w stosunku do przecietnej 1952 r. — 33%.
Z ogo6lnego czasu postoju na czynnos$ci pozaprzeta-

dunkowe przypada 60 godzin oraz 24 godziny na przer-
wy atmosferyczne. Tak znaczne osiagniecie przy$piesze-
nia obstugi bylo mozliwe dzieki petnemu wykorzystaniu
Srodkéw organizacyjnych i technicznych, pracy propa-
gandowo-,politycznej oraz dzieki wzorowej wspbtpracy
wszystkich zainteresowanych stron.

Regulamin szybkos$ciowej obsilugi statkow

wydany zostat przez Min. Zeglugi
sRegulamin szybkoSciowej obstugi, statkbw w portach",
precyzujgcy doktadnie charakter szybkos$ciowej obstugi
oraz obowigzki stron zainteresowanych. W mys$| tego re-
gulaminu szybko$ciowa obstuga musi by¢ z géry zapla-
nowana i uzgodniona pomiedzy przedsiebiorstwami por-
towymi i winna da¢ w efekcie skrécenie czasu o usta-
lone minimum w zaleznos$ci od rodzaju tadunku. Musi
jej zazada¢ strona zainteresowana, np. spedytor, armator,
makler czy tez port, a jej potrzeba musi byé ekonomicz-
nie uzasadniona. Przyjecie szybko$ciowej obstugi musi
by¢ zaakceptowane przez wszystkich wspéipracujgcych,
a odmowa przyjecia przez jedng za stron musi by¢ umo-
tywowana. Ewentualne rozbieznosci zdan godzi Gtéwny
Dyspozytor zgodnie ze swym regulaminem.

W li,pcu 1953 r.

Port ma obowigzek przedstawienia na naradzie dy-
spozytorskiej szczeg6towego planu szybkosSciowej obstugi
statku z podaniem obowigzkéw stron, a podpisanie pla-
nu réwnoznaczne jest z przyjeciem zobowigzania. Spra-
wa konsekwencji zerwania szybkosSciowej obstugi przez
jedna ze stron nie jest postawiona przez regulamin dos¢
mocno, gdyz jest tylko mowa o zastrzezeniu w umowach
o wspotprace kar konwencjonalnych za niedotrzymania
obstugi oraz premii dla portu za wykonanie. Szybko-
Sciowa obsituga zostata w my$l powyzszego regulaminu
wiaczona do planéw operatywnych portéw w postaci glo-
balnej ilosci statkbw, ktére port zobowigzuje sie obstu-
zy¢ w okresie planowanym metodg szybkos$ciowa. Nad-
z6r nad przestrzeganiem regulaminu i organizacja ob-
stugi zostaty powierzone Gtéwnemu Dyspozytorowi Portu
(wzgl. dyspozytorom rejonowym w porcie Gdynia i
Gdansk).
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W oparciu o powyzszy regulamin port gdanski obstu-
zyt szereg statk6w metodag szybko$ciowa przekraczajac
ilosci zaplanowane w miesigecznych planach operatyw-
nych. Na podkres$lenie zastuguje szybkos$ciowa obstuga
statku drobnicowego linii oceanicznych, a mianowicie:

,Prezydent Gottwald* — wytadunek rudy i zatadu-

nek drobnicy —
czas planowany — 85% czasu dozwolonego wg. norm

czas zuzyty — 75% N N w o om
przyépieszenie — 25% w stosunku do norm,
rzeczywisty czas postoju statku w porcie — 77% cza-

su planowanego.

Réwniez znaczne osiggniecia notuje port gdanski przy
szybkosciowej obstudze statkéw z tadunkami masowymi.
Wymagaja one mniejszego wysitku organizacyjnego, lecz
daja w efekcie znaczne oszczednosci. Przy szybkos$ciowej
obstudze statkéw rudo-weglowych osiggnieto miedzy in-
nymi nastepujgce wyniki:

BUDOWNICTWDO

MORSKIE |

a) ,Pstrowski“ — czas przetadunku 18% czasu dozwolo-
nego normami, natomiast czas postoju wyniost 63%
czasu planowanego.

b) ,Krakow* zaoszczedzono 80% czasu dozwolonego.

c) ,Wielun* zaoszczedzono 80% czasu dozwolonego.

W 1953 roku port gdanski obstuzyt metoda szybkos$cio-
wg znaczng ilos¢ statkéw, z czego 30% stanowity statki
drobnicowe linii oceanicznych. Czas postoju tych stat-
kéw obstugiwanych metodg szybkosciowg skrécono prze-

cietnie o 45%.

Stosowanie szybko$ciowej obstugi statkéw przyczynito
sie powaznie,- przez skracanie postoju statkéw w porcie,
do statego zwiekszania zdolno$cii przewozowej naszej
floty i daje jej mozliwo$¢ przedterminowego wykonywa-
nia planéw przewozow.

PORTOWE

Pierwsza proba wprowadzenia betonu sprezonego
do budownictwa hydrotechnicznego

Mgr inz.

W artykule

P. SLOMIANKO, Morski

opisany jest

Instytut Techniczny, Gdansk

przebieg doswiadczenia przeprowadzonego z inicjatywy

Morskiego Instytutu Technicznego nad zastosowaniem betonu sprezonego do $cianek

szczelnych.

Badania pozwolity na opracowanie wytycznych projektowania

i wyko-

nywania $cianek szczelnych ze strunobetonu w pewnym ograniczonym, zakresie.

Scianka szczelna i pale sa elementami, ktére napoty-
kamy czesto w budownictwie lgdowym i wodnym.

Podczas« gdy w budownictwie lgdowym, $cianka szczel-
na odgrywa role elementu raczej, pomocniczego, chetnie
stosowanego jako tymczasowa ochrona wykopu funda-
mentowego czy, tez jako zabezpieczenie przed podmywa-
niem, w budownictwie hydrotechnicznym jest ona waz-
nym elementem no$nym, od ktérego wytrzymatosci za-
lezy bezpieczenstwo danego .obiektu oraz czesto obiek-
téw sasiednich.

W morskim budownictwie portowym, ze wzgledu na
wystepujagce tam duze gtebokosci wody, a co za tym
idzie — duze wymiary stosowanych $cianek szczelnych,
ktore muszg utrzymywacé znaczne réznice poziomoéw mie-
dzy dnem basenua a terenem, zagadnienie prawidlowego
i ekonomicznego projektowania omawianych elementéw
jest szczegélnie wazne. Stad pochodzi specjalne zainte-
resowanie hydrotechnik6w morskich zagadnieniami zwig-
zanymi ze $ciankami szczelnymi i temu tez przypisac
nalezy fakt, ze wtasnie Morski Instytut Techniczny za-
inicjowat* i przeprowadzit pierwsze tego rodzaju w Pol-
sce badania nad jednym z licznych, probleméw, jakie' na-
strecza technikowi ten element konstrukcyjny.

Beton sprezony jest juz uznanym przez $wiat tech-
niczny nowym tworzywem, ktére dzieki swoim licznym
zaletom coraz chetniej jest stosowane w budownictwie
zarowno lagdowym, jak hydrotechnicznym. Jesli jednak
projektowanie ;i konstruowanie statycznie obcigzonych
elementéw z tego tworzywa nie przedstawia juz obecnie
wiekszych trudno$ci, projektowanie elementéw wmonto-

wywanych w budowle w sposéb specjalny, jakim jest
wbijanie ich mitotem kafarowym, nie bylo u nas dotad
zbadane..

Dazac do jak najszybszego wtlgczenia sie w proces po-
stepu technicznego i widzac w rozwigzaniu omawianego
problemu wielkie korzys$ci gospodarcze*, dla kraju, Morski
Instytut Techniczny do programu swych prac jako jedng
z pierwszych pozycji wstawit studia nad wprowadzeniem

*1 Porycia omawiana, zostata wstawiona do programu
w r. 1949 z inicjatywy oOwczesnego kierownika
Huckla.

badan iuz.
MIT — prof. St
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Scianek szczelnych z betonu sprezonego do morskiego bu-
downictwa hydrotechnicznego.

Celem, ktoéry postawit sobie MIT, wprowadzajgc za-
gadnienie $cianek szczelnych ze strunobetonu do planu
prac badawczych, byto znalezienie odpowiedzi na naste-
pujace pytania:

a. Czy elementy $cianek szczelnych ze strunobetonu,
wykonywane w ramach obecnych mozliwos$ci kra-
jowych zaktadéw prefabrykacji, mozna whbija¢ za
pomoca ciezkich mitotéw kafarowych w grunt, jak
to ma miejsce przy morskich robotach hydrotech-
nicznych, nie powodujac przez to zniszczenia ele-
mentéw wbijanych?

b. O ile odpowiedZ na pytanie poprzednie wypadtaby
pozytywnie, to czy i w jakim stopniu zmniejszy sie
po whiciu wytrzymato$¢ omawianych elementéw na
powstawanie rys?

W ramach omawianych prac zaprojektowano i wyko-
nano 9 bruséw ze strunobetonu o przekroju 33 X 50 cm
i dlugosci 13,0 m. Do sprezenia wstepnego zaprojekto-
wano 248 strun 0 2,5 mm; ze stali o wytrzymatos$ci 220
do 230 kG/mm-. Rozmieszczenie strun w przekroju poka-
zano na rys. 1



taczny przekrdj strun wynosit 12,16 cm2 Warto$¢ za-
stosowanego naciggu wynosita 14.000; kG. W obliczeniach
wzieto pod uwage straty na skutek skurczu i pefzania
betonu w wysokos$ci 2.000 kG cm2 Przekrdj betonu po
uwzglednieniu zaprojektowanych pétkolistych wpustéw
wynosit 1537 cm2 Brusy wykonano z betonu wibrowa-
nego, do ktérego uzyto tlucznia bazaltowego. Badania
walcéw betonowych wykazaly nastepujgce wytrzyma-
tosci:

Ris = 279 kG/cm2 Ra= 399 kG/cm2 R6o= 445 kG/cm2

Przeliczony ,wg wzoru Michajtowa brus wykazat war-
to§¢ momentu rysujgcego M = 11,8 tm.

Przeliczenie dla poréwnania tego samego brusa jako
zelbetowego wykazato, ze" dla przeniesienia momentu gna-
cego wartosci 9,28 tm. (warto$¢ zasadnicza, ktéra stano-
wita podstawy dla projektu), brus powinien otrzymacd
zbrojenie o przekroju tgcznym 27,24 cm2 Wynikato stad,
ze przy brusie sprezonym oszczedno$¢ na stali, i to na
samym zbrojeniu podiluznym wynosita wiecej niz 77%,
przy czym podkresli¢ nalezy, ze brus sprezony obliczony
zostat na moment rysujacy, a nie naj moment tamigcy.

Zbrojenie poprzeczne brusa stanowita spirala z cien-
kiego drutu o $rednicy okoto 3 mm. Na diugosci bruséw
wypadaty 53 zwoje, przy czym konce) bruséw' zostaly na
diugosci 40 — 50 cm zaopatrzone w( 8 dodatkowych zwo-
jow.

Z brusami tymi przeprowadzone zostaly w grudniu
roku 1952 nastepujace dos$wiadczenia.

Brus | whbijano mlotem wolnospadowym o cigezarze
2800 kG. Przy skokach mitota wysokos$ci 0,3 — 04 m
brus zachowywat sie bardzo dobrze, jednak przy' zwiek-
szeniu skokéw do 1,2 m glowica zaczelta peka¢ i do-
Swiadczenie przerwano, gdy pekniecie siegneto o 3,0 m
ponizej goérnego konca. Na rys. 2 pokazany jest uktad
peknie¢ rozwinietej gtowicy.

stronie ,,A" z malymi rysami; rysa na stronie ,,D" dt. ok. 1,0 m;

rysa na stronie ,,C“, dl. ok. 1,8 m; rysa na stronie ,,B* dt. ok. 1,8 m.

Po dalszych uderzeniach o skoku 0,3 m — stopniowe powiekszanie

sie wszystkich rys. Po ostatnich 19 uderzeniach — wytom

wedzi ,C—B"“ w odlegto$ci ok. 20 m od gtowicy. Rysy na stronach

,B* i ,,C* powiekszajg sig do di ok. 3,20 m. Na rysunku podano
wymiary w metrach.

Brus Xl wbito skokami miota rzedu 0,2— 0,3 m do
gtebokos$ci ok. 6,0 m. Brus zachowywat sie caty czas bar-
dzo dobrze. Dla wyjasnienia wptywu, wysokosci skokéw
mtota na zachowanie sie gtowicy brusa dalsze whbijanie
prowadzono przy zastosowaniu skokéw mitota ok. 0,7 m
i podniesiono je dalej do 1,0 — 12 m. Po 33 uderze-
niach gtowica wykazata podtuzne pekniecie ditugosci oko-
to; 80 cm.

na kra-

Brus |IlIl wbito na gteboko$¢ ok. 6,0 m przy zasto-
sowaniu skokéw mtota rzedu 0,2 — 0,3 m. Brus nie
wykazat zadnych uszkodzen.

Brus IV zapuszczono w grunt za pomocg miota
szybkobieznego przy zastosowaniu czestotliwo$ci uderzen
do 120 na,minute, przy czym prawdopodobnie natrafiono
na przeszkode, jak to wynika! z wykresu zagtebiania sie
brusa pokazanego na rys, 3, na ktérym tez pokazano
przekro6j geologiczny gruntu w miejscu prowadzonych do-
Swiadczen

Liczba uderzen

Rys. 3. Przekr6j geologiczny i wykres zagtebiania sie brusa.
Pomimo dtugotrwatego whbijania — 7350 uderzen —
brus nie wykazat zadnych powazniejszych uszkodzen ani
peknie¢. Tak samo nie wykazatl zadnych uszkodzen
brus VI, zapuszczony w ten sam sposob, co brus V
oraz brus Nr VIl zapuszczonylza pomocg ptuczki i dobity

mtotem szybkobieznym.

W dalszej fazie wszystkie brusy zostaly zgodnie z
programem poddane prébom wytrzymatoSciowym w celu
poréwnania bruséw nienaruszonych z brusami zapusz-
czonymi w grunt. Brusy byty uktadane na dwéch pod-
porach o wzajemnej odlegtosci 12,0 m i obcigzone w
Srodku za pomocg urzgdzenia hydraulicznego,i

W tablicy Nr. 1 zestawione sg charakterystyczne war-
tosci dla poszczeg6lnych brusé6w w momencie powstawa-
nia rys.

TABLICA 1
= T c
. . 6 E ;g J :E ¢ Ugiecie obi.
z = 09 - --gx % 5 3 = od obc. zewn.
) g E°= SOt« 2sge "
& 3 =38 I /N S8ls twiasn.
| 3,502 10,50 16,70 58 591
u 4,523 13,56 19,76 3,95 6,90
ni 5,147 15,43 21,63 6,9 7,50
v 5,147 15,43 21,63 54 7,50
\Y 3,502 10,50 16,70 4,5 591
Vi 2,721 8,16 14,36 0,8 5,14
Vil 2,72 8,16 14,36 51 5,14
VI 3,502 10,50 16,70 4,5 5,91
IX 3,502 10,50 16,70 53 5,91

Szczeg6towa analiza wynikéw przeprowadzonych do-
Swiadczen doprowadzita do nastepujgcych wnioskow:

1. Brusy sprezone ze strunobetonu zaprojektowane
na obcigzenie statyczne, przy stabym uzbrojeniu po-
przecznym, moga byé zapuszczone w grunty $rednie

(a przypuszczalrye réwniez ;i cigzkie) za pomoca wptuki-
wania tudziez wbijania miotami wolnospadowymi przy
uzyciu energii do 900 kGm. oraz mtotami szybkobieznymi
o czestotliwos$ci .rzedu 130 ud/min. bez obawy powazniej-
szych uszkodzen brus6éw, zmniejszenia ich odpornosci na
powstawanie rys i og6lnej wytrzymatos$ci.
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2. Transport tego rodzaju bruséw moze sie odbywac
bez zachowania specjalnych Srodkéw! ostroznos$ci przy ich
podpieraniu, podnoszeniu, przerzucaniu itp. manipula-
cjach, poniewaz nie wywotujg one ani powstawania rys
w betonie, ani zmniejszenia jegolwytrzymato$ci i odpor-
nosci na powstawanie rys, o ile oczywiscie przy pro-
jektowaniu uwzglednione zostaly momenty gnace, ktére
moga powstawaé w czasie transportu.

3. Warto$¢ rzeczywistych momentéw, przy ktoérych
powstajg rysy w betonie bruséw, zupetnie dobrze zga-
dzajg sie z wartoSciami momentéw wyliczonych teore-
tycznie w oparciu o zatlozenia i wzory Michajlowa.

4. Projektowanie bruséw, tzn. ustalanie ilosci po-
trzebnej do sprezenia strun ze stali wysokowarto$cio-
wej zaleca sie przeprowadzaé metodag Ritter-Lardy‘ego
przy zalozeniu dopuszczalnego naprezenia na rozcig-
ganie w betonie 10 kG/cm2 na $ciskanie 150 kG/cm2
przy marce betonu 400.

5. Brusy tego rodzaju nadajg sie przy uwzglednieniu
wniosku 1 do zastosowania jako $cianki szczelne nie-
zakotwione lub zakotwione, ale bez utwierdzenia w gor-
nym koncu.

To ostatnie ograniczenie spowodowane jest mozliwo-
Sciag wysSlizgiwania sie strun na skutek momentéw u-
twierdzenia oddziatywujgcych na gtowice w wypadku
umocowania $cianki w g6rnej nadbudowie, co powinno
by¢ doktadniej przestudiowane i zbadane.

R Y B Ot O W S T W O

W oparciu o powyzsze wnioskij i przeprowadzong ana-
lize zostaly opracowane wytyczne wykonania i projekto-
wania $cianek szczelnych ze strunobetonu jako pierwsza
préba ujecia tego zagadnienia w pewne okre$lone ramy.

Opisane pokrotce badania traktowane byly jako
pierwsza faza zamierzonych przez Morski Instytut Tech-
niczny prac w tej dziedzinie. Jasne jest, ze wymagane
i konieczne sag dalsze badania w tym kierunku, wydaje
sie jednak, ze juz obecnie uczyniony zostat powazny
krok w kierunku postepu technicznego zmierzajgcy do
zaoszczedzenia gospodarce narodowej jednego z najbar-
dziej deficytowych materiatbw — stali, co wobec sze-
rokich planéw rozbudowy dr6g wodnych i portéw $réd-
tadzia oraz prac budowlanych w portach morskich moze
przynies¢ wielkie korzysci.

Prace powyzsze byty czesciowo »finansowane przez In-
stytut Techniki Budowlanej, ktéry pokryt koszty wyko-
nania bruséw doswiadczalnych, wyprodukowanych przez
zaktady Produkcji Elementéw Budowlanych Nr. 1 w
Warszawie. Badania terenowe finansowane przez Zarzad
Portu Gdansk — Gdynia zostaly przeprowadzone przez
autora niniejszego artykutu, ktéry tez opracowat analize
wynikéw badan oraz wspomniane w tre$ci wytyczne.
Szczeg6towe wyniki prac zostang opublikowane w ,Pra-
cach Morskiego Instytutu Technicznego®“.

M O R S K I E

Zadania rybotowstwa w Swietle tez IX plenum KC PZPR

Andrzej

630.22/23 mgr

OWSINSKI,

CZRM, Szczecin

Zadania postawione przed rybotowstwem morskim w tezach przedzjazdowych. Ana-

liza dotychczasowych doswiadczen

rybotowstwa morskiego w zakresie bazy surow-

cowej i przetwdrstwa. Osiggniecia w zakresie wzrostu wydajno$ci pracy i podnosze-
nia kwalifikacji. Analiza najblizszych zadan polegajacych na zwigekszeniu potowoéw
Sledziowatych i asortymentéw wysokogatunkowych. Zasadnicze $rodki realizacji za-

dan, jak

rozwdéj szkolenia, zagwarantowanie wysokiego stopnia gotowos$ci technicz-

nej, rozwdéj mechanizacji, oszczedno$¢, troska o sprawy socjalno-bytowe. Koniecznos$¢

prawidtowego

Uchwaly przedzjazdowe IX Plenum KC PZPR w spra-
wie podniesienia poziomu zaopatrzenia ludnos$ci wytycza-
ja wyraznie kierunki rozwoju przemystu rybnego.

Przemyst rybny winien osiaggna¢ w okresie lat 1954—55
wzrost potowéw o 10% w stosunku do poziomu z roku
1953 i réwnoczes$nie wzrost produkcji konserw ma wy-
nies¢ 30% w stosunku do produkcji roku 1953.

Konkretne zadania wynikajgce z tez polegaja na:
— zwiekszeniu potowow $ledzia dalekomorskiego i
tyckiego,

— zwiekszeniu potowoéw innych ryb wysokogatunkowych
— zwiekszeniu dostaw ryb przeznaczonych do produkcji
konserw,

«— podniesieniu jakos$ci produkecji
udziatu produktéw klasy najwyzszej,
— zwiekszeniu produkcji filetow.

Powazny wptyw i pomoc w realizacji zadan posiada
analiza dotychczasowych doswiadczen eksploatacyjnych
rybotéwstwa, zwlaszcza w roku ubiegtym.

Przede wszystkim nalezy zbada¢ podstawy realizacji
postulowanego wskaznika wzrostu potowdéw z uwzgled-
nieniem wysokich gatunkéw ryb i zabezpieczenia ich
klasy jakosci przy wytadunku.

bat-

przez zwigkszenie

Analiza dotychczasowych doswiadczen

Doswiadczenia roku 1953 naswietlajg wtasciwe kie-
runki rozwojowe potowéw w zakresie baz surowcowych.

Ogolne potowy wzrosty o0 3% w stosunku do roku 1952.
Potowy dalekomorskie wykazaty wzrost o 33%, natomiast
potowy batyckie spadek o 14,8% Potowy wg asortymen-
tu ksztaltowaty sie nastepujaco:
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rozwigzania zagadnien strukturalno-organizacyjnych.

Dorsz wykazuje spadek o 24,6%, $ledz — wzrost.
0 92,7%, w tym $ledZz z potowéw dalekomorskich o 76,7%.
Potowy wegorza Wzrosty o 70%, potowy lososia wykazuja
nieznaczny wzrost o 5,2%.

Spadek iloSci dorsza battyckiego stanowigcego podsta-
wowg mase w dotychczasowych potowach naszego rybo-
towstwa byt tym czynnikiem, ktéry zadecydowat o ko-
niecznosci dokonania doktadnych badan Battyku jako
bazy surowcowej. Prowadzone przez MIR na przestrzeni
ubiegtego roku intensywne badania w konsultacji z na-
ukowcami radzieckimi i NRD oraz wyniki praktyczne po-
towdbéw z tego roku w zestawieniu z latami przesztymi wy-
kazaty niezbicie, ze M. Baltyckie jest $ciSle ograniczonym
w wydajnos$ci terenem potowow.

Niekorzystnemu zjawisku spadku potowdéw dorsza bat-
tyckiego towarzyszy réwnocze$nie pozytywny objaw sta-
le wzrastajgcych potowo6w S$ledzia battyckiego. Nalezy
stwierdzié¢, ze przestawienie sie w latach 1949—52 naszego
rybotéwstwa na niemal wyrgczne potowy dorsza odbito
sie ujemnie nie tylko na osiggnieciach eksploatacyjnych
1produkcyjnych, ale przyniosto w konsekwencji zachwia-
nie rentownos$ci przedsiebiorstw rybotowstwa morskiego
oraz spowodowato nawet w pewnych okresach trudnos$ci
w zbycie z uwagi na nieprzygotowanie przemystu i dys-
trybucji. Pozytywnym osiggnieciem roku ubiegtego byto
opanowanie przez rybotdéwstwo kutrowe towisk $ledzio-
wych jak réwniez przyswojenie sieci $ledziowo-dorszo-
wych i modeléwek dartowskich, ktérych zastosowanie
przez przedsigebiorstwa, umieszczone w innych bazach
jak np. ,Korab“ w Ustce lub ,Barka“ w Kotobrzegu,
przyniosto pokazny wzrost polowéw S$ledzia (,Korab* —
406,6%, ,Barka“ — 254,4%).



Opanowanie techniki potowéw $ledzia przez rybo-
tobwstwo kutrowe oraz baczniejsze zwrécenie uwagi na
wydajne towiska tej ryby umozliwito rybotéwstwu bat-
tyckiemu wykona¢ z nadwyzka plan drugiego poétrocza
oraz czeéciowo nadrobi¢ niedobdér pierwszego péirocza,
pomimo wyraznego spadku wydajnosci potowéw dorsza
w tym okresie.

Wplyneto to nie tylko na poprawe akumulacji' przed-
siebiorstw i poprawito poziom zaopatrzenia rynku w cie-
szgcy sie popytem artykut, ale wykazato réwniez, ze
zapasy tej ryby na dostepnych dla nas towiskach bal-
tyckich sg powazne, co umozliwia przy dalszym wysit-
ku w kierunku podniesienia techniki potowéw i znajo-
mosci towisk powiekszenie rocznej masy potowdéw tego
gatunku o 75% w stosunku do roku ubiegtego na prze-
strzeni najblizszych kilku lat.

W ten spos6b pierwsze zapotrzebowania rynku na ry-
by $ledziowate zostatyby pokryte przez potowy battyc-
kie w wysokosci okoto 40%, reszte powinny pokry¢ po-
towy pozabahyckie, ktére réwniez wykazujg na prze-
strzeni ubiegtego roku powazny wzrost i to nie tylko na
skutek wzrostu taboru dalekomorskiego, ale w pierwszym
rzedzie skutkiem nowej organizacji potowéw w oparciu
0 statek-baze oraz lepszego wykorzystania sezonu poto-
wow, w szczego6lnosci pdznojesiennego na Kanale La
Manche.

W Swietle powyzszych wynikéw rybotdwstwo morskie
powaznie przybliza sie do zrealizowania ambitnego zada-
nia petnego zaopatrzenia rynku krajowego w $ledzie przez
potowy witasnej floty rybackiej.

Bardzo korzystnym objawem jest zwiekszenie poto-
wow wegorza, ktéry stanowi cenny produkt eksportowy,
natomiast drugi cenny asortyment eksportowy toso$ i tro¢
wislana nie osiagajag poziomu uzyskiwanego w pierw-
szych latach powojennych.

Potowy innych gatunkéw ryb jak makrela, ptastugi
linne wykazaly w roku ubiegtym powazny wzrost w sto-
sunku do roku 1952.

Moznaby zatem ogdlnie stwierdzi¢, ze w zakresie po-
towéw w ciggu ubiegtego roku rybotdéwstwo morskie
uczynito dalszy krok naprzéd. Osiggniecia te jednak nie
powinny odwracaé uwagi od tych podstawowych brakéw
i niedociggnie¢, ktére nie moga by¢ tolerowane w przysz-
tosci, a ktérych wyeliminowanie staje sie w Swietle
Uchwat IX Plenum najpowazniejszym zadaniem lat naj-
blizszych.

Dotyczy to w pierwszym rzedzie klasy jakosSciowej
wytadowywanej ryby. Udziat najwyzszej klasy A w ma-
sie wytadowanej w ub. roku wynosit 66%.

Szczegdlnie niekorzystnym zjawiskiem byta deklasyfi-
kacja ryby na statkach-bazach. Rozwigzanie zagadnienia
wtasciwej konserwacji w tadowniach statku-bazy stanowi
jedna z najbardziej palgcych potrzeb rybotéwstwa dale-
komorskiego. -«

Rozpoczeto w ubiegtym roku stosowanie patroszenia
na morzu. Powazne sukcesy na tym odcinku notuje przed-
siebiorstwo ,Korab“, tym niemniej patroszenie dorsza
na morzu nie stalo sie jeszcze w rybotéwstwie naszym
powszechng zasadag, cho¢ przy stosowaniu systemu po-
towébw wielodniowych jest nieodzownym' czynnikiem za-
chowania wtasciwej klasy ryby.

Powaznym osiggnieciem na odcinku przetwdrstwa na
ladzie byto wykonanie znacznej iloSci produktéw ekspor-
towych. Natomiast jako$¢ dostarczanego na rynek krajo-
wy dorsza jest ciaggle niedostateczna. Produkcja filetow
mrozonych jest jeszcze niewielka w poréwnaniu do ilo-
Sci surowca. Trzeba wprawdzie podkresli¢, ze istniejg
trudnos$ci z surowcem battyckim, ktéry ze wzgledu na
swoje wymiary jest bardziej pracochtonny w obrébce,
jednakze mimo to ilos§¢ wyprodukowanych filetéw dor-
szowych moze by¢ bez wiekszego wysitku kilkakrotnie
zwiekszona tym bardziej, ze zdolno$¢ przepustowa zakta-
déw przetwdrstwa, zamrazalni i chtodni sktadowych za-
bezpiecza catkowicie powazny wzrost tej produkcji.

Waznym zagadnieniem w $wietle tez IX Plenum jest
zadanie dostarczenia przez rybotéwstwo morskie odpo-
wiedniej ilosci surowca w stanie Swiezym dla zabezpie-
czenia produkcji konserw. W roku ubiegtym rybotéwstwo
morskie dostarczytlo wprawdzie wieksze niz w latach po-
przednich ilosci $ledzia $wiezego oraz makreli, tym nie
mniej sg to iloSci ciggle jeszcze niewystarczajgce dla po-
krycia wzrastajgcych potrzeb przemystu.

Rybotéwstwo morskie w roku 1953 notuje osiggniecia
w zakresie wzrostu wydajnos$ci pracy i podniesienia po-
ziomu organizacyjnego przedsiebiorstw. 0Ogoélny wzrost
wydajnosci pracy wynosi w rybotdwstwie morskim 14,4%
w stosunku do poziomu z roku 1952. Nalezy podkresli¢,
ze wzrost wydajnos$ci jest ciggle jeszcze zbyt niski, przede
wszystkim z powodu niezrealizowania dotychczas zamie-
rzen mechaniz;cyjnych w zakresie przetwoérstwa i wytal
dunkéw oraz braku mechanizacji na statkach-bazach.
Roéwniez brak rytmicznos$ci wytadunkéw ryby odbija sie
niekorzystnie na poziomie wydajnosci pracy.

Niedostateczny jest ciggle jeszcze poziom kwalifikacji
rybakéw w szczego6lnosci dalekomorskich. Brak zatég
w rybotéwstwie dalekomorskim uniemozliwit prowadze-
nie normalnego szkolenia.

W rybotéwstwie kutrowym przecietny poziom kw alifi-
kacji w stosunku do stawianych zadan jest wyzszy anizeli
w rybotéwstwie dalekomorskim.

Szczeg6lnie powazne zdobycze majg do zanotowania
rybacy kutrowi w roku ubiegtym w zakresie opanowania
nowego sprzetu a przede wszystkim dostosowania sieci
Sledziowych do warunkéw towiska Rynny Stupskiej, roz-
powszechnienia sieci $ledziiowo-dorszowej i modeléwek
dartowskich.

Powaznego pogilebienia wymaga opanowanie umiejet-
nos$ci nawigacyjnych i postugiwania sie nowoczesnym
sprzetem, w pierwszym rzedzie echosondy. Znacznie wiek-
sze zalegtosci w zakresie szkolenia istnieja w rybotow-
stwie dalekomorskim, gdzie naptyw wykwalifikowanych
kadr nie nadaza za wzrostem taboru. Jednakze i tu nalezy
podkresli¢ szereg sukcesdw, ktére wynikaja z osiggniecia
wyzszego stopnia opanowania taboru, a mianowicie: wy-
eliminowanie po raz pierwszy w dziejach naszego rybo-
towstwa dalekomorskiego potowdéw w oparciu o baze za-
graniczng, rozszerzenie stosowania techniki potowéw la-
growych oraz opanowanie techniki potowéw na Kanale
La Manche i wprowadzenie nowego sprzetu.

Omoéwione powyzej osiagniecia w zakresie eksploata-
cji w roku 1953 stwarzajg szeroka podstawe wyjSciowa
do realizacji wytycznych nakreslonych uchwatami IX
Plenum KCPZPR.

Analiza najblizszych zadan

Postulaty uchwat znajduja swo6j wyraz w planie ry-
botéwstwa morskiego na rok 1954. Niektére za$ bedg mu-
siaty by¢ realizowane w drodze pogtebienia zadan w pla-
nach operatywnych.

Dotyczy to w pierwszym rzedzie zwiekszenia poto-
wow S$ledzia battyckiego i dalekomorskiego.

Nalezy szczegélnie zwréci¢ uwage na rozwigzanie za-
gadnienia wspétpracy flotylli potowowej ze statkiem-ba-
za, ktéra nie moze mieé¢ charakteru doraznego. Wspoh
praca winna opiera¢ sie na $cisle obliczonym harmono-
gramie rejsé6w statkbw — baz i jednostek towczych.
Wprowadzenie jako statku-bazy nowej jednostki o wiel-
kim tonazu umozliwi znaczne rozszerzenie zakresu ustug
statku-bazy. Wieksza ilos¢ pomieszczen dla zalogi statku-
bazy umozliwi dokonywanie petnego przerobu ryby na
morzu, a tym samym przywiezienie przez statek-baze go-
towego produktu.

Lepsze wykorzystanie mozliwosci wytadunkowych
zwlaszcza w zwigzku z mozliwoscia dokonywania przy
wiekszym statku roztadunku kilku jednostek réwnocze$-
nie winno spowodowa¢, ze ilo§¢ masy towarowej prze-
tadowanej przez statki-bazy wzro$nie z dotychczasowych
50% do 70% ogdlnej masy odiowu w sezonie $ledziowym.

Nalezy szczeg6lng uwage poswieci¢ zagadnieniu orga-
nizacji potowdéw $ledzia na Morzu Pétnocnym przez ku-
try 24-m. Nalezy wykorzysta¢ pomys$ine dos$wiadczenia
w tym zakresie i w biezgcym sezonie podwojona liczba
kutrow 24-m winna uda¢ sie na M. Péinocne. Przyczyni
sie to nie tylko do zwiekszenia potowo6w S$ledzia daleko-
morskiego, ale i podniesie rentowno$¢ tego typu jedno-
stek. Nalezy réowniez wykorzysta¢ kutry 24-m do poto-
woéw pltawnicowych $ledzia na M. Pétnocnym. W ten spo-
sob flotylla kutréw 24-m winna sta¢ sie powaznym czyn-
nikiem zwiekszenia potowéw dalekomorskich.

W zakresie potowu makreli rybotéwstwo morskie po-
stawito sobie w roku biezagcym ambitne zadanie, ktérego
realizacja winna przyczyni¢ sie powaznie do zwiekszenia
produkcji wysoko jakosciowych przetworéw rybnych
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postulowanego uchwatami IX Plenum. Polowy makreli
majg wzrosng¢ o 126°/» w stosunku do roku 1953, z czego
blisko potowa winna przypas¢ na wysoko wartosciowy
towar wytladowany w stanie Swiezym i nadajgcy sie do
produkcji konserw i wedzenia.

Celem zabezpieczenia jako$ci potawianej makreli, na-
lezy szczeg6lng uwage zwréci¢ na przechowanie tej ryby
na statku.

Nalezy przynajmniej kilka jednostek wyposazy¢
w agregaty chtodnicze oraz zwréci¢ uwage na zagad-
nienie wtasciwego lodowania ryby i*wykorzystania no-
wych sposob6éw lodowania stosowanych w Zwigzku Ra-
dzieckim.

Planowane zwiekszenie potowéw lososia o 136%»
w stosunku do roku 1953, naktada powazne obowigzki
na przedsiebiorstwo panstwowe ,Arka“,w ktéorym utwo-
rzenie odrebnego wydziatu potowéw narzedziami bier-
nymi winno przynies¢ w roku biezgcym praktyczne re-
zultaty. Nalezy specjalnie zwréci¢ uwage na zagadnienie
przeszkolenia zatég kutréw tososiowych, oraz na wtas-
ciwe utrzymanie na wysokim poziomie warunkéw higie-
nicznych. Intensyfikacja potowéw tososiowych wymagac
bedzie bezposredniego wiaczenia sig do polowdédw na-
ukowcoéw MIR oraz jednostek badawczych, ktére winny
wskazywaé¢ wtasciwe towiska, metody potowdw, rozsze-
rzy¢ badania w zakresie sprzetu, jak réwniez wprowa-
dzi¢ bezposSrednig kontrole nad produkcjg i uzbrojeniem
sprzetu. Tylko w ten sposéb pojeta wspéipraca i orga-
nizacja potowéw ftososia moze przynies¢ pozytywne re-
zultaty.

Réwniez zwiekszeniu majg ulec potowy wegorza, ryb
ptaskich i innych morskich i dlatego tez celem zreali-
zowania tego zadania nalezy zwr6ci¢ uwage na zakty-
wizowanie spéidzielczosci rybackiej w zakresie potowow
przybrzeznych. Szczegdélnie brak rybotéwstwa przybrzez-
nego todziowego daje sie odczuwaé¢ na Srodkowym wy-
brzezu.

Rownolegle z zagwarantowaniem wzrostu ryb wyso-
kogatunkowych winna i$¢ praca rybotéwstwa nad uszla-
chetnieniem produktu. W tym celu ostroznie planowane
wskazniki ryb patroszonych na morzu w wysoko$ci $red-
nio 20—30%> og6lnej masy potowdéw muszg ulec w ciggu
roku biezgcego powaznej podwyzce. Korzy$ci wynikajgce
z patroszenia na morzu sa duze i wielostronne, bowiem
uzyskuje sie nie tylko wyzsza klase ryby, ale réwno-
cze$nie wyzwala sie powazne rezerwy w przetworstwie
na ladzie, ktére moga by¢ wykorzystane do produkcji
filetow. Dla uzyskania warunkéw petnej mobilizacji do
patroszenia ryby na morzu nalezy jak najrychlej wpro-
wadzi¢ nowe zréznicowane ceny za rybe patroszong
i niepatroszona.

PomysSine rozwigzanie zagadnienia wyzszej jakos$ci
surowca oraz zwigkszenia patroszenia na morzu, umozli-
wi powazne przekroczenie zaplanowanych zadah w za-
kresie produkcji filetow dorszowych, ktérych plan wyka-
zuje wprawdzie powazny wzrost bo o 69°0 w stosunku
do 1953, jednakze nie wyczerpuje wszystkich mozliwosci
produkcyjnych. Przy wtasciwym wykorzystaniu surowca
i zdolno$ci przepustowej zaktadoéw przetwdrstwa, plan
produkcji filetéw moze byé przekroczony przynajmniej
o 30 proc.

Z uwagi na zwigekszone zapotrzebowanie na surowiec
w stanie Swiezym, wzrastajg zadania wydziatéw chtod-

nictwa przedsiebiorstw rybotéwstwa morskiego, zamra-
zalni i chtodni sktadowych.
Dla zapewnienia rytmicznos$ci wytadunkéw, nalezy

wprowadzi¢ system harmonogramoéw rejséw dla poszcze-
g6lnych zespotéow kutrow. Dotychczasowy system réwno-
czesnego wychodzenia w morze i powrotu wszystkich
jednostek stacjonowanych w bazie powoduje, ze przy
zbiegu statk6w powstajg ,korki* w porcie, a wydziaty
przetwoérstwa nie moga nadazy¢ z przetworzeniem wyta-
dowanej ryby. Oczywiscie wprowadzenie systemu kolej-
nych wytadunkéw jest utrudnione warunkami pracy na
morzu, jednak przyt dobrej pracy stuzby dyspozytorskiej
rybotéwstwa, mozna roztadowaé szczytowe nagromadze-
nie sie wytadunkéw wystepujagce obecnie bardzo czesto.

Bardzo istotnym zagadnieniem w przemys$le rybnym
jest wtasciwy rozdziat surowca do produkcji zgodnie ze
stanem jako$ciowym surowca oraz zapotrzebowaniem od-
biorcow. Brak gtebokiej analizy przydatnos$ci surowca
powoduje, ze cze$¢ surowca jest wykorzystana niewtasci-
wie, a w niektéorych wypadkach rezygnuje sie nawet
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z potowéw pewnych gatunkéw ryb. | tak na przyktad
w roku 1953 zaniechano catkowicie odlowéw stynki,
uklei i jazgarza, przez co gospodarka nasza stracita okoto
500 ton cennego surowca, ktéry mogt byé czesciowo wy-
korzystany® do celéw spozywczych, a czesciowo jako pa-
sza treSciwa dla tuczu.

Podobnie nie zostal we wtasciwy sposéb wykorzysta-
ny w roku ubiegtym $ledzik battycki.

Celem wtasciwego rozwigzania zagadnienia rozdziatu
surowca do dalszej produkcji, nalezy w pierwszym rze-
dzie prowadzi¢ system szczego6lowej analizy surowca wg
jego przydatnoS$ci.

Przedsiebiorstwa potow6éw i ustug rybackich winny
rozszerzy¢ produkcje interwencyjng wprowadzajac obok
wedzarnictwa i inne asortymenty, co przyczyni sie nie
tylko do lepszego wykorzystania surowca, lecz réwniez
do lepszego wykorzystania czasu pracy zatogi w okre-
sach braku wytadunkéw ryb, a ponadto podniesie ren-
townos$¢ przedsiebiorstwa.

Produkcja powyzsza zostala z pomySinym skutkiem
zapoczatkowana przez przedsiebiorstwo panstwowe ,Ku-
ter* w Dartowie juz w roku ubieglym. Realizujgc uchwa-
ty IX Plenum przedsiebiorstwa rybotéwstwa morskiego
podjety cenng inicjatywe wprowadzenia produkcji ubocz-
nej artykutdéw konsumcyjnych opierajac jag w pierwszym
rzedzie na surowcu pochodzgcym z odpadéw produkciji
podstawowej, jak odpady siatki i lin w sieciarniach, od-
pady drewna w zaktadach opakowan, a przede wszyst-
kim ryby niewymiarowe i mechanicznie uszkodzone,
wykorzystywane do produkcji marynat i innych prze-
tworéw rybnych. Ponadto rybotéwstwo ma przystapi¢ do
produkcji skér dorszowych jako surowca dla przemystu
galanteryjnego.

Reasumujagc — gtéwne kierunki rozwoju produkecji
rybotéwstwa morskiego obejmujag w pierwszym rzedzie
zwiekszenie potowéw ryb $ledziowatych celem pokrycia
zapotrzebowania wewnetrznego a w przysztosci wyko-
rzystania mozliwosci eksportowych do krajow Demokra-
cji Ludowej. Ponadto rybotéwstwo' winno utrzyma¢ sta-
ty wzrost potowéw wysokogatunkowych asortymentéw
ryb oraz podnie$s¢ znacznie jako$¢ produkcji.

Zasadnicze $rodki realizacji zadan

Celem zrealizowania oméwionych zadanh nalezy znacz-
nie usprawni¢ dziatanie aparatu techniczno-organizacyj-

nego w rybotéwstwie morskim. Przede wszystkim jed-
nak nalezy podnie$s¢ poziom i wprowadzi¢ nowe formy
szkolenia. W zwigzku z tym przewiduje sie w roku

1954 uruchomienie specjalnych kurséw specjalizacyjnych
w szczego6lnosci dla szyprow i sternikow dalekomorskich.
Szczeg6lnej uwagi wymaga zagadnienie szkolenia zatdg
rybackich w rybotowstwie dalekomorskim a zwilaszcza
w zakresie potowo6w ptawnicowych. Przedsiebiorstwo po-
towéw lugro-trawlerowych ,O0dra“ winno wykorzystac
do tych celéw wydajne potowy $ledzia na zatoce Pomor-
skiej w koncu | kwartatu. Mozna woéwczas prowadzi¢ na
tym towisku doswiadczalno-szkoleniiowe potowy ptawnico-
we. Program szkolenia rybakéw obejmie rowniez zagad-
nienia wtasciwej konserwacji i przechowywania ryby na
statku.

Szkolenie rybakéw kutrowych powinno w gtéwnej
mierze obejmowaé¢ wdrozenie nowych metod potowow
a specjalnie za$ potowéw tuka i narzedziami biernymi.

Jednym z najtrudniejszych probleméw rybotéwstwa
morskiego jest utrzymanie wysokiego poziomu gotowoSci
technicznej taboru potowéw. Problem w chwili obecnej
nie polega juz na formalnym wykazaniu sig ostatecznym
wskaznikiem gotowos$ci technicznej, ale na zagwaranto-
waniu wysokiego stopnia gotowo$ci technicznej w okre-
sach szczytowych potowdw oraz utrzymaniu odpowiedniej
jakosci technicznej taboru i podniesieniu poziomu kultu-
ry technicznej. Gtéwnag bolgczka dotychczasowej eksplo-
atacji byta niemoznos$¢ ujecia pracy taboru we wtasciwy
harmonogram. Remonty z reguly ulegaly znacznym prze-
terminowaniom, stad tez utrzymywanie zaplanowanego
poziomu gotowos$ci technicznej odbywato sie w drodze
wstrzymywania remontéw innych jednostek, co z kolei
powodowato obalenie catego harmonogramu prac remon-
towych.

Niedotrzymywanie terminéw remontéw przez stocznie
CZMSR powodowato konieczno$¢ dokonywania remon-
tow we wiasnym zakresie, co przy trudnos$ciach warszta-



towych, zwigzanych w szczegdélnosci ze slipowaniem jed-
nostek, powodowato pospieszne i czesto niewtasciwe wy-
konywanie remontéw, tak ze jednostka formalnie goto-
wa technicznie, opuszczata warsztat w stanie, ktory ska-
zywat ja na powrdt do warsztatu w najblizszym czasie.

Aby ten stan rzeczy ulegtradykalnej poprawie w ciggu
roku biezgcego nalezy podda¢ dalszej krytycznej analizie
harmonogramy i zakres remontéw. Specjalng uwage nalezy
zwro6ci¢ na kontrole techniczng jakos$ci wykonanych re-
montéw. Pogodzenie harmonogramu remontéw z wyma-
ganiami eksploatacji rybotdwstwa jest bardzo trudne,
a jednakze nalezy opracowaniu harmonogramu posSwie-
ci¢ znacznie wiecej wysitku niz dotychczas, a przyjety
harmonogram trzeba konsekwentnie dotrzymywac. W naj-
blizszym czasie bazy remontowe otrzymaja Wtasciwe wy-
posazenie techniczne. Wydaje sie rzeczag nieodzowng
przeprowadzenie doktadnych studiéw rozbudowy po-
szczeg6lnych baz w wujeciu kompleksowym w oparciu
o perspektywiczne plany rozwoju rybotéwstwa. Zagad-
nienie to jest szczegdlnie istotne w odniesieniu do pod-
stawowej bazy rybotébwstwa bahlyckiego we Wtadysta-
wowie i rybotdéwstwa dalekomorskiego w Swinoujéciu.

Cechg charakterystyczng przemystu rybnego jest dos¢
znaczna pracochtonnos$¢ procesu produkcyjnego,

O budowie baz rybackich w Swinouj$ciu i Wtadysta-
wowie zadecydowato m. in. potozenie tych portéw w sto-
sunku do towisk. Z uwagi jednak na stabe zaplecze lud-
nosciowe wymagana jest z jednej strony rozbudowa
osiedli robotniczych i przyciggniecie powaznej ilosci pra-
cownikéw, a z drugiej strony wprowadzenie takiego sy-
stemu pracy i takich urzadzen, ktére wplyng na powaz-
ne zmniejszenie pracochtonnosci. Stad wynika jako
pierwszy postulat rybotdwstwa mechanizacja pracy oraz
drugi — wtasciwe normowanie pracy celem stworzenia
podstaw do wzrostu jej wydajnos$ci. Wtasciwe rozwigza-
nie zagadnienia normowania pracy winno przyczyni¢ sie
do zwiekszenia zakordowania pracy. Obecny poziom za-
kordowania prac w rybotéwstwie morskim wynoszacy
okoto 35% og6tu prac, winien ulec podwyzszeniu. Wigze
sie z tym uregulowanie zagadnienia ptac drogag $cislej-
szego zwigzania z wynikami pracy. Wprowadzenie partu
w rybotéwstwie kutrowym dalo pozytywne rezultaty 1 ta
droga powinna pd6j$¢ regulacja zagadnienia ptac w rybo-
towstwie dalekomorskim, w ktérym dotychczasowy
skomplikowany system ptac nie daje wtasciwych bodz-
cow ekonomicznych. Jak wykazuje doswiadczenie — przy
stawianiu zagadnienia ptac w rybotdwstwie morskim na-
lezy w miare mozliwosci wyeliminowac¢ zagadnienia przy-
padkowos$ci. Dotyczy to specjalnie premii sezonowych,
premii za ,0szczedno$¢“ oraz W niektérych przypadkach
-za rybe ponadplanows.

Szczegblng uwage nalezy zwr6ci¢ na sprawy socjalno-
bytowe, od ktérych zalezy rozwéj podstawowych os$rod-
kéw rybotéwstwa oraz przedsigebiorstw Srodkowego wy-
brzeza" W tym celu konieczna jest dalsza rozbudowa
osiedla robotniczego w Swinoujéciu i zaopatrzenie go
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w niezbedne urzadzenia socjalne i kulturalne jak sklepy,
Swietlice, kina, domy kultury, boiska sportowe itp. To
samo dotyczy Wtadystawowa, natomiast na Srodkowym
wybrzezu rybotéwstwo wymaga zarezerwowania odpo-
wiedniej ilosci powierzchni mieszkaniowej.

Trzeba stwierdzi¢, ze powazng przyczyng braku ren-
townoéci rybotbwstwa byta niewtasciwa gospodarka
i brak walki o oszczednos$ci. Powazne rezerwy w zakre-
sie oszczedno$ci i obnizenia kosztow wtasnych, kryje
w sobie gospodarka materiatowa rybotéwstwa i to za-
rowno w zakresie zuzycia surowca rybnego, na ktérego
wydajno$¢ nalezy zwréci¢ w roku biezacym najbaczniej-
szg uwage, jak tez w zakresie zuzycia paliwa, materia-
téw pomocniczych, sprzetu potowowego i opakowanh. N aj-
wieksze marnotrawstwo wynika z niewtasciwej konser-
wacji sprzetu i opakowan, co powodowane jest zarébwno
niezabezipieczeniem ze strony przedsiebiorstw odpowied-
nich pomieszczen i urzadzen do zmywania opakowan itp..
jak tez tolerancyjnym ustosunkowaniem sie do marno-
trawcow. Struktura kosztéw wiasnych rybotéwstwa mor-

skiego z uwagi na charakter procesu produkcyjnego
opiera sie na przewazajagcym udziale kosztéw statych,
stad tez wtasciwym miernikiem osiagnie¢ w zakresie

obnizki kosztow wtasnych winien byé nie tyle koszt jed-
nostkowy, ktéry moze by¢ wynikiem koniunktury poto-
wowej, co przede wszystkim uktad naktadéw rodzajo-
wych i kosztéw wydziatowych. Analiza tych kosztéw wy-
kazuje, ze rybotébwstwo obcigzone jest powazng iloscia
kosztow nieprodukcyjnych, a wiec kosztow nadmiernie
rozbudowanej administracji, kosztéw utrzymania obiek-
tow nie eksploatowanych itp. Obcigzenie stanowig réw-
niez koszty zwigzane z pracag nadliczbowg oraz; koszty
wynikajgce z utrzymania zbednych nadwyzek potencjatu
produkcyjnego — dotyczy to w szczegélnosSci utrzymania
wydziatbw pomocniczych — ustugowych niezaleznie od
iloSci Swiadczonych przez nie ustug.

Obnizke kosztow wtasnych utrudnia brak petnego wy-
korzystania zdolno$ci produkcyjnej w pierwszym rzedzie
w zakresie chtodnictwa, stad tez wynika zadanie rozsze-
rzenia ustug chtodniczych przez chitodnie skladowe, fa-
bryki lodu i zamrazalnie na rzecz innych odbiorcéw po-
za przemystem rybnym.

Jednym z decydujacych czynnikéw dla rozwoju prze-
mystu rybnego jest prawidtlowe rozwigzanie zagadnien
strukturalnych tegQO! przemystu. Istniejgce dotychczas po-
wigzanie rybotéwstwa morskiego z przemystem prze-
twérczym i przemystem ustugowym oceni¢ trzeba jako
niedostateczne. Celem zapewnienia wtasciwej koordyna-
cji produkcji i przy$Spieszenia jej cyklu zgodnie z inte-
resem konsumenta nasuwa sie konieczno$¢ Scislejszego
powigzania zaréwno poszczegélnych etapow produkecji
jak osrodkéw kierowniczych przemystu rybnego.

.Realizacja powyzszych |linii kierunkowych rybotéw-
stwa morskiego winna zagwarantowaé¢ pomys$ine wyko-
nanie podstawowych tez IX Plenum KC PZPR.

ich mechanizaciji

charakter rybotbwstwa przybrzeznego. towiska przybrzezne
eksploatowane przez tabor todziowy i ich wydajnos¢.
zalewowych.

Rodzaje obecnie uzytkowanych

Kierunki postepu technicznego w rybotowstwie to-

dziowym. Postulowane cechy silnika ftodziowego. Mozliwos$ci produkcji silnikéw ma-
tej mocy w zaktadach krajowych.

Rybotéwstwo przybrzezne stanowi odrebng gataz ry-
botéwstwa morskiego — niejako naturalne ogniwo lgcza-
ce eksploatacje wo6d $rédlagdowych i morskich. Wykony-
wane jest ono na towiskach niedostepnych dla flotylli
kutrowej z uwagi na ptytkos¢ wod lub kamienisto$¢ dna
a jednoczes$nie zasobnych w szereg cennych gatunkéw
ryb.

Y Pod wzgledem, zasiegu rybotéwstwo przybrzezne dzieli
sie na blizsze — stawne i dalsze — dryfujace, co oczy-
wiscie nie przesgdza mozliyrosci stosowania obu metod
potowu jednocze$nie. Ze wzgledu na zblizone metody
i narzedzia potowodw, rybotbwstwo zalewowe zaliczamy
rowniez do rybotéwstwa przybrzeznego.

Nasze rybotéwstwo todziowe znajdowalo sie w prze-
sztosci w bardzo ciezkich warunkach. Byto ono skoncen-
trowane na waskim odcinku wybrzeza zasiedlonym przez
uboga ludno$¢ kaszubska. Pozbawieni opieki panstwa ry-
bacy todziowi pracowali na taborze przestarzatym i nie-
zmechanizowanym. Z jednej strony brak kredytow,
z drugiej — duza podaz taniej sity roboczej sprawiaty,
ze inwestycje na silniki todziowe byly nieosiggalne,
a czesto nawet nieoptacalne.

Ciezkie warunki materialne przedwojennego rybotow-
stwa todziowego przyczynity sie do tego, ze do dzi§ po-
kutuje jeszcze przekonanie o marginesowym znaczeniu
tego zagadnienia dla caloksztaltu naszego rybotéwstwa.
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Sami rybacy todziowi ze starego wybrzeza przejawiaja
tendencje do przechodzenia na bardziej przemystowe me-
tody potowéw, do czego zresztg state mozliwosci stwa-
rzajg nasze inwestycje w tabor kutrowy.

W nastepstwie takich stosunkéw instytucje kierujace
rybotowstwem byly zasugerowane nieoptacalnos$cig todzi
na starym wybrzezu i nie przywigzywaly wagi do nada-
nia temu rybotéwstwu witasciwego kierunku na wybrze-
zu odzyskanym.

Jezeli poza starym wybrzezem mamy jeszcze ryba-
kéw todziowych i w innych osadach, zawdziecza¢ to na-
lezy wytacznie akcji osiedlenczej z 1946 i 47 roku, kiedy
zdemobilizowani zoinierze i rybacy stodkowodni z catlej
Polski samorzutnie zjezdzali sie nad morze. Od roku 1948
rybotéwstwo todziowe przeszto w okres degresji, ktora
trwa do dnia dzisiejszego.

Obszary eksploatacji todziowej

Z chwila odzyskania obecnego wybrzeza w -zasiegu
naszej eksploatacji znalazt sie szereg nowych towisk
o bardzo réznorodnej specyfice.

Na pierwszym miejscu nalezy postawi¢ oba zalewy,
z ktérych Wislany cechuje kontynuowana po Niemcach
gospodarka ekstensywna taborem niezmechanizowanym,
a Szczecinski bardziej intensywna, przy uzyciu silnikow
0 mocy ograniczonej do 25 KM. Pewnym uzasadnieniem
takiej gospodarki jest znacznie, bo prawie trzykrotnie
wyzsza wydajno$¢ Zalewu Szczecinskiego. Oba zalewy
dostarczajg cennych, stodkowodnych gatunkéw ryb w ilo-
Sci okoto 3.000 ton rocznie oraz wegorza. Poza tym w Za-
toce Pomorskiej wystepujg duze ilosci ryb zalewowych,
oceniane na 3.000 ton rocznie.

towiska morskie mozna ogélnie podzieli¢ zgodnie
z podang wyzej specjalizacjg na eksploatowane przez ry-
botéwstwo todziowe typu stawnego i dryfujgcego.

Do pierwszej grupy zaliczamy wszystkie tereny pozba-
wione bliskich portow czy naturalnych przystani.

Zaczynajac od wschodu towiska takie mamy w oko-
licy osad: Piaski, Krynica Morska, Stegna i Jantar, zgod-
nie z kierunkiem pradu przybrzeznego, ktéry znosi na
wschéd zyzne wody Wisty. Prad odchyla sie od Igdu
tylko w rejonie Katéow, ktére tez nie posiadajg rozwi-
nietego rybotéwstwa morskiego.

Drugie towisko tego typu rozcigga sie na zachoéd od
Wiadystawowa w poblizu osad: Chtapowo, Tupadly, Kar-
wia itd. Bardzo wydajne towisko przy Rowach réwniez
mozemy tu zaliczyé, gdyz rzeczka taczaca z morzem je-
zioro Gardno ulega ciggtemu zamulaniu i nie nadaje sie
na przystan dla todzi. Dalej na zach6d mamy towiska
takie przy osadach: Jarostawiec, Wicie, Dabki, UnieScie,
Grzybowo, Niechorze i Miedzyzdroje.

Grupe posrednig stanowi rybotowstwo ujs¢ rzek i ka-

natéw, a takze Zatoka Pucka. Ta ostatnia, ze wzgledu
na przeeksploatowanie i silng konkurencje kutrow ma
raczej drugorzedne znaczenie. Na jej potudniowo-

wschodnim brzegu obserwujemy warunki analogiczne
jak w pierwszej grupie (Brzezno, Jelitkowo, Sopot, Orto-
wo, Oksywie, Obluze, Rewa itd.).

Rybotéwstwo ujs¢ rzek i kanatbw w najwiekszym
stopniu rozwineto sie w UjSciu Wisty, gdzie panuje nad
caltym ruchem wedrownych i.p6twedrownych ryb w ro-
dzaju wegorza, tososia, troci i certy. Mimo dobrych wa-
runkéw znacznie stabiej rozwineto sie rybotéwstwo Swi-

nouj$cia i Karsiborza.
towiska eksploatowane przez rybotéwstwo todziowe
dalszego zasiegu, nazwane tu dryfujgcym, znajdujemy

wzdiuz catego wybrzeza od teby do Swinouj$cia, wsze-
dzie tam, gdzie istniejg mozliwo$ci przystaniowe, a w po-
towach dorsza nie konkuruja kutry. Odpowiednie wa-
runki znajdujemy przede wszystkim na Rynnie tebskiej,
dalej w pasie szerokosci okoto 15 Mm, rozciggajgcym sie
od Jarostawca do Niechorza i na Zatoce Pomorskiej.

Orientacyjnie mozna szacowaé, ze najwiekszy wzrost
masy potowéw uzyskamy w wymienionym pasie przy-
brzeznym od teby do Niechorza-Rewala i na Zatoce Po-
morskiej.

Powierzchnia pasa kamienisk wynosi okoto 2.500 km9
Przyjmujac wedlug dr Meiera, ze wydajno$¢ towisk ko-
tobrzesko-dartowskich siega 30 kg z ha rocznie, na ka-
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mieniskach tych mozna rocznie towi¢ do 7.500 ton ryb,
w czym 80% proc. dorsza, 10% S$ledziowatych, 5°/» pta-
stug i 5% stodkowodnych z wegorzem.

Obecnie wykorzystuje sie niecate 10% tych mozli-
wosci.
Wydajnos¢ Zatoki Pomorskiej wynosi wedlug nie-

mieckich danych 6.000 ton rocznie, w czym 20% dorsza,
25%' $ledziowatych, 5% ptaskich, 40% stodkowodnych
i 10% wegorza. Zatoka Pomorska jest eksploatowana
rowniez przez NRD, jednak nasze polowy winny obejmo-
waé conajmniej 50% masy, a nie przekraczajg 15%.
Poza wzrostem masy, rybotéwstwo todziowe musi
utrzymacé¢ swoéj dotychczasowy stan posiadania na innych
odcinkach, rozwijajac przede wszystkim potowy wegorza,
gdyz toso$ bedzie eksploatowany raczej przez kutry.

Potowy wegorza stanowig wytagczng domene rybotéw-
stwa todziowego i przybrzeznego. Obecnie potawiamy go
w ilosci okoto 400 ton rocznie. O perspektywach rozwo-
jowych najlepiej $wiadczg wyniki Dunczykéw, ktorzy
towig rocznie okoto 4.000 ton wegorza wychodzacego
z Battyku na tarto.

Reasumujagc wymienione najogoélniej rezerwy mozna
stwierdzi¢, ze przed rybotdwstwem todziowym stojg mo-
zliwosci zwiekszenia odtowu o blisko 9.000 ton, w czym
7.000 ton ryb morskich, 1500 ryb stodkowodnych i do
500 ton ryb szlachetnych.

Tabor todziowy

£6dz rybacka, zwtaszcza mniejszego typu, jest jed-
nostkag znacznie trudniejsza do zaprojektowania przez
konstruktora niz np. kuter.

Jaskrawym dowodem tego twierdzenia jest nasze bu-
downictwo kutrowe posiadajgce niewatpliwie osiagniecia,
w przeciwienstwie do todziowego, charakteryzujacegO* sie
licznymi niepowodzeniami w konstrukcji jednostek typu
tR-4, tR.-6, MIR-6 i LU-8 PJ, nie wspominajgc juz
o0 bojerach dla Zalewu Szczecifskiego czy todziach ha-
kowych.

Przystepujac do omowienia taboru todziowego
z uwzglednieniem typéw jednostek trzeba stwierdzi¢, ze
decydujgcym czynnikiem dla kierunkéw budownictwa
todziowego jest przede wszystkim metoda eksploataciji,
a nastepnie warunki lokalne.

todzie uzywane w rybotdwstwie przybrzeznym dzieli
sie na trzy zasadnicze grupy:

a. todzie morskie, blizsze i dalsze,

b. todzie Zalewu Szczecinskiego,

c. todzie Zalewu Wislanego.

a — Do wspdlnych cech wszystkich todzi uzywanych
w rybotowstwie stawnym mozemy zaliczyé: diugosé
w granicach 5 — 7 m, szeroko$¢ 1,70 — 2,20 m, zanu-
rzenie 0,2 — 0,5 m, materiat — dab, ksztalt obtowy, spo-
s6b budowy na zaktadke, ozaglowanie rozprzowe, zatoga
ztozona z 2-ch ludzi.

todzi powyzszych uzywa sie do wystawiania sprzetu
stawnego, tj. hakéw, netéw fladrowych i centowych oraz
manc $ledziowych w promieniu nie dalszym niz 5 Mm.
W zaleznos$ci od specyfiki towisk todzie te r6znig sie
znacznie miedzy soba.

Na wscho6d od Gdanska, wobec braku przystani poto-
wy sg wykonywane w oparciu o plaze. todzie tamtejsze
sg Wiec przystosowane do wyciggania na lad i to z uwa-
gi na sztormy mozliwie do$¢ daleko." Poza tym w czasie
dobijania do brzegu, fala przybojowa wymaga szybkiego
manewru, tadzie te sg Wiec ptaskodenne o 02 m za-
nurzenia. Zamiast stepki posiadajg dwa kantowniki
urriieszczone na klepkach przylegajacych do dennicy,
ktére zabezpieczaja dno i utlatwiaja wyciggniecie todzi.
Dzi6b celem tatwiejszego przeplywania fali przybojowej
jest silnie podciety. Zbudowane sg z trzech, czterech kle-
pek po kazdej stronie burty, przy czym najszersza jest
ostatnia (ok. 40 cm), prostopadta do wody. Stanowi ona
jednolita i gtadkg burte, co jest wazne przy wybieraniu
sprzetu.

Na starym wybrzezu od ujScia Wislty do teby uzy-
wane sa todzie innego typu, bardziej przystosowane do
zeglowania. Sa to todzie kilowe, wzglednie z deska kilo-
wa, a zanurzeniu od 0,25 m zbudowane z 4 — 5 klepek.
Cze$¢ z nich ma ksztatt zblizony do szalupowego, tj.
wiekszg ilos¢ klepek i $Scieta rufe.



Na zachodzie poczynajac od Rowéw przewazajg wiek-
sze todzie ditugosci 6 — 8 m. Przyczyng tego sg trudniej-
sze warunki eksploatacji otwartego morza, w ktérych
wielkos¢ jednostek decyduje czesto o bezpieczenstwie
pracy. Ze wzgledu na zanurzenie bazuja one zasadniczo
w tamtejszych portach i przystaniach. Tylko w rejonie
Niechorza spotykamy 7—8 metrowe todzie budowy pta-
skodennej, ktére sg tam wyciggane na brzeg.

W rybotéwstwie dryfujacym majag zastosowanie to-
dzie dlugosci 75 — 10 m. Wspoblng ich cechag jest po6t-
poktad a nawet peiny poktad, naped motorowy i pomoe-
niczo-zaglowy oraz zanurzenie w granicach 05—15 me-
tra. Wieksze z nich sg uzywane na zachodzie do poto-
wow tratowych tukg. Na wschodzie sluzg do potowow
tososia, jednak zasadniczym przedmiotem ich potowu
wzdtuz calego wybrzeza jest dorsz, na haki stawne.

b — O ile o sposobie budowy todzi morskich w du-
zym stopniu decydujg warunki eksploatacji, jak uksztat-
towanie brzegu, rodzaj wo6d (ostoniete lub otwarte) itp.,
to w todziach zalewowych przede wszystkim metoda po-
towu, tj. rodzaj uzywanego sprzetu.

Na Zalewie Szczecifnskim rozrézniamy trzy zasadni-
cze rodzaje sprzetu: zaki, niewody i wtoki, a ubocznie
drobny sprzet stawny. Z tego powodu wystepuja tez trzy
gtébwne typy todzi: zakowa, niewodowa i tratowa czyli
tzw. hojery i kuteiki zalewowe oraz pomocnicze todzie
hakowe.

Tabor Zalewu Szczecinskiego cechuje smukto$¢ (sto-
sunek szerokos$ci do diugosci 1:4) i charakterystyczny
wznios dziobu i rufy, przypominajgcy nieco ksztattem to-
dzie wikingéw.

Najmniejszg z podanych trzech typow jest t6dz zako-
wa o ditugosci okoto 7 m, szer. 1,75 i zanurzeniu 0,40 m.
£6dz posiada jeden sadz mokry i jeden suchy dla prze-
wozu zywych i $nietych ryb, ozaglowanie rozprzowe i sil-
nik mocy okoto 8 KM. Burta jej sklada sie z 4 klepek.
Lédz niewodowa jest znacznie wieksza, gdyz ma 9 m
diugosci. Jej charakterystyczng cechg jest wolna prze-
strzen do pracy na rufie. Silnik o mocy 12 — 36 KM
znajduje sie w przedniej czeSci todzi, przed sadzem. Lo-
dzie tratowe (hojery) majg budowe b. zblizong do todzi
zakowych, ditugos$¢ ok. 8—8,5 m i silnik mocy do 16 KM.

Kuterki zalewowe sag petnopokiadowe, o diugosci ok.
10 m z silnikiem, w mys$l przepiséw ochronnych, do 25
KM. Stary typ zaglowego kutra zalewowego budowy tzw.
holenderskiej zniknat juz prawie zupeinie i jest repre-
zentowany tylko przez wraki zalegajace brzegi zalewu.
Lodzie pomocnicze, mniejsze od wyzej opisanych, nie
majag duzego znaczenia produkcyjnego.

¢ — todzie Zalewu Wislanego sa znacznie ciezsze od

szczecinskich, skutkiem zakazu uzywania do potowow
napedu. Zakaz ten, obowigzujacy ze wzgledéw ochron-
nych, spowodowat zahamowanie rozwoju budownictwa

todziowego na etapie z przed 190 lat.

todzie sg tu masywne i szerokie, o duzej inercji, sta-
tecznoéci i wielkiej powierzchni zagla. Stosunek szero-
ko$ci do diugosci wynosi 1:3.

L6dz zakowa ma 7,8 m dtugosci, 2,30 szerokoSci
i 0,56 m zanurzenia. Jej gtowny zagiel jest rozprzowy,
0 15 — 18 m2 powierzchni. Na dziobie ma poza tym zdej-
mowany fokmaszt, ktéry stuzy do manewr6w przy za-
kach. Gteboki sadz mokry pozwala na zatadowanie do
1.000 kg zywych ry'b. Ostatnio rozpoczeto stosowac¢ na
tych todziach silniki o mocy 10 KM.

£6dz niewodowa, tzw. pot-barkas, jest bardzo podob-
nie zbudowana. Rézni sie od poprzedniej rejowym typem
ozaglowania i wzmocnieniem burty.

£6dz tralowa — barkas ma ok. 10 m diugosci, 3,25 m
szerokosci i 1,1 m zanurzenia. Do tratowania (w pare)
duzym niewodem diugosci ok. 200 m postuguje sie za-
glem rejowym o pow. 50 m2 Materiatem do budowy
wszystkich trzech typéw todzi jest dab.

Ponadto spotyka sie na Zalewie jeszcze wieksze to-
dzie, dtugosci 11— 12 m, przystosowane do samodzielnego
tralowania tzw. kajtlem, czyli matym wtokiem ramowym.
Ten spos6b potowu jest obecnie zabroniony.

Z mniejszych todzi znajdujemy na pid. brzegu Zale-
wu ptaskodenne todzie do niewodéw przybrzeznych
1rézne jednostki pomocnicze.

Tabor motorowy i typy uzywanych silnikéw

Na tle podanego wyzej obrazu naszego taboru todzio-
wego nalezy z .kolei wyodrebni¢ tabor zmotoryzowany.

Ogoblna ilos¢ zarejestrowanych todzi motorowych wy-
nosi okoto 500 jednostek réznych typoéw i wielkos$ci.

Przy podziale taboru motorowego wg wielkos$ci (dtu-
gosci) todzi najliczniejszg grupe stanowig jednostki diu-
gosci od 55 do 85 m, przy czym diugo$é okoto 7 m jest,
granica pomiedzy todziami blizszego, a dalszego zasiegu
(stawne —- dryfujgce). Grupa ta liczy 80W catego stanu.
Grupa ta ma zasadnicze znaczenie z dwéch wzgledéw:

a. po pierwsze obejmuje jednostki, ktére powinny

by¢ budowane w przysztosci, a zatem wymaga sil-
nika typowego, o czym bedzie mowa dalej.

b. Obejmuje wszystkie typy todzi morskich budowa-

nych seryjnie po wojnie.

Ogo6tem wystepuje w tej grupie okoto 70 typow silni-
kéw od benzynowych samochodowych marki Opel, Mor-
ris czy Renault, do wypracowanych silnikéw kutrowych.
Wszystko, co mozna bylo wyremontowaé¢ i uzy¢ do na-
pedzania todzi, znalazto tu zastosowanie.

Fakt powyzszy, posiadajgcy uzasadnienie w braku od-
powiednich silnikbw na rynku krajowym, dowodzi po-
nadto przemoznego pedu do mechanizacji potowéw to-
dziowych i jasno wskazuje na potrzebe tej mechanizacji.

Powojenne budownictwo' todziowe, jesli pominiemy
budownictwo indywidualne, stanowigce kontynuacje
omoéwionych wyzej kierunkéw, obejmowato kilka serii
todzi morskich, z ktérych najliczniejsza byta seria typu
MIR-6 oraz tU-8 PJ. todzie te nie nadajg sie do rybo-
téwstwa morskiego. W eksploatacji nie zdaly w zasadzie
egzaminu, zainstalowane na nich typy silnikobw okazaty
sie nieekonomiczne 1 niepraktyczne w pracy na morzu.

Z typowych todzi zalewowych w roku 1950 i 51 wpro-
wadzono do seryjnej produkcji t6dz zakowg na Zalew
Wislany diugosci 7,8 m (typ Pas 1) do silnika mocy
8 KM (tylko transport) i t6dz zakowa na Zalew Szcze-
cinski dtugosci 7,2 m (Lub-29) réwniez do silnika 8 KM.
todzi tych jest obecnie okoto 50 szt.

Grupa jednostek o dlugosci wigekszej niz 85 m liczy
u nas kilkadziesigt sztuk. Sa to przewaznie jednostki
eprzerejestrowane z kutréw z powodu ztego stanu tech-
nicznego. Na jednostkach tych spotykamy silniki réz-
nych typéw i mocy.

todzie powyzsze stanowig forme posSrednia pomiedzy
rybotowstwem przybrzeznym i kutrowym.

Rozpoczete niedawno préby z todziag Gdy 8 wykaza
optacalno$é¢ i celowo$¢ budowy tego typu. Obecnie juz
nalezy raczej sadzi¢, ze ze wzgledu na za male rozmiary
dla petnomorskich potowéw tososia, a réwnocze$nie za
wielkie dla przybrzeznych potowéw, jednostki te w gra-
nicach 9 — 10 m nie bedg miaty u nas zastosowania,

Znaczenie silnika dla rybotéwstwa todziowego

Znaczenie silnika matej mocy dla rybotéwstwa todzio-
wego jest nieco odmienne niz w innych, bardziej uprze-
mystowionych formach rybotéwstwa.

Silnik kutrowy w pierwszym rzedzie przeznaczony
jest do uciggu narzedzia potowowego. Czynnik transpor-
tu i jego szybkos¢ schodzg tu na drugi plan. Optymalna
ilo§¢ obrotow silnika kutrowego, wynoszaca 300 — 4Q0
na minute i ksztatt kadluba kutra sa zaprzeczeniem daz-
nosci do uzyskania wiekszej szybkosci marszowej na ko-
rzy$¢ mocy uciggu i bezpiecznej oraz wygodnej pracy na
morzu.

Rybak todziowy pracuje w innych warunkach. Stoso-
wane przez niego metody pracy sg znacznie bardziej pra-
cochtonne na morzu i na lgdzie, dlatego tez problem
szybkos$ci dotarcia i zejscia z towiska oraz wiozonego
w to wysitku posiada tu zasadnicze znaczenie. Problem
ten trzeba jeszcze uzupetni¢ koniecznoscig pokonania zy-
wiotu znacznie grozniejszego dla niewielkiej todzi niz dla
kutra.

Od zamierzchtych czas6w rybak todziowy pomagat
sobie w pracy zaglem. Sprébujmy odpowiedzie¢ na py-
tanie, czy i dlaczego naped zaglowy nie jest wystarcza-
jacy.

Po pierwsze zmienno$¢ kierunkéw i sity wiatru nie
daje gwarancji szybkiego dojazdu i bezpiecznego powro-
tu z towiska. Zwtaszcza ten drugi moment ma tu naj-
istotniejsze znaczenie. O ile dla rybaka kutrowego zer-
wanie sie sztormu oznacza tylko uniemozliwienie dalszej
pracy, to dla lodziowego jest bezposSrednim zagrozeniem
zycia.
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Znane sg wypadki, kiedy todzie zaglowe sztormowaty
w morzu po 5 dni, az do kompletnego wyczerpania za-
togi, gdyz nie mogty wréci¢ pod wiatr do portu. Stad sil-
nik stanowi czynny $rodek bezpieczenstwa.

Po drugie wigekszo$¢ czynnosci potowowych nie moze
by¢ wykonywana pod zaglem. Technika wybierania sprze-
tu stawnego wymaga réwnomiernego, powolnego posu-
wania sie todzia' rownolegle do zatozonego sznura z ha-
kami, przy czestym zatrzymywaniu jednostki i manew-
rach wstecz. Lodzie rybackie nie sag w stanie wykonywac
takich manewréw pod zaglem i w braku silnika wybie-
rania sprzetu musi odbywac¢ sie pod wiostami. Z, analo-
gicznych przyczyn silnik todziowy powinien mie¢ $rube
nastawng.

Z podanych wzgledéw znaczenie silnika todziowego
uzasadnia¢ nalezy w hierarchicznie odwrotnym porzadku
niz kutrowego:

a. jako $rodek transportu na i po towisku, zwieksza-

jacy zasieg pilywania i mozliwosci potowowe,

b. jako Srodek bezpieczenstwa gwarantujacy ucieczke
przed sztormem, a w ostatecznym razie utatwia-
jacy pokonanie zywiotu,

c. jako zrodto sity umozliwiajgcej niektore
potowu np. potéw tobiasza na przynete
wy tuka.

Pozostawaloby jeszcze zagadnienie bezpos$rednich, wy-
miernych korzysci ekonomicznych, jakie daje zastosowa-
nie silnika, tzn. wzrostu masy i warto$ci odtowu.

Korzys$ci te, z uwagi na réznorodno$¢ warunkéw i me-
tod pracy rybotdbwstwa przybrzeznego, trudno wyliczy¢
bez obawy popetnienia btedu. Np. t6dZ wiostowo-zaglowa
z Krynicy Morskiej przywozi wigecej w ilosci i asorty-
mencie niz t6dz motorowa z Brzezna. Wieksze todzie mor-
skie, dtugosci ponad 7 m trudno juz dzi§ wyobrazi¢ sobie
bez napedu motorowego” i .dlatego ich optacalno$¢ nalezy
mierzy¢ wydajnos$cig towisk, a nie zastosowaniem silnika.
Tym. niemniej przyktad zwiekszenia wydajnos$ci jest mo-
zliwy w odniesieniu do tych samych warunkéw eksplo-
atacji, jakie znajdujemy chociazby w Swinoujsciu.

Roczny odibw 6 m todzi wiostowo-zaglowej z zalogg
2 ludzi wynosi tu 8.000 kg, wartosci 41.000 zt.

Jak wykazuje analiza, taka sama t6dz z silnikiem mo-
cy 6 — 8 KM moze ztowi¢ 12.000 kg, wartos$ci' 56.000 zi-

Jak z powyzszego wynika w warunkach granicznych
wyposazenie todzi w silnik zwieksza jej zdolno$¢ poto-
wowg o0 conajmniej V. ilosci i warto$ci ryb.

metody
lub poto-

Potrzeby w zakresie jakosci i ilosci silnikow

Zagadnienie mocy silnika dla celéw rybackich prze-
szto w ciggu ostatnich kilkunastu lat ewolucje. Jeszcze
przed sama wojna sadzono powszechnie, ze moc silnika
nalezy ogranicza¢ do minimum, gdyz ma to rzekomo za-
sadniczy wptyw na wyniki ekonomiczne potowu. Do-
Swiadczenia wojenne i powojenne wykazaly, ze rybotow-
stwo tralowe przy zastosowaniu proporcjonalnie mocniej-
szych silnik6w zwigeksza swojg wydajno$¢ w stopniu po-
krywajagcym z duzg nadwyzkag zwigzane z tym koszty.

Zupetnie inaczej przedstawia sie ta sprawa w rybo-
towstwie todziowym, szczeg6llnie stawnym i zalewowym.

Planujac moc silnika na t6dz musimy obok jej wiel-
kosci bra¢ pod uwage przeznaczenie ("zastosowanie), pa-
mietajac roéwnoczes$nie, ze kazda dodatkowa jednostka
mocy powaznie zwieksza:

a. koszt silnika,

b. zuzycie paliwa,

c. ciezar silnika, a zatem zmniejsza wypornos$¢ todzi

(jej tadownos$¢), a czesto bezpieczenstwo nawigacji.

Wyczerpujace zaspokojenie potrzeb naszego taboru
motorowego wymagatoby opracowania 18 wariantéow sil-
nika o réznicy 2 KM mocy w granicach od 6 — 40 KM.

Wydaje sie, ze najszersze zastosowanie moze miec

jednocylindrowy silnik o mocy 8 KM z mozliwos$cig tag-
czenia zespotdw 2 i 3-cylindrowych.

Silnik taki ma moc wystarczajgcg dla napedu todzi
morskich o dtugosci 55 do 6,5 m i zalewowych od 6 do
75 m, obejmuje wiec wiekszo$¢ todzi rybotéwstwa staw-
nego, a z zalewowych wszystkie hakowe i zakowe. Ptzed-
miotem dyskusji moze tu by¢ jedynie jego zastosowanie
do todzi zakowej i pot-barfcasa z Zalewu Wislanego, dtu-
gosci 78 m i o ciezkiej budowie. Nadmieniam, ze na
prototypie tych todzi, Pas-1, indywidualny uzytkownik
stosowat silnik mocy 4 KM.

Z uzywanych obecnie silnikéw proponowanego typu
wymieni¢ nalezy Bolinder 8 KM. Natomiast najwieksze
zalety wykazujg ,troche mocniejszy silnik, Scan-dia typ 13,
mocy 9 — 10 KM oraz typ 14 mocy 12 KM, wyposazony
w nawrotne sprzegto (Sruba nastawna). Dwucylindrowy
silnik o mocy 16 KM pokrywa potrzeby calego pozosta-
tego taboru zalewowego, a mianowicie barkaséw (po 1
na pare) todzi niewodowych dla Zalewu Szczeciniskiego
i jednostek przysztosci, 1j. todzi dla obstugi niewodu
stawnego. W taborze morskim silniki 16 KM znajda za-
stosowanie na catej serii todzi £tU 8 PJ oraz na wigkszej
liczbie nietypowych todzi rybotéwstwa dryfujacego o dtu-
gosci 7 — 8 m.

Silniki trzycylindrowe, mocy 24 KM nie beda uzywa-

ne w rybotéwstwie zalewowym, poza wyjatkowymi wy-
padkami zastosowania ich na jednostkach przeznaczo-
nych do skupu i przewozu ryb. Obecnie uzywa sie co

prawda tej mocy silnika na kuterkach tratujgcych po
Zalewie Szczecinskim, jednakze w perspektywicznym
planie zagospodarowania Zalewu przewidujemy likwida-
cje tratu, bardzo szkodliwego dla narybku sandacza. Za
to na morzu,silniki omocy 24 KM znajduja sz.erokie_z.a-
stosowanie na petno poktadowych todziach, dtugos$ci okoto
8.5 m, jakie zamierzamy budowac¢ z przeznaczeniem do
eksploatacji w promieniu 20—30 Mm od bazy. Trudno juz
dzisiaj okres$li¢ ilos¢ tych todzi, sgdzi¢ nalezy, ze w mia-
re ubywania starego taboru wyniesie ona do 150 sztuk.

Konstruktorzy silniké6w dla rybotéwstwa przybrzez-

nego powinni uwzgledni¢ nastepujace wytyczne:

a. liczba obrotéow silnika winna sie miesci¢ w grani-
cach 800 — 1000, a jego waga og6lna w granicach
do 200 kg. Nalezy dazy¢ do mozliwie najwiekszego
zmniejszenia ciezaru.

b. Silnik winien posiada¢ sprzegto nawrotne w zwig-

zku z czym nie nalezy przewidywaé¢ reduktora
obrotow.

c. Dla utatwienia rozruchu konieczna jest przystaw-
ka do korby recznej.

d. Miska olejowa ma by¢ tak zbudowana, aby za-

pewniata
wzdtuznym silnika
chytach 15° i 22,5°.

e. chtodzenie ma sie odbywa¢ woda morska z za
burty.

f. Pompa wodna musi
ziomu morza.

g. Ze wzgledu na niskie umieszczenie zbiornika pa-
liwa, konieczne jest zastosowanie pompy podajacej
paliwo.

h. Sruba winna posiadaé ochrone zabezpieczajgca
przed Wkreceniem sie w nig. sprzetu potowowego.

Orientacyjne zapotrzebowanie na silniki omawianego

typu wynosi kilkaset sztuk rocznie, gdyz obok rybotéw-
stwa przybrzeznego znajdg one zastosowanie w rybotow-

ciggtos¢ pracy przy statym przechyle
(okoto 6°) i zmiennych prze-

by¢ umieszczona ponizej po-

stwie $rédlgdowym a takze — .jako pomocnicze — na
wiekszych jednostkach zeglugi $rodladowej i morskiej.
Wynika z tego potrzeba, uruchomienia produkcji

w krajowych zaktadach — potrzeba o tyle pilna, ze pro-
blem silnikéw staje sie z roku na rok ,waskim gardiem*
w budowie taboru todziowego niezbednego do wykonania
ustalonych zadan naszego rybotéwstwa.

ERRATA W N-RZE 1

Do artykutu mgr inz. J. Kotlarskiego pt. ,lzolacje chtodni okretowych*

Wymiar wspétczynnika przewodnictwa cieplnego na str.
blica podany jest btednie kcal/mh°C zamiast kcal/mh°C.

wkradty sie btedy z winy wydawnictwa.
9 w tablicy MATERIALY IZOLACYJNE i na str. 11 pod ta-

Na str. 10 szpalta 1 w. 12 od g6ry we wzorze powinno by¢ Ca(OH)s zamiast Ca(ONK

Na str. 10 szpalta 2 w. 10 od géry powinno by¢ gtadkich

zamiast gtadkach.

ERRATA W N-RZE 2

W artykule E. Schally ,,Z doswiadczen ZPGG nad badaniami techniki przetadunku* str.

powinno by¢ 1600 kg zamiast 1200 kg.
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WYMIANA DOSWIADCZEN

Reakcja na blokach stepkowych w czasie dokowania statkéw z duzym przegtebieniem

W podrecznikach teorii okretéw podawa:
ny jest spos6b obliczenia maksymalnej reak-
cji na blokach stepkowych, jakiej doznaje
statek dokowany z przegtebieniem. Oblicze-
nie to*) jest uproszczone przez wprowadze-
nie szeregu zatozen, dzigki ktérym w wyni-
ku otrzymuje sie wzér nie tylko przybli-
zony, lecz ponadto znieksztalcajacy fizycz-
ng interpretacje zjawiska.

Wzér ten:

gdzie: Rmax— maksymalna reakcja na bloku

stepkowym
P — ciezar statku
a — kat przeglebienla poczatkowego

prowadzi do wniosku, ze reakcja zalezy li-
niowo od tangensa kata przeglebienia, a
wiec moze osiggnaé warto$¢ réwnag i wiek-
szg od ciezaru statku, co jest oczywiscie
btedne. Biad wynika stad, iz wszystkie te
wzory wyprowadzane sg na podstawie za-
lozenia, ze reakcja na bloku jest robwnowaz-
na sile, jaka nalezy przytlozy¢ do statku,
aby wyréwnaé przegtebienie przy swobod-
nym plywaniu.

Stosujac wzér (1) nalezy pamietaé, ze
przyjete zalozenia ograniczajg jego stoso-
walno$é¢ jedynie do typowych ksztattéw
statkéw 1 matych katéw przeglebienia.
I w tych warunkach jednakze wynik bedzie
tylko orientacyjny.

W pewnych zagadnieniach moze wysta-
pi¢ konieczno$¢ bardziej doktadnego ustala-
nia reakcji na blokach stepkowych, lub tez
ksztatty kadtuba i katy przeglebienia juz z
go6ry nie pozwolg na stosowanie omawia-
nego wzoru. W takim wypadku bardziej do-
ktadne obliczenia mozna wykonaé¢ przy po-
mocy arkusza krzywych hydrostatycznych,
wychodzac z podstawowych réwnan réwno-
wagi ciata plywajgcego.

*) Patrz np.: ,Tieoria Korabia“® tuka-
szewicz. Piernik Firsow. ..Hilfsbuch fur den
Schiffbau® — Johoff Forster.

Wedtug rys. 1 bedzie:

I+ U =P (2
RuID—P(lp- Ip)=0 3
stad:
R=P—D
@

R:PK)

Rys. 1

dla rozwigzania uktadu réwnan (4) na-
lezy wykreéli¢ na arkuszu skali Bonjeana
kilka wodnic réwnolegtych do linii stepki

statku przegtebionego i dla nich obliczy¢
odpowiednie wartosci D" i I[) . Znajac P

i IP statku plywajacego z przegtebieniem,
mozna obliczyé kilka par warto$ci R z ukia-
du réwnan (4). Wykre$lajac odpowiednie
krzywe, w punkcie ich przeciecia otrzyma-
my szukang warto$¢ Pjnax — reakcji
maksymalnej w chwili osiadania na blokach
stepkowych (rys. 2).

Krzywe wartosci R wykres$la sie np. w
funkcji zanurzenia rufowego Trt co po-
zwala okreéli¢ bezposrednio droge pionowa
doku lub $lipu, jaka przebedzie on od chwi-
li zetknecia sie statku z blokami stepkowy-
mi do chwili utozenia stepki na calej dtu-
gosci  blokéw.

Obliczenia tego typu wykonano dla
statku rybackiego podnoszonego na slipie, w
ktérych reakcje nalezatlo obliczy¢ bardziej
doktadnie dla ustalenia obcigzen konstrukcji
slipu, wykazaty, iz réznica wielkos$ci reak-
cji w stosunku do obliczonej wediug wzo-
zu (1) wynosita ok. 20%>.

Przy wykonaniu obliczen podang meto
da mozna ponadto ustali¢ caly szereg da-
nych dodatkowych o przebiegu wynurzania
sie statku:

1 Znajac wyporno$¢ w chwili osiadania na
blokach mozna ustali¢ czas wynurzenia,
co na przyktad w wypadku slipu pozwo-
lito na okreslenie szybkos$ci wyciggania
wozka, wilasciwej przy zadanym nachy-
leniu, tak aby zapewni¢ czas na podpar-
cie kadtuba, ktérego cze$¢ dziobowa opa-
data o kilka metrow.

2. Ustalenie przebiegu funkcji R = f (TT)
pozwala na okres$lenie maksymalnej skta-
dowej poziomej reakcji na bloku rufo-
wym, co daje wytyczne do rozwigzan
konstrukcyjnych,

3. W wypadku dokowania statku przegte-
bionego, ktérego wodnica konstrukcyjna
jest réwnolegta do stepki, obliczenie reak-
cji maksymalnej jest znacznie uprosz-
czone ze wzgledu na mozliwos¢é korzy-
stania  bezposrednio z danych arkusza
krzywych obliczonych dla wodnic réwno-
legtych do stepki.

Mgr inz. W. DOBROM!RSKI
i mgr inz. J. WISNIEW SKI

Spotkanie Pracownikéw Nauki z Pracownikami Robo6t Podwodnych

Stacja Morska Polskiej Akademii Nauk
oraz Polskie Ratownictwo Okretowe, uzna-
jac iz miedzy walkg o postep techniczny
a badaniami teoretycznymi w zakresie nauk
technicznych -istnieje jak najwiekszy zwig-
zek, zawarty umowe o socjalistycznej wspét-
pracy.

Celem tej umowy jest z jednej strony
stworzenie warunkéw wspoétdziatania pra-
cownikéw nauki z przodownikami pracy oraz
racjonalizatorami Polskiego Ratownictwa
Okretowego.

Z drugiej strony Stacja Morska Polskiej
Akademii Nauk w Sopocie ma przekazywac
Polskiemu Ratownictwu Okrgto®vemu mate-
riaty naukowe i informacyjne o nowych me-
todach pracy w dziedzinie robét podwod-
nych. opracowane przez siebie lub uzyskane
z bibliografii, mogace przy$pieszy¢ wyko-
nawstwo planu i obnizenie kosztéw wtasnych
produkeciji.

W ramach powyzszej umowy dnia 29. I.

1954 r. odbylo sie w Wyzszej Szkole Ekono-'

micznej w Sopocie spotkanie pracownikéw
nauki z pracownikami rob6t podwodnych.

Na spotkanie to przybyli naukowcy Po-
litechniki Gdanskiej, Morskiego Instytutu
Technicznego, Instytutu Budownictwa Wod-
nego Polskiej Akademii Nauk, Akademii
Medycznej w Gdansku, Wyzszej Szkoly
Ekonomicznej oraz innych zaktadéw nauko-
wych. podczas gdy praktykéow i wykonaw-

cow robot podwodnych reprezentowali przede
wszystkim pracownicy Polskiego Ratownic-
twa Okretowego z udziatem kilkudziesieciu
nurkéw. Poza tym obecni byli przedstawi-
ciele Zjednoczenia Budownictwa Inzynieryj-
no-Morskiego, Przedsiebiorstwa Robét Czer-
palnych i Podwodnych oraz Klubu Techniki
i Wynalazczos$ci przy Polskiej Marynarce
Handlowej.

W czeséci oficjalnej udekorowano krzyza-
mi zastugi zaloge statku s/s ,,Herkules* za
przeprowadzong akcje ratownictwa lugro-
trawlera ,,Séjka“. Ponadto Polskie Ratow-
nictwo Okretowe otrzymalo z rgk przedsta-
wiciela Zarzadu Gtéwnego Zwigzku Zawo-
dowego Pracownikéw Zeglugi proporzec za
osiggniecie pierwszego miejsca we wspoéiza-
wodnictwie o tytut najlepszego zaktadu pra-
cy w resorcie morskim Ministerstwa Zeglu-
gi na odcinku wynalazczos$ci i racjonalizaciji.

Prof. Politechniki Gdanskiej inz. Szym-
borski wygtosit referat pt. ,,Zastosowanie
fotografii przy opracowywaniu dokumentacji
technicznej rob6t podwodnych®, w ktérym
wykazat iz istnieja mozliwoéci dokonywania
zdje¢ fotograficznych pod wodg i ze zdjecia
te beda bardzo pomocne przy opracowywa-
niu dokumentacji technicznej zatopionych
wrakow.

Nad referatem wywigzata sie ozywiona
dyskusja, w ktoérej glos zabierali przoduja-
cy nurkowie z PRO. Z dyskusji wygika, iz

praktycy oczekujag pomocy ze strony nau-
kowcow i prosza o jak najszybsze wprowa-
dzenie do produkcji metody fotografii pod-
wodnej.

Nastepnie kpt. z. w. W. Poinc omowit
metody przeciggania stropéw pod wrakami
oraz metody i sposoby odmulania na du-
zych gtebokosciach. Referent przedstawit
osiggniecia i wyniki PRO przy pracach wy-
dobywczych wrakow.

W dyskusji, jaka po tym referacie sie
wywigzata, glos zabierali pracownicy nau-
Akowi. Uwypuklili oni znaczenie usprawnien
i wynalazkéw zastosowanych w PRO oraz
podkreslili znaczenie postepu technicznego
w pracach podwodnych. Jednoczes$nie zobo-
wigzali sie wilgczy¢é do opracowania pomys-
téw racjonalizatorskich przez podbudowy-
wanie ich opracowaniami teoretycznymi.

Starszy nurek Sadowy przedstawit zebra-
nym szereg pomystéw i wynalazkéw racjo-
nalizatorskich wprowadzonych ostatnio do
produkciji.

Spotkanie podsumowat dyrektor Morskie-
go Instytutu Technicznego inz. Zdzistaw
Cwiek.

Do popularyzacji prac podwodnych przy-
czynita sie w duzej mierze zorganizowana
jednoczes$nie wystawa pomystéw racjonaliza-
torskich oraz urzadzen i sprzetu nurkowego.

W. B.
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SEOWNICTWO MORSKIE

W jezyku naszych portowcéw obserwuje
sie wahania: czy uzywaé¢ terminu sztaplo-
waé czy — pietrzyé. Wobec tego warto wy-

razom tym przyjrze¢ sie nieco blizej.

Jeszcze w pierwszych latach po ostatniej
wojnie w jezyku naszych portowcéw pow-
szechnie uzywany byt wyraz sztapel i utwo-
rzony od niego czas. sztaplowaé. Zdawano

sobie jednak sprawe z obcego pochodzenia
wyrazu (niem. Stapel »stos«l) i odczuwano
go jako zargonizm. Doda¢ warto, ze wy-

raz ten Jest mato znany na zapleczu.
Zarg. sztapel jest wypierany przez termin

poi. stos2 ~zaréwno w literaturze3* jak

i w mowie zywej portowcédw; termin ten
powszechnie jest uzywany w tym znaczeniu
(tj. »sztapel«) na calym zapleczut

nieodpowiedni
rzecz, szta-

Z powyzszych
jest takze czas.
plowanie.

wzgledéw
sztaplowac i

Gdybysmy idac za wzorem: sztapel —
sztaplowa¢ (podobnie jak ster — sterowac,
sktad — sktadowaé, $Swider — Swidrowadg,
dét — dotowaé, zagiel — zeglowaé, itp.)
chcieli od rzecz, stos utworzy¢ czasownik,
mielibySmy — , stosowac'ti, wyraz, ktérego
uzywany juz w innym znaczeniu6.

Zarg. sztaplowaé proponowano zastgpié
trzywyrazowym wyrazeniem uktadaé w stos7,
zarg. sztaplowanie — wyrazeniem uktadanie
w stos8 Wygodniejsze sa jednak jednowy-
razowe terminy pietrzy¢ i pietrzenie.
Terminy pietrzyé i pietrzenie sg juz nie-
kiedy spotykane w mowie zywej portowcow
oraz w literaturze. Terminy te oddajg wy-
starczajgco doktadnie tre$¢ czynnos$ci, o. kt6-
ra tu chodzi.

Pietrzy¢ pochodzi od rzecz, pietro, a ten
od pig¢ sie, a wiec »wznosi¢ sie«. Kuszg-
cym byto by »sztapel« nazwaé pietrem, czy
pietrami; dzi§ jednak wyraz pietro znaczy
co innego9 cho¢ etymologicznie wywodzi sie

rowniez od pigé sie. Mozna by najwyzej
wyrazem pietro oznaczaé¢ jaka$ (blizej nie
okreslonej wysokosci, nieokres$lonych rozmia-
row) warstwe stosuld

Zarg. rozsztaplowaé¢ »rozbieraé stos« na-
lezy zastgpi¢ poi. rozpietrzy¢, zarg. rozszta-
plowanie «rozbieranie stosu» — poi. rozpie-
trzanie.

Z. Brocki i K- Mezynski

1 Stownik niem.-poi. i poi.-niem. P. Kaliny,
cz. I, b. m. w. 1952, podaje: Stapel »stos
(drzewa), kupa (zboza)«, »sktad«; Stapelort,
Stapelplatz »skfad, plac skladowy«, »stacja
handlowa«. Jako termin specjalny niem.
Stapel oznacza (zob. tamze) »stocznige«; por.
Marinewoérterbuch Ffinfsprachig, Berlin b. d.:
Stapel = ang. stocks (= slipways), franc.
cale .(franc. cale »klin, podktadka«, cale de
construction »stocznia«).

2 G. Korbut, Wyrazy niemieckie w jezyku
polskim pod wzgledem jezykowym icywiliza-
cyjnym, wyd. Il, Warszawa 1935 s. 46, po-
daje: poi. stos — niem. Holzstoss = o0gdl-
nie uzywany Scheiterhaufen. A. Bruckner,
Stownik etymol. jez. polsk. stos »uderzeniex,
«kupa (drew)», z niem. Stoss; autor ten
podaje date pojawienia sie wyrazu stos na
r. 1500. Na date te nalezy zwréci¢ uwage
tym, ktdrym wydaje sie bezsensowne zaste-
powanie jednego zapozyczenia niemieckiego
drugim. Warto wyjasni¢, ze istnieje wielka
ré6znica miedzy bardzo dawnymi zapozycze-
niami a nowymi. Wyraz stos w ciggu Kil-
kuset lat asymilowal sie, zmienit swag for-
me (podczas gdy w wyrazie sztapel mamy
sz jak w wyrazie niem. Stapel); nie spo-
s6b go dzi§ usuwaé, jak nie usuwamy uwa-
zanych przez og6t Polakéw jako czysto
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polskie wyrazéw chleb, ktoéry pochodzi prze-
ciez z germ. *hlaitba, por. gockie hlaifs =
dzis. niem. Laib »bochenek (chleba)« (ten
sam pierwiastek w ang. lord »dawca chle-
ba«), bigos, ktéry pochodzi z niem. Bleiguss

»kawaltki otowiu«, zagiel — z niem. Segel,
belka — z niem. Balketi, czy spich(le)rz z
niem. Speicher (ten znéw z tac. spicarium,
od spica »ktos«) i dziesigtkbw innych. Wy-

raz sztapel jest natomiast zapozyczeniem
bardzo nowym: brak go jeszcze w Stowniku
Kartowicza — Krynskiego, a wiec okoto ro-
ku 1915 (w ktérym ukazat sie tom na ,,S*);
znajdujemy tam co prawda to hasto w in-
nej formie i innym znaczeniu, mianowicie
za Stownikiem Wilenskim (z 1861 r.) Kar-
towicz — Krynski podaje wyraz sztapel (ze
znaczkiem X, a wigc uwaza ten wyraz ja-
ko przestarzaty), ktoéry oznacza »miejsce,
gdzie sa warsztaty okretowe« ( co por. z
przyp. 1 in fin.).

Linde pod hastem stos, stus, stosik jako 2.
znaczenie podaje: Stos, w ktéry co uktada-
ja, np. gonty, klepki; ein Stoss zusammenge-
haufter Sachen (...); czes. halda. — Stow-
nik Kartowicza — Krynskiego wyraz poi.
hatda j| hatda uwaza przede wszystkim jako
specjalny, goérniczy, objasnia go jako
»kupa kamieni pustych i ziem ptonnych, z
kopalni wydobytych i w poblizu szybu le-
zacych« i wywodzi go z niem. Halde (Ka-
lina, o.c.: niem. Halde »zbocze goéry«; ja-
ko termin goérniczy »zwal!). Ze Slag-
ska wyraz hatda przywedrowatl do naszych
weglowych portéw morskich, gdzie dla po-
dobnego pojecia uzywany jest, oprécz wy-
razu hatda, takze termin poi. zwatl Wobec
istnienia dwoéch terminéw dla tego samego
desygnatu bardzo mtode zapozyczenie hat-
da powinno oczywiscie z portéw ustgpi¢, po-
niewaz oznacza ono nadto zwal o specjal-
nym; charakterystycznym ksztalcie (raczej
w formie waldw, usypanych na terenach
przykopalniariych), innym niz w porcie po-
chodzeniu i przeznaczeniu oraz dlatego, ze
jest regionalnym wyrazem g6rniczym. Wy-
raz poi. halda znajdujemy juz chocby w o-
pisie kopalni soli w Bochni w stawnej En-
cyklopedii Diderata (zob. przektad w »Bibl.
Narodowej«, seria Il, nr 73, Wroctaw 1953,
s. 238).

3 W literaturze fachowpmorskiej (od 1951
r.), popularnomorskiej (zob. np. Morze,
1952, nr 4, s. 30) oraz nawet w gazecie por-
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W. Milewski i F. Szczutkow-
ski:
kéw morskich.
nictwa Komunikacyjne, str. 123.

Zasady organizaciji

Naktadem Wydawnictw Komunikacyjnych
ksigzka pt.
..ZASADY ORGANIZACJI REMONTOW STAT-

ukazata sie w koncu ub. roku

KOW MORSKICH",
W. Milewskiego i F.

opracowana przez
Szczutkowskiego.

Ksigzka przeznaczona jest
plywajgcego przedsigbiorstw
pracownikéw

zeglugowych,

stoczni i centralnych zarzadéw

glugi.

Ksigzka ujmuje w syntetyczng calo$¢ za-

sady organizacji remontéow statkéw morskich,
omawia poszczegdlne rodzaje
ktadnie okresdla obowigzki
przy organizowaniu wtasciwej obstugi
sposob statek powinien
remontu i jak powinien

w jaki
towany do
ga¢ remont,
winien by¢
montem ze strony armatora i
Sciste okreslenie
dla wykonywania ich na statku,
omawia planowanie i finansowanie
tébw i wreszcie, w czesci korncowej

stoczni,

przegladéw okresowych,

remontéw, szereg tablic, instrukcji itp.

remontéw stat-
Warszawa 1953, Wydaw-

dla personelu

zatrudnionych w administracji
tych przedsigbiorstw oraz dla pracownikéw
resortu Ze-

remontéw, do-
kierownictwa stat-
ku i administracji technicznej przedsigbiorstw
urzg-
dzen okretowych, w sposéb przejrzysty mowi,
byé¢ przygo-
przebie-
szczegdtowo precyzuje, jak po-
zorganizowany nadzér nad re-
daje
samoremontéw i wytyczne
i zwiezle
remon-
zawiera
szereg cennych zatacznikéw jak: roczny plan
roczne plany samo-

towej Glos Portowca (zob. np. nr 46 z r.
1953, s. 2). Termin stos zastosowano tez w
Katalogu norm i stawek jednostkowych dla
rob6t przetadowczych w polskich portach
morskich (por. omdwienie terminologii tego
Katalogu w Technice i Gospodarce Morskiej,
1953, nr 12, s. 428).

4 O terminie stos zob. tez w art. Z. Bro-
ckiego pt. W sprawie nowotworéw w stow-
nictwie technicznym, Technika i Gospodarka
Morska, 1952, nr 2, s. 90b in fin.

5 U Lindego jest czas. stosowa¢ w zna-
czeniu »pchnaé, popychaé« (od rzecz, stos
w znaczeniu »uderzenie, popchniecie«); czas.
ten w 4ym znaczeniu wyszedt juz z uzycia.
Nie ma jednak u Lindego czas. stosowac
w znaczeniu »uktada¢ w stos«. Kartowicz
— Krynski podaje m. in. nastepujagce zna-
czenia czas. stosowac: »przytykaé, przykita-
dac« (staropol.); »zestawiaé, sktadaé, ukta-
daé« (!!): »zarabiaé« — te znaczenia réw-
niez wyszlty z uzycia; w terminol. flisackiej:
stosowaé tratwy znaczy »ustawia¢ je tuz
przy sobie, gdy maja stanaé, zestawiaé je«
(,Stosuj!* — wota retman do oryléw).

8 U Kartowicza — Krynskiego m. *
czenia: »przyrownywacé, przymierzac,
dza¢ z czym, nagina¢,* akomodowacé«. »apli-
kowaé¢ co, uzywaé¢ czego«, »odnosi¢, $cig-
gac«. Korbut, o.c.. s. 45 stosowaé¢ od niem.
stossen, ale zwykle w znaczeniu przeno$-
nym = niem. anpassen, anwenden, richten.

7 Por. niem. stapeln, aufstapeln »uktadac
w stos, nagromadzi¢« (ang. to pile oznacza
takze »nagromadzit«, rzecz, pile »stos«).

8 Por. niem. Aufstapelung »ukladanie w
stos, nagromadzenie«.

9 pietro »kondygnacja«, niem. Stock, ros.
etaz, co z franc. étage — i odnosi sie niemal
wytagcznic do budynkéw (domoéw).

10 Moze mie¢ to zastosowanie np. w na-
stepujacej konkretnej sytuacji: Jedno z me-
chanicznych urzadzen do pietrzenia i roz-
pietrzania drewna (opisane w ksigzce A. Du-
kielskiego, Miechanizacija pieliegruzocznych
rabot w morskich portach, Moskwa — Le-
ningrad 1950, s. 159; zob. tez w broszurze
W. Szymanskiego, Przetadunek drewna w
portach, Warszawa 1953, s. 46) moze rozpo-
czgé prace dopiero, gdy stos ma wysoko$é
ok. 2 m: te dolng czes¢ stosu — a wiec wia-
$nie dolne pietro stosu — pietrzy
sie zwykle recznie.

»zga-

OWIENIA

Na wstepie autorzy ksigzki ktada szcze-
g6lny nacisk na potrzebe $cistego planowa-
nia, moéwigc, ze w panstwie socjalistycznym

plan jest ustawg, a planowanie — obo-
wigzkiem spotecznym. Twierdzg dalej, ze
tylko praca planowa, oparta o nalezycie
przygotowang dokumentacje moze uzdrowié
naszg gospodarke remontowg na statkach

braki, jakie do tej pory

i wyrugowaé z niej
remontéw

jeszcze istniejg. Do usprawnienia

statkow morskich i skrécenia okreséw re-
montowych — zdaniem autoréw — prowadzag
dwie drogi. Jedna — bezpos$rednia — to

konserwacja urzadzen
zorganizowane sa-

wtasciwa obstuga i
okretowych oraz dobrze
moremonty, druga — posrednia — to nale-
zyte przygotowanie statku do remontu oraz
wilasciwe zaplanowanie samego remontu. Ta
my$l przewodnia jest przez autoréw kon-
sekwentnie realizowana poprzez wszystkie
stronice ksigzki. Autorzy w spos6b przejrzy-
sty podaja, co i jak ma by¢ robione, aby re-
monty byly dobrze przygotowane i sprawnie
przebiegaly.

W rozdziale | autorzy podaja definicje
gotowosci technicznej i eksploatacyjnej stat-
ku oraz objasniajg, iakie warunki musza by¢
spetnione, aby statek byt gotéw pod wzgle-
dem technicznym i eksploatacyjnym do wy-
konywania planéw produkcyjnych. Szczegélny
nacisk autorzy ktadg na racjonalng eksplo-
atacje techniczng statku, moéwiac, ze jest
ona podstawowym  warunkiem gotowosci
techniczno-eksploatacyjnei i ma bezposredni
wplyw na zywotnoé¢ statku. W dalszych

(dokorniczenie na str. 3 oktadki)

n. ira*



(dokonczenie ze sfr. 92)

czesciach rozdzialu sa opisane rodzaje re-
montéw i cykldw remontowych oraz sg po-
dane objasnienia, na czym kazdy rodzaj re-
montu polega.

Rozdzial Il omawia szczeg6towo obo-
wigzki kierownictwa statku i administracji
tecnnicznej przedsiebiorstw przy sprawowa-
niu dozoru w czasie obstugi, konserwacji i
remontu urzadzen okretowycn. Obowigzki te
sg opracowane szczeg6towo dla nastepujgcych

stanowisk: starszego mechanika i kapitana
statku, inspektora technicznego, giéwnego
mechanika i gtéwnego inzyniera przedsie-

biorstw oraz w pewnej mierze kierownictwa
stoczni. Szczegdlnie szeroko sa opracowane
obowigzki inspektora technicznego. Okres$la-
ja one, jakie kwalifikacje fachowe i moralne
powinien mie¢ inspektor techniczny, jakie
cigzg na nim obowiagzki, gdy chodzi o utrzy-
manie statkébw w petnej gotowosci technicz-
nej, jaka jest jego rola w okresie przygoto-
wania statku do remontu oraz w czasie sa-
mego remontu itp. W podobny sposéb sa
sprecyzowane obowigzki i dla innych stano-
wisk, wspomnianych wyzej. W koncowej czes-
ci rozdziatu autorzy podaja w jaki sposéb
na statku powinna byé prowadzona ewiden-
cja spostrzezonych wad i usterek oraz re-
montéw i samoremontow.

Wskazéwki zawarte w tym rozdziale sa
niezmiernie cennym materiatem dla nalezyte-
go zorganizowania pracy na statku i w ad-
ministracji technicznej przedsiebiorstw ze-
glugowych.

Rozdziat Ill moéwi o planowaniu remon-
tow. W czesci ogélnej autorzy podaja, jakie
dane sa potrzebne dla sporzadzenia planéw
diugofalowych, rocznych i kwartalnych, a
w dalszych czesciach rozdzialu objasdniaja
techniczng strong planowania. Chociaz temat
ujety jest przez autor6w stosunkowo dos$¢
wasko, tym niemniej wskazéwki zawarte
w tym rozdziale przedstawiaja niewatpliwie
duzg warto$é, poniewaz wskazujg droge do
planowych form pracy, bez ktérych niemozli-
we jest osiggniecie sukceséw w gospodarce
socjalistycznej.

W rozdziale 1V, ktéry moéwi o wykony-
waniu remontéw, autorzy w sposdéb bardzo
wnikliwy i przejrzysty podaja, jakie warunki
muszg by¢ spetnione, aby statek dobrze byt
przygotowany do remontu, dajg szczegéto-
we wytyczne dla nalezytego sporzadzenia
specyfikacji remontowych, moéwig jakie ro-
boty nalezy uwazaé¢ za samoremonty i jak
powinna by¢ zorganizowana praca i wspot-
zawodnictwo na statku, aby samoremonty
przebiegaty sprawnie i harmonijnie. Szcze-
gblnie cennymi sa zatgczniki do niniejszego
rozdziatu, umieszczone na koncu ksigzki, kté-
re w formie tabelarycznej ilustrujg, jak po-
winny by¢ ulozone plany samoremontéw sil-
nika gtéwnego oraz urzadzen i maszyn po-
mocniczych.

Rozdziat V, méwigcy o finansowaniu, re-
montéw oraz zatgaczniki, o ktérych byta mo-
wa wyzej, zamykajg tres¢ ksigzki.

Tak by w duzym skrécie przedstawiata
sie zawarto$¢ omawianej ksigzki. Czy moze
ona poméc nam w pracy? Niewatpliwie tak.
Ksigzka, mimo skromnych swych rozmiaréw,
zawiera wiele cennych wiadomoséci, zaczerp-
nigtych badz to z dos$wiadczen bratniej flo-
ty radzieckiej, badz to wzietych wprost z zy-
cia praktycznego. Wielkg zaletag ksigzki jest
to, ze jest ona napisana przez ludzi, ktérzy
wiekszo$¢ swego zycia poswiecili stuzbie na
morzu lub dla morza. Stad przyktady podane
w ksigzce sg zrozumiate dla kazdego, kto
styka sie z zagadnieniami morskimi czy to
na statkach, czy w administracji technicznej
przedsiebiorstw zeglugowych.

Drugg zaleta ksigzki jest to, ze wpro-
wadza ona formy planowej pracy do naszej,
niestety, jeszcze chaotycznej gospodarki re-
montowej. Trzeba obiektywnie stwierdzi¢, ze
zrédtem wiekszosci naszych niepowodzen na
odcinku remontéw byt brak planowos$ci. Po
prostu zrobilismy wielki krok od systemu
bezplanowego, jaka byta gospodarka kapita-
listyczna, do systemu planowego, jaki obo-
wigzuje w gospodarce socjalistycznej, a nie
nauczyliSmy sie jeszcze dobrze planowac.
Dlatego tez wskazanym jest, aby omawiana
ksigzka stata sig jak najpredzej codziennym
towarzyszem pracy kazdego mechanika na
statku i kazdego inspektora technicznego
w przedsigbiorstwie, bo chociaz nie ujmuje
ona wszystkich zagadniein remontowych, to
jednak stanowi wielki krok ku uzdrowieniu
naszej gospodarki remontowej.

Ini. Jan Zalewski, Gl. Mechanik CZ PMH

Samojtowicz P. D.: Dogowor mor-
skoj pierowozki pp sowietskomu prawu,
Moskwa, 1952, str. 231.

Ksigzka Samoj towicza poswiecona
jest zagadnieniom umowy przewozu morskie-
go w Swietle radzieckiego ustawodawstwa
oraz praktyki administracyjnej, arbitrazowej
i sadowej. Przeznaczona ona jest dla kapi-
tanéw statkdw, pracownikéw przedsiebiorstw
zeglugowych, zarzadéw portéw, ministerstw
i urzedéw zwigzanych z przewozem mor-
skim.

Ksigzke znamionuje przejrzysty uktad
i konstrukcyjna zwarto$¢ ujetego materiatu.
Ugrupowany on zostat w nastepujace roz-
dzialy: pojecie umowy przewozu morskiego;
uczestnicy umowy, plan narodowy a umowa
przewozu; forma i tre$¢ umowy przewozu;
tryb przyjmowania tadunkéw do przewozu,
zatadunek i wytadunek oraz wydanie tadunku
odbiorcy; umowa przewozu pasazeréw; umo-
wa przewozu w bezposredniej komunikacji
kombinowanej; obowigzki przewoznika; obo-
wigzki frachtujacego; roszczenia, tryb ich
zgtaszania, rozstrzygania i wlasciwos$é sado-
wa.

Autor ujmuje przewdéz morski, jako prze-
wo6z dokonywany na transportowym statku
morskim droga morskg. Odbiega on przy tym
od sformutowania kodeksowego, ktére mowi
o morskim statku handlowym |

Rozdziat omawiajacy pojecie umowy
przewozu, obejmuje réwnoczes$nie cechy
transportowego statku morskiego, typy stat-
kéw, pojecie drogi morskiej. Te trzy pod-
rozdziaty ujete sg ogdlnie w oparciu o sfor-
mutowania kodeksowe i wymogi Morskiego
Rejestru ZSRR. Rodzaje uméw przewozu
morskiego ujete sa w cztery grupy: umowy
przewozu morskiego tadunkow, urnowy
frachtowania statku na czas (czarter na
czas), umowy morskiego przewozu pasaze-
réw i bagazu, transporty wojskowe.

W rozdziale o uczestnikach umowy prze-
wozu morskiego autor stwierdza, iz role
przewoznika spetniajg panstwowe przedsie-
biorstwa zeglugowe. W rzadkich przypad-
kach jako przewoznik wystepuje w ZSRR
zarzad portu i jedynie wtedy gdy dokonuje
przewozu tadunkdéw i pasazeréw na statkach
zeglugi miejscowej, przypisanych do portu2

Nastepnie autor omawia obstuge ajencyj-
ng statkéw zaréwno w zegludze kabotazo-
wej jak zagranicznej, role kapitana statku
W umowie przewozu morskiego, przy czym
podkreéla on petnie odpowiedzialnosci kapi-
tana zaréwno za ochrone statku i mienia
statkowego jak za ochrone przewozonego
tadunku. Ponadto omawiany rozdziat ujmuje
funkcje i obowigzki wysytajacego (frachtu-
jacego), oraz rozwazania teoretyczne i prak-
tyczne odnos$nie stanowiska prawnego oraz
obowigzkéw i uprawnien odbiorcy tadunku.

Specjalnie interesujacy jest rozdziat uj-
mujacy wspotzalezno$¢ narodowego planu
gospodarczego i umowy przewozu. Autor
podkresla w' tym rozdziale zasadnicza réz-
nice miedzy uregulowaniem prawnym insty-
tucji umowy przewozu morskiego w ZSRR
a jej uregulowaniem w krajach kapitalistyc?-
nych. Podstawe uregulowania prawnego

1 Art. 1, p. a Kodeks Torgowogo Mo-
rieptawanija Sojuza SSR. Moskwa - Lenin-
grad, 1950, s. 10.

2 § 10 Prawit techniczeskoj eksptuatacji
sudow morskogo ftota, ..Morskoj Transport*,
Moskwa - Leningrad, 1947, s. 6.

CZWWELIMICW!

W ustroju socjalistycznym stanowi to, ze ra-
dzieckie normy prawne w tej dziedzinie wy-
razaja interesy catego Panstwa Radzieckie-
go, jednoznaczne z interesem radzieckiego
przewoznika i dysponujgcego tadunkiem.
Umowa przewozu morskiego w gospodarce
socjalistycznej stuzy wykonaniu narodowego
planu przewozéw morskich.

Przystgpienie do umowy przewozu mor-
skiego w ZSRR nie zawsze nastepuje z wtlas-
nej inicjatywy przewoznika i wysytajacego,
zawarcie umowy moze by¢ wynikiem wyko-
nania przepisu ustawowego Ilub ajdéw ad-
ministracyjnych wynikajgcych z ustawy, sto-
sownie do ktérych wydanie tadunku do prze-
wozu przez wysytajacego stanowi nie tylko
jego prawo lecz réwniez obowigzek, podob-
nie jak przyjecie tadunku do przewozu sta-
nowi nie tylko prawo lecz takze obowigzek
przewoznika.

Przepis ten jest wynikiem
tworczej roli radzieckiego panstwa, ktore
ws$réod ogélnych zadan kierowania rozwo-
jem planowym gospodarki narodowej, spet-
nia wazne zadanie kierowania rozwojem
wszelkich rodzajéw transportu w interesie
budowy komunizmu. Przepis ten oparty jest
ponadto na zasadzie, ze ws$réd obowigzkéw
socjalistycznych organizacji duza role od-
grywaja zobowigzania wynikajace z aktow
planowania i regulowania gospodarki naro-
dowej. Zasadniczy cel stawiany przez pan-
stwo zaréwno przed wysytajacym tadunek
jak przed przewoznikiem — to wykonanie
planu przewozéw tadunkéw. Umowa zawie-
rana pomiedzy tymi uczestnikami obrotu
morskiego stanowi $rodek utatwiajacy osiag-
niecie tego celu. Plan wskazuje ilos¢ tadun-
ku, rodzaj tadunku, kierunek przewozu, ter-
min dostarczenia tonazu; pozostate klauzule
umowne ustalaja strony na podstawie obo-
wigzujgcych taryf, kierujgc sie specjalnymi
dyrektywami i biorgc pod uwage konkretne
warunki danego przewozu.

aktywnej,

Socjalistyczne planowanie przewozéw
oznacza w szczegdlnosci — jak podaje au-
tor — celowe wykorzystanie poszczeg6lnych
rodzajéw transportu, ich wspélng, zgodna
prace. Zasada planowania w przewozie mor-
skim, podobnie jak we wszelkich rodzajach
transportu socjalistycznego, jest wykonanie
w pierwszej kolejnos$ci przewozu tadunkéw,
ujetych w narodowym planie gospodarczym.
Przewéz tadunkédw pozaplanowych nastepuje
dopiero w miare mozliwoéci po zaspokojeniu
potrzeb przewozowych tadunkéw planowych.

Dalsze rozdzialy omawiaja rodzaje czar
teréw, czarter na czas, (Baltime-Timori), po-
jecie konosamentu i jego natury prawnej,
zestawienie konosamentu z czarterem.

Dalej nastepuje omowienie zwyczajow
portowych i ich znaczenia prawnego, oraz
zestawienie zwyczajéw portowych w portach
radzieckich, skodyfikowanych przez Wszech-
zwigzkowa lIzbe Handlowa.

Z ciekawszych zagadnien omdéwionych
w pozostatej czesci ksigzki, nalezy podkres-
li¢ zagadnienie przyjecia tadunkéw impor-
towych,™ ochrone tadunku jako socjalistycznej
wilasnosci panstwowej, przepisy w postepo-
waniu arbitrazowym oraz orzecznictwo Sadu
Najwyzszego ZSRR w sporach wynikajacych
z przewozu morskiego.

Z punktu widzenia teoretycznej i prak-
tycznej przydatnoséci pracy Samoj towi-
cz a stuszna wydaje sie sugestia wydania
ttumaczenia tej pracy dla uzytku pracowni-
koéw polskiego transportu morskiego.

R. M.

Wydawnictwa Komunikacyjne pragnac aby ksigzka fachowa sta-
ta sie pomoca w Waszej pracy zawodowej ogtaszajg konkurs na re-
cenzje ksigzek z zakresu zeglugi i rybotéwstwa.

v Wasze wypowiedzi pomogag nam we wtasciwym opracowaniu wy-

danych dla Was ksigzek.

Szczegb6tlowe warunki konkursu znajdziecie w bibliotece (punkcie

bibliotecznym),
oraz w planie
_ kacyjne.

wszystkich

ksiggarniach
tytutowym wydanym przez Wydawnictwa Komuni-

techniczno - gospodarczych

Termin nadsytania prac konkursowych zostaje przediuzony do

dnia 1. IV. 54 r.



Cena zt 6,
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Oddziatu Morskiego Wydawnictw Komunikacyjnych, ktére ukazaty sie lub ukaza w | kwartale 1954 r.

NAUTYKA | PRAKTYKA MORSKA
Gorazdowski S.: Miegdzynarodowe przepisy o zapobieganiu
zderzeniom na morzu 1948. Wyd. II.

Ksigzka stanowi nowe, poprawione wydanie pozycji,
ukazata sie w 1953 r.
Kucharski B.: Liny druciane i ich zastosowanie na statkach
handlowych.

ktéra

Ksigzka omawia poszczeg6lne rodzaje lin i ich zastosowa-
nie na statkach oraz podaje podstawowe zasady obchodzenia sie
z linami i wykonywania robét linowych.

Lekki Wt+: Manewrowanie statkiem.

Ksigzka omawia przeprowadzanie ré6znych manewréw stat-
kiem, a wigc podchodzenie i odchodzenie od nabrzeza, manew-
rowanie w kanatach, wymijanie sie statkéw, przecigganie wzdtuz
nabrzeza itp. — w zaleznosci od kierunku wiatru i pradu oraz
uksztattowania dna i brzegéw. Podaje ona réwniez podstawowe
wiadomos$ci dotyczace wptlywu wiatru i pradu, dziatanie steru
itp., niezbedne dla prawidtowego przeprowadzenia kazdego ma-
newru.

Ndczko M.: Kompasy magnetyczne. Str. 60, cena 4—.

Praca wyjasnia ogé6lne zasady dziatania oraz budowe kom-
pasow magnetycznych (suchych i w ptynie). Zawiera ona_ réow-
niez wskazéwki dotyczace wiasciwego ustawienia kompasdéw na
statkach oraz ich konserwacji, a takze omawia budowe namier-
nikébw i sposoby postugiwania sie nimi. Osobny rozdziat po-
Swigcony jest omoéwieniu nowego typu kompasu a mianowicie
kompasu magnetycznego z systemem powtarzaczy.

WozZznicki J.: Loksodroma i ortrodroma przy budowie siatki

map naW| acyjnych.
Ksigzka "obejmuje zagadnienia nawigacyjno-kartograliczne:

loksodromy i ortodromy, budowy podstawowych siatek karto-
graficznych map nawigacyjnych oraz odwzorowania ortodromy
na mapach loksodromicznyeh czyli zastosowania map loksodro-
micznych dla wyznaczania drég ortodromicznych. Tre$¢ ksigzki
podana jest w formie dostgepnej dla wszystkich, ktérzy chcag po-
gtebi¢ swe wiadomosci o mapach nawigacyjnych. Metody obli-
czeniowe konstrukcji siatek podstawowych dla map nawigacyj-
nych opracowane sg tak, ze nie wymagajag” one specjalnego
przygotowania fachowego i wykonaniefobliczen mozna przepro-
wadzaé¢ niemal mechanicznie. Ksigzka stuzy jako podrecznik dla
hydrograféw, geodetéw, wyktadowcéw i stuchaczy szkét mor-
skich szkoét mierniczych i tgcznosci oraz odpowiednich wydzia-
téw szkét wyzszych, ponadto przeznaczona jest dla marynarzy
i lotnikow.
ORGANIZACJA PRACY FLOTY | PORTOW

Bakajew W. G.: Podstawy eksploatacji floty morskiej.
(Tlum z ros. Jerzy Trepka).

Ksigzka zawiera catoksztatt podstawowych wiadomodci Z

dziedziny transportu morskiego. Omawia ona zaréwno organiza-
cje procesu przewozéw jak i techniczng charakterystyke statku
handlowego a takze wskazniki i mierniki pracy floty. Ponadto
praca podaje charakterystyke portow jako waznego elementu
w procesie przewozOéw, a wigc omawia zadania portow, wskaz-
niki i mierniki ich pracy, urzadzenia portowe, obstuge statkéw
itp. Szczegblng uwage poswigcono planowaniu pracy $rodkéw
transportu morskiego, organizacji przewozéw pasazerskicn oraz
taryfom i dokumentom przewozowym
Rzepecki .. Radzieckie métody
robotréllkgsvguPaorg?nw vﬂé w oparciu o literature radzié’cka m%‘”
dy szkolenia zawodowego portowcow radzieckich. Autor uwzgled
nia w pierwszej czesci podstawowy Eodual systemoéw szkolenia
zawodowego w szkotach stachanowskich oraz system szkolenia
na podstawie metody Kowalowa.
Zebrowicz E, Grosser E.: Normy dla
drobnicy w portach morskich. Str. 64. cena 3.—.
Ksigzka zawiera — po wstepnym wyjasnieniu znaczenia
normowania oraz scharakteryzowaniu pracy przetadunkowej
w porcie — szczegétowe wskazowki i przyktady postugiwania sie
nowo wydanym zatwierdzonym przez Ministerstwo Zeglugi ka-
talogiem norm i stawek jednostkowych dla przetadunku drob-
nicy w portach.

szkolenia zawodowego

przetadunku

BUDOWNICTWO MORSKIE |
Budowa i

PORTOWE

Szwankowski St: wyposazenie

portowych.

Ksigzka ta stanowi podrecznik dla inzynieréw i- technikéw
specjalizujgcycn sie w dziedzinie budownictwa portowego. Obej-
muje ona te czesc budownictwa, ktéra dotyczy budowy i wy-
posazenia magazynow portowych. Zaktadajgc u czytelnika zna-
jomos¢ zasad budownictwa ogo6lnego oswietla ona szczeg6towo
cechy charakteryzujgce budowe i wyposazenie magazynéw por-
towych oraz te warunki icn pracy, ktére dyktujg projektuja-
cemu $ciste wymagania konstrukcyjne zaréwno w ogélnej kon-
cepcji jak i w szczeg6tach wykonania.

magazynoéw
*

RYBOLOWSTWO MORSKIE

Cieglewicz W.: Zarys technologii ryb.

Ksigzka omawia surowiec rybny i jego witasdciwosci, me-
tody zabezpieczania ryb przed zepsuciem i przetwdrstwo rybne.
W zalgczeniu podane s przyktady norm klasyfikacyjnych
i przepis6w standaryzacyjnych dla ryb bedacych gtéwnym su-
rowcem naszych przetwdérni rybnych.

Gorazdowski S.
morska.

Broszura dzieli sie na dwie odrebne czesci odpowiadaja-
ce rozdziatom X i XI PORADNIKA RYBAKA MORSKIEGO!
W rozdziale X podany jest petny tekst ,Migedzynarodowych
Przepisébw o Zapobieganiu Zderzeniom na Morzu 1948“ obowig-
zujacych od 1. 1. 1954 r. uzupelniony objasnieniami, tablicami

Przepisy drogi na morzu i sygnalizacja

i rysunkami. Rozdziat X1 omawia sposoby porozumiewania sig
na morzu, a wiec sygnalizacje flagami, $wietlng, dzZzwigkowa
i semaforem.

Jaklewicz K.: Obstuga radiotelefonu i echosondy.

Broszura we wstgpie zawiera zwiezte omdwienie podsta-
wowych poje¢ z dziedziny radiokomunikacji a nastepnie podaje
wskazéwki obstugi aparatury nadawczo-odbiorczej uzywanej na
statkach rybackich, przepisy ruchu radiotelefonicznego, wska-
z6wki obstlugi radionamiernika, opis i wskazéwki obstugi echo-
sondy oraz uwagi o wykorzystaniu echograméw w rybotow-
stwie. Broszura stanowi czes¢ PORADNIKA RYBAKA MOR-
SKIEGO i przeznaczona jest dla rybakéw morskich.

Jurkiewicz K., Zylicz A.: Wiadomosci z wiedzy okre-
towej i teorii okretu dla rybakéw morskich.

Broszura podaje podstawowe wiadomos$ci z zakresu teorii
i budowy okretu oraz zwiezte wskazéwki praktyczne dotycza-
ce prac poktadowych i konserwacyjnych, manewrowania stat-
kiem, holowania, Elywama w trudnych warunkach, awarii
i wyposazenia ratunkowego i przeciwpozarowego statku. Bro-
szura przeznaczona jest zasadniczo dla rybakéw morskich jako
czes¢ PORADNIKA RYBAKA MORSKIEGO, ale przydatna jest
zarazem dla 'wszystkich marynarzy jako krétkie i praktyczne
ujecie wiedzy okretowej.
Koré¢ hot Wj, Russek Z.:
botéwstwie morskim.

Ksigzka omawia osiggniecia, rodzaje i formy wspétzawod-
nictwa pracy w rybotéwstwie morskim oraz perspektywy jego
rozwoju.

Pruffer St, Sienkiewicz W., Zebrowski Z.:
stawowe wiadomosci z praktyki sieciarskiej.

Wspoétzawodnictwo pracy w ry-r

Pod-

Broszura podaje ujednolicong terminologie wiokéw i ptaw-
nic, schematy najczesciej uzywanych wlokéw trawlerowych,
schematy wszystkich wielko$ci ujednoliconego kutrowego wtoka
dorszowego oraz wskazoéwki dotyczace reperacji i konserwacji
sieci na statku. Broszura przeznaczona zasadniczo dla rybakéw
morskich, jako czgs¢ PORADNIKA RYBAKA MORSKIEGO,
przydatna jest zarazem dla pracownikéw sieciami.

Zebrowski Z.: Wioki trawlerowe.

Ksigzka omawia zasady budowy i reperacji ré6znych typoéw
wiokéw uzywanych w polskim rybotéwstwie morskim oraz
technike potowow.
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Informacji w sprawie prenumeraty optacanej
muje Oddziat Wydawnictw Zagranicznych PPK

tadyka,
»~Wydawnictwa Komunikacyjne*

Prenumerata roczna 72— zi.
w najblizszym urzedzie pocztowym przed 15 dniem miesigca poprzedzajgcego kwartat,
w kraju ze zleceniem wysytki za granice udziela oraz zamoéwienia przyj-
,Ruch*“ Sekcja Eksportu,

T. Prechitko,
Oddziat Morski

mgr inz. mgr Cz. Wojewé6dka

Waszyngtona 34 p. 16, tel. 33-31. — Przyjmowanie interesantéw w godz. 9 — 12.

— Prenumerate nalezy wptaca¢ na rece listonosza lub
za ktéry optaca sie prenumerate.

Warszawa, Aleje Jerozolimskie 119, tel. 805-05

Wszelkie reklamacje w zwigzku z prenumeratg nalezy zgtasza¢ tam, gdzie optacono nalezno$¢ za prenumerate. W wy-

padku, gdy te reklamacje nie odnoszg skutku, nalezy reklamowa¢ pod adresem: ,Wyd. Komunik.“ Oddz. Morski, Dziat
Zbytu, Gdynia, Al. Waszyngtona 34 p. 17.
Wszelkie prawa zastrzezone. Nr Z 3/33 Przedruk dozwolony z podaniem Zzrédta.
Wysoko$¢ naktadu: 850 egz. Format czasopisma A4. Objeto$¢ numeru 4 ark. Papier druk. sat. 61/88 — 60 gr. kl. V.
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