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TECHNIKA I  GOSPODARKA MORSKA
M I E S I Ę C Z N I K

P O Ś W IĘ C O N Y  Z A G A D N IE N IO M  T E C H N IC Z N Y M  I  E K O N O M IC Z N Y M  Ż E G L U G I, FO R TÓ W , R Y B O ŁÓ W S TW A ,
B U D O W N IC T W A  O K R Ę TO W E G O  I  M O R S K IE G O

Rok IV M arze c  1954 N r 3 (33)

WITAMY II ZJAZD
POLSKIEJ ZJEDNOCZONEJ PARTII ROBOTNICZEJ

W  C H W IL I O D D A W A N IA  DO D R U K U  M A R C O W E G O  N U M E R U  NA SZEG O  

P IS M A  JU Ż  T Y L K O  K IL K A  D N I D Z IE L IŁ O  NA S OD R O Z P O C ZĘ C IA  O BRAD  

I I  Z JA Z D U  P O L S K IE J  ZJE D N O C ZO N E J P A R T II  R O B O TN IC ZE J. C A Ł Y  K R A J,

C A Ł Y  N A R Ó D  O C ZE K U JE  TEG O  Z JA Z D U , Z D A JĄ C  SO BIE SPRAW Ę Z JEGO  

H IS T O R Y C Z N E G O  Z N A C Z E N IA . N A R Ó D  W IE , ŻE N A S Z A  P A R T IA , C ZO ŁO W Y  

I  Z O R G A N IZ O W A N Y  O D D Z IA Ł  P O L S K IE J  K L A S Y  R O B O TN IC ZE J, P O T R A ­

F IŁ A  Z A W S ZE  N A JT R U D N IE JS Z E  Z A D A N IA  D O P R O W A D Z IĆ  DO Z W Y C IĘ ­

S K IE J  R E A L IZ A C J I.

C ZE R P IĄ C  N A T C H N IE N IE  I  W Z O R Y  Z  W A L K I K O M U N IS T Y C Z N E J  P A R ­

T I I  Z W IĄ Z K U  R A D Z IE C K IE G O , U ZB R O JO N A  W  N IE Z Ł O M N Y  O RĘŻ M A R K -  

S IZ M U -L E N IN IZ M U , G ŁĘ B O K O  P R ZE P O JO N A  ID E Ą  P A T R IO T Y Z M U  I  IN T E R ­

N A C J O N A L IZ M U  — P A R T IA  N A S Z A  N IE U G IĘ C IE  P R O W A D Z I N A R Ó D  DO  

S O C JA LIZ M U .

T E Z Y , J A K IE  W Y T Y C Z Y Ł O  N A  I I  Z JA Z D  P A R T II I X  P L E N U M  KC  PZPR,

JA SNO  O K R E Ś L A JĄ  CEL N A S ZE J W A L K I I  Z A D A N IA , K T Ó R Y C H  S P E Ł N IE ­

N IE  G W A R A N T U JE  O S IĄ G N IĘ C IE  TE G O  CELU. D L A T E G O  T E Ż  I X  P L E N U M  

ZE S Z C Z E G Ó L N Y M  N A C IS K IE M  P O D K R E Ś LIŁ O  K O N IE C ZN O Ś Ć  STAŁEG O  

W Z M A C N IA N IA  SO JUSZU R O B O T N IC Z O -C H Ł O P S K IE G O , W S K A Z A Ł O  K O ­

N IE C Z N O Ś Ć  N IE U S T A N N E J  W A L K I O S TA ŁE  P O D N O S ZE N IE  STO PY Ż Y C IO ­

W EJ M A S  P R A C U JĄ C Y C H  — P O PR ZEZ D A L S Z Y  RO ZW Ó J NA SZEG O  P R Z E ­

M Y S Ł U  N A  B A Z IE  N A JW Y ŻS Z E J T E C H N IK I, P O PRZEZ S T A Ł Y  W ZR O ST  

K U L T U R Y  R O LNEJ.

P R Z E JĘ C I G Ł Ę B O K IM  P A T R IO T Y Z M E M  I  P R Z Y W IĄ Z A N IE M  DO P A R T II,

L U D Z IE  P R A C Y  CA ŁEG O  K R A J U  S T A N Ę L I DO C Z Y N U  P R ZE D ZJA ZD O W E G O , 

M A N IF E S T U J Ą C  W  T E N  SPOSÓB JESZCZE R A Z  SW ÓJ E N T U Z J A Z M  D L A  

S P R A W Y  W A L K I O S O C JA LIZ M , D L A  S P R A W Y  Z B U D O W A N IA  JA SNEJ P R Z Y ­

SZŁO ŚC I N A S ZE G O  N A R O D U  —  D L A  W IE L K IE J  S P R A W Y  W A L K I O PO KÓ J  

N A  C A Ł Y M  S W IE C IE .

NIECH ŻYJE POLSKA ZJEDNOCZONA PARTIA ROBOTNICZA 
NIEUGIĘTY PRZEWODNIK MAS PRACUJĄCYCH 
N A  D R O D Z E  DO S O C J A L I Z M U
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B U D O W A  1 R E M O N T  S T A T K Ó W

Zagadnienia metalizacji natryskowej 11/ żegludze i portach
(Podsum owanie w yp ow ied z i w yw o ła n ych  a rty k u łe m  Jerzego Z ab łock iego , TG M , n r  9/53).

W ym iana zdań na tem at m e ta liz a c ji n a trysko w e j 
w skazała na n iezm ie rną  wagę powyższego zagadnienia  
d la  naszego p rzem ysłu  okrętowego, rem ontów  Sloty 
i  urządzeń po rtow ych . P raw ie  w szystk ie  w ym ien ione  
w  a r ty k u le  przeds ięb io rs tw a i  in s ty tu c je  nadesła ły  swe 
w ypow iedz i, k tó re  pon iże j zam ieszczamy w  obszernym  
streszczeniu. W  osobnym  a rty k u le  om ów ione są osiąg­
n ięc ia  na jw iększe j na W ybrzeżu bazy m e ta liz a c ji n a try s ­
kow e j w  S toczn i G dańskie j.

P o lsk i R e jestr S ta tków  s tw ie rdza  w  sw e j _ w y p o w ie ­
dzi, że a r ty k u ł J. Zabłockiego b y ł nadzw ycza j pożądany  
i  n ie w ą tp liw ie  spowoduje pożyteczne ożyw ien ie  za in te ­
resowań m e ta liza c ją  na trysko w ą  w śród  przeds ięb io rs tw  
zw iązanych z żeglugą. PRS n ie  może się je dn ak  p rz y ­
c h y lić  do zdania au to ra  odnośnie n iep rzychy lnego  i  k o n ­
serw atyw nego podejścia PRS do zagadnień m e ta liz a c ji 
n a trysko w e j, gdyż o lb rz y m i dorobek bazy S toczn i G dań­
sk ie j b y ł w łaśn ie  os iągnię ty pod nadzorem  i  p rzy  pe ł­
n ym  popa rc iu  PRS, k tó ry  je d n a k  z n a tu ry  rzeczy me  
m óg ł w ychodz ić  ja ko  in s ty tu c ja  k la s y fik a c y jn a  poza ra ­
m y sw e j dz ia ła lnośc i i  obow iązu jących przepisów.

A u to r a r ty k u łu  w  odpow iedzi nadesłanej do re d a k c ji 
T G M  p o d trzym u je  sw oje uw a g i pod adresem PRS, w ska ­
zu jąc na n iew ysta rcza jące rea lizow an ie  przez PRS za­
rządzenia Przewodniczącego P K P G  ze stycznia 1950 r. 
o konieczności rozpow szechn iania m e ta liz a c ji n a try s k o ­
w e j w  w szystk ich  gałęziach gospodarki na rodow e j, su­
ge ru jąc opracow anie w  stosunkow o k ró tk ic h  te rm inach .

1. W arun ków  od b io ru  p rzygo tow an ia  po w ie rzchn i 
pod m eta lizac ję , w  zależności od m a te ria łó w , ro ­
dza ju  elem entów, m a te r ia łu  na tryskow ego itp .

2. W arunków  odb io ru  w a rs tw  m eta lizow anych , z ro z ­
b ic iem  na:
a. regenerację  elem entów  okrę to w ych  z uw zg lęd ­

n ien iem  rod za ju  d ru tu  w  zależności od, cha rak ­
te ru  w spó łp racy,

b. po k ryć  a n tyko rozy jnych ,
c. p o w ło k  ognioodpornych.

3. W arun ków  odb io ru  m a te ria łó w  używ anych  do m e ­
ta liz a c ji w  ok rę to w n ic tw ie , w  szczególności d ru ­
tów .

4. W arun ków  odb io ru  ob ró b k i na  gotowo w a rs tw  m e­
ta lizow anych .

PRS uważa zgodnie z A u to rem , że p rzy  op racow an iu  
szczegółowych przepisów , dotyczących nadzoru  nad m e­
ta lizac ją  na trysko w ą  w  o k rę to w n ic tw ie , należy d la  u n ik ­
n ięc ia  du b low a n ia  p racy oprzeć się ja k  n a jb a rd z ie j na 
m ate ria ła ch  zgrom adzonych przez Z. M . N. z odpow ied­
n ią  ich adap tacją  d la  potrzeb m orsk ich . A u to r je s t zda­
n ia , że podany przez PRS okres dw óch la t, u le g łb y  tą  
drogą znacznem u skróceniu.

W ytyczne d la  swojego p la n u  p racy  na od c inku  m e­
ta liz a c ji PRS usta la  ja k  następu je :

1. Za lecanie  m e ta liz a c ji n a try s k o w e j i  rozp a tryw a n ie  
w n ioskó w  S toczn i i  A rm a to ró w  w  oparc iu  o po ­
stęp techn iczny i  w łasne doświadczenia.

2. P row adzenie e w id e n c ji części m eta lizow anych  dla  
zebran ia m a te ria łu  doświadczalnego.
Do tego p u n k tu  zaleca au to r w łączen ie danych  
o p rzyg o tow an iu  pow ie rzchn i, w a ru n k i w yko na n ia  
procesu (ciśn ien ie  gazów) i  w a ru n k i obróbki.

3. Pogłęb ien ie  dośw iadczenia w  opa rc iu  o naukow e  
osiągnięcia Z ak ła d u  M e ta liz a c ji N a trysko w e j, p rze­
de w szys tk im  d la  rozszerzenia zakresu  stosowania
m etody.

4. O pracow anie szczegółowych przepisów  dotyczących  
nadzoru  nad m e ta liza c ją  n a trysko w ą  w  o k rę to w ­
n ic tw ie .

G dyńska S tocznia Rem ontowa, Zarząd P o rtu  G dańsk- 
G dyn ia  i  Gdańska S tocznia Rem ontow a sprecyzow ały  
swe pozy tyw ne  ustosunkow anie  do m e ta liz a c ji n a try s k o ­
w e j, docenia jąc w  p e łn i w a rtość i  znaczenie te j m etody  
d la ’ gospodarki. G dyńska Stocznia Rem ontow a i  ZP G G  
w skaza ły  na tru d n o śc i kadrow e i  inw es tycy jn e , k tó re  
je d n a k  są ju ż  prze łam yw ane. Przez pow staw anie  baz, 
m eta lizac ja  n a trysko w a  zn a jd u je  coraz szersze zastoso­
w an ie  w  pracach po rtó w  i  stoczni.

Na zakończenie czuje się R edakcja  w  obow iązku w y ­
jaśn ić  i  sprostować pewne n ieporozum ien ia , w y n ik łe  na  
t le  a r ty k u łu . W zm ianka o G dańsk ie j S toczni Rem onto­
w e j do tyczy ła  G dyń sk ie j S toczni R em ontow ej, k tó re j 
nazwa została zm ieniona przez b łąd  ko re k to rsk i. S fo r­
m u łow a n ie  dotyczące s tanow iska PRS wobec m e ta liza ­
c j i  n a trysko w e j w y n ik ło , w g  oceny R edakc ji, z n ie p e ł­
nej znajom ości przez A u to ra  zasad i  podstaw  d z ia ła ln o ­
ści PRS.

R E D A K C JA

R ozw ój m e ta lizac ji n a trysko w e j w  przem yśle okrę tow ym
12 Eugeniusz MATJSOLF, Gdańsk

P oczą tk i m e ta liz a c ji n a trysko w e j. R ozw ój po I I  w o jn ie . Baza m e ta liz a c ji w  S toczni 
G dańskie j. Zastosowanie m ,e ta lizac ji p rzy  rem ontach sta tków . T yp iza c ja  e lem entów  
do m e ta liza c ji. Zastosowanie m e ta liz a c ji do p ro d u k c ji now e j. W n io sk i z dotychcza­
sowych doświadczeń.

Początek m e ta liz a c ji n a trysko w e j sięga pierwszego 
dziesięcio lecia dwudziestego w ie k u  (pa tent d r M . U. 
Schoop’a z r. 1909). W  początkow ej fa z ie  ro z w o ju  m eta ­
liza c ja  n a trysko w a  b y ła  raczej jedną  z m etod p o w le ka ­
n ia  k o n s tru k c ji s ta low ych  w a rs tw a m i rdzoochronnym i- 
Rozwój m e tody  w  ty m  k ie ru n k u  b y ł bardzo szybki. M o ­
ż liw ość m eta lizow an ia  ca łkow ic ie  zm ontow anych ko n ­
s tru k c ji m ostów , zb io rn ikó w , k o n s tru k c ji nośnych h a l fa ­
b rycznych , s łupów , k a d łu b ó w  s ta tkó w  itp ., w ysoka  t rw a ­
łość p o w ło k  och ronnych (15 —  20 la t  w  atm osferze prze­
m ys ło w e j) a także stosunkow o n is k i koszt urządzeń, p rzy ­
c z y n iły  się do ro z w o ju  m e ta liz a c ji n a trysko w e j, s taw ia ­
jąc  ją  w  rzędzie n a jb a rdz ie j' powszechnych metod.

M e ta liza c ja  n a trysko w a  ja k o  m etoda regenerac ji ele­
m en tów  m aszyn szeroko rozw in ę ła  się dop iero  podczas 
I I  w o jn y  św ia tow e j. O pera tyw ność m etody i m ożliw ość 
szybkiego przenoszenia baz m e ta liza cy jn ych  u m o ż liw iły  
zastosowanie .je j ja ko  m e tody  regenerac ji po jazdów  m e­
chanicznych w o js k  zm echanizow anych.

W  Polsce L u d o w e j na s tąp ił szybk i rozw ó j m e ta liz a c ji

na trysko w e j. P ro d u kc ja  k ra jo w y c h  p is to le tó w  m e ta liza ­
cy jn y c h  doskonałe j k o n s tru k c ji ty p u  G. P. M . -  L  2 oraz 
szeroko ro zw in ię ta  akc ja  szko len ia  in s tru k to ró w  m e ta li­
zac ji n a trysko w e j przez Z ak ła d  «M eta lizac ji N a trysko w e j 
w  W arszaw ie  p rz y c z y n iły  się do rozpow szechn ienia m e­
ta liz a c ji,  szczególnie ja ko  m etody regenerac ji zuży tych  
części.

P ierwsza w zorcow a baza m e ta liza c ji n a trysko w e j 
p rzem ysłu  okrę tow ego pow sta ła  w  S toczni G dańsk ie j 
w  s ie rp n iu  ro k u  1951. Poszczycić się ona może pow ażny­
m i os iągnięciam i. S konstruow an ie  urządzeń w g w łasne j 
koncepc ji, u ruchom ien ie  n iedba le  w yko n a n ych  p is to le ­
tó w  I i - e j  serii, w a lk a  z konserw atyzm em  na w łasnym  
teren ie , to  je d yn ie  w y ją tk i z w ie lu  trudnośc i, z k tó ry m i 
s p o tyka li się p io n ie rzy  m e ta liza c ji n a trysko w e j. B ra k  
dok ładne j i  w ycze rpu jące j in s tru k c ji  obs ług i p is to le tu , 
b ra k  w zo rów  urządzeń m e ta liza cy jn ych  oraz li te ra tu ry  
fachow e j z dz iedz iny tech no log ii p rzyg o tow an ia  po­
w ie rzch n i zm usza ły do szukania w łasnych  często n ie ­
w łaśc iw ych  rozw iązań.
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Specyficzna s tru k tu ra  w a rs tw  m e ta low ych  w y n ik a ją ­
ca z procesu ich  pow staw an ia  w ym aga odpow iedn ich  p a ­
ra m e tró w  skraw an ia . Dane w  naszej lite ra tu rz e  fachow e j 
b y ły  niedostateczne i  u n ie m o ż liw ia ły  w łaśc iw ą  ob róbką 
w a rs tw , co by ło  pow odem  częstych zab rakow ań i  z w ię k ­
szenia n ieu fnośc i do ich  w łasności w y trzym a łośc io w ych . 
N a w e t obszerna ks iążka „M e ta liza c ja  n a trysko w a “  inż, 
J. Łap ińsk iego  t ra k tu je  to zagadnienie w  s top n iu  n iedo­
statecznym .

W szystkie  te  tru d n o śc i zosta ły  przezwyciężone, a ilosc 
p rac w yko na nych  w  przeciągu dw u  i pó łle tn iego  is tn ie ­
n ia  bazy w yn ios ła  ok. 3 tys.

W  m a ju  1952 ro k u  zorganizow ano w  S toczni G dań­
sk ie j 3 m iesięczny ku rs  m e ta liza to rów , podczas k tórego 
przeszkolono 10 p ra c o w n ik ó w  w szys tk ich  stoczni pod leg­
ły c h  C. Z. P. O krę t. N ies te ty  ty lk o  trzech  z n ich  p ra ­
cu je  w  te j spec ja lizac ji. Pożyteczna b y ła  rów n ież  in ic ja ­
ty w a  inż. A . Bohdanow icza, n ies te ty  n iezrea lizow ana, 
w yd aw a n ia  periodycznego b iu le ty n u  mającego być w spó l­
ną płaszczyzną w y m ia n y  doświadczeń w szys tk ich  stoczni 
z dz iedziny m e ta liz a c ji n a trysko w e j. A na log iczne cza­
sopismo redagowane przez Z ak ła d  M e ta liz a c ji N a try s k o ­
w e j w  W arszaw ie  na skalę ogó lnok ra jo w ą  p rzyczyn i­
ło b y  się n ie w ą tp liw ie  do u n ik a n ia  często po w ta rza jących  
się b łędów  i  podn ios łoby jakość i  różnorodność prac.

Zastosowanie m etalizacji natryskowej przy remontach  
statków

M etoda m e ta liz a c ji n a trysko w e j zna lazła  na jw iększe  
zastosowanie p rzy  rem ontach m echan izm ów , m aszyn 
i  s iln ik ó w  okrę tow ych . W łaściw ości w y trzym a łośc io w e  
w a rs tw  g w a ra n tu ją  dobre zachow anie się ich  w  czasie 
pracy, a przeprow adzone dośw iadczenia w yka za ły  w yso ­
k ą  odporność na ścieran ie i  zachowanie d łu g o trw a łe j sa- 
m osm arowności. Sam osm arowność w a rs tw  m e ta lizo w a ­
nych  n a trysko w o  je s t w y n ik ie m  ich  porow atości. P oro ­
w a ta  s tru k tu ra  przesyca się sm arem , spe łn ia jąc  ro lę  
zb io rn ika  d o p ływ u  sm aru.

W ykres na rys. 1 d o b itn ie  obrazu je zachowanie samo- 
sm arowności w a rs tw  m eta lizow anych .

Jednym  z na jw a żn ie jszych  czynn ikó w  g w ara n tu ją cych  
odpow iedn ią  jakość w a rs tw  m eta lizow anych  je s t w ła śc i­
w a  techno log ia  procesu m eta lizow an ia , a szczególnie w ła ­
śc iw y  dobór m a te ria łu , tzn. dobór odpow iedniego ga tun ­
k u  d ru tu . Zestaw ien ia  spotykane szczególnie w  li te ra tu ­
rze  zagran iczne j, uza leżnia jące dobór d ru tu  od w y trz y ­
m ałości m a te ria łu  litego , są niesłuszne. N a leży raczej 
k ie row ać się tw ardośc ią  regenerow anych pow ie rzchn i, 
Do regenerac ji m echan izm ów  o k rę to w ych  najczęściej sto­
sowane są stale o zaw artośc i 0,25 i 0,45% węgla, zas do 
regenerac ji m aszyn i  s iln ik ó w  o k rę to w ych  stale o za­
w a rtośc i 0,45 i 0,80°/»-w ęg la . P orow a ta  budow a w a rs tw  
zm eta lizow anych i  ich  specyficzna s tru k tu ra  (osnowa 
tw a rd y c h  tle n kó w ) w ym aga stosowania w ła śc iw ych  pa­
ram e tró w  sk raw an ia  poszczególnych m e ta li. Pon iż­
sza tabela poda je p rzyk ład ow o  zestaw ienie pa ra ­
m e tró w  sk raw an ia  d la  noży ze s ta li szybkotnącej.

P a ra m e try  są w łaśc iw e  p rz y  zachow aniu  odpo­
w ie d n ie j ge om e trii noża.

0.8

0.7

ca Szybkość Posuw
Głębokość

M e t a l e o
G skrawania w m m /obr

skrawania

Ż
w m/m in. wT mm

Alum in ium 3 45-62 0,1-0,15 0,4-0,8

Babbit 8 45-75 0,15-0,20 0,8-1,0
Mosiądz 2 30-38 0,1-0,15 0.4-0,8

Brązal 1 30-38 0,8-0,15 0,4-O.G

Monel 3 30-38 0,1-0,15 0,4-0,6

N ik ie l, miedź 3 30-38 0,1-0,15 0,4-0,6
Żelazo czyste 3 25-32 0,1-0,15 0,3-0,5
O łów 3 45-75 0,15-0,25 0.8-1,0
Stal nierdzewna 18-8 3 30-40 0,1-0,15 0,3-0,5
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T y p o w y  proces regenerac ji składa się zasadniczo 
z trzech  o p e ra c ji:

1. p rzygo tow an ie  pow ie rzchn i sk raw an iem  łu b  p ias­
kow an iem ,

2. m e ta lizow an ie  na tryskow e ,
3. ob róbka w ykończa jąca  np. sz lifow an ie .

Typizacja elementów do regeneracji
B iu ra  p rzygo tow an ia  p ro d u k c ji S toczni R em ontow ych 

w in n y  stosować szeroką typ iza c ję  e lem entów  przezna­
czonych do regenerac ji m etodą m e ta liza c ji na trysko w e j. 
Pracę tę  m usi w yko n yw a ć  p ra c o w n ik  z dokładną zna jo ­
mością w łaśc iw ośc i w y trzym a ło śc io w ych  w a rs tw  m e ta li­
zow anych oraz w a ru n k ó w  p racy  e lem entów  pod lega ją ­
cych regeneracji.

T yp izac je  e lem entów  przeprow adzać można w  opa rc iu  
o dotychczas w yko nyw a ne  prace w  S toczni G dańskie j 
np. na pogłęb iarce „In ż . W enda“ . Do w y typ o w a n ych  ele­
m en tów  na leży u s ta lić  w ła ś c iw y  m a te r ia ł k ie ru ją c  się 
tw ardośc ią  p o w ie rzchn i regenerow anych. Kon ieczne jes t 
także opracow an ie  dok ładne j techno log ii d la  poszczegól­
nych  regenerow anych e lem entów  na  k a rta c h  in s tru k c y j-  
nych, z podaniem  dok ładnych  c iśn ień gazów, odległości 
m eta lizow an ia , w a ru n k ó w  chłodzenia, p a ram e tró w  sk ra ­
w an ia  itd .

Jako p rz y k ła d  e lem entów  poddanych regenerac ji 
w  bazie m e ta liza c ji Stoczni. G dańskie j posłużą zestaw io­
ne e lem enty  z p o g łę b ia rk i „ In ż . W enda“ .

Gatunek cl u luLp. Nazwa elementu
1. W ał korbow y
2. W ałek sterowania
3. W a łk i ro lek linow ych
4. Kam ienie ku lisowe
5. Sw orzn ie ro lek  linow ych
6. W ał bębna w in d y
7. Łożysko ram owe
8. Trzon suwaka
9. W ałek w irn ik a  pom py cyrku lacy jne j

10. W ał bębna w in d y  ruchom ej
11. W ał rozrządczy
12. Pierścienie zasuwy
13. T ło k i pom py cyrku lacy jne i
14. N u rn ik i pomp s łodkie j wody

S ta l 080
„  045

Stal 025 
,, 025
„  025
„  045

Brąz fosforow y 
S ta l 045 

„  045
045

,. 080 ,
M osiądz 

B rąz fosforow y 
Stal 18—8 (C r— N i)

Zestaw ien ie  ta k ie  pozw o li na k o n tro lę  okresow ą ele­
m en tów  i  spraw dzanie ich  zachow ania się podczas eks­
p loa ta c ji.

Z c iekaw szych prac w yko n yw a n ych  przez bazę m eta­
liz a c ji S toczni G dańskie j na leży m iędzy in n y m i w y m ie ­
n ić : w a ł w y k o rb io n y  p rom u „G edan ia “ , t ło k i m aszyn 
pa row ych, t ło k i s iln ik ó w  spa linow ych , n u rn ik  800-tono- 
w e j p rasy h y d ra u liczn e j itd .
Zastosowanie m etalizacji natryskowej w  produkcji nowej

G łó w n ym  celem  stosowania m e ta liza c ji na trysko w e j 
p rzy  p ro d u k c ji now ych  jednostek jes t oszczędność d e fi­
cy tow ych  m e ta li k o lo ro w ych  i  stopów  łożyskow ych .
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0,2-0,4 
0,2-0,4
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8 10 16 16 20 24 26

C y n a 13 1 45-75 1 0,15-0,20 | 0,8-1,0
C y n k 1 3 | 45-75 1 0,15-0,20 1 0.8-1,0

12 14
godziny

Rys. 1. P rzebieg dośw iadczenia H. Show ‘ a obrazującego zachowanie samo- 
sm arow ności w ars tw  m eta lizow anych natryskow o. W arunk i badania: nacisk 
P =  21,5 kG /cm 2; V obw  ~  20 m/m in ; panewka w y lana  b ia łym  m etalem . 
K rzyw e obrazu ją  w zros t w spó łczynn ika  ta rc ia  po zam knięciu  dop ływ u  odpow ied­
niego sm aru i powstanie zatarcia  w fu n kc ji godzin  n ieprzerw anej pracy. K rzyw a 
1 — czop u tw ardzony, o le j m aszynow y; k rzyw a  2 —  czop n a t r y s k a  n y ,  olej 

g ra fito w y ; k rzyw a  3 — czop n a t r y s k a n y ,  o le j m aszynow y.
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W ykonan ie  e lem entów  wyposażenia i ga la n te rii 
ok rę to w e j z że liw a  lu b  s ta li z następnym  ich  pow le ka ­
n iem  m e ta lam i k o lo ro w y m i, np. mosiądzem, u m o ż liw i 
zaoszczędzenie m e ta li ko lo ro w y c h  w  ilośc i k ilk u s e t k i lo ­
g ra m ów  na jeden  statek. P rzeprow adzone w  ty m  k ie ­
ru n k u  p ró b y  w  S toczni G dańskie j d a ły  bardzo dobra 
w y n ik i.  O sobnym  zagadnien iem  w ie lk ie j w a g i je s t m e­
ta lizo w a n ie  koszu lek w a łó w  śrubow ych . D a łob y  to  w g  
p rzyb liżo n ych  ob liczeń p ię c io k ro tn ą  oszczędność brązu 
fosforow ego i  o lb rzym ie  obniżenie pracochłonności.

W ysok ie  w ym agan ia , k tó re  s taw ia  się e lem entom  
w  przem yśle o k rę to w ym , uw a ru nkow an e  p rzep isam i 
M . R. S. ZSRR, zm n ie jsza ją  je d n a k  -do pewnego stopnia 
m ożliw ość szerokiego stosow ania m e tody  m e ta liz a c ji n a -

W spom nieć także na­
leży o m e ta lizo w an iu  
rdzooch ronnym  k a d łu ­
bów  s ta low ych  i  och ron­
n ym  k a d łu b ó w  d re w ­
n ianych . M etoda ta  jes t 
w p ra w d z ie  dużo kosz­
tow n ie jsza  od po w le ka ­
n ia  fa rb a m i och ron ny­
m i, lecz wobec dużej 
trw a ło ś c i p o w ło k i s ta ­
je  się op łacalna. Szcze­
gó ln ie  odporna i  trw a ła  
sta je  się w a rs tw a  m eta­
lizow a na  n a trysko w o  w  
połączeniu z la k ie re m  
lu b  fa rbą .

Poza w yko n yw a n ie m  
p o w ło k  ochronnych, w prow adzono w  S toczni G dań­
sk ie j m etodę uo dp orn ian ia  m e ta li p rze c iw  dz ia ła ­
n iu  w yso k ich  te m p e ra tu r (ka lo ryzac ja ). K o rzyśc i są 
szczególnie duże p rz y  ka lo ry z o w a n iu  e lem entów  p ra cu ­
jących  w  tem pe ra tu rze  do 1000° C. W ykres  trw a ło ś c i 
e lem entów  ka lo ryzo w an ych  pokazany je s t na rys. 2. 
W ykonane p ró b k i, ka lo ryzow ane  m etodą n iem iecką, n ie  
w y k a z a ły  zm ian po w ie rzchn iow ych  (u tlen ien ia ) i  p rz y ro ­
stu wagowego (w a ru n k i spraw dzenia —■ tem pe ra tu ra  
1000° C., czas 36 godz.).

K a lo ryza c ja  m ożna w y e lim in o w a ć  de ficy tow e  w ysoko­
ga tunkow e  sta le  stopowe zastępując je  z w y k ły m i.

Dotychczasowe dośw iadczenia bazy m e ta liz a c ji S toczn i 
G dańsk ie j w yka za ło  o lb rzym ią  m ożliw ość zastosowania 
i  rozszerzenia m e ta liz a c ji n a trysko w e j, szczególnie p rzy  
pracach rem ontow ych . W y n ik i an a lizy  rod za ju  p rac w y k a ­
zały, że 90% prac m a ch a ra k te r regenerac ji, zaś na p ro ­
du kc ję  now ą przypada je d yn ie  10%, z czego dużym  od­
setk iem  je s t na p raw a  b raków . S tosunek ten  n ie w ą tp li­
w ie  m óg łb y  się po p ra w ić  na korzyść p ro d u k c ji nowej,, 
w ym aga łoby  to  jednakże poczyn ien ia  szeregu posunięć, 
z k tó ry c h  m iędzy in n y m i na leży w ym ie n ić :

a. u tw o rzen ie  k o m ó rk i spec ja lizacy jne j G B K  O krę t, 
an a lizu jące j m ożliw ość zastosowania m e ta liz a c ji 
n a trysko w e j W  budow ie  now ych  jednostek w  o p a r­
c iu  o dośw iadczenia w zo rcow e j bazy m e ta liz a c y j­
ne j Stoczni G dańskie j,

b. p row adzen ie  p rac badawczych w spó ln ie  ze Stocz­
n ią  G dańską w  celu usta len ia  w łaśc iw ych  k r y te ­
r ió w  procesów m e ta lizow an ia  zgodnych z eksp lo­
a ta c ją  w  w a run kach  m orsk ich ,

c. rozszerzenie dotychczas p ra w ie  n ie is tn ie ją ce j 
w sp ó łp racy  C B K O  i  bazy m e ta liz a c ji n a trysko w e j 
S toczni G dańskie j z. Z ak ładem  M e ta liz a c ji N a try s ­
kow e j w  W arszaw ie.

W  odn ies ien iu  do re m o n tu  s ta tkó w  w yd a je  się k o ­
nieczne:

a. przeszkolen ie  m e ta liza to ró w  i in s tru k to ró w  m eta ­
liz a c ji n a trysko w e j, zarów no spośród ro b o tn ik ó w  
ja k  i  p ra c o w n ik ó w  in ż yn ie ry jn o -te ch n iczn ych  
stoczni rem ontow ych ,

b. opracow anie w ła ś c iw e j do ku m e n ta c ji urządzeń 
m e ta liza cy jn ych  w  opa rc iu  o p ro f i l  re m o n tó w  
sta tków ,

c. szerokie stosowanie ty p iz a c ji e lem entów  każde j re ­
m on tow ane j je d n o s tk i i  opracow anie szczegóło­
w y c h  in s tru k c ji technolog icznych,

d. zw iększen ie w p ó łp ra c y  P. R. S, ze stoczn iam i re ­
m o n to w y m i p rz y  ty p iz a c ji e lem entów  i op racow a­
n ie  m etod k o n tro li p o w ie rzchn i m eta lizow anych  
podczas przeg lądów  okresow ych.

Podane w n io s k i n ie  w ycze rp u ją  oczyw iście  w szys tk ich  
zagadnień k tó re  mogą u zd row ić  obecny stan rzeczy. 
Świadom ość ko rzyśc i ekonom icznych, w y n ik a ją c y c h  ze 
stosowania m e ta liz a c ji n a trysko w e j i  ro li,  ja k ą  ta  m eto ­
da spe łn ia  d la  gospodarki na rodow e j, w in n a  być g łó w ­
n ym  bodźcem je j ro z w o ju  w  po lsk im  przem yśle ok rę ­
tow ym .

Rys. 2. W ykres trw a łoścU e lem entów  
ka lo ryzow anych .

R ozw ój dźw igów  w  b u d o w n ic tw ie  okrę tow ym

621.873:629.128.2 M g r inż. Bohdan S ZK O N TE R , C IO P  —  Gdańsk

A r ty k u ł om aw ia poglądowo ścis ły zw iązek pom iędzy techno log ią  budow y s ta tku  
a urządzen iam i dźw ig o w ym i na stoczniach poda jąc na t le  zarysu ro z w o ju  szereg n a j­
ba rdz ie j cha rak te rys tycznych  k o n s tru k c ji dźw igow ych , stosowanych w  przem yśle  
okrę tow ym .

Zarys rozwoju urządzeń dźwigowych 
w  zależności od rozwoju procesu technologicznego

W  po łow ie  X I X  w ie k u  na s tąp ił zw ro t w  techn ice  
s toczn iow ej, a  m ia n o w ic ie  rozpoczęcie bu d o w y  s ta tkó w  
ca łko w ic ie  s ta lo w ych  z napędem  m echan iczńym . Począt­
kow o daw ne za k ła d y  szkutn icze b y ły  dostosow yw ane do 
now ych  w a ru n k ó w  p ro d u k c ji, późn ie j po w s ta ły  liczne 
now e stocznie.

P ry m ity w n y  proces p ro d u k c ji w ym a ga ł u zb ro jen ia  po­
c h y ln i w  liczne  chociaż słabe urządzenia dźw igowe. B y ło  
to  uzasadnione, pon iew aż ka d łu b  s ta tku  sk łada ł się z k i l ­
ku n a s tu  tys ięcy  części osobno transp o rtow an ych  na po­
chy ln ię . W obec jeszcze niedostateczn ie ro z w in ię ty c h  m e­
to d  trasow an ia  i  szab lonow an ia zachodziła potrzeba pa ­
sow ania a rku szy  w  m ie jscu  w budow an ia , co zmuszało 
do k ilk a k ro tn e j w ę d ró w k i e lem entów  m iędzy po chy ln ią  
a m ie jscam i ob rób k i. Początkow o stosowano w  ty m  celu 
w y s ię g n ik i obs ług iw ane ręczn ie (rys. 1) ja k o  pozostałość 
po okresie  szku tn iczym . N astępn ie  w prow adzono d źw ig i 
5-tonowe w ieżow e o napędzie m echan icznym  poruszające 
się po estakadach lu b  to ra ch  uk ła d a n ych  na pow ie rzchn i 
po chy ln i.

W  koń cow ym  etap ie tego okresu ze w zg lędu na d ługo­
t rw a ły  c y k l p ro d u k c y jn y  i  dużą kon cen tra c ję  o p e ra c ji 
p o w s ta ły  po chy ln ie  k ry te  z po rusza jącym i się w zd łuż  n ich  
podw ieszanym i su w n ica m i o nośności do 5 t.

Po ro k u  1918 zapanow ało 
duże .ożyw ien ie  w  b u d o w n ic ­
tw ie  ok rę to w ym . W  dążen iu  
do ba rdz ie j ekonom icznych 
i  techn iczn ie  doskonalszych 
m etod pracy, zaczęto stosować 
p ro d u k c ję  sery jną . K onsek­
w e nc ją  tego b y ł po dz ia ł p ro ­
cesu p ro du kcy jne go  na: ob­
róbkę, p re fa b ry k a c ję  i  m on ­
taż po ch y ln io w y , co spowodo­
w a ło  pow stan ie  now ych  w a r ­
sz ta tów  ob e jm u ją cych  całość 
operac ji ob rób kow ych  tzw . 
ka d łu b o w n i. U tw o rzen ie  tych  

w a rsz ta tó w  w  po b liżu  p o c h y ln i n ie  by ło  na stoczniach 
starego ty p u  rzeczą ła tw ą . M im o  to  n ie k tó re  stocznie
poszły  da le j i  w  zasięgu dźw igó w  po chy ln io w ych  —
u czoła p o chy ln i, u tw o rz y ły  place u m o ż liw ia ją c  ty m  sa­
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m ym  w stępne m on tow an ie  sekc ji. B y ły  to  sekcje o k o n ­
s tru k c ji n ito w a n e j, n ie w ie lk ie  w  po ró w n a n iu  do obecnie 
stosowanych. W p łyn ę ło  to  w  znacznym  s topn iu  na p rz y ­
spieszenie c y k lu  p ro du kcy jne go  i  zm nie jszenie ilośc i 
transp o rtow an ych  e lem entów .

W arsz ta ty  kad łu bow e  wyposażone b y ły  w  suw nice 
o ud źw ig u  od 5 do 10 t., służące do tra n s p o rtu  m a te ria ­
łó w  oraz e lem entów  ze s tanow iska  na  stanow isko. Do 
p o d trzym yw a n ia  części w  czasie ob rób k i używ ano p rze­
w ażnie w ys ięgn ików .

Rys. 2. D źw ig  pochy ln iow y w ieżow y m lotopostac iow y

Do obs ług i sk ła dó w  i  w y ła d o w y w a n ia  w agonów  oraz 
do  tra n sp o rtu  m a te r ia łu  na to rach  k o le jo w y c h  w p ro w a ­
dzone zosta ły  powszechnie żu ra w ie  jezdne obro tow e 
o udźw igu  5 t. i  o w ys ięgu  do 10 m , z napędem  pa row ym  
lu b  spa lin ow ym  (s iln ik i D iesla). D ź w ig i te  m a ją  tę  za­
le tę , że mogą rów nocześnie służyć ja ko  lo k o m o ty w y  p rze­
tokowe.

P ochy ln ie  ze w zg lędu  na znaczny ciężar e lem entów  
tra n sp o rto w a n ych  b y ły  obs ług iw ane przez d ź w ig i w ie ­
żowe ob ro tow e m ło topostac iow e o u d ź w ig u  10 —  20 t. 
poruszające się po estakadach lu b  na to rach  w zd łuż  po-

Rys. 3. U rządzenie transportow e systemu linow ego

c h y ln i (rys. 2). U s taw ien ie  dźw igó w  na w yso k ich  esta­
kadach by ło  korzys tne  ze w zg lędu  na swobodę ru ch ó w  
na  pochy ln i, oraz pozw a la ło  na stosowanie w iększych 
szybkości przesuwu.

C a łk ie m  now e rozw iązan ie  tra n s p o rtu  na pochy ln iach  
zastosowano na  stoczn i w yb ud ow a ne j w  1920 r. przez 
Deutsche W e rft  w  H am burgu . P la n  stoczn i zosta ł pod­
po rządkow any zasadzie p ro s to lin iow ego  p rze p ływ u  m a­
te r ia łu . S u row iec  ze sk ła du  przechodz ił p rzez t rz y  s tre fy  
terenowe, odpow iada jące k o le jn y m  etapom  p ro d u k c y j­
nym . U rządzen ia  transp ortow e  b y ły  system u linow ego 
i  ob e jm o w a ły  kom p le ks  p o c h y ln io w y  w ra z  z d u żym i ¡pla­
cam i sk ła d o w y m i i  p re fa b ry k a c y jn y m i, um ieszczonym i 
przed czo łam i p o chy ln i. N a ich  zastosowanie zdecydo­
w a no  się ze w zg lędu  na stosunkow o m ałe  koszty  in w e ­
s tycy jne  i  dużą swobodę ru c h ó w  na  p o chy ln i.

N ad każdą po ch y ln ią  umieszczono 3 lin y , a na każdej 
l in ie  po je dn e j w ciągarce o nośności do 10 t.  S terow an ie 
w c iąga rek  o napędzie e le k tryczn ym  skoncen trow ano 
w  budkach  dźw igow ych , um ieszczonych na k o n s tru k c ji 
p o d trzym u jące j lin y , oddzie ln ie  d la  każde j p o c h y ln i (rys. 3).

Podobne rozw iązan ie  zastosow ali W łos i na  stoczni 
Ansa ldo. D z ia ł w yposażen iow y zosta ł tu  ju ż  przed ro ­
k ie m  1918 oddz ie lony od w a rsz ta tó w  k a d łu b o w ych  i  u zy ­
ska ł fo rm ę  n iew ie le  różn iącą się od Obecnej.

Do us ta w ie n ia  na s ta tkach  b. c iężk ich  zespołów, ja k  
m aszyny g łówne, k o t ły  itp .  zastosowano d ź w ig i nabrzeż- 
ne, ob ro tow e m ło topostac iow e o ud źw ig u  od 100 —  250 t. 
N a rys. 4 pokazano ż u ra w  zew nę trzno-s łupow y, ze zw o­
dzonym  i  w y c h y ln y m  w ys ięgn ik iem , zaopa trzony w  w o - 
dzak oraz je zdn y  żu ra w  p la tfo rm o  w y. D źw ig  ten  po­
siada zm ianę w ys ięgu  w  g ran icach 15 -i- 53 m  p rzy  
udźw ig u  od 250 -f- 110 t.

W ysokość podnoszenia p rzy  w y c h y lo n y m  w ys ięgu  do­
chodzi do 66 m.

Pozostałe* d ź w ig i na  nabrzeżu w yposażen iow ym  b y ły  
przew ażn ie  ty p u  wypadowego. Ic h  nośność zależn ie od 
w ie lko śc i budow anych  jednostek w yn o s iła  od 10 -5- 20 t., 
w ys ięg  na tom ia s t dochodził do 25 m  (rys. 5).

Od la t  1933 —  35 coraz powszechnie j zaczęto stoso­
wać p rzy  budow ie  s ta tkó w  połączenia spawane. Okazało 
się jednak , że spawanie w  p o z y c ji n iew ygodne j (s u fito ­
we, pionowe) n ie  da je  g w a ra n c ji popraw nego w y k o n a ­
n ia  spoiny, je s t bardzo pracoch łonne i  dz ia ła  szkod liw ie  
na zd row ie  p ra cow n ikó w .

O peracje  ta k  w yk o n y w a n e  n ie  m ogą być podstaw ą 
p ro d u k c ji. Kon ieczne stało się zastosowanie p re fa b ry -  
k a c y jn e j m etody b u d o w y  kad łu ba , pozw a la jące j na  p rze­
sun ięcie  zasadniczych prac spaw a ln iczych z p o c h y ln i do 
h a l p re fa b ry k a c y jn y c h .

Przeobrażenia iw e s ty c y jn e  tego okresu odznaczały 
się po łow icznością . N ie  zm ie n ia ją c  zasadniczo rod za ju  
posiadanych dźw igów  d la  obs ług i p o c h y ln i zw iększono 
ty lk o  ic h  liczbę.

T a m  gdzie po zw a la ły  w a ru n k i te renow e w yd łużono  
c ią g i pochy ln iow e , a  zdobyte w  te n  sposób place w  za ­
sięgu d źw igó w  po chy ln io w ych  przeznaczono na  m ontaż 
sekcji.
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W  n ie licznych  p rzypadkach  stocznie decydow a ły  się 
na w yb u rze n ie  części zabudow y p rzy le g łe j do p o chy ln i 
aby s tw orzyć w a ru n k i do postaw ien ia  h a li p re fa b ry -  
k a c y jn e j.

-
W  in n y c h  p rzypadkach  lik w id o w a n o  część daw nych  

p o ch y ln i celem  u loko w a n ia  na ty m  m ie jscu  sk ładów  
sekcy jnych  lu b  h a l p re fa b ry k a c y jn y c h . Rozw iązan ie to 
okazało się szczęśliwe, bow iem  now e m etody p ro d u k c ji 
p o zw a la ły  na w yd a tne  skrócenie c y k ló w  pochy ln iow ych . 
D a w a ły  w ięc m ożliw ość w y k o n a n ia  dotychczasowego za­
k resu  p ro d u k c ji na  m n ie jsze j ilośc i p o chy ln i.

N aw e t ra d y k a ln e  zm ia ny  dokonyw ane na s ta rych  sto­
czniach n ie  d a w a ły  w  p e łn i pop ra w nych  rozw iązań.

Stocznie przystosow ane ca łkow ic ie  do b u do w y  s ta t­
k ó w  spaw anych po w s ta ły  dopiero w  czasie d ru g ie j w o j­
n y  św ia tow e j.

P rz y  lo k a liz a c ji ty c h  stoczni w ysu n ię to  na czoło k r y ­
te r ia  ściśle technolog iczne: na jodpow iedn ie jsze  pow iąza­
n ie  z ośrodkam i zaopa trzenia oraz na jw łaśc iw sze  w za ­
jem ne położenie obszarów lą do w ych  i  w odnych.

W  transporc ie  w e w n ą trzza k ła d o w ym  zastosowano 2 
ty p y  rozw iązań: w  p ie rw szym  lin ie  ko le jo w e  b io rą  bez­
pośredn i ud z ia ł w  o b s łu g iw an iu  g łów ne j l in i i  p rze p ły ­
w o w e j i  umieszczone są rów no leg le  do, je j osi, w  d ru g im  
lin ie  ko le jo w e  wchodzą w  te reny  m iędzyoperacy jne  k ie ­
ru n k a m i poprzecznym i i  podsuw ają  m a te r ia ł z boków  
pod g łów ną lin ię  p rze p ływ ow ą  obs ług iw aną gó rnym  
transp o rtem  dźw igow ym .

Urządzenia dźwigowe warsztatów kadłubowych  
w  nowoczesnych stoczniach

S k ła dy  b lach  i  k s z ta łto w n ik ó w  obsług iw ane są prze­
w ażnie su w n ica m i o  udźw ig u  od 5 do 15 t. M a ją  one 
za zadanie w y łado w a n ie  m a te ria łó w  z wagonów , dosta r­
czenie ich  na w łaśc iw e  m ie jsce składowe, oraz dosta r­
czenie do w a rsz ta tó w  p ro d u k c y jn y c h  t j .  b la ch o w n i lu b  
w ręgow n i. W arsz ta ty  te obsług iw ane są rów n ież  suw ­
n icam i, p rzy  czym  estakady suw n ic  w a rsz ta to w ych  i  sk ła ­
dow ych  są połączone, co da je  możność dostarczenia m a­
te r ia łu  suw n ica m i bezpośrednio ze sk ładów  do w arsz­
ta tów .

W  celu usp ra w n ie n ia  tra n s p o rtu  na sk ładzie  b lach  za­
stosowano os ta tn io  suw nice z u c h w y ta m i e lek trom agne­
tycznym i. U żyw a  się ich  do w y ła d u n k u  b lach  z w ago­
nów  oraz do tra n sp o rtu  b lach u  w a lca re k  b lach ow n i, w  
czasie k tó rego  n ie  p o w in n y  one ulegać odkształceniom .

Stosowanie u c h w y tó w  e lek trom agne tycznych  w ym aga 
spec ja lnych  zabezpieczeń na w ypadek p rze rw an ia  d o p ły ­
w u  p rą du  do e lektrom agnesów .

S k ła d  m iędzy  op e ra cy jny  może być ob s łu g iw an y  po­
dobn ie ja k  sk ład  b lach przez, suw n ice  lu b  żu ra w ie  jezd ­
ne dostarczające w agonam i m a te ria ł do h a li p re fa b ry -  
ka c y jn e j.

W  ha lach  p re fa b ry k a c y jn y c h  stosuje się suw nice o 
ud źw ig u  10 -t- 20 t. i  w ysokości podnoszenia oko ło 16 m, 
co pozw ala na tra n sp o rt sekc ji o wysokości, oko ło  12 m.

P rzy  p re fa b ry k a c ji se kc ji kon ieczne jesit ich  obracanie 
d la  w yko n a n ia  spoin dw ustronnych . S tan ow i to  jeden 
z n a jtru d n ie js z y c h  p ro b lem ów  dźw igow ych  w y s tę p u ją ­
cych p rzy  p re fa b ry k a c ji. P race powyższe w y k o n u je  się 
suw n ica m i o ud źw ig u  od 5 do 30 t.

Dźw igi pochylniowe

Rozwój sekcy jne j m e tody  bu do w y k a d łu b ó w  w p ły n ą ł 
decydu jąco na rozw iązan ia  urządzeń dźw igow ych  na po­
chy ln iach . S tosuje się coraz w iększe c iężary  sekc ji, k tó ­
re ju ż  w  etapie p re fa b ry k a c ji są ezęśćiowo wyposażone.. 
M a to  sw ój w p ły w  na k o n s tru k c ję  dź-wigów, poszcze­
gólne stocznie m uszą się je d n a k  p rz y  ta k  dużych in w e ­
s tyc jach  liczyć  ze sw o im i w a ru n k a m i ja k  w y trz y m a ­
łość fundam en tów , przestrzenie m iędzypochy ln iow e , sze­
rokośc i pochy ln i, w y m ia ry  budow anych  jednostek itd . 
Z różn icow an ie  ty c h  p a ra m e tró w  n ie  pozw a la  na usta le ­
n ie  jednego system u ja k o  optym alnego. Są stocznie, k tó ­
re  uzna ją  za celowe us taw ien ie  po je d n y m  dźw igu  na 
każdym  torze o dużym  ud źw ig u  35 —  45 t, inne  za k ła ­
dy  stosu ją na je d n ym  torze jeden  dźw ig  c iężk i i  jeden 
lżejszy. P rzy  m odern izac jach  stoczni u d źw ig  je s t na ogół 
lim ito w a n y  is tn ie ją c y m i fun dam e n tam i, spo tyka  się tu  
rozw iązan ia  przez us taw ien ie  dw óch dźw igów  w ieżo­
w ych  po 20 do 27 ton.

Rozw iązan ie op tym a lne  będzie polegać na us ta w ie n iu  
dźw igów  dobranych w g przeciętnego ciężaru przeważa­
ją ce j ilo śc i se kc ji i  w spó łp racy  tych  (dźw igów  p rzy  tra n s ­
porc ie  i  m on to w a n iu  sekc ji c iężk ich  (rys. 6).

Rys. 6. Nowoczesna stocznia przystosowana do budow y s ta tków  metodą p re fab rykacy jną . W idok ogó lny na pochyln ię  i sk łady  sekc ji.
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się a r ty k u ł om aw ia jący  w yko rzys ta n ie  ciepła traconego p rzy  p racy s iln ik ó w  sp a li­
now ych. A r ty k u ł streszczony pon iże j może zachęcić p ra k ty k ó w  i  naukow ców  do 
głębszego za in teresow ania się om .awianym  zagadnieniem .

D zięk i w yso k ie j w yd a jn ośc i c iep lne j, wynoszącej 
oko ło  38% s iln ik  spa lin ow y  dz ie rży  dziś p ry m a t w  dz ie­
dz in ie  napędów  o k rę to w ych  średn ich  m ocy. S iłow n ie  
tu rb in o w e , dom inu jące  p rz y  dużych mocach, osiągają ju ż  
dziś dz ięk i w z ro s to w i c iśn ień i  te m p e ra tu r w yda jność 
ciep lną ponad. 30%. T u rb in y  spa linow e wchodzą w  u ż y t­
kow an ie  ja k o  ź ród ła  napędowe d la  s ta tkó w  hand low ych , 
są one je d n a k  dop iero  u  p rogu  swego ro z w o ju  i  posia­
da ją  dużo niższą w yda jność c iep lną, rzędu 25%. P ow yż­
szych parę  c y fr  ilu s tru je  rozw ó j od początku stu lecia , 
k ie d y  p ra k tyczn ie  je d y n y m  źród łem  m ocy s iło w n i o k rę ­
to w y c h  b y ła  t ło k o w a  maszyna parow a, . o w yd a jn ośc i 
oko ło  10%.

G łów nym  bodźcem w  w alce o lepszą w yda jność te r ­
m iczną są w zg lędy ekonom iczne, przede w szys tk im  s ta ły  
w zrost cen p a liw a . U s iłow an ia  k o n s tru k to ró w  idą jedno­
cześnie w  dw óch k ie ru n k a c h : stosowania tańszego p a liw a  
ciężkiego i  lepszego w yko rz y s ta n ia  en e rg ii c iep lne j pa­
liw a .

Z uży tkow a n ie  u la tu jącego z gazam i sp a lin o w y m i cie­
p ła  pozwala na w yd a tne  podwyższenie w spó łczynn ika  
w yko rzys ta n ia  e n e rg ii zaw a rte j w  p a liw ie . O gó lny 
w sp ó łczyn n ik  term icznego w y ko rzys ta n ia  p a liw a  może 
w  sp rzy ja ją cych  w a ru n ka ch  osiągnąć 38 proc. w  s iln ik u  
i  dalsze 35 proc. d la  ce lów  ogrzew niczych i innych .

C y fry  powyższe da ją  pew ien obraz m ożliw ośc i osiągal­
nych  przez w yko rzys ta n ie  c iepła. W arto  je d n a k  wskazać 
na teoretyczne aspekty , ja k ie  w y n ik a ją  p rzy  od zysk iw a­
n iu  ciep ła  traconego. W  przew ażającej ilo śc i urządzeń 
energetycznych ciepło w yzw o lone  p rz y  ponad 1000°C nie  
je s t w  p e łn i w yko rzys ta ne  p rzy  p rzen ies ien iu  na m ed ium  
ogrzewcze w  n iskoc iśn ien iow ych  ko tła ch  o tem p e ra tu ­
rach  m iędzy 80 a  200°C, podczas gdy różn ica  te m p e ra tu r 
oko ło  1000° m og łaby  być użyta  do w y tw o rze n ia  w a rto śc io ­
w e j en e rg ii m echanicznej.

W  nowoczesnej gospodarce c iep lne j na leży  przeto u n i­
kać  zby t g w a łto w n ych  spadków  te m pe ra tu ry . Najszerze j 
stosowane je s t w yko rzys ta n ie  wyższych zakresów  tem pe­
ra tu ry  do w y tw a rz a n ia  en e rg ii m echan iczne j, a niższych 
—- w  urządzeniach ogrzew niczych czy podgrzęwczych.

P ra k tyczn ym  p rzyk ład em  opisanego c y k lu  w yko rzys ta n ia  
je s t sk ie row an ie  gazów spa linow ych  s iln ik a  n a jp ie rw  do 
tu rb in k i napędzającej sprężarkę, dostarczającą pow ie trze  
d la  do ładow an ia  s iln ik a  i następn ie po w y k o n a n iu  p racy 
m echan iczne j —  do k o t ła  d la  w yko rzys ta n ia  c iep ła  gazów, 
skąd w  znacznym  s top n iu  ochłodzone mogą być  sk ie ro ­
wane jeszcze d la  w yko rzys ta n ia  w  in n y c h  urządzeniach 
g rze jnych . W  ten sposób można bez nag łych  spadków  w y ­
korzystać ska lę  te m p e ra tu r od około 1300°C do 200°C.

W ykorzys tan ie  c iep ła  od lo towego w  nowoczesnych pa­
ro w ych  s iłow n ia ch  tu rb in o w y c h  i  w  tu rb in a ch  spa lino ­
w ych  osiąga, się w  podobny sposób, w p row a dza jąc  je 
p rzy  pom ocy różnych  w y m ie n n ik ó w  c iep lnych  ponow nie 
do ob ie k tu  głównego.

Rys. 1 i 2 p rze ds taw ia ją  b ilan s  c ie p ln y  s iln ik a  cztero- 
suwowego o m ocy n o m in a ln e j 1000 K M e  z do ładow an iem , 
u ję ty  ja k o  fu n k c ja  obciążenia. S iln ik  ten  o n o rm a ln e j 
k o n s tru k c ji posiada tu rbosp ręża rkę  oraz urządzenie do 
w yko rzys ta n ia  c iep ła  gazów spa linow ych . Z użycie  o le ju  
gazowego o w a rto śc i ka lo ryczn e j lO.OOOkcal/kG w ynos i 
p rzy  pe łn ym  obciążeniu 162 g /K M e  godz.

N a jw ięce j n iew yko rzys tanego c iep ła  przechodzi w  w o ­
dę chłodzącą s iln ik . Opuszczając k o szu lk i c y lin d ró w  
przestrzenie chłodzące g ło w ic  woda, posiadając tem pe­
ra tu rę  70 —  80°C, nada je  się do bezpośredniego w y k o ­
rzys tan ia  w  urządzeniach cen tra lnego ogrzew ania itp .

T em pe ra tu ra  gazów spa linow ych  zależna je s t od k o n ­
s tru k c ji s iln ik a  i  jego obciążenia. W  s iln ik u  czterosuwo- 
w y m  bez do ładow an ia  dochodzi ona w  ru rz e  w ydechow e j 
p rz y  pe łne j m ocy do oko ło 480°C, a w  ta k im  sam ym  s il­
n ik u  z do ładow aniem , p ra cu jącym  w  zb liżonych  w a ru n ­
kach , do oko ło  420°C, ponieważ część ciep ła  prze tw arzana 
je s t w  energ ię m echaniczną w  tu rb in c e  napędzającej sprę­
żarkę. W  s iln ik a c h  dw usuw ow ych  te m p e ra tu ra  gazów od­
lo to w ych  je s t znacznie niższa, gdyż n a d m ia r pow ie trza  
p rzep łuku jącego  (30 —  50 proc. po jem ności skokow e j cy­
lin d ró w ) pow o du je  m ieszanie się gazów z pow ie trzem , 
a ty m  sam ym  ich  ochłodzenie do 320°C p rzy  pe łn ym  ob ­
ciążen iu s iln ika . T em pera tu ra  ta  je s t w ysta rcza jąca  dla  
w yko rzys ta n ia  gazów d la  p ra w ie  w szys tk ich  poprzednio 
w ym ien ion ych  celów.
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Obciążenia

Rys. 1. Zużycie ciepła 4-ro suwowego s iln ika , m ocy N e — 1000 KM , 
z doładowaniem  ja k o  funkcja  obciążenia z uwzg lędn ien iem  rozdz ia łu  
p rze tw arzane j energ ii c iep lne j, w prow adzonej w  pa liw ie , na energię 
m echaniczną, s tra ty  użyteczne w  wodzie chłodzącej i w  gazach w y ­
dechowych oraz s tra ty  rzeczyw iste przez gazy odlotow e i p rom ie ­
niow anie.

I — Energ ia  mechaniczna 632 000 kca l/godz. =  39%
/ /  — Energia pobrana przez ch łodzenie 350 00CT kcal/godz. =  21%

— Energ ia  zaw arta  w  gazach spalinow ych 310 000 kca l/godz. =  19% 
IV  —  S tra ty  w  gazach odlo tow ych i inne 328 000 kca l/godz. =  21%

Rys. 2. P rocentow y ro zdz ia ł p rzetw arzanej energ ii pa liw a  na m echa­
niczną, zaw artą  w  w odzie chłodzącej, gazach spalinow ych i s tra tach 
ciep lnych, nan iesiony d la  4-ro suwowego s iln ika  spalinow ego mocy 
Ne =  1000 KM , z doładow aniem , ja k o  funkc ja  obciążenia.

/  — E ne rg ią  mechaniczna
I I  — Użyteczna energ ia  c ieplna w  wodzie chłodzącej

I I I  —  Użyteczna energ ia  c ieplna w  gazach odlotow ych
IV  —  S tra ty  cieplne.
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Obecnie w iększość s iło w n i o k rę to w ych  wyposażona jes t 
w  s i ln ik i dw usuw ow e, pracu jące  przew ażn ie  z je d n o lity m , 
stosunkow o w y s o k im  obciążeniem , ta k  iż  tem p e ra tu ra  ga­
zów  n ie  odbiega da leko od w ysokośc i p rz y  pe łne j m ocy.

O sta tn ią  częścią ciepła, n ie  da jącą się zużytkow ać jes t 
ciepło p rom ien iow ane  przez s iln ik . S tra ty  spowodowane 
p ro m ien io w an ie m  w ynoszą zależn ie od ty p u  s iln ik a , 20—  
30 proc. zaw a rte j w  p a liw ie  en e rg ii c iep lne j. Obecnie cie­
p ło  w yp ro m ie n io w a n e  przez s iln ik  s łuży je d yn ie  do ogrze­
w a n ia  m aszynow n i s ta tkó w  p ły w a ją c y c h  w  z im n ym  k l i ­
macie.

G łó w n y m i sposobami w yko rz y s ta n ia  c iep ła  od lo towego 
są: ogrzew anie  pomieszczeń i  zaopa trzenie w  ciep łą  wodę. 
D a lszym  zastosowaniem  je s t des ty lac ja  słonej w o d y  d la  
p o k ry c ia  zużycia  w o d y  s ło dk ie j. Powyższe urządzen ia  p ro ­

wadzą do zm nie jszen ia  zapasów w o dy  s ło dk ie j, zw iększa­
ją c  przez to  nośność użytkow ą. N a  zb io rn ikow cach  w y k o ­
rz y s tu je  się gazy od lo tow e w  ko tła c h  pom ocn iczych z do­
d a tk o w y m i p a ln ik a m i, p o k ry w a ją c  zapotrzebow anie  p a ry  
d la  podgrzew ania  ła d u n k u  i  napędu pom p ładunkow ych..

Z  uw ag i na  s ta ły  w zrost ilo śc i m o to row ców  w  P o lsk ie j 
M a ryn a rce  H a nd low e j i  konieczność pog łęb ien ia  w a lk i 
o obn iżen ie  kosztów  w łasnych  przez lepsze w yko rzys ta n ie  
pa liw a , na leży w  P M H  i  w sp ó łp ra cu ją cym i z f lo tą  p la ­
có w kam i n a u k o w y m i pod jąć prace badawcze nad s iło w ­
n ia m i naszych m o to ro w ych  jednostek, celem  usta len ia  
m etod na jw łaśc iw sze j ic h  eksp lo a tac ji lu b  opracow an ia  
założeń ich  unowocześnienia.

K . W .

T E C H N I C Z N A  E K S P L O A T A C J A  F L O T Y

W p ły w  p ro m ien iow an ia  w tórnego na dokładność rad ionam iarów
621.396.824 M g r inż. ZE N O N  JA G O D Z IŃ S K I, Gdańsk

Z ja w is k o  p ro m ien io w an ia  w tó rnego  i  jego w p ły w  na zn iekszta łcenie c h a ra k te ry s ty k i 
f a l i  odb ierane j. P rom ien iow an ie  w tó rn e  p rze w o dn ików  o tw a rtych , pow stan ie  b łędu  
półokrężnego. P rom ien iow an ie  w tó rn e  p ę tli,  pow stan ie  b łędu ćw ierćokrężnego. 
W p ły w  a sym e trii. K rz y w a  błędów.

Zasada w yznaczania p o zyc ji za pom ocą ra d io n a m ia ró w  
oparta  je s t na założeniu, że k ie ru n e k  za n ik u  t j .  m in im u m  
c h a ra k te ry s ty k i k ie ru n k o w e j rzeczyw iście  p o k ry w a  się 
z k ie ru n k ie m  nam ie rzane j ra d io la ta rn i.

W  rzeczyw istośc i je d n a k  is tn ie je  k i lk a  czynn ików , po ­
w o du jących  zn iekszta łcenie c h a ra k te ry s ty k i lu b  odchy le ­
n ie  k ie ru n k u  m in im u m  od k ie ru n k u  nam ie rzane j ra d io - 
la ta rn i.

P rzyczyną ty c h  z ja w is k  może być sam obwód an te­
n o w y  ra d io nam ie rn ika , lu b  też w a ru n k i rozchodzenia się 
i  od b io ru  nam ie rzane j fa li.  O bwód an tenow y może sp o ­
w odow ać zn iekszta łcenie c h a ra k te ry s ty k i w s k u te k  b łędu  
antenowego. S kutecznym  środk iem  zaradczym, je s t w  ty m  
w yp ad ku  sym e tria  obw odu w zg lędem  z iem i i  ek ra no w a­
n ie  ram y. S praw a ta  została om ów iona w  a r ty k u le  Z. Ja ­
godzińskiego „O bw ód  an tenow y rad io gon io m e tru “  T G M  
N r  1/51.

N a jpo w a żn ie jszym i ź ró d ła m i b łędów  na m ia ru  spowo­
dow anych w a ru n k a m i rozchodzenia się i  od b io ru  fa l i  są:

1. p ro m ien io w an ie  w tó rn e ,
2. skręcenie p łaszczyzny p o la ry z a c ji ( „b łą d  nocny“ ).
Do rzadz ie j spo tykanych  b łędów  na leży zaliczyć b łąd

re f ra k c j i b rzegow ej i  odb ic ie  rozproszone.
W  n in ie js z y m  a r ty k u le  om ów ione zostanie p ro m ie n io ­

w a n ie  w tó rne .

Zjawisko promieniowania wtórnego
P rom ien iow an ie  w tó rn e  je s t sku tk ie m  w p ły w u , ja k ; 

w y w ie ra  m e ta low a  s tru k tu ra  s ta tku  i  jego o linow an ie  
(oczyw iście m eta low e) na po le e lektrom agnetyczne odb ie­
ra n e j fa li.  K ażdy  p rze w o d n ik  um ieszczony w  p o lu  fa l i  
e lek trom agne tyczne j s tanow i antenę odbiorczą, w  k tó re j 
pow sta je  s iła  e lek trom oto ryczna , pow odująca p rz e p ły w  
p rą d u  o często tliw ości ró w n e j często tliw ości f a l i  o d b ie ra ­
ne j. Równocześnie je d n a k  p rz e p ły w  p rą d u  w yso k ie j czę­
s to tliw o śc i je s t rów noznaczny z p ro m ien io w an ie m  fa li.  
W  ten sposób część en e rg ii pobrane j z po la  fa l i  odb ie ra ­
ne j, zosta je stracona na ciep ło  na oporze rzeczyw is tym  
p rzew odn ika , część zaś zostaje w yp rom ie n iow a ną  ja ko  
p ro m ien io w an ie  w tó rn e  („od p ro m ien iow an ie “ ).

Pole odprom ien iow ane w y w o łu je  w  ram ie  rad io na ­
m ie rn ik a  s iłę  e lek trom o to ryczną  podobn ie ja k  po le fa l i  
odb ierane j •—■ z tą  je d yn ie  różn icą , że w s k u te k  m a łe j 
od ległości w  stosunku do; d ługości f a l i  w p ły w  po la  p ro ­
m ie n io w a n ia  w tó rn eg o  m a c h a ra k te r sprzężenia.

Faza po la  p ro m ien io w an ia  w tó rnego  je s t na ogół p rze ­
sun ię ta w zg lędem  fazy  po la fa l i  odb ierane j i  przesunięcie 
to  m a pow ażny w p ły w  na rodza j zn iekszta łceń cha rak te ­
ry s ty k i.  A b y  s tw ie rdz ić , ja k ieg o  rod za ju  zn iekszta łcen ia  
c h a ra k te ry s ty k i k ie ru n k o w e j ra m y  mogą pow stać w s k u ­
te k  odprom ien iow an ia , na leży przede w szys tk im  p rz y ­

pom nieć, ja k ie  s k u tk i w y w o łu je  w  obwodzie ra m y  p o w ­
stan ie  niepożądanej s iły  e lek trom o to ryczne j. S iła  ta  EP 
je s t w  ogó lnym  p rzyp a d ku  przesun ięta w  faz ie  w  s to ­
sunku  do s iły  e lek trom o to ryczne j, w yw o ła n e j w  ra m ie  
przez po le f a l i  odb ie rane j (rys. 1).

S tąd w yp ad kow a  s iła  e lek trom o to ryczna :

E =  / ( E r +  Epr)2 +  E p¡2 (1)
gdzie

Er —  s iła  e lek trom o to ryczna  w yw o ła n a  fa lą  odb ie ra ­
ną ram y,

Ep —  s iła  e lek trom o to ryczna  w  ram ie  w yw o ła n a  p ro ­
m ie n io w a n ie m  w tó rn ym .

Epr— składow a s iły  E p, będąca w  faz ie  z s iłą  e le k ro - 
m oto ryczną  fa l i  odbieranej.

Epi —  sk ładow a s iły  Ep przesun ię ta  o Jt/2 w  stosunku 
do s iły  e lek trom o to ryczne j f a l i  odbieranej. 

O czyw iście
Epr =  Ep cos cp 
Ep-, =  E p sin cp

gdzie cp —  przesun ięcie fazy  m iędzy s iłą  e lek trom o to rycz ­
ną w yw o ła n ą  przez fa lę  odbieraną i  s iłą  e lek­
trom o to ryczn ą  w yw o ła n ą  przez p ro m ien io w an ie  
w tó rne .

P rzesunięcie fazy  decydu je  !o rod za ju  ,zniekształcenia 
c h a ra k te rys tyk i.

Jeże li oba nap ięc ia  są w  faz ie  t j .  cp — L0, to
Epi — 0; Ep — Epr', E =  E r -f* Ep (2)

W  ty m  w y p a d k u  m in im a  pozostają ostre, lecz przesu­
nięte. P rzesunięcie pow odu je  oczyw iśc ie  b łąd  na m ia ru , 
k tó ry  okreś la  się często m ianem  r a d i o d e w i a c j i .

r.
W  w yp ad ku , gdy przesunięcie w yn os i cp =  ^

Epr =  0 t j .  E p =  Epi

a w ięc E =  T  Er2 + E p;2 (3)
W a ru n k ie m  m in im u m  je s t E =  0, co w  w yp a d k u  okreś­
lo n ym  w yrażen iem  (3) je s t n iem ożliw e . S tąd w n iosek, że
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przy; przesun ięc iu  fazy  ró w n y m  — , m in im a  n ie  mogą

is tn ieć  —  u lega ją  one zam azaniu. S iła  e lek trom o to rycz ­
na w yw o ła na  p ro m ien io w an ie m  w tó rn y m  je s t w  ogó lnym  
w yp a d ku  przesun ięta w  faz ie  w  stosunku do s iły  e le k tro ­
m otoryczne j f a l i  odb ierane j o k ą t tp. W  ty m  w yp a d ku  
is tn ie ją  obie sk ładow e Epv i  Ep;, a w ięc sk ładow a fazo­
w a  w y w o ła  przesun ięcie m in im u m , zaś sk ładow a prze ­

sunięta o —  w y w o ła  zam azanie m in im u m . Zam azanie m i­

n im u m  można, ja k  w iadom o, usunąć w  p ro s ty  stosun­
ko w o  sposób, m ia no w ic ie  przez w prow adzen ie  do obw o­
du ram y nap ięc ia  o faz ie  p rzec iw ne j. Do tego celu s łu ­
ży  obwód rów now ażący („ba lan ce r“ ). N a tom ias t b łą d  na ­
m ia ru  spowodow any sk ładow ą fazową, tzw . ra d io d e w ia - 
eję, trzeba w yznaczyć przez po rów nan ie  z nam ia rem  
op tycznym . Czynność ta  nazyw a się k a lib ra c ją  rad io na ­
m ie rn ika .

D la  zrozum ien ia  ty c h  b łędów  należy nieco b liż e j zba­
dać w a ru n k i odprom ien iow an ia .

Przede w szys tk im  na leży pam ię tać, że każd y  p rzedm io t 
m e ta low y  po w odu jący  odprom ien iow an ie  na leży rozpa­
try w a ć  z p u n k tu  w idzen ia  jego dz ia łan ia  ja ko  an teny od­
b io rcze j i  nadawczej. N a leży zbadać przesunięcie faz p rą ­
d u  i  po la  w yp rom ien iow anego  w  stosunku do po la  fa l i  
odb ie rane j, a w ięc  kon ieczna je s t znajom ość fazy  prądu.

O b ie k ty  w yw o łu ją ce  p ro m ien io w an ie  w tó rn e  są na ogół 
w  stosunku do odb ierane j często tliw ości s iln ie  ro z s tro ­
jone, a p rzyp ad kow y  rezonans je s t w yp a d k ie m  rzad k im , 
lecz bardzo niebezpiecznym  zarów no ze w zg lędu na w ie l­
kość b łędów , ja k  i  na  ic h  zależność od często tliw ości od­
b ierane j.

Jeżeli do ra m y  um ieszczonej w  pu nkc ie  R  dochodzi 
fa la  nam ierzana z k ie ru n k u  tp, w a ru n k ie m  bezbłędnego 
n a m ia ru  je s t m in im u m  c h a ra k te ry s ty k i na  ty m  k ie ru n k u . 
Jeże li je dn ak  w  pu nkc ie  P powistaje p rom ien iow an ie  
"wtórne, dochodzące do ra m y  z k ie ru n k u  cpfl, pow stan ie 
s iła  e lek trom o to ryczna :

2 jt A N
E p = ------ ~— —  K p s in  Jp (4)

W  stosunku do źród ła  p ro m ien io w an ia  w tó rnego  c h a ra k ­
te ry s ty k a  k ie ru n k o w a  je s t rów n ież  s inuso idą („ósem ką“ ), 
k tó re j m in im u m  je s t przesun ięte o k ą t d 0.

Do ra m y  dochodzą dw a po la : po le nam ierzane K r 
i  pole odprom ien iow ane K p, z k tó reg o  ze w zg lędu na 
b łą d  na m ia ru  ro z p a tru je m y  ty lk o  sk ładow ą fazow ą K pr.

P ow sta je  po le  w ypadkow e  na k ie ru n k u  K  przesun ię­
ty m  w  stosunku do po la  nam ierzanego o k ą t AJ- stano­
w ią c y  b łąd  na m ia ru  (rys. 2).

W ie lkość tego b łędu  zależy od stosunku a m p litu d  fa li 
nam ie rzane j K r i  sk ładow e j fazow ej p ro m ien io w an ia  
w tó rn eg o  K pr, oraz od k ie ru n k u , z k tó rego  dochodzi p ro ­
m ie n io w a n ie  w tó rn e . W szystk ie  ob ie k ty  na s ta tku , pow o­
du jące odprom ien iow an ie , ja k  np. m aszty, o lino w a n ie  sta­
low e, anteny, k a d łu b  itp . m ożna podz ie lić  na dw ie  zasad­
nicze g ru py :

a. ob ie k ty  m ające c h a ra k te r p rze w o dn ików  o tw a rty c h  
—  z w yk le  anten p ionow ych .

b. ob ie k ty  m ające ch a ra k te r zam kn ię tych  pę tli.
O b ie  te g ru p y  na leży oddzie ln ie  zbadać.

Promieniowanie w tórne przewodników otwartych

N a jb a rd z ie j ty p o w y m i ob ie k ta m i „o tw a r ty m i“  są m a­
szty, w a n ty  itp . S tanow ią  one an teny, w  k tó ry c h  pow sta je  
s iła  e lek trom o to ryczna , będąca w  fazie  z w y w o łu ją c y m  
ją  po lem  fa l i  odb ierane j K

Ea — hsk ‘ R  (5)
Ta s iła  e lek trom o to ryczna  pow odu je  p rz e p ły w  p rą du  o n a ­
tężeniu za leżnym  od pa ra m e tró w  anteny.

W  no rm a ln ych  w a ru n ka ch  na  s ta tku  p rze w o d n ik i po­
w odu jące p ro m ien io w an ie  w tó rn e  są znacznie krótsze od 
ć w ia r tk i d ługości fa li.  Np. m aszt o w ysokości 25 m  sta-

1
n o w i p rz y  fa l i  1 000 m , ć w ia r tk i d ługości fa li.  Tego

rod za ju  antena s tanow i obw ód o cha rakterze po jem noś­
c iow ym , co p ro w a dz i do obw odu rów now ażnego ja k  na 
rys. 3, na  k tó ry m  Ca p rzedstaw ia  po jem ność oraz r a opór 
s tra t i  opór p ro m ien io w an ia  anteny. D la  anten k ró tk ic h  

1
opór po jem nośc iow y je s t znacznie w iększy  od oporu

a
rzeczyw istego, a  w ięc  w y k re s  w e k to ro w y  obw odu przed­
s taw ia  się ja k  na rys. 4.

M iędzy  prądem  a s iłą  e lek trom o to ryczną  is tn ie je  p rze ­
sunięcie fazy  b lis k ie  90°. Pole odprom ien iow ane jes t z ty m  
prądem  w  fazie , w s k u te k  czego s iła  e lek trom oto ryczna  
EP, w yw o ła n a  w  ra m ie  ra d io n a m ie rn ika  przez odp rom ie ­
n iow an ie , je s t przesun ię ta  w  faz ie  o k ą t b l is k i 90° w  s to ­
sunku  do s iły  w yw o ła n e j fa lą  odbieraną (rys. 5).

Zgodn ie  z w n io ska m i ze w zo ru  (1), sk ładow a E p, spo­
w o du je  zam azanie m in im u m , k tó re  n ie tru d n o  usunąć ba- 
lancerem , zaś sk ładow a fazow a E pr w y w o ła  n ie zb y t duży 
b łą d  nam ia ru . O rozk ład z ie  tego b łędu  na ska li rad io na ­
m ie rn ik a  m ożna zorien tow ać się w  sposób następu jący: 
w eźm y pod uwagę ja k o  źród ło  p ro m ie n io w a n ia  w tó rnego  
m aszt p rze dn i M  (rys. 6). M aszt ta k i m a bezk ie runkow ą  
ch a rak te rys tykę  p rom ien iow an ia , a w ięc natężenie p ro ­
m ie n io w a n ia  w tó rn eg o  je s t niezależne od k ie ru n k u  od­
b io ru .

\C
Rys S

Jeżeli fa la  odb ierana p rzychodz i z k ie ru n k u  dziobu —  
w ypadek a na rys. 6 —  ram a n a m ie rn ik a  R  w  po zyc ji 
n a m ia ru  (m in im u m  c h a ra k te ry s ty k i)  us taw iona  je s t p ro ­
stopadle do osi s ta tku  (0° na ska li). W  te j sy tu a c ji pole 
w tó rne , w yp rom ie n iow a ne  przez maszt, rów n ie ż  dochodzi 
do ra m y  prostopad le  do je j p łaszczyzny, a zatem  n ie  w y ­
w o ła  s iły  e lek trom o to ryczne j i  b łą d  na ty m  k ie ru n k u  nie  
może powstać (rys. 7 p u n k t a). Jeże li fa la  dochodzi np. 
z k ie ru n k u  prostopadłego do osi s ta tku  z p ra w e j b u r ty  
(w ypadek b na rys. 6), po w ie rzchn ia  ra m y  w  po łożeniu 
m in im u m  c h a ra k te ry s ty k i us taw iona  je s t rów no leg le  do 
osi s ta tku . P rom ien iow an ie  w tó rn e  dochodzi ja k  poprzed­
n io  z k ie ru n k u  dziobu, te raz je d n a k  w  k ie ru n k u  ty m
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zwrócone je s t m aks im um  c h a ra k te ry s ty k i ram y , czy li 
sprzężenie z m asztem  je s t na js iln ie jsze . S tąd w n iosek że 
p rzy  nam ia rze  ra d io la ta rn i w  k ie ru n k u  p ros topad łym  do 
osi s ta tku , b łąd  p ro m ien io w an ia  osiąga m aks im um  (rys. 7, 
p u n k t b).

G dy fa la  odbierana p rzychodz i z k ie ru n k u  ru fy  t j .  
180° (w ypadek c na rys. 6), pow sta je  sy tuac ja  analogiczna 
ja k  w  w yp a d k u  a, t j .  sprzężenie ra m y  z m asztem  je s t 
zero i  b łąd  pow stać n ie  może (rys. 7 p u n k t c).

G dy fa la  dochodzi z le w e j b u rty , z k ie ru n k u  270° (w y ­
padek d  na  rys. 6) pow sta je  sy tuac ja  podobna ja k  w  w y ­
padku  b, z tą  je d n a k  różnicą, że ram a w  stosunku do po ­
z y c ji b zosta ła odw rócona o 180°, zatem  s iła  e le k tro m o ­
to ryczna  spowodowana 'p ro m ie n io w a n ie m  w tó rn y m  m a 
fazę od w ro tn ą  (rys. 7 p u n k t d), a w ięc  b łąd  —  znak  p rze ­
c iw n y . Ostatecznie pow sta je  k rz y w a  b łędu  o charakterze 
sinuso idy (rys. 7). B łą d  przechodzi od w a rto śc i zero na 
k ie ru n k u  0°, przez m aks im um  na k ie ru n k u  90°, do zero 
na k ie ru n k u  180°, a w ięc  na po ło w ie  obw odu ska li i  ze 
znak iem  p rze c iw n ym  na d ru g ie j po łow ie . B łą d  ta k i nazy­
w a  się b łędem  pó łokrężnym .

Jak  w spom niano, b łą d  pó ło krężny  pow sta je  w sku te k  
p ro m ien io w an ia  w tó rn eg o  m asztów, w a n t, an teny ok rę ­
to w e j itp . B łą d  ten  na ogół n ie  p rzyb ie ra  groźnych roz­
m ia ró w  i  naw e t na dużych s ta tkach  o w yso k ich  m asztach 
z w y k le  n ie  przekracza k i lk u  stopni.

S pecyficznym  i  n iebezpiecznym  źród łem  b łędu  p ó ł- 
okrężnego może być  antena okrę tow a , a zwłaszcza w yso­
ko  zawieszona, d ługa  antena nadawcza. Już ze w zg lędu 
na dużą wysokość skuteczną p ro m ien iow an ie  w tó rn e  ta ­
k ie j an teny może być znacznie s iln ie jsze n iż  np. p ro m ie ­
n iow a n ie  m asztu. P onadto je s t ona z w yk le  zawieszona 
dość b lis k o  ram y. R ozpa tru jąc  p ro m ien io w an ie  w tó rn e  
an teny nadawczej, na leży w z iąć pod uw agę trz y  m oż liw e  
po łożenia p rze łączn ika  antenowego:

a. Załączenie na n a d a jn ik  średn io fa low y.
b. U z iem ien ie  w zg lędn ie  załączenie na  n a d a jn ik  k ró t ­

ko fa low y .
c. Pozycja  izo lowana.
a. Załączenie na n a d a jn ik  ś re d n io -fa lo w y  stw arza sy­

tua c ję  na jn iedogodn ie jszą. A n te na  je s t tu  załączona na 
obw ód w y jś c io w y  n a da jn ika , dos tro jony  do często tliw ości 
500 kc/s, lu b  n iższej, w ięc  b lis k ie j często tliw ości nam ie ­
rzane j. O dp rom ien iow an ie  pow sta je  w  w a ru n ka ch  b lis -

1
k ic h  rezonansu, zatem  opór po jem nościow y w y ra ź -

a
n ie  m ale je , a sk ładow a fazow a prądu , pow odująca b łąd  
pó ło krężny  s iln ie  w zrasta . O czyw iście w yko n a n ie  na m ia ru  
w  tych  w a run kach  je s t niedopuszczalne.

b. Przez uz iem ien ie  pow sta je  od b itka  zw ie rc iad lana  
w s k u te k  czego długość e fe k tyw n a  an teny d la  p ro m ie n io ­
w a n ia  w tó rnego  w zrasta . Jest to  rów n ież  sy tuac ja  n ie ­
korzystna . Załączenie an teny na n a d a jn ik  k ró tk o fa lo w y , 
p ra k tyczn ie  b io rąc, je s t rów noznaczne z uz iem ien iem  
z pow odu m a łe j in d u kcy jn o śc i obw odu antenowego.

c. Pozostaje w ypadek izo low an ia  an teny t j.  odłączenia 
je j od n a d a jn ik a  i  od uz iem ienia. W  tych  w a ru n ka ch  an­
tena je s t e lek tryczn ie  na jk ró tsza , a w ięc  odp rom ien iow a­
n ie  je s t najsłabsze. D la  na m ia ru  je s t to  sy tuac ja  n a jk o ­
rzystn ie jsza.

N ieodpow iedn ie  załączenie an teny nadawczej może spo­
w odow ać pow ażny w zros t b łędu  antenowego, zwłaszcza 
je że li n a m ia r odbyw a się w  w a ru n ka ch  in n ych  n iż  b y ła  
w yko na na  k a lib ra c ja . Kon ieczne w ięc je s t zabezpieczenie 
n a m ie rn ik a  przed taką  ew entualnością. N a jo d p o w ie d n ie j­
szą fo rm ą  tego zabezpieczenia je s t urządzenie sygna liza­
cy jn e  lu b  b lokada  un ie m oż liw ia jąca  u ruchom ien ie  n a - 
m ię rn ik a , gdy p rze łączn ik  an tenow y zn a jd u je  się w  po­
łożen iu  in n y m  n iż  pozycja  izo low ana. U k ła d y  ta k ie j b lo ­
kad y  są . p roste  i  rea lizac ja  ich  n ie  nastręcza trud.ności. 
In s ta lo w a n ie  n a m ie rn ik a  bez b lokady  lu b  urządzenia 
sygna lizacyjnego je s t niedopuszczalne.

O czyw iście  powyższe ś ro d k i ostrożności są zbyteczne 
na na jm n ie jszych  jednostkach (np. k u tra c h  ryba ck ich ), 
gdzie za insta low ana je s t ty lk o  jedna w spó lna antena, bę­
dąca równocześnie anteną pom ocniczą rad io nam ie rn ika .

N a dużych sta tkach, prócz g łów n e j an teny nadawczej, 
zawieszone są inne  anteny, ja k  bezpieczeństwa, o d b io r­
cza, urządzeń kon ce rtow ych  itp . Ź ród łem  p ro m ie n io w a ­
n ia  w tó rn eg o  i  w y n ik a ją c y c h  stąd b łędów  są przede 
w szys tk im  an teny d ług ie  i  zawieszone pow yże j ra m y  na ­
m ie rn ik a , a zwłaszcza g łów na antena nad.awcza. Izo lo w a ­

n ie  w szys tk ich  anten na czas na m ia ru  n ie  by ło b y  p ra k ­
tyczne, d la tego w  czasie k a lib ra c ji i  n a m ia ró w  an teny 
m ałe  n a jle p ie j zostaw ić w  ich  no rm a ln e j, na jczęście j u ży ­
w ane j pozyc ji. E w entua lne  różnice, ja k ie  pow staną w  cza­
sie podróży, na  ogół n ie  pow odu ją  pow ażn ie jszych od­
chy leń  od k rz y w e j k a lib ra c ji.

Promieniowanie wtórne pętli

P rom ien iow an ie  w tó rn e  p ę t li zam kn ię tych  m a cha ra k ­
te r in n y  n iż  p ro m ien iow an ie  anten o tw a rtych , a w p ły w  
jego na b łędy na m ia ru  jes t na  ogół b io rąc znacznie w ię k ­
szy.

Jako obw ód e lek tryczn y  p ę tla  zam kn ię ta  m a cha rak te r 
in d u k c y jn y , zaś ja k o  antena odbiorcza s tanow i ram ę, 
a w ięc posiada cha ra k te rys tykę  k ie ru n k o w ą  sinuso ida lną 
(ósemkową). S iła  e lek trom o to ryczna  w  p ę tli je s t w  sto­
sunku do w yw o łu jącego  ją  po la  fa l i  odb ierane j p rzesu- 

r.
n ię ta  ° ~ 2~ ' C z y n n ik i te m a ją  zasadniczy w p ły w  na p rze ­

bieg k rz y w e j b łędów . W ykres w e k to ro w y  obw odu ró w ­
noważnego p ę t li (rys. 8) p rzedstaw iony je s t na  rys. 9.

P rąd  obwodu, a zatem  i  po le w tó rn e  K p, przesunięte je s t 
w  stosunku d.o po la  fa l i  o k ą t a, zależny od stosunku 
ui L
-----. Pole w tó rn e  rozłożyć m ożna na dw ie  składowe,

r
S kładow ą będącą w  faz ie  z po lem  fa l i  odb ierane j i  sk ła ­

dow ą przesun ię tą  o S kładow a fazow a w y w o ła  b łąd

nam ia ru , zaś sk ładow a przesun ięta —  zam azanie m in i­
m um . Zam azanie m in im u m  m ożna ja k  z w y k le  usunąć 
ba lancerem , je d n a k  b łąd  spowodow any sk ładow ą fazow ą 
może p rzy  dużych pę tlach  o dużej in d u k c y jn o ś c i p rz y ­
b ierać bardzo poważne ro zm ia ry  a w  szczególnie ja s k ra ­
w ych  w ypadkach  dochod-zić do 20°. R ozkład b łędów  na  
ska li n a m ie rn ik a  u w a ru n ko w a n y  je s t c h a ra k te rys tyką  
k ie ru n k o w ą  ra m y  i  ch a ra k te rys tyką  k ie ru n k o w ą  p ę tli. 
R ozk ład  ten  m ożna uzasadnić w  sposób analogiczny, ja k  
to  uczyn iono na rys. 6 d la  b łędu  pó łokrężnego (rys. 10).

Rys. 10

N a s ta tkach m orsk ich  posiadających m ostek na śród­
ok rę c iu  na jg roźn ie jszą  pę tlę  s tanow i m aszt i  k o m in  po ­
łączone sta low ą lin ą , sztagiem, ja k  na rys. 10. D la  ta k ie j 
p ę t li k ie ru n e k  m aks im um  c h a ra k te ry s ty k i p o k ry w a  się 
z osią s ta tku . W  te j sy tua c ji, gdy odbierana fa la  dochodzi
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z k ie ru n k u  dziobu, k tó re m u  na rys. 11 odpow iada 0 ska li 
(w ypadek a), s iła  e lek trom o to ryczna  w  p ę t li m asz t-kom in  
osiąga m aks im um . Jednakże ram a w  po łożen iu  na m ia ru  
je s t w  stosunku do p ę t li us taw iona  prostopadle , zatem 
sprzężenie m iędzy ram ą i  p ę tlą  je s t zero i  b łąd  odpro - 
m ie ń io w a n ia  n ie  w ys tą p i (p u n k t a rys. 11).

P rzy  nam iarze z k ie ru n k u  prostopadłego do osi s ta tku  
(w ypadek t>), k ie ru n e k  fa l i  odb ierane j p o k ry w a  się z k ie ­
ru n k ie m  m in im u m  c h a ra k te ry s ty k i p ę tli. W  p ę t li s iła  
e lek trom o to ryczna  n ie  pow sta je  i  b łąd  n a m ia ru  n ie  w y ­
s tąp i, pom im o że sprzężenie p ę t li z ram ą je s t w  ty m  po­
łożen iu  na js iln ie jsze . N a tom ias t w  po łożeniu pośredn im  
(w ypadek c) w  p ę t li w ys tęp u je  s iła  e lek trom o to ryczna  
p ro po rc jon a lna  do w a rto śc i cos 0, a sprzężenie m iędzy 
ram ą  i p ę tlą  je s t rów n ież  różne od zera i  p ro po rc jona lne  
do sin 0. P ow sta je  b łąd , k tó ry  osiąga w a rtość  na jw iększą  
na k ie ru n k u , gdzie s in  0 "cos 0 osiąga m aks im um  t j .  45°.

A na log iczne rozum ow anie  d la  pozostałych ć w ia rte k  
ska li p ro w a dz i do przebiegu k rz y w e j b łęd ów  ja k  rys. 11. 
K rz y w a  ta  przechodzi przez m aks im um  (dodatn ie lu b  
ujem ne) na każdej ćw ia rtce  s k a li na m ie rn ika . Z  tego po­
wodu b łąd  ten  nazyw a się „b łędem  ćw ie rćok rę żnym “ . 
P ę tla  zam kn ię ta  je s t ź ród łem  poważnego b łędu  na m ia ru  
w sku te k  dużej in d u kcy jn o śc i i  w yn ika jącego , stąd p rze ­
sunięcia fazy. S kutecznym  sposobem zm nie jszen ia  tego 
b łędu  jes t przecięcie p ę tli, co w y k o n u je  się przez w s ta ­
w ien ie  w  sztag jednego lu b  k i lk u  izo la to rów . P ę tla  p rzed­
s taw ia  się wówczas ja k o  obw ód po jem nośc iow y (rys. 12), 

o u k ła d  m asz t-ko m in  p rzyp o m i­
na parę  anten system u A dcock.

P rzesunięcie fazy  m iędzy p rą ­
dem  a s iłą  e lek trom o to ryczną  
odw raca się, a w s k u te k  m a łe j 
po jem ności p rą d  w  obwodzie w y ­
da tn ie  m ale je , co w  rezu ltac ie  
da je  znaczne zm niejszenie b łędu. 
P om im o to  je d n a k  błąd. ćw ie rć - 
okrężny m a przew aża jący w p ły w  
na przebieg k rz y w e j błędów. 
O bw ód m asz t-kom in  je s t n a jb a r­
dz ie j cha rak te rys tycznym  i  n a j­
pow ażn ie jszym  z w y k le  p rz y k ła ­

dem  p ę t li zam kn ię te j. P rzy  in n y c h  k o n s tru kc ja ch  s ta t­
k ó w  np. p rzy  m ostku  um ieszczonymi n a  ru f ie  m ogą p o w ­
stać inne, rów n ież  niebezpieczne pętle. P rzyk ła de m  może 
tu  być pę tla  u tw o rzona  przez m aszt i w a n ty , bom y itp . 
części osprzętu. Ź ród łem  b łędu ćw ierćokrężnego może być 
rów n ież  lin k a  do syreny, przechodząca od m os tku  do k o ­
m in a  nad ram ą rad io nam ie rn ika .

P rzy  in s ta la c ji ra d io nam ie rn ika , w zg lędn ie  przed k a l i­
b ra c ją  na leży w ięc  s ta rann ie  obejrzeć o lino w a n ie  s ta tku  
i  w sze lk ie  w iększe pę tle  przeciąć izo la to ram i, a k a lib ra c ję  
w yko n yw a ć  p rzy  bom ach us ta w io nych  w  p o zyc ji p o ­
dróżne j.

Specyficznym  rodza jem  „p ę t l i“  je s t sam ka d łu b  sta tku. 
W  w ie lk ie j m asie m e ta low e j kad łu ba  rów n ież  pow sta je  
s iła  e lek trom oto ryczna , w y w o łu ją c a  p rą dy , k tó ry c h  s k u t­
k ie m  je s t b łąd  ćw ie rćokrężny. Zm nie jszen ie  p ro m ie n io ­
w a n ia  przez w s taw ien ie  izo la to ró w  je s t tu  oczyw iście 
n iem ożliw e. W p ły w  kad łu ba  je s t je d n a k  niebezpieczny, 
gdyż b łędy zależą od zanurzen ia  s ta tku . Jest bow iem  rze ­
czą oczyw istą , że s ta tek  pusty , k tó reg o  k a d łu b  w ys ta je  
w ysoko nad pow ie rzchn ię  w ody, spow oduje w iększe b łę ­
dy n iż  g łęboko zanurzony k a d łu b  s ta tku  załadowanego. 
D latego k a lib ra c ję  na leży w  m ia rę  możności p rzeprow a­
dzić p rzy  za ładow an iu  średnim . P rzy  k a lib ra c ji w y k o ­
nane j na  s ta tku  ca łkow ic ie  za ładow anym  je s t celowe po­
w iększen ie k rz y w e j po p ra w ek  o oko ło  5 —  10%. Podob­
n ie  p rzy  s ta tku  pus tym  wskazane je s t zm niejszenie po­
p ra w e k  na k rz y w e j k a lib ra c ji.

W pływ  asymetrii.

Przebieg k rz y w e j b łędu  pó łokrężnego i  ćw ie rćokręż­
nego zosta ł zbadany w  założeniu, że ram a um ieszczona 
je s t na osi s y m e tr ii s ta tku . N a jw ażn ie jsze e lem enty p ro ­
m ien iu jące , ja k  m aszty, ko m in  itp . rów n ież  umieszczone 
są na te j osi. Z  tego pow odu k rz y w e  b łędów  przeb iega ją  
sym etryczn ie  w  stosunku do osi s ta tku . Często je dn ak  ze 
w zg lędu na na jw ygodn ie jsze  um ieszczenie ra d io n a m ie r­
n ik a  w  ka b in ie  na w ig a cy jn e j ram a je s t za insta low ana 
nieco z boku, a w ięc  asym etryczn ie  w zg lędem  osi dziób 
—■ ru fa . N a leży zbadać, ja k i je s t w p ły w  asym e trii na 
przebieg k rz y w y c h  b łędów . Jako  p rz y k ła d  rys. 13, p rzed­
s taw ia  sytuację, gdy ram a przesun ię ta  je s t n ieco w  k ie ­
ru n k u  le w e j b u rty . P rzy  nam iarze z k ie ru n k u  dziobu 
(w ypadek a: cpw =  0°), k ie ru n e k  p ro m ien io w an ia  w tó rn e ­
go z m asztu M  je s t w  stosunku do k ie ru n k u  m in im u m  
przesun ię ty  o k ą t a. W  ra m ie  pow sta je  w ięc  s iła  e lek ­
trom oto ryczna , pow odująca b łąd  na m ia ru  A cp0 (rys. 14).

Jeże li zaś nam ierzana ra d io la ta rn ia  zn a jd u je  się na 
k ie ru n k u  a k ie ru n e k  p ro m ien io w an ia  w tó rnego  p o k ryw a  
się z k ie ru n k ie m  m in im u m  c h a ra k te rys tyk i. B łę du  oczy­
w iśc ie  n ie  m a i  k rz y w a  przechodzi przez zero. Rozpatrze­
n ie  n a m ia ru  od s trony  b u r ty  rów n ież  p ro w a dz i do w n ios ­
ku , że m aks im um  k rz y w e j b łędu  przesunięte jes t o k ą t a. 
Ostatecznie w ięc k rz y w a  n ie  zm ien ia  swego cha rak te ru , 
lecz je s t przesun ięta w zd łuż  osi ką to w e j w  p raw o , lu b  
w  lew o zależnie od tego, czy ram a je s t przesun ięta w  lew o 
lu b  w  p ra w o  wzg lędem  osi s y m e tr ii s ta tku .

K a lib ra c ję  n a m ie rn ik a  rozpoczyna się od us taw ien ia  
w zg lędn ie  spraw dzenia w ska zów k i na k ie ru n k u  0° ska li. 
Jeżeli na k ie ru n k u  ty m  is tn ie je  b łąd  w y n ik a ją c y  z asy­
m e tr ii um ieszczenia ram y, us taw ien ie  w ska zów k i na  0° po ­
w o du je  przesunięcie k rz y w e j b łędu  w  stosunku do osi 
ką to w e j ja k  na rys. 15. P rzesunięcie to  n ie  m a p ra k ty c z ­
nego znaczenia, zaś d la  na w ig a to ra  bezbłędny n a m ia r na 
k ie ru n k u  0° je s t w ygodny p rzy  n a w ig a c ji docelowej.

O stateczny ro zk ła d  b łędów  na ska li n a m ie rn ik a  je s t 
sum ą w szys tk ich  b łędów , ja k ie  pow sta ją  w sku te k  p ro m ie ­
n io w a n ia  w tó rnego  e lem entów  o tw a rty c h  i  p ę tli. Będzie 
to  w ięc  przebieg złożony z sum y b łędów  pó łokrężnych  
i  ćw ie rćokrężnych  z uw zg lędn ien iem  w p ły w u  asym e trii 
us ta w ie n ia  ram y. P rzebieg ta k i uzysku jem y w  fo rm ie  
k rz y w e j pop raw ek (rys. 16) na podstaw ie  k a lib ra c ji na ­
m ie rn ika .

Rys. 12.
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O R G A N I Z A C J A  P R A C Y  F L O T Y  I  P O R T Ó W

O  w łaściw ą organizację służby dyspozytorskie j
w przedsiębiorstwach żeglugowych i maklerskich

656.6i.ci:653,5i R O M A N  S IE M A S Z K O , Gdynia

Zagadn ien ie o rg a n iza c ji w yd z ia łó w  eksp loa tac ji w  naszych p rzeds ięb iors tw ach że­
g lugow ych i  is tn ie jące  b ra k i s tru k tu ry  o rgan izacy jne j. S tru k tu ra  organ izacy jna  
służby eksp lo a tac ji w  ZSRR. Z a le ty  i  w ady  o rg an izac ji s łużby eksp loa tac ji w  C h iń ­
sko - P o lsk im  T ow a rzys tw ie  M a k le ró w  O krę tow ych .

W  Polsce L u d o w e j w szys tk ie  gałęzie gospodark i n a ro ­
dow e j k o rz y s ta ją  z doświadczeń Z w ią z k u  Radzieckiego. 
R ów nież żegluga czerp ie s tam tąd  szereg dośw iadczeń i  
w p row adza  je  na  sw o im  teren ie , n ie m n ie j is tn ie je  sze­
reg bardzo w a żnych  zagadnień n a tu ry  o rg an izacy jne j, 
gdzie n ie  u w zg lę dn ia  się. w e  w ła ś c iw y m  s topn iu  w zo rów  
radz ieck ich .

M a m y tu  na m y ś li o rgan izac ję  w y d z ia łó w  eksp loa ta ­
cy jn ych , a szczególnie s łużby dyspozy to rsk ie j w iększości 
naszych p rze ds ięb io rs tw  żeglugow ych.

Pom im o, że ch a ra k te r naszej f lo ty  u leg ł zasadniczej 
zm ian ie  i  na s ta tkach  P M H  stosu je się soc ja lis tyczne m e­
to d y  pracy, a  o rgan izac ja  p ra cy  oraz zakres obow iązków , 
u p ra w n ie ń  i  odpow iedzia lności są bardzo zb liżone do 
w zo rów  radz ieck ich , to je d n a k  o rg an izac ja  w y d z ia łu  eks­
p lo a ta c ji p rzeds ięb io rs tw  żeg lugow ych, ta k ic h  ja k  PŻM , 
czy P LO  n ie  zm ie n iła  się w  sposób is to tny.

Organizacja W ydz. Eksploatacji w  polskich przedsię­
biorstwach żeglugowych i maklerskich

W yd z ia ł E k s p lo a ta c ji w  P LO  sk łada się z k o m ó rk i p la ­
now an ia  opera tyw nego, k o m ó rk i rozliczeń, k tó ra  za jm u ­
je  się sp raw dzan iem  ra c h u n k ó w  k ra jo w y c h  i zagran icz­
nych  za w y d a tk i eksp loa tacy jne  oraz tzw . re fe re n tó w  
eksp loa tacy jnych , k tó rz y  op raco w u ją  po 1 lu b  2. s ta tk i. 
Do obow iązków  re fe re n ta  na leży:

1) p rzy  w e jśc iu  s ta tku :
a) pow iadom ien ie  b iu ra  portow ego P LO  o dacie 

p rzyb yc ia  s ta tk u  oraz o ła d u n ku , ja k i s ta tek po ­
siada,

b) przesłan ie  do tegoż b iu ra  do kum en tów  ła d u n k o ­
w ych , ja k  m an ife s t i  kop ie  konosam entów  oraz 
o trzym anego ze s ta tk u  p la n u  ładunkow ego;

2) p rz y  w y jś c iu  s ta tku :
a) ska lku lo w a n ie  nośności s ta tku .
b) ob liczenie i zam ów ien ie  przez W ydz. Zaopatrze­

n ia  odpow iedn ie j ilo ś c i b u n k ru ,
c) zabukow an ie  s ta tku , t j .  p rzy jęc ie  ła d u n k u  do 

przew ozu w  ilo śc i okreś lone j przez nośność i  k u ­
ba tu rę  s ta tku ,

d) sporządzenie i  przesłan ie  do b iu ra  po rtow ego l i ­
s ty  ła d u n ko w e j, p rzyg o tow an ie  dokum e n tów  ła ­
du nkow ych , t j .  konosam entów  i  m an ifes tu ,

e) ob liczenie fra c h tó w  w g  s taw ek św ia to w ych  oraz 
w g s taw ek roz liczen iow ych ,

f)  p rzygo tow an ie  zadan ia p lanowego i  in s tru k c ji 
na podróż d la  za łog i s ta tku .

Poza ty m  do obow iązków  re fe re n ta  na leży p row adze­
n ie  ka len darza  p o zyc ji s ta tku  na pods taw ie  te leg ram ów  
pozycy jnych , na dsy łanych  przez statek, sporządzanie k a l­
k u la c ji fina nso w e j podróży oraz s ta tys tycznych  spraw o­
zdań a n a litycznych  po zakończeniu każdej podróży. 
O prócz tego z a ła tw ia  on bieżącą korespondencję i  te le g ra ­
m y  zw iązane z ruchem  s ta tk ó w  i  a k w iz y c ją  ła du nków .

N a czele w y d z ia łu  eksp lo a tac ji s to i k ie ro w n ik , pod le ­
g ły  d y re k to ro w i od sp raw  eksp loa tacy jnych . W yd z ia ły  
e ksp lo a tac ji p rz y  lin ia c h  re g u la rn y c h  dz ie lą  się na lin ie . 
N a  czele l i n i i  s to i k ie ro w n ik  l i n i i  po d leg ły  k ie ro w n ic tw u  
eksp loa tac ji.

Bezpośrednio z W ydz. E ksp lo a ta c ji je s t zw iązane B iu ­
ro P ortow e, sk łada jące się z d e k la ra n tó w  celnych, k la r -  
k ó w  oraz' dysponentów . Sekcja  dysponentów  sk łada  się 
z k i lk u  lu d z i, k tó rz y  p ra cu ją  na zm ia ny  przez 24 go­

dz in y  (12 godz. p ra cy  i  24 godz. p rze rw y), na s ta tkach  
będących pod za ład unk iem  lu b  w y ła d u n k ie m , oraz z k ie ­
ro w n ik a  dysponentów , k tó ry  czuw a nad  całością p ra cy . 
W edług przep isów  obow iązu jących  w  P M H  za p ra w id ło ­
we za ładow an ie  s ta tku  oraz sporządzenie wstępnego p la ­
nu  ładunkow ego je s t od po w ie dz ia ln y  st. o fice r, je d n a k  w  
p ra k tyce  pracę tę spe łn ia  dysponent.

W yko n yw a n ie  pow yższych obow iązków  przez st. o f i­
cera je s t w  p ra k ty c e  n iem o ż liw e  z nas tępu jących  pow o­
dów. N a s ta tkach  o da le k im  zasięgu p ły w a n ia  podczas 
pos to ju  s ta tku  w  po rc ie  m ac ie rzys tym  większość załogi, 
n ie  w y łącza jąc  st. o fice ra , schodzi na lą d , w y k o rz y s tu ­
ją c  u r lo p y  i d n i w o lne , przechodząc na in ne  s ta tk i itp .j

Z a ładunek lu b  w y ła d u n e k  s ta tku  je s t p rzyg o to w yw a n y  
przew ażnie przed jego p rzyb yc ie m  do p o r tu  i  st. o fice r 
n ie  m a m ożności uczestniczenia w  pracach p rzyg o to w a w ­
czych do op e ra c ji p rze ładunkow ych . Poza ty m  n ie  zna on  
dostatecznie o rg a n iza c ji p ra cy  poszczególnych s tron , b io ­
rących  ud z ia ł w  pracach  p rze ła dun kow ych  oraz m o ż li­
w ości techn icznych  poszczególnych od c in kó w  po rtu . Z ty c h  
to p rzyczyn  st. o fic e r n ie  może k ie row a ć  p ra cam i prze­
ła d u n k o w y m i na  s ta tku . W  te j s y tu a c ji w zrasta  ro la  d y ­
sponenta i  jego odpow iedzia lność.

P on iew aż dysponenci p ra c u ją  na zm iany , n ie  są on i 
w  stan ie  w ykonać w szys tk ich  p rac p rzygo tow aw czych  do 
za ład unku  lu b  w y ła d u n k u  s ta tku . W  p ra k tyce  p rzygo to ­
w a n ia  p la n u  ładunkow ego oraz zap lanow an ie  obs ług i s ta t­
k u  w  porcie , uzgodn ien ia  techn icznych  szczegółów za ła­
d u n ku  czy w y ła d u n k u  z zarządem  p o rtu  oraz za ładow ca­
m i czy też od b io rcam i to w a ru  do kon u je  k ie ro w n ik  dyspo­
ne n tów  po rtow ych .

Na przyśpieszenie lu b  przed łużen ie  re js ó w  s ta tk u  m a 
zasadniczy w p ły w  jego postó j w  porcie . S ta tek będący 
w  m orzu  d z ię k i s ta ran io m  za łog i (przez zw iększenie 
szybkości, p ra w id ło w e  s te row an ie  itp .) może w  re js ie  
trw a ją c y m  np. 40 dn i, zaoszczędzić n a jw y ż e j 1 —  3 dn i. 
N a tom ias t podczas po s to ju  w  po rc ie  przez na leżyte  zo r­
ganizow anie jego obs ług i m ożna zaoszczędzić o w ie le  
w ięce j czasu.

D latego też p rzeds ięb io rs tw a żeglugowe i  m ak le rsk ie  
muszą k łaść g łó w n y  nacisk na na leżyte  zo rg an izow an ie . 
posto ju  s ta tk u  w  porcie.

P odzia ł p ra cy  p rz y  obsłudze s ta tk u  w  po rc ie  stoso­
w a n y  w  P LO  i  P Ż M  n ie  zupe łn ie  sp rzy ja  na leży te j 
o rg an izac ji obsług i s ta tku  w  porcie.

W y d z ia ły  eksp loa tac ji, k tó re  zna ją  p la n y  roczne i 
k w a rta ln e  poszczególnych s ta fk ó w  i  k tó ry c h  zadan iem  
je s t m. in. zapew nienie w yk o n a n ia  ty c h  p la n ó w  przez 
s ta tk i, n ie  m a ją  w  zasadzie żadnego w p ły w u  na obsługę 
s ta tku  w  porcie , co je s t domeną b iu r  po rto w ych . P ra ­
cow n icy  eksp loa tac ji, k tó rz y  p rz y jm u ją  b u k in g i, n ie  
o r ie n tu ją  się przew ażnie w  sztauerce i  p rz y jm u ją c  to ­
w a ry  na sta tek, n ie  b io rą  zupe łn ie  , w  rachubę, ja k  dana 
kom pozyc ja  ła d u n k u  oraz je j rozm ieszczenie na po­
szczególnych placach i iw  m agazynach w p ły n ie  na tem po 
za ład unku  i  jakość sz tauerk i.

B iu ro  P ortow e n ie  zna, przew ażnie p la n ó w  przewozo­
w y c h  poszczególnych s ta tk ó w  i  często n ie  p rz y k ła d a  na ­
leży te j w a g i do skrócenia posto ju  s ta tk u  w  po rc ie  po ­
przez poczynien ie  odpow iedn ich  p ro p o zyc ji do W ydz. 
E ksp lo a ta c ji w  k ie ru n k u  w łaściw ego dobo ru  m asy ła d u n ­
ko w e j pod ką tem  w idzen ia  szybkości za ładunku , czy też 
odpow iedn iego op racow an ia  p la n u  ładunkow ego.
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Jak  z tego) w y n ik a , g łó w n y m  b ra k ie m  o rg a n iza c ji je s t 
to, że W yd z ia ł E ksp loa ta c ji, od po w ie dz ia ln y  za m aksy­
m alne  w y k o rz y s ta n ie  zdo lności p rzew ozow ej s ta tku , 
skrócenie c y k lu  podróży i  zm nie jszenie kosztów  w ła ­
snych w  czasie p o b y tu  s ta tk u  w  porc ie  ma, bardzo ogra­
n iczony w p ły w  na  organ izac ję  obs ług i s ta tku j ze w zg lędu 
na  w a d liw y  podz ia ł p racy  w  p rzeds ięb io rs tw ie  żeg lu­
gow ym , a co zą ty m  idz ie  ze w zg lędu  na b ra k  dosta­
tecznego p rzyg o tow an ia  fachowego p ra c o w n ik ó w  W ydz ia ­
łu  E ksp lo a ta c ji w  zakresie zna jom ośc i p o rto w ych  opera­
c j i  p rze ładunkow ych . Podczas pos to ju  s ta tk u  w  po rc ie  re ­
fe re n t je s t obarczony p rzygo tow an iem  dokum entów , ta k  
że nie  m a czasu n ą  zapoznanie się ze sp ra w a m i prze­
ła d u n k o w y m i i  odw iedzan ie  s ta tku . W  zw ią zku  z ty m  
n ie  m a m ożności pog łęb ien ia  sw o ich  w iadom ośc i z dz ie­
d z in y  o rg an izac ji p rac p rze ła dun kow ych  i  sz tauerk i.

S truktura organizacyjna służby Eksploatacji w  ZSRR

W  radz ieck ich  p rzeds ięb io rs tw ach  żeg lugow ych s tru k ­
tu ra  o rg an izacy jna  je s t tego rod za ju , że; op ie ką  nad  s ta t­
k ie m  zna jd u je  się przez ca ły  czas w! je d n ych  rękach,, za­
ró w n o  podczas posto ju  s ta tku  w  porcie , ja k  i  podczas 
jego po by tu  w  m orzu . K om ó rką , k tó ra  spe łn ia  tę  fu n kc ję , 
je s t dz ia ł dyspozy to rsk i (d ispaczerski), będący częścią sk ła ­
dow ą s łużby eksp loa tac ji. S tru k tu ra  o rgan izacy jna  s łużby 
eksp lo a ta c ji ra d z ie ck ich  p rzeds ięb io rs tw  żeg lugow ych 
p rzeds taw ia  się następu jąco 1:

K om petenc je  poszczególnych dz ia łó w  w  służb ie eks­
p lo a ta c ji są następujące.

Podstaw ow ą k o m ó rką  je s t dz ia ł dyspozyto rsk i. G ł ó w ­
n y  d y s p o z y t o r  je s t p ie rw szym  zastępcą k ie ro w n i­
k a  s łużby eksp lo a ta c ji i  je s t o d p o w ie dz ia ln y  za w y k o ­
nan ie  przez s ta tk i p la n u  przew ozów  oraz odpow iada za 
w ła ś c iw ą  o rgan izac ję  ru c h u  s ta tk ó w  i  ich  na leży tą  ob­
s ługę w  po rtach , rozs taw ie n ie  s ta tk ó w  n a  lin ia c h  i  zabez­
pieczenie m asy ła d u n ko w e j d la  s ta tków . D z ia ł D yspozy­
to rs k i sk łada się z tzw . dyspozy to rów  g ru po w ych  i  dyspo­
z y to ró w  dyżu rnych . D y s p o z y t o r  g r u p o w y  od­
pow iada  za określoną g rupę  s ta tków . Zadan iem  jego jes t 
zabezpieczenie w y k o n a n ia  p la n ó w  przew ozów  przez s ta t­
k i  jego g ru p y  oraz do trzym a n ie  ro z k ła d ó w  ja zd y  i  h a r ­
m onogram ów  ru c h u  s ta tk ó w ., W  zw iązku  z  ty m  dyspozy­
to r  g ru p o w y  w sp ó łp racu je  z W ydz ia łem  H a n d lo w ym  
p rzeds ięb io rs tw a  i  bezpośrednio z za ładow cam i celem  uzy ­
skan ia  odpow iedn ie j m asy to w a ro w e j g w a ra n tu ją ce j m a k ­
sym alne w yko rz y s ta n ie  s ta tku . Z  d ru g ie j s tro n y  dyspo­
z y to r g ru po w y, ~wf ce lu  zabezpieczenia szybkiego za ładun­
k u  i  w y ła d u n k u  s ta tku , w sp ó łp ra cu je  z dyspozyto ram i 
p o rtu . W  celu zabezpieczenia sp raw ne j obs ług i s ta tk u  
us ta la  on p la n  obs ług i s ta tku  w  porcie , o b e jm u ją cy  czas 
od w e jśc ia  na redę do w y jś c ia  s ta tk u  z p o rtu . Często 
w spó ln ie  z p ra c o w n ik a m i p o rtu  op raco w u je  p la n  ła d u n ­
k o w y , p rzy  czym  k ła d z ie  nac isk  n a  ta k ie  jego sporządze­
nie, ażeby u ła tw ić  :i skróc ić  za ładunek p rz y  zachow aniu  *)

*) Por. Baka jew  W. G.: Osnowy eksDłuatacji m orskow o fłota. 
M oskw a-Len ing rad  1950. S. 400.

p ra w id e ł sz tauersk ich  i  bezpieczeństwa ła d u n ku . Z  ra ­
m ie n ia  p rzeds ięb io rs tw a żeglugowego dyspozyto r g ru p o w y  
od po w ie dz ia ln y  je s t za w yk o n a n ie  p la n u  pos to ju  s ta tk u  
w  porcie.

Poza ty m  dyspozyto r g ru p o w y  op racow u je  ha rm ono­
g ra m y  ru c h u  s ta tk ó w  sw o je j g rupy. W spó łp racu je  z sek­
c ją  p lan ow a n ia  opera tyw nego p rz y  u k ła d a n iu  p lanów  
m iesięcznych i  k w a rta ln y c h  statków ; sw o je j g ru p y  przed­
s ta w ia ją c  sugestie odnośnie w łaśc iw ego zap lanow an ia  r e j­
sów. Codziennie przed końcem  p ra c y  dyspozyto r g ru po ­
w y  sporządza dobow y p la n  p ra cy  d la  s ta tk ó w  sw o je j 
g rupy.

D yspozy to r g ru p o w y  ja k o  bezpośrden i k ie ro w n ik  s ta t­
k ó w  sw o je j g ru p y  m a p ra w o  in s tru o w a n ia  k a p ita n ó w  i  
o fice rów  ła d u n ko w ych  w e w szys tk ich  kw e s tiach  d o ty ­
czących ru c h u  i  i e ksp lo a ta c ji s ta tkó w  ja k  rów n ie ż  bezpo­
średniego p row adzen ia  z n im i rozm ów  ra d io w ych  i  k o ­
respondencji.

D yspozy to r g ru p ó w y  da je  s ta tko m  sw o je j g ru p y  za­
dan ia  planowe, na poszczególne re jsy , a n a liz u je  ic h  w y ­
konan ie, o p ie ku je  się duchem  w sp ó łzaw odn ic tw a  i  ra c jo ­
n a liza to rs tw a  na sw o ich s ta tkach , s tu d iu je  now e m e tody  
p racy  w e  flo c ie  i  rozpow szechnią je  n ą  s ta tkach  sw o je j 
g rupy.

D yspozy to r g ru p o w y  pozostaje w  s ta łym  k o n ta k c ie  n ie  
ty lk o  ze s ta tkam i, ale także  z apa ra tem  dysp ozy to rsk im  
p o r tu ' i  agen tam i w! po rtach , do k tó ry c h  s ta tk i jego g ru ­
py  zachodzą, w  ce lu  w y m ia n y  in fo rm a c ji o  ru c h u  s ta t­
k ó w  oraz zapob iegan ia w sze lk im  n iedociągn ięc iom , ja k ie  
mogą w y n ik n ą ć  podczas po s to ju  s ta tk u  w  porcie. G ru ­
p o w y  dyspozyto r m a  p ra w o  daw an ia  poleceń w sze lk im  
w yd z ia ło m  i  osobom przeds ięb io rs tw a żeglugowego w  spra­
w ach dotyczących ru c h u  i  e ksp lo a ta c ji s ta tk ó w  jego 
g rupy.

W  p rze c iw ie ń s tw ie  do dysp ozy to ró w  grupow ych , k tó ­
rz y  p ra c u ją  w  n o rm a ln y c h  b iu ro w y c h  godzinach pracy, 
d y s p o z y t o r z y  d y ż u  r  n  i p ra c u ją  na zm ianę  przez 
całą dobę. Z adan iem  ich  je s t w p row a dza n ie  w  życ ie  za­
rządzeń dyspozyto rów  g ru po w ych  i  dyspozytora  g łó w ­
nego w  czasie n ie  o b e jm u ją cym  no rm a ln ych  godzin u rzę ­
dow ania . W  czasie d yżu ró w  u trz y m u ją  o n i łączność ze 
s ta tk a m i będącym i w  m orzu  oraz k o n tro lu ją  pracę s ta t­
k ó w  na  po s to ju  w  po rc ie  m acie rzystym . O d b ie ra ją  in ­
fo rm a c je  m eteorologiczne, poda jąc je  s ta tkom . W  szcze­
gó ln ie  w ażnych  w yp ad kach  k o n ta k tu ją  się z od po w ie dn i­
m i dyspozy to ram i g ru p o w y m i lu b  g łó w n ym  dyspozytorem . 
Przeb ieg swej ¡p ra c y  n o tu ją  w  d z ie n n ik u  dyżu rów .

Poza ty m  S łużba E k s p lo a ta c ji posiada jeszcze sekcję 
p lanow an ia  opera tyw nego i  ana lizy , k tó ra  podlega bezpo­
średnio k ie ro w n ik o w i e ksp lo a ta c ji a w sp ó łp racu je  z g łó w - 
n y ln  dyspozytorem  i  dyspozy to ram i g ru po w ym i.

O rgan izac ja  S łużby E k s p lo a ta c ji W rad z ie ck ich  p rzed­
s ięb io rs tw ach  żeg lugow ych, a. w  szczególności o rgan izac ja  
s łużby dyspozy to rsk ie j zapew n ia  w  sposób n a le ż y ty  stałe 
i  wszechstronne k ie ro w n ic tw o  ruch em  i  eksp lo a tac ją  s ta t­
ków . A p a ra t dyspozy to rsk i o rg an izu je  ca łoksz ta łt p racy  
s ta tk ó w  zarów no w  m orzu, ja k  i  w  po rtach . S kup ia jąc  
w  sw ym  rę k u  całość zagadnień i  ponosząc,odpow iedz ia l­
ność za organ izac ję  całości re js ó w  (wl m orzu  i  portach), 
ap a ra t dyspozy to rsk i m a możność dokładnego poznania 
p ro b lem ów  zw iązanych z w y k o rz y s ta n ie m  nośności i  k u ­
b a tu ry  s ta tków , n a jw ła śc iw szym  rozp lanow an iem  b u n ­
k ro w a n ia  i  p rz y jm o w a n ie m  przez s ta tek  w o d y  s ło dk ie j, 
a k w iz y c ją  ła du nków , o rgan izac ją  ob s łu g i s ta tkó w  w  p o r­
cie, op racow yw an iem  planów, ła d u n k o w y c h  itp .

B y w a ją c  w  czasie p ra cy  częsta n a  s ta tkach  i  w  porcie, 
dyspozyto r pozna je  do k ła dn ie  stronę, techn iczną i  o rg a n i­
zacy jną  p rac p rze ła dun kow ych  oraz m a  możność do k ła d ­
nego poznania urządzeń o k rę to w ych  i  po rtow ych , co p rz y  
odpow iedn im  p rzyg o tow an iu  teo re tycznym  pozw a la  d y ­
spozy to row i na zdobycie  p ierw szo rzędnych  i  w szechstron­
nych  k w a li f ik a c j i  zaw odow ych, k tó re  u ła tw ia ją  m u  n a ­
stępnie o rgan izow an ie  p ra cy  sw o je j g ru p y  s ta tk ó w  na 
w y s o k im  poziom ie.
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Organizacja służby eksploatacyjnej w  Chińsko-Pol. Tow.
M aklerów  Okrętowych

O rgan izac ję  W y d z ia łu  E k s p lo a ta c ji opa rtą  na wzorach 
rad z ie ck ich  i  dostosowaną do system u o rg a n iza c ji naszych 
p o rtó w  w p ro w a d z iło  stopniow o C h ińsko -P o lsk ie  T o w a ­
rzys tw o  M a k le ró w  O krę to w ych  w  G dyn i, obsługu jące ja k o  
agent znaczny p rocen t s ta tk ó w  po lsk ich  i  obcych, k u rs u ­
ją cych  na l i n i i  ch ińsk ie j.

Schem at o rg a n iza cy jn y  W ydz. E ksp lo a ta c ji przedsta­
w ia  się następu jąco:

P od s taw o w ym i sekc jam i w  W ydz ia le  E ksp loa tac ji, są 
sekcje o p e ra to rów  oraz sekcja hand low a.

S e k c j a  h a n d l o w a  za jm u je  się p rzy jm o w a n ie m  
bu k in gów , sporządzeniem  lis t  ła du nkow ych , kw o to w a n ie m  
staw ek fra ch to w ych , ob liczan iem  fra c h tó w  1 w y s ta w ia ­
n iem  ra c h u n k ó w  fra ch to w ych . Poza ty m  sekcja  ha n d lo ­
w a  pozostaje w  s ta łym  ko n ta kc ie  ze spedyto ram i, zb ie­
ra ją c  in fo rm a c je  o nade jśc iu  m asy ła d u n ko w e j i  je j roz­
m ieszczeniu w  po rtach  i na  poszczególnych nabrzeżach 
oraz da je  odpow iedn ie  sugestie spedytorom  odnośnie od­
w o ły w a n ia  tow a rów . S ekcja  h a nd low a  ściśle w sp ó łp ra ­
cu je  z sekcją ope ra to rów  w  spraw ach dotyczących s ta t­
k ó w  :i a k w iz y c ji odpow iedn ie j ilo śc i i  rod za ju  m asy ła ­
du nkow e j.

S e k c j a  o p e r a t o r ó w  składa się z sekc ji dyspo­
ne n tów  zm ianow ych  oraz opera to rów  (od pow iedn ik  d y ­
spozytora grupow ego w  rad z ie ck im  p rzeds ięb io rs tw ie  że­
g lugow ym ). N a  czele se kc ji s to i g łó w n y  opera to r pod le­
g ły  bezpośrednio k ie ro w n ik o w i eksp loa tac ji.

O bo w ią zk i op e ra to ró w  i  dysponen tów  zm ianow ych  zo­
s ta ły  opracowane na podstaw ie  w zo rów " rad z ie ck ich  w  
dostosow aniu do w a ru n k ó w  m ie jscow ych , u w zg lę dn ia ją  
one różn ice  o rgan izacy jne , ja k ie  zachodzą m iędzy  naszy­
m i po rta m i, a p o rta m i ZSRR, c h a ra k te r re js ó w  i  ła d u n ­
k ó w  na l in i i  ch iń sk ie j o raz różnorodność s ta tków  p ły ­
w a jących  na  te j l in i i .

W  po rtach  ZSRR is tn ie je  w yso k o k w a lifik o w a n a  
służba p rze ładunkow a, k tó ra  w y k o n u je  w iększość prac 
p rzygo tow aw czych  do w y ła d u n k u  i  za ład unku  s ta tku , b ie ­
rze  na siebie rów n ie ż  w iększość p ra cy  p rzy  u łoże n iu  p la ­
n u  ładunkow ego oraz ca łkow ic ie  w y k o n u je  sztauerkę. 
A p a ra t dysp ozy to rsk i żeg lug i w  ZSRR w sp ó łp racu je  z 
po rtem  w  ty m  zakresie. W  naszych po rtach  na tom iast 
sekcje sztauerskie  zarządów  p o rtó w  są w ła ś c iw ie  dopiero 
w  s tad ium  o rg an izacy jnym , ta k  żef p rz y n a jm n ie j po łowa 
prac p rz y  o rg an izow an iu  obsług i s ta tk u  w  po rc ie  spo­
czyw a na a rm a to rze  czy też m aklerze.

O b o w ią zk i i  zakres p ra cy  poszczególnych p ra c o w n i­
k ó w  se kc ji op e ra to rów  z szeregu p rzyczyn  odbiega ją n ie ­
co od w zo ru  radzieckiego. G ł ó w n y  o p e . r a t o r  jes t 
odpow iedz ia lny  za całość obsług i s ta tk ó w  na posto jach 
w  po rtach  po lsk ich  oraz za o rgan izac ję  ich  przebiegu w  
m orzu. W  tym, ce lu  b ierze on codziennie ud z ia ł w  na ­
radz ie  dyspozy to rsk ie j w  zarządzie po rtu . G łó w n y  opera­
to r  pozostaje w  s ta ły m  k o n ta kc ie  z k ie ro w n ik ie m  eksp loa­
ta c ji oraz sekcją hand low ą  w  kw e s tiach  dotyczących r u ­
chu s ta tk ó w  i  a kw izyc ji, ła d u n k ó w  oraz in s tru u je  opera­
to ró w  i  dysponen tów  zm ianow ych.

O p e r a t o r  k ie ru je  pracą pow ie rzone j m u  g ru p y  s ta t­
k ó w  w  m orzu  i  w  portach.

P rzy  obsłudze s ta tków  do obow iązków  jego należą o- 
m ów ione poniże j czynności.

O pe ra to r w in ie n  in fo rm o w a ć  bieżąco p o rt o spodzie­
w a n y m  p rz y b y c iu  s ta tk ó w  do ,.po rtu  oraz o ła d u n ku , ja k i 
s ta tek posiada, w raź  z podan iem  jego rozm ieszczenia. 
N a jpó źn ie j na  48 godzin przed p rzyb yc ie m  s ta tk u  z  ła ­
du nk iem  opera to r w in ie n  u s ta lić  z zarządem  p o rtu  na 
w spó lne j na radz ie  szczegóły w y ła d u n k u  s ta tku  oraz p rz y ­
gotować o p e ra tyw n y  p lan  w y ła d u n k u  sta tku .

Podczas w y ła d u n k u  opera to r rozstrzyga i w y ja śn ia  
w s z e lk ie ‘nasuw ające się p rob lem y, w  ce lu  przyśp ieszenia 
w y ła d u n k u  i  u n ikn ię c ia  zbędnych kosztów  lu b  uszkodzeń 
tow a ru .

Przed w y ła d u n k ie m  sta tku , a je ś li s ta tek  p rzychodzi 
pusty, —  przed jego w e jśc iem  op era to r pow in ien, ob liczyć 
nośność s ta tku  na daną podróż ną podstaw ie  obow iązu­
ją ce j w, danej porze ro k u  s k a l i , ła d u n ko w e j s ta tku , ilość 
po trzebnych  zapasów b u n k ru  i  w ody, zam ów ić i zo rgan i­
zować zaopatrzenie s ta tk u  w  bu nk ie r.

O pe ra to r p o w in ie n  p rzygotow ać dane po trzebne p rz y  
b u kow an iu , ja k  ku b a tu ra , u d ź w ig i w in d  i  żu ra w i, długość 
lu k ó w  i  ła do w n i, wysokość m iędzyp ok ła dó w  itp . Dane 
te p rzekazu je  ope ra to r do S ekc ji H a nd low e j, k tó ra  k o ­
rzys ta  z n ic h  p rz y  b u kow an iu . O pe ra to r b ierze rów n ież  
u d z ia ł w  tzw . naradzie  bu k in g o w e i, gdzie jego zadaniem  
je s t czuw anie n a d  kom pozyc ją  bu kow anych  tow a rów , ta k  
żeby m oż liw ie  w  n a jw ię kszym  s topn iu  w yko rzys ta ć  noś­
ność i ku b a tu rę  s ta tk u  oraz, żeby kom pozyc ja  ła d u n k u  lub, 
jego rozłożenie, na p lacach n ie  u tru d n ia ło  za ładunku . Z a­
daniem  jego. je s t w ysu w an ie  sugestii do tyczących tak iego 
doboru m asy ła du n ko w e j na d a ny  sta tek, ażeby p rz y  
uw zg lę d n ie n iu  w ym agań  za ładow ców  uzyskać ja k  n a jle p ­
szą kom pozyc ję  zarów no ze w zg lędu  pa w yko rzys ta n ie  
nośności i  k u b a tu ry  s ta tku , ja k  i  ze w zg lędu na szyb­
kość za ład unku  i  koszty.

Po zab uko w an iu  s ta tk u  i. sporządzeniu przez sekcję 
hand low ą  l is ty  ła d u n ko w e j ope ra to r om aw ia  za ładunek 
s ta tku  z k ie ro w n ik ie m  se kc ji sz tauersk ie j zarządu p o r tu  
i dyspozytorem  re jo n u  i na  te j podstaw ie  p rzyg o tow u je  
p lan  rozmieszczenia, ła d u n k ó w  na s ta tku  z uw zg lędn ie ­
n iem  zachow ania  w łaśc iw ggo t ry m u  i  stateczności, og ra­
n iczen ia  m a n ip u la c ji tow a rem  na p lacach, u ła tw ie n ia  
sz tau e rk i itp ., b io rąc pod uwagę m ożliw ośc i techniczne 
po rtu .

N a podstaw ie  p la n u  ładunkow ego ope ra to r uzgadn ia  
z zarządem  p o rtu  i  p rzyg o to w u je  o p e ra tyw n y  p la n  za ła­
d u n ku  s ta tku .

Podczas za ładunku  o p e ra to r k o n tro lu je  przebieg prac, 
rozstrzyga i  uzgadnia kw e s tie  sporne i  p rz y  pom ocy 
w sze lk ich  będących w  jego dyspozycji, ś rod ków  dąży do 
do trzym a n ia  i  skrócenia przez s ta tek  operatywnego! p lan u  
za ładunku . O pe ra to r zam aw ia  rów n ież  w sze lk ie  m a te r ia ły  
sztauerskie  po trzebne doi zabezpieczenia to w a ru  w  ła d o w ­
n iach  i  na pok ładz ie  s ta tku .

Poza ty m  opera to r op racow u je  zadanie p lanow e d la  
załog i oraz in s tru k c je  d la  k a p ita n a  na daną podróż, uzga­
dn ia  z kap itanem , i  o fice ra m i ła d u n k o w y m i w sze lk ie  k w e ­
stie  dotyczące eksp loatacji, s ta tku , odb ie ra  od s ta tk ó w  bę­
dących w ,m o rz u  te le g ra m y pozycyjne, sporządza a n a lizy  
po s to ju  s ta tk ó w  w  porcie, a os ta tn io  rów n ie ż  a n a lizy  po­
dróży. O pera to r w sp ó łp racu je  z sekcją p lan ow a n ia ' ope­
ra tyw n eg o  p rz y  u s ta la n iu  p la n ó w  m iesięcznych i  k w a r ­
ta ln y c h  d la  sw o je j, g ru p y  sta tków , sporządza analizę w y ­
n ik ó w  w sp ó łza w o dn ic tw a  m iędzysta tkow ego d la  s ta tk ó w  
sw o je j g ru p y  oraz z a ła tw ia  bieżącą korespondencję i  te le ­
g ra m y zw iązane z ruchem  s ta tk ó w  i. ich  pos to jam i w  
portach.

D y s p o n e n c i  z m i a n o w i  p ra cu ją  na, zm ianę 
przez całą dobę na s ta tkach  będących pod za ładunk iem  
lu b  w y ła d u n k ie m . O bow iązk iem  ich  jes t bezpośrednie k ie ­
row an ie  w y ła d u n k ie m  lu b  za ładunk iem  s ta tku , dozór 
nad na leży tą  sztauerką, w yręczan ie  o fice ra  ładunkow ego 
w  n ie k tó ry c h  kw estiach  dotyczących prac p rze ła dun ko ­
w ych , b ran ie  ud z ia łu  w  p o rto w ych  na radach nad  p la ­
n a m i zm ia no w ym i, p row adzen ie taśm y cżasui s ta tk u  pod­
czas za ładunku , in fo rm o w a n ie  głównego opera to ra  lu b  
opera to ra  opracow ującego dany: s ta tek a przebiegu za ła­
d u n ku  oraz o w sze lk ich  b rakach  i  n iedociągn ięc iach , ja ­
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k ie  mogą w y n ik n ą ć  w  to k u  za ładunku  czy w y ła d u n ku . 
Po zakończeniu za ład unku  dysponenci z m ia n o w i na pod­
s taw ie  k w itó w  s te rn ika  sporządzają ostateczny p la n  ła ­
du nko w y .

K i e r o w n i k  d y s p o n e n t ó w  z m i a n o w y c h  
k o o rd y n u je  pracę dysponentów , rozm ieszcza ich  na zm ia ­
nach, k o n tro lu je  jakość pracy, pomaga w  rozs trzygan iu  
trud n ie jszych  zagadnień. N a polecenie głównego opera­
to ra  często b ierze ud z ia ł w  na radach  dyspozyto rsk ich  
w  porcie, odpow iada za całość p ra cy  dysponentów  zm ia ­
now ych .

Jak  w yka za ło  dotychczasowe doświadczenie, przez 
w prow adzen ie  w  C h ińsko -P o lsk im  T ow a rzys tw ie  M a k le ­
ró w  O krę tow ych  w yże j op isanej o rg an izac ji s łużby d y ­
spozyto rsk ie j znacznie po lepszyło się w yko rzys ta n ie  noś­
nośc i i k u b a tu ry  s ta tków , w zros ła  w y b itn ie  ilość ła d u n k u  
przew iez iona  ponad .plan. Z m n ie jszy ła  się o około 40% 
liczba  p rzeho low ań s ta tków  w  czasie za ładunku  i  w y ­
ła du nku .

Z  in ic ja ty w y  sekc ji ope ra to rów  rozpracow ano w  Z a­
rządzie  P o rtu  G dańsk —  G dyn ia  ¡plany sk ładow e p la ­
ców , d z ię k i czemu b u k u je  się s ta tek  i sporządza p la n  ła ­
d u n ko w y  w  ten  sposób, żeby w y e lim in o w a ć  przesta­
w ia n ie  ła d u n k ó w  na  nabrzeżu, ca w p ły n ę ło  ogrom nie  na 
w zros t w yd a jn o śc i p racy  p rzy  za ładunku  to w a ró w  p la ­
cowych. Z m n ie jszy ła  się liczba  uszkodzeń to w a ru  oraz 
liczba  przesztauowań, p o p ra w iła  się o rgan izac ja  obsługi 
s ta tków  w  po rtach. P op raw ie  u leg ła  o p e ra tyw na  łączność 
m iędzy apara tem  dysp ozy to rsk im  przeds ięb io rs tw a żeg lu­
gowego a dyspozy to ram i po rtu . P odniós ł się poziom  fa ­
chow y ope ra to rów  i  dysponen tów  zm ianow ych , k tó rz y

m ie li możność zapoznania się ze sztauerką, u rządzen iam i 
p o rtu  i  s ta tku  .oraz z o rgan izac ją  prac prze ładunkow ych .

B rak iem , ja k i da je  ,się odczuć p rz y  te j fo rm ie  o rg an i­
za c ji s łużby dyspozyto rsk ie j, jest, to, że p rzy  dużej lic z ­
b ie  s ta tk ó w  obs ług iw anych  w  porcie , ope ra to rzy  za jęci 
sta le  p rzy  pracach p rze ła dun kow ych  w  po rc ie  tracą  z 
oczu całość p racy  s ta tku , zby t m ało  in te re su ją  się przez 
to k ie ro w a n ie m  pracą  s ta tk u  w  m orzu  i  w  po rta ch  za­
g ran icznych, n iedostateczn ie ob se rw u ją  i  a n a liz u ją  w y ­
n ik i p ra cy  s ta tku  w  p e rspe k tyw ie  ca łych re jsów . Praca 
ope ra to rów  u legn ie  oczyw iśc ie  zm ian ie  z chw ilą , gd y  za­
rządy  p o rtó w  s tw orzą  u  siebie odpow iedn i ap a ra t sztau- 
ersk i, gdyż wówczas ope ra to r będzie m óg ł pow ie rzyć 
część prao zw iązanych ze sztauerką i  o rgan izac ją  p rze ła ­
du n ku  p ra co w n iko m  p o rtu  i  w  w iększym  stopniu, będzie 
się za jm o w a ł k ie ro w a n ie m  pracą s ta tków  sw o je j g ru p y  
i  obserw acją  ekonom icznych re z u lta tó w  poszczególnych 
re jsó w  i  s ta tków . Z m ie n i się ró w n ie ż  wówczas cha ra k te r 
p racy dysponentów  zm ianow ych, k tó ry c h  praca będzie 
wówczas ba rdz ie j zb liżona do p ra cy  dyspozy to rów  zm ia­
now ych  w  radz ieck ich  przeds ięb io rs tw ach  żeglugow ych.

N a leży jednak, s tw ie rdz ić , że na  obecnym  etap ie  orga­
n izac ja  służby! dyspozy to rsk ie j, w prow adzona przez C h iń ­
sko -  P o lsk ie  T ow a rzys tw o  M a k le ró w  O krę tow ych , zdała 
ca łkow ic ie  egzam in i  da je  o w ie le  lepsze w y n ik i p rzy  
obsłudze s ta tk ó w  n iż  o rgan izac ja  stosowana w  in n ych  
p rzedsięb iorstw ach. D la tego słuszne b y jo b y  w p row adze­
nie  je j we w szys tk ich  przeds ięb io rs tw ach  żeg lugow ych i 
m ak le rsk ich , a  w  m ia rę  postępu w  o rg a n iza c ji apara tu  
sztauerskieąo po rtó w , na leża łoby s topn iow o przechodzić 
na organ izac ję  ap a ra tu  dyspozytorsk iego ja k  n a jb a rd z ie j 
zb liżoną do w zo ru  radzieckiego.

Szybkościow a obsługa sta tków  w  porcie gdańskim
«56.615.073.26 (438) B O G D A N  M A D O ftS K I, Gdańsk

Doskonalenie szybkościow ej obs ług i s ta tków  w  po rc ie  gdańsk im  ze szczególnym  
uw zg lędn ien iem  obs ług i oceanicznych s ta tków  d robn icow ych . A na liza  szybkościowej 
obsług i s ta tków  „ K i l iń s k i“  i  „H u go  K o łłą ta j“ . K on cen tra c ja  ś rodków  technicznych  
i s iły  robocze j oraz ścisłe p lanow an ie  i  koo rdynac ja  p racy  ja ko  zasadnicze ele­
m e n ty  szybkościow ej obsług i s ta tków .

W  osta tn ich  la ta ch  m etoda szybkościow ej obs ług i s ta t­
k ó w  w  po rta ch  p o lsk ich  od p rzyp a d kó w  m a ło  s k o m p li­
kow an ych  p rz y  p rze ładunkach  to w a ró w  m asowych, ja k  
w ęg ie l, ru d a  czy drew no, zosta ła rozszerzona na s ta tk i 
d robn icow e l i n i i  oceanicznych, zab ie ra jące po k i lk a  ty ­
s ięcy to n  różnych  to w a ró w  z k i lk u  m agazynów  czy p la ­
ców  sk ładow ych. Z o rgan izow ań ie  szybkościowej obsług i 
tak iego s ta tku  w ym aga znacznego w y s iłk u  o rg a n iza cy j­
nego ze s tro n y  p o rtu , pe łne j m o b iliz a c ji ś rod ków  tech ­
n icznych  oraz ścisłe j k o o rd y n a c ji p ra cy  poszczególnych 
p rzeds ięb io rs tw  po rtow ych .

W  zw ią zku  z ty m  celowa w y d a je  się szersza w y ­
m iana  dośw iadczeń w  ty m  zakresie, gdyż is tn ie ją ca  l i ­
te ra tu ra  fachow a  ogran icza się ty lk o  do przeds taw ien ia  
początków  szybkościow ej obs ług i s ta tk ó w  w  po rtach  p o l­
skich.

Szybkościowa obsługa s ta tk ó w  w  po rc ie  gdańsk im  w  
1953 r. u m o ż liw iła  n ie  ty lk o  zebran ie  bogatego m a te ­
r ia łu  analitycznego, lecz p rzyczyn iła  się rów n ie ż  do g łęb ­
szego op racow an ia  te j now e j m e tody  pracy, w p row adze­
n ia  spec ja lnych ha rm on ogra m ów  obs ług i s ta tków , k tó ­
ry c h  zadaniem  je s t doprow adzan ie  p la n u  opera tyw nego 
do  b ryg ad  roboczych i  ścisła k o n tro la  W ykonyw an ia  za­
p lanow anych  zadań na  każde j zm ian ie , rozszerzenia m e­
cha n iza c ji p ra cy  w  łado w n iach  s ta tkó w  i  znacznego 
w zro s tu  p rzec ię tne j n o rm y  za ładunkow e j n a  s ła tkodobę 
w  stosunku do la t  ub ieg łych .

Zagadn ien ia  te  o m ó w im y  na p rzyk ła d z ie  k i lk u  k o n ­
k re tn y c h  p rzyp a d kó w  szybkościow ej ob s łu g i s ta tków .

Szybkościowa obsługa statków! „K ilińsk i"  
i „Hugo K o łłą ta j"

P ie rw szym  s ta tk ie m  d ro b n ico w ym  obsłużonym  m eto ­
dą szybkościową w  1953 r. b y ł „ K i l iń s k i“ . S ta tek  za­
b ie ra ł to w a r z trzech  nabrzeży o  n ie je d n a ko w ym  w y p o ­
sażeniu techn icznym  i  w  ce lu  rów nom ie rnego  za ładunku

należało zm ob ilizow ać doda tkow e ś ro d k i techniczne. Je­
szcze przed p rzyb yc ie m  s ta tk u  uzgodniono z m ak le rem  
p r o w i z o r y c z n y  p l a n  ł a d u n k o w y ,  tak,, że po 
p rz y b y c iu  s ta tk u  na tych m ia s t po odpraw ie , p rzystąp iono  
do za ład unku  w  p ię c iu  ładow n iach . P racow ano trzem a 
d źw iga m i b ra m o w y m i i  dw om a w in d a m i o k rę to w y m i, 
używ a jąc ’ jednocześnie u k ła d a re k  e le k tryczn ych  i s p a li­
now ych  w  ła do w n iach  s ta tk u  do ro zk ład an ia  b la ch y  w  
paczkach i  skrzyn iach .

W  k ilk a  godzin po rozpoczęciu za ładunku  od by ła  się 
na s ta tk u  n a r a d a  z udz ia łem  p rze d s ta w ic ie li spedy­
to ra , a rm a to ra , m ak le ra , p o rtu  i  k ie ro w n ic tw a  s ta tku , 
na  k tó re j uzgodniono ostateczny p lan  ła d u n k o w y  i  us ta ­
lono h a r m o n o g r a m  o b s ł u g i  s t a t k u ,  o b e j­
m u ją c y  w szys tk ie  ko le jn e  czynności z podaniem  p lan o ­
w a ne j d a ty  i  godz iny rozpoczęcia i  zakończenia każdej 
op e ra c ji w g  następującego w zo ru :

Harm onogram  obsługi statku.......
P rzybyc ie  na redę: W ejśc ie  do p o rtu :

O dp raw a  W OP, U C : G otów  do za ładunku :

M
ie
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ce

p
ra

cy Nazwa
op erac ji

P l a n o w a n e
Statko-
godziny

U
w

ag
i

Rozpoczęcie Zakończenie

D ata Godz. Data Godz.

Pow yższy ha rm on ogra m  podp isu ją  p rzeds taw ic ie le  po­
szczególnych p rze ds ięb io rs tw  po rto w ych , b io rą cy  ud z ia ł 
w  naradzie . W  ha rm onogram ie  d la  s ta tk u  „ K i l iń s k i“  za­
p lanow ano czas za ład unku  łączn ie  z m ocow aniem  ła ­
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d u n k ó w  spec ja lnych  na podstaw ie  n o rm  po rto w ych  
p rz y jm u ją c  20% skrócen ia  czasu za ład unku  w  stosunku 
do no rm , p rz y  czym  czas za ład unku  m ia ł w yn ieść 88% 
czasu po s to ju  s ta tk u  w  porcie.

W  czasie za ład unku  na p ie rw szym  nabrzeżu s tw ie r­
dzono po w staw an ie  znacznych p rz e rw  na s tykach  zm ian, 
pow odow anych  opóźn ionym  p rzy jazd em  ro b o tn ik ó w , do­
w ożonych m o to ró w ką  z odległego m ie jsca  sk ie row ań. W  
celu w y e lim in o w a n ia  tego z ja w is k a  p rzydz ie lono  na  s ta ­
tek, po jego p rze jśc iu  na następne m ie jsce za ładunku , tzw . 
stałe b rygady . System  ten polega na k ie ro w a n iu  przez ca­
ły  okres p rze ła dun ku  je d n ych  i  tych  sam ych b ryg ad  na 
dany statek. B ryg a d y  p rz y b y w a ją  w p ro s t pod sta tek, gdzie 
następu je  rozd z ia ł w  zależności od tego, ja k i  to w a r jes t 
ła d o w a n y  na poszczególne ładow n ie . W  ten  sposób p rz e r­
w y  na s tykach  zm ian  z lik w id o w a n e  są do m in im u m .

Z a ładunek na  p ie rw szym  m ie jscu  zakończono w  cza­
sie zap lanow anym . N a d ru g im  nabrzeżu pracow ano czte­
rom a dźw ig a m i b ra m o w y m i i  w in d ą  o k rę to w ą  z b a rk i 
i  osiągnięto 9 godzin  przyśp ieszenia1 w  stosunku  do h a r­
m onogram u. N a trze c im  nabrzeżu za trud n ione  b y ły  p rzy  
za ła d u n ku  cz te ry  d ź w ig i b ra m ow e i  dźw ig  p ły w a ją c y , 
p rz y  czym  stosowano kon ce n tra c ję  dw óch dźw igów  p rzy  
je d n e j ła d o w n i. P race p rze ładunkow e  łączn ie  z m oco­
w a n ie m  ła d u n k u  pokładow ego ukończono na  30 godzin 
przed te rm in em , osiągając 30% oszczędności w  s tosunku 
do n o rm  po rto w ych . Czas po s to ju  s ta tk u  w  po rc ie  w y ­
n ió s ł 84% czasu zaplanow anego, p rz y  czym  czas zuży ty  
na  za ładunek s ta n o w ił 92%, a p rz e rw y  a tm osferyczne 
1% czasu posto ju . P rzec ię tna  n o rm a  za ład unko w a  na 
sta tkodobę b y ła  wyższa od p rzec ię tne j ro k u  1952 (d la 
s ta tk ó w  te j l in i i )  o przeszło 50%.

Powodzenie szybkościow ej obs ług i s ta tk u  „ K i l iń s k i"  
zachęciło  p o r t  gdańsk i do dalszego stosow ania te j no­
w e j m e tody  p ra cy  i  stosow ania p rz y  obsługach szybko­
śc iow ych  system u s ta łych  b ryg a d  p rze ła dun kow ych . W  
dw a tygodn ie  po zakończeniu obs ług i s ta tk u  „ K i l iń s k i“ , 
p rzys tąp iono  do szybkościow ej obs ług i s ta tk u  „H u go  
K o łłą ta j“ .

S ta tek w szed ł do p o rtu  p u s ty  w  godzinach rannych , 
lecz z pow odu za jęc ia  m ie jsca  pod m agazynem , z k tó rego  
zab ie ra ł to w a r in n y  s ta tek  lin io w y , za ładunek roz ­
poczęto dopiero na zm ian ie  po po łud n iow e j. Tym czasem  
p rzygo tow ano ła d o w n ie  do p rz y ję c ia  to w a ru  i  m a te r ia ł 
sepa ra cy jny  oraz sprzę t pom ocniczy. O db y ła  się ró w n ie ż  
na s ta tk u  na rada z udz ia łem  za in te resow anych  przed­
s ię b io rs tw  po rto w ych , na k tó re j us ta lono p la n  ła d u n k o ­
w y  oraz ha rm on og ra m  obs ług i s ta tku , p rz e w id u ją c  s k ró ­
cenie czasu za ła d u n ku  o 26% w  stosunku  do n o rm  p o r­
tow ych .

Z a ładunek przeprow adzano ty lk o  na je d n y m  nabrze­
żu p rz y  u życ iu  p ię c iu  d źw igó w  b ra m o w ych  i  jednego 
d źw ig u  p ływ ającego , p rz y  czym  w  o s ta tn ie j faz ie  za ła ­
d u n k u  stosowano ko n cen tra c ję  dw óch d źw igó w  p rz y  ła ­
do w n iach  zab ie ra jących  n a jw ię c e j to w a ró w , celem ró w ­
noczesnego ukończen ia  za ład unku  w szys tk ich  ła do w n i, 
a  m ocow anie  ła d u n k ó w  spec ja lnych  od byw a ło  się w  t ra k ­
cie p ra c  za ładunkow ych . K o n ce n tra c ja  sprzę tu  zm echa­
nizow anego b y ła  ró w n ie ż  znaczna, gdyż na  poszczegól­
nych  zm ianach za tru d n io n o  3 —  5 u k ła d a re k  oraz 6 —  10 
w ózków  e lek trycznych .

W  celu skrócen ia  do m in im u m  p rz e rw  na s tykach  
zm ian  i  zw iększen ia  ty m  sam ym  c iąg łośc i p racy, zasto­
sowano rów n ie ż  system  s ta łych  b rygad . W ytyp ow a no  6 
b ryg ad  s ta łych  i 2 rezerw ow e, k tó re  k ie ro w a n o  na sta­
te k  „H u go  K o łłą ta j“  przez ca ły  czas za ładunku . B iły  
one re k o rd y  w yd a jn ośc i, osiągając następu jące w y n ik i:  
b ryg ad a  N r  3 —  431% no rm y , b rygada N r  2 —  383%, 
b rygada N r  1 —  365%. P rzecię tne w yko n a n ie  n o rm y  
przez w szys tk ie  b ryg ad y , za trud n ione  p rz y  ty m  sta tku , 
za ca ły  okres p rz e ła d u n k u  w yn io s ło  228%, p rz y  czym  
na jw yższą  p rzec ię tną  uzyska ła  b ryg ad a  N r  2 —  288%, 
zaś na jn iższą b rygada  N r  15 —  182%.

Pon iew aż ha rm on og ra m  obs ług i s ta tk u  u jm o w a ł za­
dan ia  za ładunkow e  z b y t ogólnie , celem  lepszej m o b ili­
za c ji b ry g a d  p rze ła dun kow ych  oraz u sp ra w n ie n ia  o rg a ­
n iz a c ji p ra cy  zaczęto stosować p rz y  za ład unku  p o w yż­
szego s ta tk u  h a r m o n o g r a m  l u k ó w o z m i a n o w y .  
P rzed rozpoczęciem  p ra c y  usta lono  p la n  za ład unku  po­
szczególnych ła d o w n i na p ierw sze 6 zm ia n  roboczych u j ­
m u ją c  tow a r, ja k i p o w in ie n  b y ł ła d o w a n y  zgodnie z us ta ­

lo n y m  p lanem  ła d u n ko w ym , ilość to w a ru , ja k a  m og ła 
być za ładow ana na  poszczególnych zm ianach  p rz y  p rze­
k rocze n iu  p rzec ię tne j w yd a jn ośc i, oraz u rządzen ia  i  sprzęt 
zm echan izow any kon ieczny  do w y k o n a n ia  zadania. U m oż­
l iw i ło  to  up rzedn ie  w y k ry c ie  w ą sk ich  garde ł, m ogących 
pow stać w  czasie pracy, a b ry g a d y  p rze ła dun kow e  p rz y ­
stępujące do za ład unku  b y ły  in fo rm o w a n e  o zap lanow a­
nych  zadan iach i  m o g ły  pode jm ow ać na każde j zm ian ie  
zobow iązan ia  celem  przekroczen ia  zap lanow ane j w y d a j­
ności. H a rm ono gra m  z m ia n o w o -lu k o w y  u lega ł w p ra w ­
dzie w  p ra k tyce  od chy len iom  i  m u s ia ł być stale ko ryg o ­
w a ny , lecz jego zasadnicze zadan ie m o b iliz a c ji b ryg ad  
i  u sp ra w n ie n ia  o rg a n iz a c ji zosta ło ca łko w ic ie  spełnione.

M im o  p rz e rw  a tm osfe rycznych  i  lic zn ych  d e fe k tó w  
sprzę tu  zm echanizowanego, k tó re  to  d e fe k ty  pow odo­
w y  znaczne posto je  b rygad , za ładunek zakończono na 
2b godz. przed zap lanow anym  te rm in em . O siągnięte 
przyspieszenie ob razu je  następu jące zestaw ienie :
Czas za ład unku  w g , ha rm on ogra m u —  74% czasu dozw. 
R zeczyw is ty  czas za ła d u n ku  —  5 5 %
Przyśpieszenie w  stosunku  do n o rm  —  45% 
Przyśpieszenie w  s tosunku do p la n u  —  26% ”
R zeczyw is ty  czas po s to ju  w  po rc ie  —  85% ' zap ian.

2“ ogólnego czasu, posto ju  69% p rzypada na za ładunek, 
lożo na fum ig ac ję , 9% na  odp raw y, h o lo w an ia  i  p rzyg o - 
towanie, s ta tk u  do za ład unku  oraz 7% na p rz e rw y  a tm o - 
sferyczne. O siągn ię ta  w yd a jn ość  na s ta tko -d obę  b y ła  
wyzsza od w y d a jn o ś c i p rzy  s ta tk u  „ K i l iń s k i“  o 28%, 
zas przeszło d w u k ro tn ie  wyższa od p rzec ię tne j ro k u  1952.

Organizacja szybkościowej obsługi statków

D ośw iadczenia naby te  przez p o rt gdańsk i p rz y  om ó­
w io n ych  p rzypadkach  szybkościowej obs ług i s ta tk ó w  i  
ich  ana liza , przeprow adzona na spec ja lnych  naradach 
k ie ro w n ic tw a  p o rtu  z b ryg ad z is tam i, p o z w o liły  na  op ra ­
cow anie fo rm  o rg a n iz a c ji szybkościow ej ob s łu g i s ta tków . 
D la  pełnego pow odzen ia te j ob s łu g i n iezbędne sta ło  się 
zastosowanie nas tępu jących  ś rod ków  O rgan izacyjnych i  
techn icznych  oraz p rzeprow adzen ie  w stępne j p ra cy  po­
lity c z n e j.

1. Ś ro d k i o rgan izacy jne :

a) S taranne op racow an ie  k o m p o zyc ji ła d u n k u  p rzy  
w spó łudz ia le  p rzeds taw ic ie la  p o rtu  zapew nia jące 
sp ra w n y  przebieg obs ług i s ta tku .

b) A k ty w n e  uczestn ic tw o  p rz e d s ta w ic ie li p o r tu  p rz y  
u k ła d a n iu  w stępnego p la n u  ładunkow ego, przez co 
lik w id u je  się ew en tu a ln e  k rzyżow an ie  dow ozu ła ­
du nkó w , gdyż uw zg lędn ione  je s t rozm ieszczenie to ­
w a ró w  na p lacach sk ła do w ych  i  w  m agazynach.

c) U sta len ie  szczegółowego zm ia now o-lukow ego  h a r­
m onogram u prac za ładunkow ych , będącego za ra ­
zem b ilansem  i  ha rm onogram em  p ra cy  urządzeń 
p rze ładunkow ych , sprzę tu  zm echanizowanego i 
ś rod ków  tra n s p o rtu  w e w ną trz -p o rtow eg o . D z ię k i 
tem u  ha rm on og ra m ow i m ożna w y k ry ć  jeszcze przed 
rozpoczęciem  prac decydu jące og n iw a  i  na  n ich  
skoncen trow ać uwagę.

d) Zapoznanie z p lanem  obs ług i s ta tk u  w szys tk ich  
kom órek  p o rto w y c h  w sp ó łp racu jących  p rz y  za ła­
dunku . M a to  duże znaczenie d la  szybkiego i  sp ra w ­
nego w y k o n a n ia  części zadań szybkościow ej obs łu­
g i p rzypada jących  na te  k o m ó rk i.

e) W prow adzen ie  ja k o  zasady s ta łych  b ryg a d  p rze­
ła d u n ko w ych  i system u p ra cy  c iąg łe j p rz y  ob s łu ­
dze szybkościow ej, dające w  e fekc ie  lik w id a c ję  
p rz e rw  na s tykach  zm ia n  i  w z ro s t w yd a jn o śc i na 
sta tko-dobę .

f) U sta len ie  jednego odpow iedzia lnego k ie ro w n ik a  
za ładunku , k tó ry  o rg an izu je  bieżąco k o n tro lę  p rze­
b iegu  za ład unku  i  jego jakośc i.

Jak  z tego w y n ik a  zastosowanie w iększości ś rod ków  
o rg an izacy jnych  w in n o  m ieć m ie jsce przede w szys tk im  
w  okresie  poprzedza jącym  rozpoczęcie p rze ła dun ku . W  
czasie obs ług i m oż liw e  są do w y k o rz y s ta n ia  jeszcze re ­
ze rw y  tk w ią c e  w  czynnościach pozaprze ładunkow ych, ja k  
ho low an ie , cum ow anie , podciąganie s ta tku . Pełne w y k o ­
rzys tan ie  ty c h  reze rw  uzależnione je s t przede w szys tk im  
od w sp ó łp ra cy  p o rtu  z k ie ro w n ic tw e m  sta tku .
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2. Ś ro d k i techniczne.
a) K on ce n tra c ja  p racy  dw óch d źw igó w  p rz y  ła d o w ­

n iach  zab ie ra jących  n a jw ię c e j to w a ró w  celem  ró w ­
nom iernego za ład unku  w szys tk ich  ła do w n i, 
nom iernego za ła d u n ku  w szys tk ich  ła do w n i.

b) K on cen tra c ja  środków  m a łe j m ech an izac ji i  ro z ­
szerzenia m ech an izac ji p ra cy  w  łado w n iach  s ta tku .

c) Jak  na jszersze w y k o rz y s ty w a n ie  ś rod ków  tra n s ­
p o rtu  w ew ną trz ,-portow ega , ja k  b a rk i w agony, lo rk i.

d) W yko rzys ta n ie  urządzeń p rze ła dun kow ych  s ta tku .
Poza ty m  kon ieczne je s t:
a) W ydaw an ie  b ryg ad om  p rze ła d u n ko w ym  zleceń o- 

p a rty c h  o ha rm onogram  z m ia n o w o -lu ko w y , będą­
cych dokum entem  a d m in is tra c y jn y m  oraz jedno ­
cześnie in s tru m e n te m  doprow adzan ia  p la n u  opera­
tyw nego do b ryg ad  prze ładunkow ych .

b) U d z ia ł og n iw  zw iązkow ych  i  a g ita to ró w  p a r ty j­
n ych  w  m o b iliz a c ji b ryg a d  do o b s łu g i szybkościo­
w e j i  pode jm ow an ia  zobow iązań p rz y  ścis łe j w sp ó ł­
p ra cy  z k ie ro w n ic tw e m  p rze ładunku .

c) S tałe in fo rm o w a n ie  b ryg ad  o przeb iegu  za ładun­
k u  i  o w y n ik a c h  poszczególnych zespołów przez, u - 
m ieszczanie ta b lic  in fo rm a c y jn y c h  po d  s ta tk iem .

W  czasie p ie rw szych  p rzyp a d kó w  szybkościow ej ob­
s łu g i u ja w n iło  się, ja k  znaczny w p ły w  na  w y n ik i p rze­
ła d u n k u  m a praca p o lityczn a  i  propagandow a z b ry g a ­
dam i. C ie rp im y  tu ta j jeszcze na ubóstw o fo rm  i  ś rod ków  
propagandow ych , jednakże pe łne w yko rzys ta n ie  ju ż  po­
siadanych p rz y c z y n iło  się do lepszego doprow adzen ia  
p lan u  do b ryg ad  1 zw iększen ia zobow iązań k ró tk o te rm i­
now ych  pode jm ow anych  przez b rygady .

Szybkościowa obsługa dużego drobnicowca
W  opa rc iu  o w y m ie n io n e  pow yże j p o s tu la ty  opraco­

w ana została szybkościow a obsługa dużego d robn icow ca, 
k tó ry  p rz y b y ł do p o rtu  z ła d u n k ie m  ru d y , przeznaczonej 
częściowo do w y ła d u n k u  na b a rk i rzeczne. S ta tek wszedł 
do p o r tu  w  godzinach ran nych . W  czasie n a ra d y  dyspo­
zy to rs k ie j uzgodniono z spedyto rem  i  P K P  przebieg w y ­
ła d u n k u  na b a rk i rzeczne i  w a gony k o le jo w e  oraz spo­
rządzono ha rm onogram  w y ła d u n k u  sta tku . Po zakończe­
n iu  od p ra w y  p rzys tąp iono  do w y ła d u n k u  na w a go ny  za 
pomocą czterech d źw igó w  b ram ow ych . P ią ty  dźw ig  w y ­
ła d o w y w a ł ru d ę  na  w a gony przeznaczone do tra sp o rtu  
w e w ną trz -p o rtow eg o , a następn ie  —  po  p rze s ta w ien iu  
w agonów  pod b a rk i sto jące za ru fą  s ta tk u  —  prze łado­
w y w a ł rud ę  z w agonów  na b a rk i,  b o w ie m  bezpośredni 
w y ła d u n e k  ru d y  dźw iga m i w  re la c ji s ta tek  —  b a rk a  b y ł 
n iem o ż liw y .

W  końcow e j faz ie  w y ła d u n k u  zastosowano tz w . , k ib le  
i  p rz y  pom ocy w in d  o k rę to w ych  ładow ano ru d ę  bezpo­
średn io  n a  b a rk i.  M im o  znacznego —  ja k  w id a ć  —  u t r u ­
dn ien ia  w y ła d u n k u , zakończono go w  czasie p lanow ym . 
Rów nież pozostałe czynności p rze w id z ia ne  w  ha rm ono­
gram ie, t j,  fu m ig a c ja  i  ho lo w an ie  do innego nabrzeża, 
o d b y ły  się w  czasie zap lanow anym .

W  tra k c ie  w y ła d u n k u  p rzyg o tow yw an o  się do d ru g ie j 
części obsługi, s ta tku , a m ia n o w ic ie  do za ładunku  d ro b ­
n icy . S ta tek za b ie ra ł ła d u n e k  z trzech  m ie jsc. Pon ieważ 
pierwsze b y ło  słabo wyposażone w  urządzen ia  p rze ła ­
dunkow e, a za ładunek w in d a m i o k rę to w y m i b y ł n iem oż­
l iw y  z b ra k u  pod jazdu  pod statek^ zdecydowano się pod­
s taw ić  s ta tek na d ru g ie  m ie jsce za ładunku , a to w a r z 
p ierwszego m ie jsca, s tanow iący  ok. 25% ogólnego ła d u n ­
k u  s ta tku  dowieźć b a rk a m i i  w a go nam i k o le jo w y m i. 
U m o ż liw ia ło  to pracę na1 w szys tk ich  ła do w n iach  od lą d u  
i  od w ody.

N a podstaw ie  l is t  za ład unko w ych  i  sporządzonego 
przez p o rt p la n u  roz łożenia ła d u n k ó w  na  p lacach s k ła ­
dow ych i  w  m agazynach przystąp iono , p rz y  w spó łudz ia le  
p rze d s ta w ic ie li p o rtu  i  o fice ra  ła dunkow ego  s ta tku , do 
sporządzenia p la n u  ładunkow ego. W  ten  sposób u łożony 
p la n  n ie  b y ł ju ż  zm ien iany , co gw a ra n to w a ło  sp ra w n y  
przebieg za ładunku . N a  podstaw ie  tegoż p la n u  p o r t  spo­
rz ą d z ił d o k ła d n y  ha rm onogram  za ładunku , u jm u ją c y  za­
dan ia  d la  każde j zm ia ny  i  d la  każde j ła d o w n i w ra z  z 
ha rm onogram em  p ra c y  urządzeń, sp rzę tu  zm echanizo­
wanego, b a re k  i  w agonów  ko le jo w ych . H a rm ono gra m  
ten  przed rozpoczęciem  za ła d u n ku  zosta ł om ó w io n y  z 
w sz y s tk im i k o m ó rk a m i p o rtu , b io rą c y m i u d z ia ł w  ob ­
słudze s ta tku .

Z a ładunek rozpoczęto po fu m ig a c ji s ta tk u  p rz y  uży­
c iu  trzech  d źw igó w  b ra m ow ych  i  dw óch w in d  o k rę to ­
w ych , p ra cu jących  na,przem ian z lą d u  i  od w ody. B a rk i 
p ra co w a ły  w  ru c h u  c iąg łym , t j .  je dn a  w y ła d o w yw a n a  
b y ła  na s ta tek, a  d ruga  w  ty m  czasie ła do w a ła  tow a r. 
W  ła do w n iach  p ra c o w a ły  t rz y  u k ła d a rk i przez ca ły  czas 
za ładunku . Pon iew aż n a jw ię ce j to w a ru  ładow ano do d ru ­
g ie j ła d o w n i i  ha rm onogram  p rz e w id y w a ł, że za ładunek 
te j ła d o w n i p rze d łuży  się o całą dobę w  s tosunku  do 
pozostałych, fo rsow ano je j za ładunek przez k ie ro w a n ie  
na jlepszych  b ryg ad  p rze ładunkow ych . N a s ta tku  ty m  
ró w n ie ż  p ra co w a ły  s ta łe  brygady/ i  p rz e rw y  —  m im o  do- 
w ożen ia b ryg a d  m o to ró w ką  z od ległego p u n k tu  rozd z ia łu

b y ły  nieznaczne. S p ra w n y  dowóz ła d u n k ó w  w agona­
m i i  b a rk a m i oraz pod ję te  przez b ry g a d y  zobow iązania 
p rz y c z y n iły  się do równoczesnego zakończenia za ładunku  
w szys tk ich  ła d o w n i na ty m  m ie jscu  oi przeszło dw ie  doby 
przed czasem zap lanow anym  w  ha rm onogram ie .

Po p rze ho low an iu  s ta tku  na następne m ie jsce za ła­
dunek o d b yw a ł się czterom a dźw iga m i b ra m o w ym i, d ź w i­
g iem  p ły w a ją c y m  i  w in d ą  okrę tow ą . Ilość sprzę tu  zm e­
chanizowanego dochodziła  do 5 u k ła d a re k  i  10 w ózków  
e le k tryczn ych  na poszczególnych zm ianach. Stosowano 
rów n ie ż  pracę d w u  d źw igó w  p rz y  je dn e j ła d o w n i. P o­
nadto spec ja lna b ryg ad a  z a tru d n io n a  b y ła  sta le  p rzy  
m ocow an iu  ła d u n k ó w  specja lnych . Po p rz y ję c iu  ła d u n k u  
pokładow ego s ta tek  zosta ł p rze ho low an y  do G d yn i po 
b u n k ie r, gdzie kończono jednocześnie m ocow anie ła d u n ­
k u  pokładow ego. Łą czny  czas obs ług i s ta tku  od w e jśc ia  
do w y jś c ia  (z G dyn i) t r w a ł 17 dn i. Oszczędności uzy ­
skane przez szybkościową obsługę w y k a z u je  poniższe 
zestaw ienie :

Czas p la n o w a n y  na za- i  w y ła d u n e k  —  70% czasu dozw. 
Czas zu ż y ty  na za- i  w y ła d u n e k  —  55% „  „
P rzyśpieszenie w  stosunku do n o rm  —  45% „  „
R zeczyw is ty  czas pos to ju  w  po rc ie  —  81% „  zapian.
P rzyśpieszenie w  stosunku do p rzec ię tne j 1952 r. —  33%.

Z ogólnego czasu pos to ju  na czynności pozaprze ła - 
dunkow e p rzypada 60 godzin oraz 24 godz iny na p rz e r­
w y  atm osferyczne. T a k  znaczne osiągnięcie przyśpiesze­
n ia  obs ług i b y ło  m oż liw e  d z ię k i pe łnem u w y k o rz y s ta n iu  
ś rod ków  o rg an izacy jnych  i  techn icznych, p ra cy  p ropa ­
gandow o-,po lityczne j oraz d z ię k i w zo row e j w sp ó łp racy  
w szys tk ich  za in teresow anych stron.

Regulam in szybkościowej obsługi statków

W  li,pcu 1953 r . w y d a n y  zosta ł przez M in . Ż eg lug i 
„R e g u la m in  szybkościow ej o b s łu g i, s ta tk ó w  w  p o rta ch ", 
p re cyzu jący  d o k ła dn ie  c h a ra k te r szybkościowej obs ług i 
o raz obow iązk i s tron  za in teresow anych . W  m y ś l tego re ­
g u la m in u  szybkościow a obsługa m usi być  z g ó ry  zap la­
now ana i  uzgodniona pom iędzy p rze ds ięb io rs tw a m i p o r­
to w y m i i  w in n a  dać w  e fekc ie  skrócen ie  czasu o us ta ­
lone m in im u m  w  zależności od ro d za ju  ła d u n ku . M u s i 
je j zażądać strona  za in teresow ana, np. spedytor, a rm a to r, 
m a k le r czy też p o rt, a je j po trzeba m us i być  ekonom icz­
n ie  uzasadniona. P rzy ję c ie  szybkościow ej obsług i m us i 
być zaakceptowane przez w szys tk ich  w sp ó łp racu jących , 
a odm ow a p rz y ję c ia  przez jedną  za s tro n  m u s i być  um o­
tyw ow an a . E w e n tua lne  rozb ieżności zdań godzi G łó w n y  
D yspozy to r zgodnie ze sw ym  regu lam inem .

P o rt m a obow iązek p rzeds taw ien ia  n a  na radz ie  d y ­
spozyto rsk ie j szczegółowego p la n u  szybkościow ej o b s łu g i 
s ta tk u  z podan iem  obow iązków  stron, a podp isan ie p la ­
n u  rów noznaczne je s t z p rzy ję c ie m  zobow iązania. S pra­
w a ko n sekw enc ji ze rw an ia  szybkościow ej o b s łu g i przez 
jedną  ze s tron  n ie  je s t postaw iona przez re g u la m in  dość 
m ocno, gdyż je s t ty lk o  m ow a  o zastrzeżeniu w  um ow ach 
o w spó łp racę k a r  ko n w e n c jo n a ln ych  za n ied o trzym a n ia  
ob s łu g i o raz p re m ii d la  p o r tu  za w yko na n ie . Szybko­
ściowa obsługa zosta ła w  m y ś l powyższego re g u la m in u  
w łączona do p la n ó w  op e ra tyw n ych  p o r tó w  w  postac i g lo ­
ba ln e j ilośc i s ta tków , k tó re  p o r t zobow iązu je  się obs łu ­
żyć w  okresie  p lan ow a nym  m etodą szybkościową. N a d ­
zór nad  przestrzeganiem  re g u la m in u  i  o rg an izac ja  ob­
s ług i zosta ły  pow ierzone G łów ne m u D ysp o zy to ro w i P o rtu  
(wzgl. dyspozytorom  re jo n o w y m  w  po rc ie  G dyn ia  i 
Gdańsk).
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W  oparc iu  o powyższy re g u la m in  p o r t  gdańsk i obs łu­
ż y ł szereg s ta tk ó w  m etodą szybkościow ą przekracza jąc 
ilo śc i zap lanow ane w  m iesięcznych p lanach  o p e ra tyw ­
nych . N a podkreś len ie  zas ługu je  szybkościowa obsługa 
s ta tk u  drobn icow ego l i n i i  oceanicznych, a m ia no w ic ie : 

„P rezyd en t G o ttw a ld “  —  w y ła d u n e k  ru d y  i  za ładu­
n e k  d ro b n icy  —
czas p lan ow a ny  —  85% czasu dozwolonego wg. no rm  
czas zuży ty  —  75% „  „  „  . „
przyśpieszenie —  25% w  s tosunku do norm , 
rzeczyw is ty  czas pos to ju  s ta tku  w  po rc ie  —  77% cza­
su planowanego.
R ów nież znaczne osiągnięcia n o tu je  p o r t gd ańsk i p rzy  

szybkościowej obsłudze s ta tk ó w  z ła d u n k a m i m asow ym i. 
W ym aga ją  one m nie jszego w y s iłk u  organ izacyjnego, lecz 
da ją  w  efekcie  znaczne oszczędności. P rz y  szybkościowej 
obsłudze s ta tk ó w  ru d o -w ę g lo w y c h  os iągnię to m iędzy  in ­
n y m i następu jące w y n ik i:

a) „P s tro w s k i“  —  czas p rze ła d u n ku  18% czasu dozw olo­
nego no rm am i, na tom ia s t czas pos to ju  w y n ió s ł 63% 
czasu planowanego.

b) „K ra k ó w “  —  zaoszczędzono 80% czasu dozwolonego.

c) „W ie lu ń “  —  zaoszczędzono 80% czasu dozwolonego.

W  1953 ro k u  p o r t gdańsk i obs łuży ł m etodą szybkościo­
w ą  znaczną ilość s ta tków , z czego 30% s ta n o w iły  s ta tk i 
d robn icow e l i n i i  oceanicznych. Czas po s to ju  ty c h  s ta t­
k ó w  obs ług iw anych  m etodą szybkościową skrócono p rze­
c ię tn ie  o 45%.

S tosowanie szybkościowej obs ług i s ta tk ó w  p rzyczyn iło  
się poważnie,- przez skracan ie  pos to ju  s ta tkó w  w  porcie, 
do stałego zw iększan ia  zdolnościi p rzew ozow ej naszej 
f lo ty  i  da je  je j m ożliw ość p rzed te rm inow ego w y k o n y w a ­
n ia  p lan ów  przewozów.

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

Pierwsza próba w prow adzen ia  betonu sprężonego
do budownictwa hydrotechnicznego

M gr inż. P. S Ł O M IA N K O , M orski Instytu t Techniczny, Gdańsk

W a rty k u le  op isany je s t przebieg doświadczenia przeprow adzonego z in ic ja ty w y  
M orskiego In s ty tu tu  Technicznego nad zastosowaniem  betonu sprężonego do ścianek  
szczelnych. Badan ia  p o z w o liły  na  opracow anie w y tyczn ych  p ro je k to w a n ia  i  w y k o ­
n yw a n ia  ścianek szczelnych ze s trunobe tonu  w  pe w n ym  ograniczonym, zakresie.

Ś cianka szczelna i  pa le są e lem entam i, k tó re  n a p o ty ­
k a m y  często w  b u d o w n ic tw ie  lą d o w ym  i  w odnym .

Podczas« gd y  w  b u d o w n ic tw ie  lądowym , śc ianka szczel­
na od g ryw a  ro lę  e lem entu  raczej, pomocniczego, chę tn ie  
stosowanego ja k o  tym czasow a ochrona w y k o p u  fu n d a ­
m entowego czy, też ja k o  zabezpieczenie przed po dm yw a­
n iem , w  b u d o w n ic tw ie  h y d ro te ch n iczn ym  je s t ona w aż­
n y m  elem entem  nośnym , od k tó reg o  w y trzym a ło śc i za­
leży bezpieczeństwo danego .o b ie k tu  oraz często ob iek­
tó w  sąsiednich.

W  m o rs k im  b u d o w n ic tw ie  po rto w ym , ze w zg lędu  na 
w ystępu jące  ta m  duże g łębokości w ody, a co za ty m  
idz ie  —  duże w y m ia ry  s tosowanych ścianek szczelnych, 
k tó re  m uszą u trz y m y w a ć  znaczne różn ice  poziom ów  m ię ­
dzy dnem  basenua a terenem , zagadnien ie  p ra w id ło w eg o  
i  ekonom icznego p ro je k to w a n ia  om aw ianych  e lem entów  
je s t szczególnie ważne. S tąd pochodzi specja lne za in te ­
resow anie  h y d ro te c h n ik ó w  m orsk ich  zagadn ien iam i z w ią ­
zan ym i ze śc ia nka m i szczelnym i i  tem u  też przyp isać 
na leży fa k t, że w łaśn ie  M o rs k i In s ty tu t  T echn iczny za­
in ic jo w a ł*  i  p rze p ro w ad z ił p ie rw sze tego rod za ju  w  P o l­
sce badan ia  na d  je d n ym  z licznych, p rob lem ów , ja k ie ’ n a ­
stręcza te c h n ik o w i ten  e lem ent k o n s tru k c y jn y .

Beton sprężony je s t ju ż  uznanym  przez ś w ia t tech ­
n iczny  n o w ym  tw o rzyw em , k tó re  d z ię k i sw o im  liczn ym  
za le tom  coraz chę tn ie j je s t stosowane w  b u d o w n ic tw ie  
zarów no lą do w ym , ja k  hyd ro techn icznym . Jeś li je d n a k  
p ro je k to w a n ie  ;i k o n s tru o w a n ie  sta tyczn ie  obciążonych 
e lem entów  z tego tw o rz y w a  n ie  p rzedstaw ia  ju ż  obecnie 
w iększych  trudn ośc i, p ro je k to w a n ie  e lem en tów  w m o n to - 
w y w a n y c h  w  budo w lę  w  sposób specja lny, ja k im  je s t 
w b ija n ie  ich  m ło te m  k a fa ro w y m , n ie  b y ło  u  nas dotąd 
zbadane..

Dążąc do ja k  najszybszego w łączen ia  się w  proces po­
stępu technicznego i  w idząc  w  rozw iąza n iu  om aw ianego 
p ro b le m u  w ie lk ie  ko rzyśc i gospodarcze*, d la  k ra ju ,  M o rs k i 
In s ty tu t  T echn iczny do p ro g ra m u  sw ych  p ra c  ja ko  jedną  
z p ie rw szych  p o zyc ji w s ta w ił s tud ia  nad  w prow adzen iem

*1 P o ryc ia  om aw iana, została w staw iona do p rog ram u  badań iuż. 
w  r. 1949 z in ic ja ty w y  ówczesnego k ie row n ika  M IT  — p ro f. St. 
H uck la .

ścianek szczelnych z be tonu  sprężonego do m orsk iego b u ­
d o w n ic tw a  hydrotechnicznego.

Celem, k tó ry  p o s ta w ił sobie M IT , w p row adza jąc  za­
gadn ien ie  ścianek szczelnych ze s trunobe tonu  do p lanu  
p rac badawczych, b y ło  zna lez ien ie  odpow iedz i n a  nastę­
pu jące p y ta n ia :

a. Czy e lem en ty  ścianek szczelnych ze s trunobetonu , 
w yko n yw a n e  w  ram ach obecnych m oż liw ośc i k ra ­
jo w y c h  zak ładów  p re fa b ry k a c ji,  m ożna w b ija ć  za 
pomocą c iężk ich  m ło tó w  k a fa ro w y c h  w  g ru n t, ja k  
to  m a m ie jsce p rzy  m orsk ich  robo tach  h y d ro te ch ­
n icznych , n ie  pow odu jąc przez to zniszczenia e le ­
m en tów  w b ija n ych ?

b. O ile  odpow iedź na  p y ta n ie  poprzedn ie  w yp a d ła b y  
po zy tyw n ie , to  czy i  w  ja k im  s topn iu  zm n ie jszy  się 
po w b ic iu  w y trzym a łość  om aw ianych  e lem entów  na
pow staw an ie  rys?

W  ram ach om aw ianych  p ra c  zap ro jek tow a no  i  w y k o ­
nano  9 b ru só w  ze s trunobe tonu  o p rz e k ro ju  33 X  50 cm 
i  d ługości 13,0 m. Do sprężenia w stępnego za p ro je k to ­
w ano 248 s tru n  0  2,5 mm; ze s ta li o  w y trz y m a ło ś c i 220 
do 230 kG /m m -. Rozmieszczenie s tru n  w  p rz e k ro ju  poka ­
zano na rys. 1.
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Łączny p rz e k ró j s tru n  w y n o s ił 12,16 cm 2. W artość za­
stosowanego nac iągu  w yn o s iła  14.000; kG . W  ob liczeniach 
w zię to  pod uw agę s tra ty  na sku tek  sku rczu  i  pe łzan ia  
be tonu w  w ysokości 2.000 k G  cm 2. P rze k ró j be tonu po 
uw zg lędn ien iu  zap ro jek tow a nych  p ó łk o lis ty c h  w p u s tó w  
w yn o s ił 1537 cm 2. B ru sy  w ykonano  z be tonu  w ib ro w a ­
nego, do k tó rego  uży to  tłu c z n ia  bazaltowego. B adan ia  
w a lcó w  be tonow ych  w y k a z a ły  następu jące w y trz y m a ­
łości:

Ris =  279 kG /cm 2 Rao =  399 kG /cm 2 R6o =  445 k G /c m 2.

P rze liczony ,wg w zo ru  M ic h a jło w a  b rus w y k a z a ł w a r ­
tość m om entu  rysu jącego M  =  11,8 tm .

P rze liczen ie d la  po rów nan ia  tego samego b rusa  ja k o  
żelbetowego w yka za ło , żê  d la  p rzen ies ien ia  m om entu  gną­
cego w a rto śc i 9,28 tm . (w artość zasadnicza, k tó ra  stano­
w iła  podstaw y d la  p ro je k tu ), b rus p o w in ie n  o trzym ać 
zb ro jen ie  o p rz e k ro ju  łącznym  27,24 cm 2. W y n ik a ło  stąd, 
że p rzy  b ru s ie  sprężonym  oszczędność na stali, i  to  na 
sam ym  z b ro je n iu  po d łużnym  w y n o s iła  w ięce j n iż  77%, 
p rzy  czym  po dkre ś lić  na leży, że brus sprężony ob liczony 
zosta ł na  m om en t rysu ją cy , a n ie  naj m om ent łam iący.

Z b ro je n ie  poprzeczne b rusa  s ta n o w iła  sp ira la  z c ien­
k iego  d ru tu  o średn icy  około 3 m m . N a d ługośc i b rusów  
w yp a d a ły  53 zw o je , p rzy  czym  końce) brusów ' zosta ły  na 
d ługości 40 —  50 cm  zaopatrzone w( 8 doda tkow ych  zw o­
jó w .

Z  b ru sam i ty m i przeprow adzone zosta ły  w  g ru d n iu  
ro k u  1952 następu jące doświadczenia.

B r u s  I  w b ija n o  m ło te m  w o lnospadow ym  o ciężarze 
2800 kG . P rz y  skokach m ło ta  w ysokośc i 0,3 —  0,4 m  
brus zachow yw a ł się bardzo dobrze, je d n a k  p rzy ' z w ię k ­
szeniu skoków  do 1,2 m  g łow ica  zaczęła pękać i  do­
św iadczenie prze rw ano, gd y  pękn ięc ie  sięgnęło o 3,0 m  
poniżej górnego końca. N a rys. 2 pokazany je s t u k ła d  
pęknięć ro z w in ię te j g łow icy.

stron ie  , ,A "  z m a łym i rysam i; rysa  na s tron ie  ,,D "  dt. ok. 1,0 m ; 
rysa  na s tron ie  ,,C “ , d l. ok. 1,8 m ; rysa  na s tron ie  ,,B “  d t. ok. 1,8 m. 
Po dalszych uderzeniach o skoku 0,3 m  — stopniowe pow iększanie 
się w szystkich  rys. Po ostatn ich 19 uderzeniach — w y ło m  na k ra ­
wędzi „C — B“  w  odleg łości ok. 2,0 m od g łow icy . Rysy na stronach 
,,B “  i ,,C“  pow iększają  się do d ł. ok. 3,20 m . Na rysunku  podano 

w y m ia ry  w  m etrach.

B r u s  XI w b ito  skokam i m ło ta  rzędu 0,2 —  0,3 m  do 
głębokości ok. 6,0 m . B rus  zach ow yw a ł s ię  ca ły  czas b a r­
dzo dobrze. D la  w y ja ś n ie n ia  w p ły w u , w ysokośc i skoków  
m ło ta  na zachow anie się g ło w ic y  brusa dalsze w b ija n ie  
prow adzono p rz y  zastosow aniu skoków  m ło ta  ok. 0,7 m  
i  podniesiono je  da le j do 1,0 —  1,2 m . Po 33 uderze­
n iach  g łow ica  w yka za ła  pod łużne pękn ięc ie  d ługośc i oko­
ło ; 80 cm.

B r u s  I I I  w b ito  na głębokość ok. 6,0 m  p rz y  zasto­
sow an iu  skoków  m ło ta  rzędu  0,2 —  0,3 m. B rus  n ie  
w y k a z a ł żadnych uszkodzeń.

B r u s  IV  zapuszczono w  g ru n t za pomocą m ło ta  
szybkobieżnego p rz y  zastosow aniu często tliw ości uderzeń 
do 120 n a ,m in u tę , p rzy  czym  p raw dopodobn ie  n a tra fio n o  
na przeszkodę, ja k  to  w yn ika ! z w yk re s u  zag łęb ian ia  się 
brusa pokazanego na rys, 3, na  k tó ry m  też pokazano 
p rze k ró j geolog iczny g ru n tu  w  m ie jscu  prow adzonych  do­
św iadczeń

Liczba uderzeń

Rys. 3. P rzekró j geo logiczny i w ykres zagłęb ian ia  się brusa.

Pom im o d ług o trw a łeg o  w b ija n ia  —  7350 uderzeń —  
brus n ie  w y k a z a ł żadnych pow ażn ie jszych uszkodzeń an i 
pęknięć. T a k  samo n ie  w y k a z a ł żadnych uszkodzeń 
b r u s  V I ,  zapuszczony w  ten sam sposób, co b rus V  
oraz brus N r  V I I  zapuszczony1 za pomocą p łu c z k i i  d o b ity  
m ło te m  szybkobieżnym .

W  dalszej faz ie  w szys tk ie  b ru sy  zosta ły  zgodnie z 
p rogram em  poddane próbom  w y trz y m a ło ś c io w y m  w  celu 
po rów nan ia  b ru sów  n ienaruszonych z b ru sa m i zapusz­
czonym i w  g ru n t. B ru sy  b y ły  uk ładane  na dw óch pod­
porach o w za jem ne j od ległości 12,0 m  i  obciążone w  
środku  za pomocą urządzen ia  hydrau licznego,i

W  ta b lic y  N r. 1 zestaw ione są cha rak te rys tyczne  w a r ­
tośc i d la  poszczególnych b rusów  w  momencie powstawa­
nia rys.
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I 3,502 10,50 16,70 5,8 5,91
u 4,523 13,56 19,76 3,95 6,90

n i 5,147 15,43 21,63 6,9 7,50
IV 5,147 15,43 21,63 5,4 7,50
V 3,502 10,50 16,70 4,5 5,91

V I 2,721 8,16 14,36 0,8 5,14
V II 2,72 8,16 14,36 5,1 5,14

V II I 3,502 10,50 16,70 4,5 5,91
IX 3,502 10,50 16,70 5,3 5,91

Szczegółowa ana liza  w y n ik ó w  przeprow adzonych do­
św iadczeń do p ro w ad z iła  do następu jących  w n ioskó w :

1. B ru sy  sprężone ze s trunobe tonu  zap ro jek tow ane  
na obciążenie statyczne, p rz y  s ła bym  u zb ro je n iu  po­
przecznym , m ogą być zapuszczone w  g ru n ty  średnie 
(a przypuszcza lrye rów n ież  ;i ciężkie) za pom ocą w p łu k i-  
w a n ia  tudzież w b ija n ia  m ło ta m i w o lno spa do w ym i p rz y  
użyc iu  en e rg ii do 900 kGm . oraz m ło ta m i szybkob ieżnym i 
o często tliw ośc i .rzędu 130 ud /m in . bez obaw y p o w a żn ie j­
szych uszkodzeń brusów , zm nie jszen ia  ich  odpornośc i na  
pow staw an ie  rys  i  ogólne j w y trzym a ło śc i.
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2. T ra n s p o rt tego ro d za ju  b ru sów  może się odbyw ać 
bez zachow ania  spec ja lnych  środków! ostrożności p rz y  ich  
po dp ie ran iu , podnoszeniu, p rze rzuca n iu  itp . m a n ip u la ­
cjach, poniew aż n ie  w y w o łu ją  one a n i pow s taw an ia  rys  
w  betonie, a n i zm nie jszen ia  jego1 w y trz y m a ło ś c i i  odpo r­
ności na pow staw an ie  rys , o ile  oczyw iście  p rz y  p ro ­
je k to w a n iu  uw zg lędn ione  zosta ły  m om e n ty  gnące, k tó re  
m ogą pow staw ać w  czasie transp o rtu .

3. W artość rzeczyw is tych  m om entów , p rz y  k tó ry c h  
po w s ta ją  ry s y  w  be ton ie b rusów , zupe łn ie  dobrze zga­
dza ją  się z w a rto ś c ia m i m om en tów  w y liczo n ych  teore­
tyczn ie  w  o p a rc iu  o założenia i  w z o ry  M ich a jło w a .

4. P ro je k to w a n ie  b rusów , tzn. us ta lan ie  ilo śc i po­
trzebne j do sprężen ia s tru n  ze s ta li w yso kow a rtośc io - 
w e j zaleca się przeprow adzać m etodą R it te r -L a rd y ‘ego 
p rz y  za łożeniu dopuszczalnego naprężen ia  na rozc ią ­
ganie w  be ton ie 10 kG /cm 2, na  ściskanie 150 kG /cm 2 
p rz y  m arce be tonu  400.

5. B ru s y  tego ro d za ju  n a d a ją  się p rz y  uw zg lę dn ie n iu  
w n io s k u  1 do zastosowania ja k o  śc ia n k i szczelne n ie - 
zako tw io ne  lu b  zako tw ione , a le  bez u tw ie rd zen ia  w  gó r­
n y m  końcu.

T o  osta tn ie  ogran iczen ie spowodow ane je s t m o ż liw o ­
ścią w y ś liz g iw a n ia  się s tru n  na sku te k  m om en tów  u - 
tw ie rd ze n ia  od dz ia ływ u ją cych  na  g łow icę  w  w y p a d k u  
um ocow ania  śc ia n k i w  gó rne j nadbudow ie , co pow in no  
być do k ła d n ie j p rzes tud iow ane i  zbadane.

W  op a rc iu  o powyższe w n iosk ij i  p rzeprow adzoną an a ­
lizę  zosta ły  opracowane w y tyczn e  w y k o n a n ia  i  p ro je k to ­
w a n ia  ścianek szczelnych ze s trunobe tonu  ja k o  pierw sza 
próba u ję c ia  tego zagadnien ia  w  pew ne określone ram y.

Opisane pokró tce  badan ia  tra k to w a n e  b y ły  ja k o  
p ie rw sza  faza zam ierzonych przez M o rs k i In s ty tu t  Tech­
n iczny  p rac w  te j dziedzin ie . Jasne jes t, że w ym agane 
i  kon ieczne są dalsze badan ia  w  ty m  k ie ru n k u , w y d a je  
się jednak , że ju ż  obecnie uczyn io ny  zosta ł pow ażny 
k ro k  w  k ie ru n k u  postępu technicznego zm ie rza jący  do 
zaoszczędzenia gospodarce na rodow e j jednego z n a jb a r­
dz ie j de ficy to w ych  m a te r ia łó w  —  s ta li, co wobec sze­
ro k ich  p lan ów  rozb ud ow y  d róg  w odn ych  i  p o r tó w  śród - 
łą dz ia  oraz p rac bu do w la nych  w  po rta ch  m orsk ich  może 
przyn ieść w ie lk ie  ko rzyśc i.

P race powyższe b y ły  częściowo »finansowane przez In ­
s ty tu t T e c h n ik i B ud o w la n e j, k tó r y  p o k ry ł koszty  w y k o ­
na n ia  b ru só w  dośw iadcza lnych, w yp ro d u ko w a n ych  przez 
zak ład y  P ro d u k c ji E lem en tów  B ud ow lan ych  N r. 1 w  
W arszaw ie. B adan ia  terenow e finansow ane  przez Zarząd 
P o rtu  G dańsk -— G dyn ia  zosta ły  przeprow adzone przez 
au to ra  n in ie jszego  a r ty k u łu ,  k tó ry  też op racow a ł analizę 
w y n ik ó w  badań oraz w spom n iane  w  tre śc i w ytyczne . 
Szczegółowe w y n ik i p rac zostaną op ub liko w a ne  w  „P ra ­
cach M orsk iego  In s ty tu tu  Technicznego“ .

R Y B O Ł Ó W S T W O  M O R S K I E

Zadania ryb o łó w s tw a  w  św ie tle  tez IX  p lenum  K C  PZPR
639.22/23 mgr Andrzej O W S lN S K I, C ZR M , Szczecin

Zadania postaw ione przed ryb o łó w s tw e m  m o rsk im  w  tezach przedzjazdow ych. A n a ­
liza dotychczasowych doświadczeń ryb o łó w s tw a  m orsk iego w  zakresie bazy su ro w ­
cow ej i  p rze tw órs tw a . O siągnięcia w  zakresie w zro s tu  w yd a jn ośc i p racy  i  podnosze­
n ia  k w a lif ik a c ji.  A na liza  n a jb liższych  zadań po lega jących na zw iększen iu  po łow ów  
śledz iow a tych  i  aso rtym en tów  w ysokogatunkow ych . Zasadnicze ś ro d k i re a liz a c ji za­
dań, ja k  ro z w ó j szkolen ia, zagw aran tow an ie  wysokiego s topn ia  gotow ości techn icz­
ne j, ro zw ó j m echan izac ji, oszczędność, troska  o sp raw y soc ja lno-bytow e . Konieczność  
p ra w id ło w eg o  rozw iązan ia  zagadnień s tru k tu ra ln o -o rg a n iz a c y jn y c h .

U c h w a ły  przedzjazdow e I X  P le nu m  K C  P Z P R  w  spra­
w ie  podn ies ien ia  poziom u zaopatrzen ia  lu dn ośc i w y ty c z a ­
ją  w y ra ź n ie  k ie ru n k i ro z w o ju  p rze m ys łu  rybnego.

P rzem ys ł ry b n y  w in ie n  osiągnąć w  okresie  la t  1954— 55 
w z ro s t p o ło w ó w  o 10% w  s tosunku  do poziom u z ro k u  
1953 i  rów nocześnie w z ro s t p ro d u k c ji kon se rw  m a w y ­
nieść 30% w  stosunku  do p ro d u k c ji ro k u  1953.

K o n k re tn e  zadania w y n ik a ją c e  z tez po lega ją  na:
—  zw iększen iu  p o ło w ów  śledzia da lekom orskiego i  b a ł­
tyck iego ,
—  zw iększen iu  po ło w ó w  in n y c h  ry b  w yso kog a tun kow ych
—  zw iększen iu  dostaw  ry b  przeznaczonych do p ro d u k c ji 
konserw ,
•— podn ies ien iu  ja kośc i p ro d u k c ji przez zw iększenie 
ud z ia łu  p ro d u k tó w  k la s y  na jw yższe j,
— zw iększen iu  p ro d u k c ji f ile tó w .

P ow ażny w p ły w  i  pomoc w  re a liz a c ji zadań posiada 
ana liza  do tychczasow ych dośw iadczeń eksp lo a tacy jn ych  
ry b o łó w s tw a , zwłaszcza w  ro k u  ub ieg łym .

Przede w s z y s tk im  na leży  zbadać p o ds taw y  re a liz a c ji 
postu low anego w ska źn ika  w z ro s tu  p o ło w ó w  z uw zg lęd ­
n ien iem  w yso k ich  g a tu n kó w  ry b  i  zabezpieczenia ic h  
k la s y  ja kośc i p rz y  w y ła d u n k u .

A naliza dotychczasowych doświadczeń

Dośw iadczenia ro k u  1953 n a św ie tla ją  w łaśc iw e  k ie ­
r u n k i rozw o jo w e  po ło w ów  w  zakresie baz surow cow ych.

O gólne p o ło w y  w z ro s ły  o 3%  w  stosunku  do ro k u  1952. 
P o ło w y  da le kom orsk ie  w y k a z a ły  w zros t o 33%, na tom ias t 
p o ło w y  b a łty c k ie  spadek o 14,8% P o ło w y  w g  aso rtym en­
tu  k s z ta łto w a ły  się następu jąco:

Dorsz w y k a z u je  spadek o 24,6%, śledź —  wzrost.
0 92,7%, w  ty m  śledź z p o ło w ó w  da le kom orsk ich  o 76,7%. 
P o łow y  w ęgorza W zrosły o 70%, p o ło w y  łososia w y k a z u ją  
n ieznaczny w zro s t o 5,2%.

Spadek ilo ś c i dorsza b a łtyck ie g o  stanow iącego podsta ­
w ow ą masę w  do tychczasow ych po łow ach naszego ry b o ­
łó w s tw a  b y ł ty m  czynn ik iem , k tó ry  zadecydow ał o k o ­
n ieczności dokonan ia  do k ła d n ych  badań B a łty k u  ja ko  
bazy surow cow e j. P row adzone przez M IR  na przestrzen i 
ubiegłego ro k u  in te n syw n e  badan ia  w  k o n s u lta c ji z na ­
u ko w ca m i ra d z ie c k im i i  N R D  oraz w y n ik i p ra k tyczn e  po­
ło w ó w  z tego ro k u  w  zestaw ien iu  z la ta m i p rzesz łym i w y ­
ka za ły  n iezb ic ie , że M . B a łty c k ie  je s t ściśle og ran iczonym  
w  w yd a jn ośc i te renem  po łow ów .

N ieko rzys tn em u  z ja w is k u  spadku p o ło w ów  dorsza b a ł­
tyck ieg o  tow a rzyszy  rów nocześnie p o z y ty w n y  o b ja w  sta­
le  w zra s ta ją cych  po ło w ów  śledzia ba łtyck iego . N a leży 
s tw ie rdz ić , że p rzestaw ien ie  się w  la ta ch  1949— 52 naszego 
ryb o łó w s tw a  na n ie m a l wyrączne p o ło w y  dorsza odb iło  
się u jem n ie  n ie  ty lk o  na osiągnięciach eksp loa tacy jnych
1 p ro d u k c y jn y c h , a le  p rzyn io s ło  w  ko n se kw e n c ji zachw ia ­
n ie  ren tow nośc i p rzeds ięb io rs tw  ry b o łó w s tw a  m orsk iego 
oraz spowodow ało na w e t w  pew nych  okresach tru d n o śc i 
w  zbycie  z u w a g i na n iep rzygo tow an ie  p rzem ys łu  i  dys­
t r y b u c ji.  P o z y ty w n y m  osiągnięciem  ro k u  ub iegłego by ło  
opanow anie przez ry b o łó w s tw o  k u tro w e  ło w is k  ś ledzio­
w y c h  ja k  rów n ie ż  p rzysw o je n ie  sieci ś ledziow o-dorszo- 
w ych  i  m ode lów ek da rło w sk ich , k tó ry c h  zastosowanie 
przez p rzeds ięb io rs tw a , um ieszczone w  in n y c h  bazach 
ja k  np. „K o ra b “  w  U stce lu b  „B a rk a “  w  Kołobrzegu , 
p rzyn io s ło  pokaźny w zro s t p o ło w ó w  śledzia ( „K o ra b “  —  
406,6%, „B a rk a “  —  254,4%).
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O panow anie te c h n ik i p o ło w ó w  śledzia przez ry b o ­
łó w s tw o  k u tro w e  oraz baczniejsze zw rócen ie u w a g i na 
w y d a jn e  ło w iska  te j ry b y  u m o ż liw iło  ry b o łó w s tw u  b a ł­
ty c k ie m u  w ykonać z nadw yżką  p lan  drug iego półrocza 
oraz częściowo na d ro b ić  n iedobór pierwszego półrocza, 
pom im o w yraźnego spadku w yd a jn ośc i po łow ów  dorsza 
w  ty m  okresie.

W p łyn ę ło  to  n ie  ty lk o  na popraw ę a k u m u la c ji' p rzed­
s ię b io rs tw  i  p o p ra w iło  poziom  zaopatrzenia ry n k u  w  cie­
szący się popy tem  a r ty k u ł,  a le  w yka za ło  rów n ież, że 
zapasy te j r y b y  na dostępnych dla  nas ło w iska ch  b a ł­
ty c k ic h  są poważne, co u m o ż liw ia  p rz y  da lszym  w y s i ł­
k u  w  k ie ru n k u  podn ies ien ia  te c h n ik i po łow ów  i  zna jo ­
m ości ło w is k  pow iększen ie rocznej m asy p o ło w ów  tego 
g a tu n k u  o  75% w  stosunku  do ro k u  ubiegłego na p rze ­
s trzen i n a jb liższych  k i lk u  la t.

W  ten sposób p ierw sze zapotrzebow ania ry n k u  na r y ­
b y  śledziow ate zosta łyby p o k ry te  przez p o ło w y  b a łty c ­
k ie  w  w ysokośc i oko ło  40%, resztę p o w in n y  p o k ry ć  po­
ło w y  pozaba łtyck ie , k tó re  rów n ie ż  w y k a z u ją  na p rze­
s trzen i ub ieg łego ro k u  pow ażny w zro s t i  to  n ie  ty lk o  na 
sku tek  w zro s tu  ta b o ru  da lekom orskiego, a le  w  p ie rw szym  
rzędzie s k u tk ie m  now e j o rg a n iz a c ji po łow ów  w  oparc iu
0 sta tek-bazę oraz lepszego w yko rz y s ta n ia  sezonu po ło­
w ów , w  szczególności późnojesiennego na K a n a le  L a  
Manche.

W  św ie tle  pow yższych w y n ik ó w  ryb o łó w s tw o  m orsk ie  
poważnie p rz y b liż a  się do z rea lizow an ia  am b itnego zada­
n ia  pełnego zaopatrzenia ry n k u  k ra jo w e g o  w  śledzie przez 
p o ło w y  w łasne j f lo ty  ry b a c k ie j.

Bardzo k o rz y s tn y m  ob jaw em  je s t zw iększen ie p o ło ­
w ó w  węgorza, k tó ry  s tanow i cenny p ro d u k t eksportow y, 
na tom iast d ru g i cenny aso rtym e n t eksp o rtow y  łosoś i  tro ć  
w iś lan a  n ie  osiągają poziom u uzyskiw anego w  p ie rw ­
szych la tach  pow o jennych .

P o łow y  in n y c h  g a tu n kó w  ry b  ja k  m akre la , p ła s tu g i
1 in ne  w y k a z a ły  w  ro k u  u b ie g łym  pow ażny w zros t w  sto­
sunku  do ro k u  1952.

M ożnaby zatem  ogó ln ie  s tw ie rdz ić , że w  zakresie po ­
ło w ó w  w  c iągu ub iegłego ro k u  ryb o łó w s tw o  m orsk ie  
uczyn iło  da lszy k ro k  naprzód. O siągnięcia te  je d n a k  n ie  
p o w in n y  odw racać u w a g i od ty c h  podstaw ow ych  b ra k ó w  
i  n iedociągnięć, k tó re  n ie  mogą być to le row ane  w  p rzysz­
łości, a k tó ry c h  w y e lim in o w a n ie  s ta je  się w  św ie tle  
U ch w a ł I X  P le n u m  na jpow ażn ie jszym  zadan iem  la t  n a j­
bliższych.

D o tyczy  to  w  p ie rw szym  rzędzie k la sy  jakośc iow e j 
w y ła d o w yw a n e j ry b y . U d z ia ł na jw yższe j k la s y  A  w  m a­
sie w y łado w a ne j w  ub. ro k u  w y n o s ił 66%.

Szczególnie n ie ko rzys tn ym  z ja w is k ie m  b y ła  d e k la s y fi-  
ka c ja  ry b y  na s ta tkach-bazach. Rozw iązan ie zagadnienia 
w łaśc iw e j ko n s e rw a c ji w  łado w n iach  s ta tku -b a zy  s tanow i 
jedną  z n a jb a rd z ie j pa lących  potrzeb ryb o łó w s tw a  da le ­
kom orskiego. •

Rozpoczęto w  u b ie g łym  ro k u  stosowanie patroszenia 
na m orzu. Poważne sukcesy na ty m  o d c in ku  n o tu je  p rzed ­
s ięb io rs tw o „K o ra b “ , ty m  n ie m n ie j pa troszen ie dorsza 
na m orzu n ie  sta ło  się jeszcze w  ry b o łó w s tw ie  naszym  
powszechną zasadą, choć p rzy  stosow aniu system u po­
ło w ó w  w ie lo d n io w ych  je s t n ieodzow nym ' czynn ik ie m  za­
chow ania  w ła śc iw e j k la sy  ryb y .

P ow ażnym  osiągnięciem  na o d c in ku  p rze tw ó rs tw a  na 
lądzie b y ło  w yko n a n ie  znacznej ilo śc i p ro d u k tó w  ekspor­
tow ych . N a to m ia s t jakość dostarczanego na ry n e k  k ra jo ­
w y  dorsza je s t c iągle niedostateczna. P ro d u k c ja  f ile tó w  
m rożonych je s t jeszcze n ie w ie lk a  w  po ró w n a n iu  do i lo ­
ści surowca. T rzeba w p ra w d z ie  podkreś lić , że is tn ie ją  
trudn ośc i z surowcem  b a łty c k im , k tó ry  ze w zg lędu na 
swoje w y m ia ry  je s t ba rdz ie j p racoch łonny w  obróbce, 
jednakże m im o  to  ilość w y p ro d u ko w a n ych  f i le tó w  do r­
szowych może być  bez w iększego w y s iłk u  k ilk a k ro tn ie  
zw iększona ty m  ba rd z ie j, że zdolność p rzepustow a zak ła ­
dów  prze tw órs tw a , zam raża ln i i  ch łod n i sk ładow ych  za­
bezpiecza ca łkow ic ie  pow ażny w zro s t te j p ro d u k c ji.

W ażnym  zagadnieniem  w  św ie tle  tez I X  P lenum  je s t 
zadanie dostarczenia przez ryb o łó w s tw o  m orsk ie  odpo­
w ie d n ie j ilo śc i surow ca w  stan ie  św ieżym  d la  zabezpie­
czenia p ro d u k c ji konserw . W  ro k u  u b ie g łym  ryb o łó w s tw o  
m orsk ie  dosta rczy ło  w p ra w d z ie  w iększe n iż  w  la ta ch  po­
p rzedn ich  ilo śc i śledzia świeżego oraz m a k re li, ty m  n ie  
m n ie j są to  ilo śc i c iąg le  jeszcze n iew ysta rcza jące  d la  p o ­
k ry c ia  w zra s ta ją cych  potrzeb przem ysłu.

R yb o łó w s tw o  m orsk ie  w  ro k u  1953 n o tu je  osiągnięcia 
w  zakresie w zro s tu  w yd a jn ośc i p ra cy  i  podn ies ien ia  po­
ziom u organ izacyjnego p rzedsięb iorstw . O gó lny w z ro s t 
w yd a jn ośc i p ra cy  w yn os i w  ry b o łó w s tw ie  m orsk im  14,4% 
w  stosunku do poziom u z ro k u  1952. N a leży podkreślić , 
że w zro s t w yd a jn ośc i je s t c iągle jeszcze z b y t n is k i, przede 
w szys tk im  z pow odu n iezrea lizow an ia  dotychczas zam ie­
rzeń m e ch a n iz ;c y jn y c h  w  zakresie p rze tw ó rs tw a  i  w y ła 1 
du n kó w  oraz b ra k u  m echan izac ji na  sta tkach-bazach. 
Rów nież b ra k  ry tm iczno śc i w y ła d u n k ó w  ry b y  o d b ija  się 
n ieko rzys tn ie  na poziom ie w yd a jn o śc i pracy.

N iedostateczny je s t ciąg le  jeszcze poziom  k w a lif ik a c ji  
ry b a k ó w  w  szczególności da lekom orskich . B ra k  załóg 
w  ry b o łó w s tw ie  da le kom orsk im  u n ie m o ż liw ił p row adze­
n ie  norm a lnego  szkolenia.

W  ry b o łó w s tw ie  k u tro w y m  p rze c ię tn y  poziom  k w a l i f i ­
k a c ji w  stosunku do s taw ianych  zadań je s t w yższy an iże li 
w  ry b o łó w s tw ie  da lekom orsk im .

Szczególnie poważne zdobycze m a ją  do zanotow an ia  
ryba cy  k u tro w i w  ro k u  u b ie g łym  w  zakresie opanow ania 
nowego sprzętu a przede w s zys tk im  dostosow ania sieci 
ś ledziow ych do w a ru n k ó w  ło w iska  R y n n y  S łupsk ie j, roz­
powszechnien ia  sieci ś ledziiowo-dorszowej i  m ode lów ek 
da rłow sk ich .

Poważnego pog łęb ien ia  w ym aga opanowanie u m ie ję t­
ności n a w ig a cy jn ych  i  po s łu g iw an ia  się nowoczesnym  
sprzętem , w  p ie rw szym  rzędzie echosondy. Znaczn ie w ię k ­
sze zaległości w  zakresie  szkolen ia is tn ie ją  w  ry b o łó w ­
s tw ie  da lekom orsk im , gdzie n a p ły w  w y k w a lif ik o w a n y c h  
k a d r n ie  nadąża za w zrostem  taboru . Jednakże i  tu  należy 
po dkre ś lić  szereg sukcesów, k tó re  w y n ik a ją  z osiągnięcia 
wyższego s topn ia  opanow ania taboru , a m ia no w ic ie : w y ­
e lim in ow an ie  po raz p ie rw szy  w  dzie jach naszego ry b o ­
łó w s tw a  da lekom orskiego p o ło w ów  w  oparc iu  o bazę za­
graniczną, rozszerzenie stosowania te c h n ik i po ło w ów  la ­
g ro w y c h  oraz opanow anie te c h n ik i po łow ów  na K ana le  
La  M anche i  w p row adzen ie  nowego sprzętu.

O m ów ione pow yże j osiągnięcia w  zakresie eksp loata­
c j i  w  ro k u  1953 s tw a rza ją  szeroką podstaw ę w y jśc io w ą  
do re a liz a c ji w y tyczn ych  nakreś lonych  uch w a ła m i I X  
P lenum  K C P Z P R .

A naliza najbliższych zadań

P o s tu la ty  u ch w a ł z n a jd u ją  sw ój w y ra z  w  p lan ie  r y ­
bo łów stw a m orsk iego na ro k  1954. N ie k tó re  zaś będą m u ­
s ia ły  być rea lizow ane w  drodze pog łęb ien ia  zadań w  p la ­
nach opera tyw nych .

D o tyczy to  w  p ie rw szym  rzędzie zw iększen ia po ło ­
w ó w  śledzia ba łtyck ie g o  i  da lekom orskiego.

N a leży szczególnie zw ró c ić  uw agę na rozw iązan ie  za ­
gadn ien ia  w sp ó łp racy  f lo t y l l i  po łow ow e j ze s ta tk ie m -b a - 
zą, k tó ra  n ie  może m ieć cha ra k te ru  doraźnego. W spó ł­
praca w in n a  op ie rać się na ściśle ob liczonym  ha rm ono­
g ram ie  re jsó w  s ta tkó w  —  baz i  jednostek łow czych. 
W prow adzenie ja k o  s ta tku -b azy  now e j je d n o s tk i o w ie l­
k im  tonażu u m o ż liw i znaczne rozszerzenie zakresu us ług 
s ta tku -bazy . W iększa ilość pomieszczeń d la  załog i s ta tk u - 
bazy u m o ż liw i dokonyw an ie  pełnego prze robu  ry b y  na 
m orzu, a ty m  sam ym  p rzyw iez ien ie  przez sta tek-bazę go­
towego p ro du k tu .

Lepsze w yko rzys ta n ie  m oż liw ośc i w y ła d u n k o w y c h  
zwłaszcza w  zw iązku  z m ożliw ośc ią  do kon yw an ia  p rzy  
w iększym  s ta tku  ro z ład unku  k i lk u  jednostek równocześ­
n ie  w in n o  spowodować, że ilość m asy to w a ro w e j p rze­
ładow ane j przez s ta tk i-b a zy  w zrośn ie  z dotychczasow ych 
50% do 70% ogólne j m asy od łow u  w  sezonie śledziowym .

N a leży szczególną uw agę pośw ięcić zagadn ien iu  orga­
n iz a c ji p o ło w ów  śledzia na  M orzu  P ó łnocnym  przez k u ­
t r y  24-m . N a leży w yko rzys ta ć  pom yślne  dośw iadczenia 
w  ty m  zakresie i  w  b ieżącym  sezonie podw o jona  liczba  
k u tró w  24-m  w in n a  udać się na M . Północne. P rzyczyn i 
się to  n ie  ty lk o  do zw iększen ia po ło w ó w  śledzia da leko­
m orskiego, a le  i  podn iesie  ren tow ność tego ty p u  jedno­
stek. N a leży rów n ie ż  w yko rzys ta ć  k u t r y  24-m  do p o ło ­
w ó w  p ła w n ico w ych  śledzia  na M . Pó łnocnym . W  ten  spo­
sób f lo ty l la  k u tró w  24-m  w in n a  stać się pow ażnym  czyn­
n ik ie m  zw iększen ia po ło w ów  da lekom orsk ich .

W  zakresie p o ło w u  m a k re li ry b o łó w s tw o  m orsk ie  po ­
s ta w iło  sobie w  ro k u  b ieżącym  a m b itn e  zadanie, k tó rego  
rea liza c ja  w in n a  p rzyczyn ić  się pow ażn ie  do zw iększen ia 
p ro d u k c ji w ysoko ja kośc io w ych  p rz e tw o ró w  ry b n y c h
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postu lowanego uch w a ła m i I X  P lenum . P o łow y m a k re li 
m a ją  wzrosnąć o 126°/» w  stosunku  do ro k u  1953, z czego 
b lis k o  po łow a w in n a  przypaść na w ysoko w a rto śc io w y  
to w a r w y ła d o w a n y  w  stan ie  św ieżym  i  nada jący się do 
p ro d u k c ji kon se rw  i  wędzenia.

Celem  zabezpieczenia jakośc i p o ła w ia ne j m a k re li, na ­
leży szczególną uwagę zw róc ić  na przechow an ie te j ry b y  
na sta tku .

N a leży p rz y n a jm n ie j k i lk a  jednostek w yposażyć 
w  agregaty chłodnicze oraz zw róc ić  uwagę na zagad­
n ien ie  w łaściw ego lodow an ia  ry b y  i * w yko rzys ta n ia  no­
w ych  sposobów lodow an ia  stosowanych w  Z w ią z k u  Ra­
dz ieck im .

P lanow ane zw iększenie po ło w ó w  łososia o 136%» 
w  s tosunku do ro k u  1953, nak łada  poważne obow iązk i 
na p rzeds ięb iors tw o państw ow e „A rk a “ , w  k tó ry m  u tw o ­
rzen ie  odrębnego w y d z ia łu  po ło w ów  na rzędziam i b ie r­
n y m i w in n o  przyn ieść w  ro k u  bieżącym  p ra k tyczn e  re ­
zu lta ty . N a leży spec ja ln ie  zw róc ić  uwagę na zagadnienie 
przeszkolen ia  załóg k u tró w  łososiowych, oraz na w łaś ­
c iw e  u trzym a n ie  na w yso k im  poziom ie w a ru n k ó w  h ig ie ­
n icznych . In te n s y fik a c ja  po ło w ów  łososiow ych w ym agać 
będzie bezpośredniego w łączen ia  się do po ło w ów  na ­
u ko w có w  M IR  oraz jednostek badawczych, k tó re  w in n y  
w skazyw ać w łaśc iw e  ło w iska , m etody po łow ów , rozsze­
rzyć  badan ia  w  zakresie sprzętu , ja k  ró w n ie ż  w p ro w a ­
dz ić  bezpośrednią k o n tro lę  nad p ro d u kc ją  i  uzb ro jen iem  
sprzętu. T y lk o  w  ten  sposób po ję ta  w spó łp raca i orga­
n izac ja  po ło w ów  łososia może przyn ieść p o zy tyw ne  re ­
z u lta ty .

R ów nież zw iększen iu  m a ją  u lec p o ło w y  węgorza, ry b  
p łask ich  i  in n ych  m orsk ich  i  d latego też celem z re a li­
zow ania tego zadania na leży zw róc ić  uwagę na z a k ty ­
w izow a n ie  spółdzielczości ry b a c k ie j w  zakresie po łow ów  
przyb rzeżnych . Szczególnie b ra k  ryb o łó w s tw a  p rzyb rzeż­
nego łodziowego d a je  się odczuwać na ś rodkow ym  w y ­
brzeżu.

R ów noleg le z zagw aran tow an iem  w zro s tu  ry b  w yso­
ko g a tun kow ych  w in n a  iść praca ryb o łó w s tw a  nad uszla­
che tn ien iem  p ro d u k tu . W  ty m  celu ostrożn ie  p lanow ane 
w s k a ź n ik i ry b  patroszonych na m orzu w  wysokości śred­
n io  20— 30%> ogólne j m asy po ło w ó w  m uszą ulec w  ciągu 
ro k u  bieżącego poważnej podw yżce. K o rzyśc i w y n ik a ją c e  
z patroszenia na m orzu  są duże i  w ie los tronne, bow iem  
u zysku je  się n ie  ty lk o  wyższą klasę ry b y , a le  rów no ­
cześnie w yzw a la  się poważne reze rw y  w  p rze tw ó rs tw ie  
na lądzie, k tó re  mogą być w yko rzys tane  do p ro d u k c ji 
f ile tó w . D la  uzyskan ia  w a ru n k ó w  pe łne j m o b iliz a c ji do 
patroszen ia ry b y  na m orzu na leży ja k  n a jry c h le j w p ro ­
w adz ić  nowe zróżn icow ane ceny za rybę  patroszoną 
i  niepatroszoną.

Pom yślne rozw iązan ie  zagadnienia wyższej jakośc i 
surow ca oraz zw iększen ia  patroszen ia na m orzu, u m o ż li­
w i poważne przekroczenie zap lanow anych zadań w  za­
k res ie  p ro d u k c ji f i le tó w  dorszow ych, k tó ry c h  p la n  w y k a ­
zu je  w p raw d z ie  pow ażny w zro s t bo o 69°/o w  stosunku 
do 1953, jednakże n ie  w ycze rpu je  w szys tk ich  m ożliw ośc i 
p ro d u kcy jn ych . P rz y  w ła śc iw ym  w yko rz y s ta n iu  surow ca 
i zdo lności p rzepustow ej zak ładów  p rze tw ó rs tw a , p la n  

p ro d u k c ji f i le tó w  może być p rzekroczony p rz y n a jm n ie j 
o 30 proc.

Z  uw ag i na zw iększone zapotrzebowanie na surow iec 
w  stan ie  św ieżym , w zra s ta ją  zadania w y d z ia łó w  ch łod­
n ic tw a  p rzeds ięb io rs tw  ryb o łó w s tw a  m orskiego, zam ra - 
ż a ln i i  ch ło d n i sk ładow ych.

D la  zapew nien ia  ry tm iczn o śc i w y ła d u n k ó w , na leży 
w p row a dz ić  system  ha rm onogram ów  re jsó w  dla  poszcze­
gó lnych  zespołów k u tró w . D otychczasow y system  ró w n o ­
czesnego w ychodzenia w  m orze i  p o w ro tu  w szys tk ich  
jednostek stac jonow anych  w  bazie pow oduje , że p rz y  
zbiegu s ta tkó w  pow sta ją  „ k o r k i“  w  porcie, a w y d z ia ły  
p rze tw ó rs tw a  n ie  mogą nadążyć z prze tw orzen iem  w y ła ­
dow anej ry b y . O czyw iście  w p row adzen ie  system u k o le j­
nych  w y ła d u n k ó w  je s t u tru d n io n e  w a ru n k a m i p ra cy  na 
m orzu, je d n a k  przyt dob re j p racy  s łużby dyspozy to rsk ie j 
rybo łó w s tw a , m ożna roz ładow ać szczytowe nagrom adze­
n ie  się w y ła d u n k ó w  w ystępu jące  obecnie bardzo często.

Bardzo is to tn y m  zagadnieniem  w  przem yśle ry b n y m  
je s t w ła ś c iw y  rozdz ia ł surowca do p ro d u k c ji zgodnie ze 
stanem  jakośc io w ym  surowca oraz zapotrzebow aniem  od­
b io rców . B ra k  g łębok ie j an a lizy  p rzyda tnośc i surowca 
pow oduje , że część surow ca je s t w yko rzys ta na  n iew łaśc i­
w ie , a w  n ie k tó ry c h  w ypadkach  rezyg nu je  się na w e t

z po łow ów  pew nych  g a tu n kó w  ryb . I  ta k  na p rz y k ła d  
w  ro k u  1953 zaniechano ca łkow ic ie  od łow ów  s tyn k i, 
u k le i i  jazgarza, przez co gospodarka nasza s trac iła  oko ło 
500 ton  cennego surowca, k tó ry  m óg ł być częściowo w y ­
korzystany^ do ce lów  spożywczych, a częściowo ja k o  pa ­
sza treśc iw a  d la  tuczu.

Podobnie n ie  zosta ł w e  w ła ś c iw y  sposób w y ko rzys ta ­
n y  w  ro k u  u b ie g łym  ś ledz ik  b a łty c k i.

Celem w łaściw ego rozw iązan ia  zagadnienia rozdz ia łu  
surowca do dalszej p ro d u k c ji,  na leży w  p ie rw szym  rzę­
dzie p row adzić  system szczegółowej a n a liz y  surowca w g 
jego przydatności.

P rzeds ięb io rs tw a po łow ów  i  us ług  ryb a ck ich  w in n y  
rozszerzyć p ro d u kc ję  in te rw e n c y jn ą  w p row adza jąc obok 
w ędza rn ic tw a  i inne aso rtym en ty , co p rzyczyn i się n ie  
ty lk o  do lepszego w yko rzys ta n ia  surowca, lecz rów n ież  
do lepszego w yko rzys ta n ia  czasu p ra cy  za łog i w  ok re ­
sach b ra k u  w y ła d u n k ó w  ry b , a ponadto podniesie re n ­
tow ność przedsięb iorstw a.

P ro d u kc ja  powyższa została z po m yś ln ym  s k u tk ie m  
zapoczątkowana przez p rzedsięb iorstw o państw ow e „ K u ­
te r “  w  D a rło w ie  ju ż  w  ro k u  ub ieg łym . R ea lizu jąc uchw a­
ły  I X  P lenum  przeds ięb io rs tw a ryb o łó w s tw a  m orskiego 
p o d ję ły  cenną in ic ja ty w ę  w prow adzen ia  p ro d u k c ji ubocz­
ne j a r ty k u łó w  kon sum cy jn ych  op ie ra jąc ją  w  p ie rw szym  
rzędzie na surow cu pochodzącym  z odpadów  p ro d u k c ji 
podstaw ow e j, ja k  odpady s ia tk i i l in  w  siec iarn iach, od­
pady d rew na w  zakładach opakowań, a przede w szyst­
k im  ry b y  n ie w ym ia ro w e  i m echanicznie uszkodzone, 
w yko rzys tyw an e  do p ro d u k c ji m a ry n a t i  in n y c h  p rze­
tw o ró w  ryb n ych . Ponadto ryb o łó w s tw o  ma przys tąp ić  do 
p ro d u k c ji skór dorszow ych ja ko  surow ca dla  p rze m ys łu  
ga lantery jnego.

R easum ując —  g łów ne k ie ru n k i ro z w o ju  p ro d u k c ji 
ryb o łó w s tw a  m orsk iego o b e jm u ją  w  p ie rw szym  rzędzie 
zw iększen ie po łow ów  ry b  ś ledziow atych celem  p o k ry c ia  
zapotrzebow ania w ew nę trznego a w  przyszłości w y k o ­
rzys tan ia  m ożliw ośc i eksportow ych  do k ra jó w  D em okra­
c j i  Lu do w e j. Ponadto rybo łów stw o ' w in n o  u trzym ać sta­
ły  w z ro s t p o ło w ó w  w yso koga tunkow ych  aso rtym e n tów  
ry b  oraz podnieść znacznie jakość p ro d u k c ji.

Zasadnicze środki realizacji zadań

Celem  zrea lizow an ia  om ów ionych  zadań na leży znacz­
n ie  usp raw n ić  dz ia łan ie  a p a ra tu  tech n iczn o -o rg an izacy j­
nego w  ry b o łó w s tw ie  m orsk im . Przede w szys tk im  je d ­
na k  na leży podnieść poziom  i  w p row adz ić  now e fo rm y  
szkolenia. W  zw ią zku  z ty m  p rz e w id u je  się w  ro k u  
1954 u ru cho m ien ie  spec ja lnych  ku rs ó w  spec ja lizacy jnych  
w  szczególności d la  szyprów  i  s te rn ik ó w  da lekom orsk ich . 
Szczególnej u w a g i w ym aga zagadnienie szkolen ia załóg 
ry b a c k ic h  w  ry b o łó w s tw ie  d a le kom orsk im  a  zwłaszcza 
w  zakresie p o ło w ó w  p ław n ico w ych . P rzeds ięb io rs tw o  po­
ło w ó w  lu g ro -tra w le ro w y c h  „O d ra “  w in n o  w yko rzys ta ć  
do ty c h  ce lów  w yd a jn e  p o ło w y  śledzia na zatoce P om or­
sk ie j w  końcu I  k w a rta łu . M ożna wówczas p row adzić  na 
ty m  ło w is k u  dośw iadczalno-szkoleniiowe p o ło w y  p ła w n ico - 
we. P rog ram  szkolen ia ry b a k ó w  obe jm ie  rów n ie ż  zagad­
n ien ia  w łaśc iw e j ko n se rw ac ji i  p rzechow yw an ia  ry b y  na 
sta tku .

Szkolen ie ry b a k ó w  k u tro w y c h  pow in no  w  g łów ne j 
m ie rze obejm ow ać w drożen ie  n o w ych  m etod po łow ów  
a spec ja ln ie  zaś po ło w ów  tu k ą  i  na rzędz iam i b ie rn y m i.

Jednym  z n a jtru d n ie js z y c h  p ro b lem ów  ryb o łó w s tw a  
m orskiego je s t u trzym a n ie  w ysokiego poziom u gotowości 
techn iczne j ta b o ru  po łow ów . P rob lem  w  c h w ili obecnej 
n ie  polega ju ż  na fo rm a ln y m  w yk a z a n iu  się ostatecznym  
w ska źn ik iem  gotowości techn iczne j, a le  na zagw aran to ­
w a n iu  wysokiego stopn ia  gotowości techn iczne j w  o k re ­
sach szczytowych p o ło w ów  oraz u trz y m a n iu  odpow iedn ie j 
jakośc i techn iczne j ta b o ru  i  podn ies ien iu  poziom u k u l tu ­
r y  techn iczne j. G łów ną bo lączką dotychczasowej eksplo­
a ta c ji b y ła  niemożność u jęc ia  p ra cy  ta b o ru  w e w ła ś c iw y  
harm onogram . R em on ty  z re g u ły  u le g a ły  znacznym  prze ­
te rm in o w a n io m , stąd też u trz y m y w a n ie  zaplanowanego 
poziom u gotowości techn iczne j odbyw ało  się w  drodze 
w s trzym yw a n i a re m o n tó w  in n y c h  jednostek, co z k o le i 
pow odow ało obalen ie  całego ha rm onogram u prac rem on­
tow ych .

N ie d o trzym yw a n ie  te rm in ó w  rem o n tów  przez stocznie 
CZM SR pow odow ało konieczność do kon yw an ia  rem on­
tó w  we w łasnym  zakresie, co p rz y  trudnośc iach  w arsz ta ­
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tow ych , zw iązanych w  szczególności ze s lipow an iem  je d ­
nostek, pow odow ało pospieszne i często n iew łaśc iw e  w y ­
ko n yw a n ie  rem ontów , ta k  że jednostka  fo rm a ln ie  goto­
w a techniczn ie , opuszczała w a rsz ta t w  stanie, k tó ry  ska­
zyw a ł ją  na p o w ró t do w a rsz ta tu  w  n a jb liższym  czasie.

A b y  ten stan rzeczy u leg ł ra d y k a ln e j p o p ra w ie  w  ciągu 
ro k u  bieżącego należy poddać dalszej k ry ty c z n e j an a liz ie  
ha rm onogram y i  zakres rem ontów . Specja lną uwagę należy 
zw rócić  na k o n tro lę  techn iczną jakośc i w yko na nych  re ­
m ontów . Pogodzenie ha rm onogram u re m o n tó w  z w y m a ­
gan iam i eksp lo a tac ji ryb o łó w s tw a  je s t bardzo trudn e , 
a jednakże na leży op racow an iu  ha rm onogram u pośw ię­
cić znacznie w ięce j w y s iłk u  n iż  dotychczas, a p rz y ję ty  
ha rm onogram  trzeba konsekw en tn ie  do trzym yw ać. W  n a j­
b liższym  czasie bazy rem on tow e  o trzym a ją  W łaściwe w y ­
posażenie techniczne. W yda je  s ię  rzeczą nieodzowną 
przeprow adzen ie dok ładnych  s tud iów  rozbudow y po­
szczególnych baz w  u ję c iu  kom p le ksow ym  w  oparc iu  
o pe rspektyw iczne  p la n y  ro z w o ju  rybo łó w s tw a . Zagad­
n ien ie  to  je s t szczególnie is to tn e  w  odn ies ien iu  do pod­
staw ow ej bazy ryb o łó w s tw a  ba łtyck iego  we W ład ys ła ­
w o w ie  i  ryb o łó w s tw a  da lekom orskiego w  Ś w inou jśc iu .

Cechą cha rak te rys tyczną  p rzem ysłu  rybnego je s t dość 
znaczna pracochłonność procesu p rodukcy jnego ,

O budow ie  baz ryb a ck ich  w  Ś w ino u jśc iu  i  W ład ys ła ­
w ow ie  zadecydowało m . in . położenie ty c h  p o rtó w  w  sto­
sunku do ło w isk . Z  uw ag i je dn ak  na słabe zaplecze lu d ­
nościowe w ym agana je s t z je dn e j s tro n y  rozbudow a 
osied li robo tn iczych  i p rzyc iągn ięc ie  poważnej ilośc i p ra ­
cow n ików , a z d ru g ie j s trony  w p row adzen ie  tak iego  sy­
stem u p ra cy  i  ta k ic h  urządzeń, k tó re  w p ły n ą  na pow aż­
ne zm nie jszenie pracochłonności. S tąd w y n ik a  ja ko  
p ie rw szy  pos tu la t ryb o łó w s tw a  m echan izacja  p ra cy  oraz 
d ru g i —  w łaśc iw e  no rm ow a n ie  p ra cy  celem  stw orzen ia  
podstaw  do w zro s tu  je j w yda jnośc i. W łaśc iw e  rozw iąza­
n ie  zagadnienia no rm ow a n ia  p ra cy  w in n o  przyczyn ić  się 
do zw iększenia zako rdow an ia  pracy. O becny poziom  za- 
ko rd ow an ia  prac w  ry b o łó w s tw ie  m o rs k im  w ynoszący 
oko ło  35% ogółu prac, w in ie n  u lec podw yższeniu. W iąże 
się z ty m  u re gu low an ie  zagadnienia p łac drogą śc iś le j­
szego zw iązan ia  z  w y n ik a m i pracy. W prow adzen ie  p a rtu  
w  ryb o łó w s tw ie  k u tro w y m  dało pozy tyw ne  re z u lta ty  1 tą  
drogą pow inna  pójść reg u lac ja  zagadnienia p łac w  ry b o ­
łó w s tw ie  da lekom orsk im , w  k tó ry m  dotychczasowy 
sko m p liko w a ny  system  p łac  n ie  da je  w łaśc iw ych  bodź­
ców ekonom icznych. Jak  w yka zu je  dośw iadczenie —  p rzy  
s ta w ia n iu  zagadnien ia  p łac  w  ry b o łó w s tw ie  m o rsk im  na ­
leży  w  m ia rę  m ożliw ośc i w ye lim in o w a ć  zagadnien ia  p rz y ­
padkowości. D o tyczy  to  spec ja ln ie  p re m ii sezonowych, 
p re m ii za „oszczędność“  oraz W n ie k tó ry c h  przypadkach 
-za ryb ę  ponadp lanową.

Szczególną uwagę na leży zw róc ić  na sp ra w y  soc ja lno- 
bytow e, od k tó ry c h  zależy rozw ó j podstaw ow ych ośrod­
k ó w  ryb o łó w s tw a  oraz p rze ds ięb io rs tw  środkowego w y ­
brzeża" W  ty m  ce lu kon ieczna je s t dalsza rozbudow a 
osiedla robotniczego w  Ś w ino u jśc iu  i  zaopatrzenie go

w niezbędne urządzenia socja lne i  k u ltu ra ln e  ja k  sk lepy, 
św ie tlice , k in a , dom y k u ltu ry ,  bo iska spo rtow e itp .  To 
samo do tyczy W ładys ław ow a, na tom ia s t na  ś rod kow ym  
w ybrzeżu ryb o łó w s tw o  w ym aga zarezerw ow ania  odpo­
w ie d n ie j ilo śc i p o w ie rzchn i m ieszkan iow ej.

T rzeba s tw ie rdz ić , że poważną przyczyną b ra k u  re n ­
tow nośc i ryb o łó w s tw a  b y ła  n iew łaśc iw a  gospodarka 
i  b ra k  w a lk i o oszczędności. Poważne re ze rw y  w  zakre ­
sie oszczędności i  obn iżen ia  kosztów  w łasnych , k r y je  
w  sobie gospodarka m a te ria ło w a  ryb o łó w s tw a  i  to za­
rów no  w  zakresie zużycia surow ca rybnego, na k tó rego  
w yda jność  na leży zw róc ić  w  ro k u  b ieżącym  na jb a czn ie j­
szą uwagę, ja k  też w  zakresie zużycia pa liw a , m a te ria ­
łó w  pom ocniczych, sprzętu po łowowego i  opakowań. N a j­
w iększe m arn o traw s tw o  w y n ik a  z n iew łaśc iw e j konser­
w a c ji sprzętu i  opakowań, co powodow ane jes t zarów no 
niezabezipieczeniem ze s tro n y  p rze ds ięb io rs tw  odpow ied­
n ic h  pomieszczeń i  urządzeń do zm yw an ia  opakow ań itp .. 
ja k  też to le ra n c y jn y m  ustosunkow aniem  się do m arno ­
traw ców . S tru k tu ra  kosztów  w łasnych  ryb o łó w s tw a  m o r­
skiego z uw ag i na c h a ra k te r procesu p rodukcy jnego  
op iera się na p rzew aża jącym  udzia le  kosztów  sta łych, 
stąd też w ła śc iw ym  m ie rn ik ie m  osiągnięć w  zakresie 
o b n iż k i kosztów  w łasńych  w in ie n  być n ie  ty le  koszt je d ­
nostkow y, k tó ry  może być w y n ik ie m  k o n iu n k tu ry  po ło­
w ow e j, co przede w szys tk im  u k ła d  na k ła dów  rodza jo ­
w ych  i  kosztów  w yd z ia łow ych . A na liza  ty c h  kosztów  w y ­
kazu je , że ryb o łó w s tw o  obciążone jes t poważną ilością 
kosztów  n ie p ro d u kcy jn ych , a w ięc kosztów  na dm ie rn ie  
rozbudow ane j a d m in is tra c ji, kosztów  u trzym a n ia  ob iek­
tó w  n ie  eksp loatow anych itp . O bciążenie s tanow ią  ró w ­
nież kosz ty  zw iązane z pracą nad liczbow ą oraz; koszty  
w y n ik a ją c e  z u trz y m a n ia  zbędnych nadw yżek p o tenc ja łu  
p rodukcy jnego  —  do tyczy to  w  szczególności u trz y m a n ia  
w y d z ia łó w  pom ocniczych —  us ługow ych  niezależnie od 
ilo śc i św iadczonych przez n ie  usług.

O bn iżkę  kosztów  w łasnych  u tru d n ia  b ra k  pełnego w y ­
ko rzys tan ia  zdo lności p ro d u k c y jn e j w  p ie rw szym  rzędzie 
w  zakresie ch łodn ic tw a , stąd też w y n ik a  zadan ie rozsze­
rzen ia us ług  ch łodn iczych  przez ch łodn ie  składowe, fa ­
b r y k i lo du  i  zam raża ln ie  na rzecz in n ych  odb io rców  po­
za przem ysłem  ry b n ym .

Jednym  z decydu jących czyn n ikó w  d la  ro z w o ju  prze­
m ys łu  rybnego je s t p ra w id ło w e  rozw iązan ie  zagadnień 
s tru k tu ra ln y c h  tegO! przem ysłu . Is tn ie ją ce  dotychczas p o ­
w iązan ie  ry b o łó w s tw a  m orskiego z przem ysłem  prze ­
tw ó rczym  i  p rzem ysłem  us ługow ym  ocenić trzeba ja k o  
niedostateczne. Celem zapew nien ia  w ła śc iw e j koo rd yn a ­
c ji p ro d u k c ji i  przyśpieszenia je j c y k lu  zgodnie z in te ­
resem  konsum enta  nasuw a się konieczność ściślejszego 
pow iązan ia  zarówno poszczególnych e tapów  p ro d u k c ji 
ja k  ośrodków  k ie ro w n iczych  p rzem ys łu  rybnego.

.Realizacja powyższych l in i i  k ie ru n k o w y c h  ry b o łó w ­
stw a m orskiego w in n a  zagw arantow ać pom yślne w y k o ­
nanie podstaw ow ych tez IX  P lenum  K C  PZPR.

R yback ie  jednostki przybrzeżne i  p rob lem  ich  m echanizacji
629.125.2 ;639.22/23 JA N  N ETC ER , Szczecin

Specyficzne zadania i  cha rak te r ryb o łó w s tw a  przybrzeżnego. Ł o w iska  przybrzeżne  
eksploatowane przez tab o r ło dz io w y i  ic h  w ydajność. Rodzaje obecnie uży tkow anych  
łodzi m o rsk ich  i  za lew ow ych. K ie ru n k i postępu technicznego w  rybo łó w s tw ie  ło ­
dz iow ym . P ostu low ane cechy s iln ik a  łodziowego. M oż liw ośc i p ro d u k c ji s iln ik ó w  m a ­
łe j m ocy w  zakładach k ra jo w ych .

R ybo łów stw o przybrzeżne stanow i odrębną gałąź r y ­
bo łów stw a m orsk iego —  n ie ja ko  n a tu ra ln e  ogniw o łączą­
ce eksp loatację  w ód śród lądow ych  i m orsk ich . W y k o n y ­
wane jes t ono na łow iskach  niedostępnych d la  f lo t y l l i  
k u tro w e j z  uw a g i na  p ły tko ść  w ód lu b  kam ien istość dna 
a jednocześnie zasobnych w  szereg cennych ga tunkó w  
ryb .

Pod względem, zasięgu ryb o łó w s tw o  przybrzeżne dz ie li 
się na bliższe —  stawne i dalsze —  d ry fu ją ce , co oczy­
w iśc ie  n ie  przesądza m ożliyrości stosowania obu m etod  
po łow u jednocześnie. Ze w zg lędu na zbliżone m etody 
i  narzędzia po łow ów , rybo łó w s tw o  zalewowe za liczam y 
rów n ież  do ryb o łó w s tw a  przybrzeżnego.

Nasze rybo łó w s tw o  łodz iow e zna jdow a ło  się w  p rze ­
szłości w  bardzo c iężk ich  w a runkach . B y ło  ono skoncen­
tro w a n e  na  w ą sk im  od c in ku  w ybrzeża zasied lonym  przez 
ubogą ludność kaszubską. P ozbaw ien i op ie k i państw a r y ­
bacy ło d z io w i p ra co w a li na taborze p rzes ta rza łym  i n ie - 
zm echanizow anym . Z  je dn e j s trony  b ra k  k re d y tó w , 
z d ru g ie j —  duża podaż ta n ie j s iły  roboczej s p ra w ia ły , 
że in w e s tyc je  na s i ln ik i łodz iow e b y ły  nieosiągalne, 
a często naw e t n ieopłacalne.

C iężkie w a ru n k i m a te ria ln e  przedw ojennego ry b o łó w ­
stw a łodziowego p rz y c z y n iły  się do tego, że do dziś po­
k u tu je  jeszcze przekonanie o m arg inesow ym  znaczeniu 
tego zagadnienia d la  ca łoksz ta łtu  naszego rybo łó w s tw a .
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S am i ryb a cy  ło d z io w i ze starego w ybrzeża p rz e ja w ia ją  
tendenc ję  do przechodzenia na ba rdz ie j p rzem ysłow e m e­
to d y  po łow ów , do czego zresztą sta łe  m ożliw ośc i s tw a­
rza ją  nasze in w e s ty c je  w  ta b o r k u tro w y .

W  następstw ie  ta k ic h  stosunków  in s ty tu c je  k ie ru ją c e  
ryb o łó w s tw e m  b y ły  zasugerowane nieopłacalnością  łodz i 
na s ta rym  w ybrzeżu  i  n ie  p rz y w ią z y w a ły  w a g i do nada­
n ia  tem u  ry b o łó w s tw u  w łaściw ego k ie ru n k u  na w yb rze ­
żu odzyskanym .

Jeżeli poza s ta rym  w ybrzeżem  m am y jeszcze ry b a ­
k ó w  ło dz io w ych  i  w  in n ych  osadach, zawdzięczać to  na ­
leży  w y łączn ie  a k c ji osiedleńczej z  1946 i  47 roku , k ie d y  
zdem ob ilizow an i żo łn ierze i  ryb a cy  s łodkow odn i z całej 
P o lsk i sam orzutn ie  z jeżdża li się nad morze. Od ro k u  1948 
ryb o łó w s tw o  łodziow e przeszło w  okres degresji, k tó ra  
trw a  do dn ia  dzisiejszego.

Obszary eksploatacji łodziowej

Z  c h w ilą  odzyskania obecnego w ybrzeża w  - zasięgu 
naszej eksp loa tac ji zna lazł się szereg no w ych  ło w is k  
o bardzo różnorodne j specyfice.

Na p ie rw szym  m ie jscu  na leży postaw ić  oba za lew y, 
z k tó ry c h  W iś la n y  cechuje ko n tynuo w a na  po N iem cach 
gospodarka ekstensyw na taborem  n iezm echan izow anym , 
a Szczeciński ba rdz ie j in tensyw na, p rz y  użyc iu  s iln ik ó w  
o m ocy ogran iczonej do 25 K M . P ew nym  uzasadnieniem  
ta k ie j gospodark i je s t znacznie, bo p ra w ie  trz y k ro tn ie  
wyższa w yda jność  Z a lew u  Szczecińskiego. Oba za lew y 
dostarcza ją cennych, s łodkow odnych  ga tunkó w  ry b  w  ilo ­
ści oko ło 3.000 to n  rocznie oraz węgorza. Poza ty m  w  Z a­
toce P om orsk ie j w ys tęp u ją  duże ilośc i ry b  za lew ow ych, 
oceniane na 3.000 to n  rocznie.

Ł o w iska  m orsk ie  m ożna ogó ln ie  podz ie lić  zgodnie 
z podaną w yże j spec ja lizac ją  na  eksp loatow ane przez r y ­
bo łów stw o łodz iow e ty p u  stawnego i  d ry fu jącego .

Do p ie rw sze j g ru p y  za liczam y w szys tk ie  te re n y  pozba­
w ione  b lis k ic h  p o rtó w  czy n a tu ra ln y c h  p rzys tan i.

Zaczyna jąc od w schodu ło w iska  ta k ie  m am y w  oko­
lic y  osad: P iask i, K ry n ic a  M orska , Stegna i  Jan ta r, zgod­
n ie  z k ie ru n k ie m  prądu  przybrzeżnego, k tó ry  znosi na 
wschód żyzne w o d y  W is ły . P rąd  odchy la  się od lądu  
ty lk o  w  re jo n ie  K ą tó w , k tó re  też n ie  posiada ją  ro z w i­
n ię tego ryb o łó w s tw a  m orskiego.

D ru g ie  ło w isko  tego ty p u  rozciąga się na zachód od 
W ładys ław ow a w  po b liżu  osad: Chłapow o, T upa d ły , K a r ­
w ia  itd . Bardzo w y d a jn e  ło w isko  p rz y  R owach rów n ież  
m ożem y tu  zaliczyć, gdyż rzeczka łącząca z m orzem  je ­
zio ro  G ardno ulega c iąg łem u zam u la n iu  i  n ie  nada je  się 
na p rzys tań  d la  łodzi. D a le j na zachód m am y łow iska  
ta k ie  p rz y  osadach: Jarosław iec, W ic ie , D ąbk i, Unieście, 
G rzybow o, N iechorze i  M iędzyzdro je .

G rupę pośrednią s tanow i ryb o łó w s tw o  u jść  rzek  i  k a ­
na łów , a także Za toka  Pucka. Ta osta tn ia , ze w zg lędu 
na p rzeeksp loa tow anie  i  s iln ą  ko n ku re n c ję  k u tró w  ma 
raczej d rugorzędne znaczenie. N a je j p o łu d n io w o - 
w schodn im  brzegu ob se rw u je m y w a ru n k i analogiczne 
ja k  w  p ierw sze j g ru p ie  (Brzeźno, Je litko w o , Sopot, O rło ­
wo, O ksyw ie , Obłuże, R ew a itd .).

R ybo łów stw o u jść  rzek  i  ka n a łó w  w  na jw ię kszym  
s to p n iu  rozw inę ło  się w  U jś c iu  W is ły , gdzie pa nu je  nad 
ca łym  ruch em  w ę d ro w n ych  i . p ó łw ę d ro w nych  ry b  w  ro ­
dza ju  węgorza, łososia, t ro c i i  certy . M im o  dobrych  w a ­
ru n k ó w  znacznie s łab ie j rozw inę ło  się ryb o łó w s tw o  Ś w i­
nou jśc ia  i K ars ibo rza .

Ło w iska  eksploatowane przez ryb o łó w s tw o  łodziow e 
dalszego zasięgu, nazw ane tu  d ry fu ją c y m , zn a jd u je m y  
w zd łuż  całego w ybrzeża od Ł e b y  do Ś w inou jśc ia , wszę­
dzie tam , gdzie is tn ie ją  m ożliw ośc i p rzystan iow e, a w  po­
łow ach  dorsza n ie  k o n k u ru ją  k u try .  O dpow iedn ie  w a ­
ru n k i zn a jd u je m y  przede w szys tk im  na R yn n ie  Łebsk ie j, 
da le j w  pasie szerokości oko ło  15 M m , rozc iąga jącym  się 
od Jarosław ca do N iechorza i  na Zatoce P om orsk ie j.

O rie n ta c y jn ie  m ożna szacować, że n a jw ię kszy  w zros t 
m asy po łow ów  uzyska m y w  w y m ie n io n y m  pasie p rz y ­
b rzeżnym  od Ł e b y  do N iecho rza-R ew a la  i  na Zatoce Po­
m o rsk ie j.

P ow ie rzchn ia  pasa ka m ie n isk  w ynos i oko ło  2.500 k m 9 
P rz y jm u ją c  w e d łu g  d r M eiera, że w yda jność  ło w is k  k o -  
ło b rze sko -da rłow sk ich  sięga 30 k g  z ha rocznie, na k a ­

m ien iskach  ty c h  m ożna roczn ie ło w ić  do 7.500 to n  ryb , 
w  czym  80% proc. dorsza, 10% śledziow atych , 5°/» p ła - 
stug i  5% s łodkow odnych z węgorzem.

Obecnie w y k o rz y s tu je  się n ieca łe 10% ty c h  m o ż li­
wości.

W ydajność Z a to k i P om orsk ie j w yn os i w ed ług  n ie ­
m ie ck ich  danych 6.000 to n  rocznie, w  czym  20% dorsza, 
25%’ ś ledziow atych , 5% p łask ich , 40% s łodkow odnych 
i  10% węgorza. Z a toka  Pom orska je s t eksp loatow ana 
ró w n ie ż  przez N R D , je d n a k  nasze p o ło w y  w in n y  obe jm o­
wać con a jm n ie j 50% masy, a n ie  p rzekracza ją  15%.

Poza w zrostem  m asy, ryb o łó w s tw o  łodziow e m usi 
u trzym ać  sw ó j do tychczasow y stan posiadan ia  na in n ych  
odcinkach, ro z w ija ją c  przede w szys tk im  p o ło w y  węgorza, 
gdyż łosoś będzie eksp loa tow any racze j przez k u try .

P o łow y  węgorza stanow ią  w yłączną  dom enę ry b o łó w ­
stwa łodziowego i  przybrzeżnego. O becnie p o ła w ia m y  go 
w  ilośc i oko ło 400 ton  rocznie. O pe rspek tyw ach  rozw o­
jo w y c h  n a jle p ie j św iadczą w y n ik i D uńczyków , k tó rz y  
ło w ią  roczn ie  oko ło 4.000 to n  węgorza wychodzącego 
z B a łty k u  na ta r ło .

Reasum ując w ym ien ion e  n a jo g ó ln ie j re ze rw y  można 
s tw ie rdz ić , że przed ryb o łó w s tw e m  ło d z io w ym  sto ją  m o­
ż liw ośc i zw iększen ia od ło w u  o b lisko  9.000 ton, w  czym  
7.000 to n  ry b  m orsk ich , 1.500 ry b  s łodkow odnych i  do 
500 to n  ry b  szlachetnych.

Tabor łodziowy

Łódź rybacka , zwłaszcza m niejszego ty p u , jes t je d ­
nostką znacznie tru d n ie jszą  do zap ro jek tow a n ia  przez 
k o n s tru k to ra  n iż  np. k u te r.

J a sk ra w ym  dow odem  tego tw ie rd ze n ia  je s t nasze b u ­
d o w n ic tw o  k u tro w e  posiadające n ie w ą tp liw ie  osiągnięcia, 
w  p rze c iw ień s tw ie  do łodziowego, c h a ra k te ryzu j ącegO‘ się 
lic z n y m i n iepow odzen iam i w  k o n s tru k c ji jednostek ty p u  
ŁR -4 , ŁR.-6, M IR -6  i  Ł U -8  PJ, n ie  w spom ina jąc ju ż  
o bo je rach  d la  Z a le w u  Szczecińskiego czy łodziach ha­
kow ych.

P rzys tępu jąc  do om ów ien ia  ta b o ru  łodziowego 
z uw zg lędn ien iem  ty p ó w  jednostek trzeba  s tw ie rdz ić , że 
decydu jącym  czynn ik ie m  d la  k ie ru n k ó w  bu do w n ic tw a  
łodziowego je s t przede w szys tk im  m etoda eksp loa tac ji, 
a następn ie w a ru n k i loka lne .

Łodz ie  używ ane w  ry b o łó w s tw ie  p rzyb rzeżnym  dz ie li 
się na t r z y  zasadnicze g ru p y :

a. łodzie  m orsk ie , bliższe i  dalsze,
b. łodzie  Z a le w u  Szczecińskiego,
c. łodzie  Z a le w u  W iślanego.
a —  Do w sp ó ln ych  cech w szys tk ich  ło d z i używ anych  

w  ry b o łó w s tw ie  s taw n ym  m ożem y za liczyć: długość 
w  gran icach  5 —  7 m , szerokość 1,70 —  2,20 m , zanu­
rzen ie  0,2 —• 0,5 m , m a te r ia ł —  dąb, k s z ta łt  ob łow y, spo­
sób b u d o w y  na zakładkę, ożaglowanie rozprzowe, załoga 
złożona z 2-ch lu d z i.

Ło dz i powyższych używ a się do w y s ta w ia n ia  sprzętu 
stawnego, t j .  haków , ne tó w  flą d ro w y c h  i  centowych oraz 
m anc ś ledziow ych w  p ro m ie n iu  n ie  da lszym  n iż  5 M m . 
W  zależności od sp e c y fik i ło w is k  łodzie  te  różn ią  się 
znacznie m iędzy  sobą.

N a wschód od Gdańska, wobec b ra k u  p rzys ta n i po ło­
w y  są w yk o n y w a n e  w  opa rc iu  o plażę. Łodz ie  tam te jsze 
są Więc przystosow ane do w yc iągan ia  na lą d  i  to z u w a ­
g i na sz to rm y  m o ż liw ie  dość daleko.' Poza ty m  w  czasie 
do b ija n ia  do brzegu, fa la  p rzyb o jow a  w ym aga szybkiego 
m anew ru , ładz ie  te są Więc płaskodenne o 0,2 m  za­
nu rzen ia . Z am iast s tę p k i posiadają dw a  k a n to w n ik i 
urriieszczone na k le pka ch  p rzy lega jących  do denn icy, 
k tó re  zabezpieczają dno i  u ła tw ia ją  w yc iągn ięc ie  łodzi. 
D ziób celem ła tw ie jszego p rze p ływ an ia  fa l i  p rzyb o jow e j 
je s t s iln ie  podcię ty . Zbudow ane są z trzech, czterech k le ­
pek po każdej s tron ie  b u rty , p rz y  czym  najszersza jes t 
osta tn ia  (ok. 40 cm), p rostopad ła  do w ody. S tanow i ona 
je d n o litą  i  g ładką  bu rtę , co je s t ważne p rz y  w y b ie ra n iu  
sprzętu.

N a s ta ry m  w ybrzeżu  od u jśc ia  W is ły  do Ł e b y  uży­
w ane są łodzie  innego ty p u , ba rdz ie j przystosow ane do 
żeglowania. Są to  łodzie  k ilo w e , w zg lędn ie  z deską k i lo ­
wą, a zanurzen iu  od 0,25 m  zbudow ane z 4 —  5 k lepek. 
Część z n ich  m a k s z ta łt  z b liżo n y  do szalupowego, t j .  
w iększą ilość k le p e k  i  ściętą ru fę .
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N a zachodzie poczyna jąc od R ow ów  przew ażają w ię k ­
sze łodzie  d ługości 6 —  8 m. P rzyczyną tego są t ru d n ie j­
sze w a ru n k i eksp lo a tac ji o tw a rtego  m orza, w  k tó ry c h  
w ie lkość jednos tek  decydu je  często o bezpieczeństw ie 
pracy. Ze w zg lędu na zanurzenie bazu ją  one zasadniczo 
w  tam te jszych  po rta ch  i  p rzystan iach . T y lk o  w  re jo n ie  
N iechorza spo tykam y 7— 8 m etrow e  łodz ie  bu dow y p ła ­
skodennej, k tó re  są ta m  w yc iągane na brzeg.

W  ryb o łó w s tw ie  d ry fu ją c y m  m a ją  zastosowanie ło ­
dzie długości 7,5 —  10 m. W spólną ic h  cechą je s t p ó ł-  
pok ład  a na w e t p e łn y  pokład, napęd m o to ro w y  i  pom oe- 
n iczo-żag low y oraz zanurzenie w  g ran icach 0,5— 1,5 m e­
tra . W iększe z n ich  są używ ane na zachodzie do po ło­
w ó w  tra ło w y c h  tuką . Na wschodzie służą do po łow ów  
łososia, je d n a k  zasadniczym  p rzedm io tem  ic h  p o ło w u  
w zd łuż  całego w ybrzeża  je s t dorsz, na h a k i stawne.

b  —  O ile  o sposobie bu d o w y  łodz i m o rsk ich  w  du ­
żym  s topn iu  decydu ją  w a ru n k i eksp loa tac ji, ja k  u ksz ta ł­
tow an ie  brzegu, rodza j w ód (osłonięte lu b  o tw a rte ) itp ., 
to  w  łodziach za lew ow ych  przede w szys tk im  m etoda po­
ło w u , t j .  rodza j używanego sprzętu.

Na Z a lew ie  Szczecińskim  rozróżn iam y trz y  zasadni­
cze rodzaje sprzętu : żaki, n ie w o d y  i  w ło k i,  a ubocznie 
d ro bn y  sprzęt s taw ny. Z  tego pow odu w ys tę p u ją  też t rz y  
g łów ne ty p y  ło dz i: żakowa, n iew odow a i  tra ło w a  czy li 
tzw . h o je ry  i  k u te ik i  za lew ow e oraz pom ocnicze łodzie  
hakowe.

Tabor Z a le w u  Szczecińskiego cechuje sm ukłość (sto­
sunek szerokości do d ługości 1 :4 ) i  cha rak te rys tyczny  
w zn ios dziobu i  ru fy ,  p rzyp o m in a ją cy  n ieco ksz ta łte m  ło ­
dzie w ik in g ó w .

N a jm n ie jszą  z podanych trzech  ty p ó w  je s t łódź żako­
w a o d ługości oko ło 7 m , szer. 1,75 i  zanurzen iu  0,40 m. 
Łódź posiada jeden  sadz m o k ry  i  jeden suchy d la  p rze­
wozu żyw ych  i  śn ię tych  ry b , ożaglowanie rozprzow e i  s il­
n ik  m ocy oko ło  8 K M . B u rta  je j sk łada się z 4 k lepek. 
Łódź n iew odow a je s t znacznie w iększa, gdyż m a 9 m  
długości. Jej cha rak te rys tyczną  cechą jes t w o lna  p rze­
strzeń do p ra cy  na ru f ie . S iln ik  o m ocy 12 —  36 K M  
zna jd u je  się w  p rzedn ie j części łodz i, p rzed  sadzem. Ł o ­
dzie tra ło w e  (ho je ry ) m a ją  budow ę b. zb liżoną do ło dz i 
żakowych, długość ok. 8— 8,5 m  i  s iln ik  m ocy do 16 K M .

K u te rk i zalewowe są pe łnopokładow e, o d ługości ok. 
10 m  z s iln ik ie m , w  m y ś l p rzep isów  ochronnych, do 25 
K M . S ta ry  ty p  żaglowego k u tra  zalewowego bu d o w y  tzw . 
ho lende rsk ie j z n ik n ą ł ju ż  p ra w ie  zupe łn ie  i  jes t re p re ­
zen tow any ty lk o  przez w ra k i zalegające b rzeg i za lew u. 
Łodzie  pomocnicze, m n ie jsze od w yże j opisanych, n ie  
m a ją  dużego znaczenia p rodukcy jnego .

c —  Łodz ie  Z a le w u  W iślanego są znacznie cięższe od 
szczecińskich, s k u tk ie m  zakazu używ an ia  do po łow ów  
napędu. Zakaz ten , obow iązu jący ze w zg lędów  och ron­
nych, spow odow ał zaham owanie ro z w o ju  bu d o w n ic tw a  
łodziowego na e tap ie  z przed 190 la t.

Łodzie  są tu  m asyw ne i  szerokie, o dużej in e rc ji,  sta­
teczności i  w ie lk ie j p o w ie rzchn i żagla. S tosunek szero­
kości do d ługości w yn os i 1 : 3 .

Łódź żakowa m a 7,8 m  długości, 2,30 szerokości 
i  0,56 m  zanurzenia. Je j g łó w n y  żag ie l je s t rozp rzow y,
0 15 —  18 m 2 pow ie rzchn i. Na dz iob ie  m a poza ty m  zde j­
m ow any fokm aszt, k tó ry  s łuży do m an ew ró w  p rz y  ża­
kach. G łębok i sadz m o k ry  pozwala na za ładow anie do 
1.000 k g  żyw ych  ry'b. O sta tn io  rozpoczęto stosować na 
ły c h  łodziach s i ln ik i o m ocy 10 K M .

Łódź n iew odow a, tzw . pó ł-b a rkas , je s t bardzo podob­
n ie  zbudowana. R óżni się od poprzedn ie j re jo w y m  typ e m  
ożaglowania i  w zm ocn ien iem  b u rty .

Łódź tra ło w a  —  barkas m a ok. 10 m  długości, 3,25 m  
szerokości i 1,1 m  zanurzenia. Do tra ło w a n ia  (w  parę) 
dużym  n iew odem  długości ok. 200 m  pos ługu je  się ża­
g lem  re jo w y m  o pow . 50 m 2, M a te ria łe m  do budow y 
w szys tk ich  trzech  ty p ó w  ło dz i je s t dąb.

Ponadto spo tyka się na Z a le w ie  jeszcze w iększe ło ­
dzie, d ługości 11— 12 m , przystosowane do samodzielnego 
tra ło w a n ia  tzw . k a jt le m , czy li m a ły m  w ło k ie m  ram o w ym . 
Ten sposób po łow u  jes t obecnie zabron iony.

Z  m n ie jszych  ło dz i zn a jd u je m y  na p łd . b rzegu Z a le ­
w u  p łaskodenne łodz ie  do n iew o dó w  przyb rzeżnych
1 różne je d n o s tk i pomocnicze.

Tabor motorowy i typy używanych silników
Na t le  podanego w yże j obrazu naszego ta b o ru  łodz io ­

wego na leży z . k o le i w yo d rę bn ić  ta b o r zm otoryzow any.

O gólna ilość zare jes trow anych  łodz i m o to ro w ych  w y ­
nosi oko ło 500 jednos tek  różnych  ty p ó w  i  w ie lkośc i.

P rzy  podzia le ta b o ru  m otorowego w g  w ie lko śc i (d łu ­
gości) ło d z i na jlic zn ie jszą  g rupę  stanow ią  je d n o s tk i d łu ­
gości od 5,5 do 8,5 m, p rz y  czym  długość około 7 m  jest, 
g ran icą  pom iędzy ło dz ia m i bliższego, a dalszego zasięgu 
(stawne —• d ry fu jące ). G rupa  ta  lic z y  80Vo całego stanu. 
G rupa  ta  m a zasadnicze znaczenie z dw óch w zg lędów :

a. po p ierw sze obe jm u je  je dn os tk i, k tó re  p o w in n y  
być budow ane w  przyszłości, a zatem  w ym aga s il­
n ik a  typowego, o czym  będzie m ow a da le j.

b. O be jm u je  w szys tk ie  ty p y  ło dz i m orsk ich  budow a­
n ych  se ry jn ie  po w o jn ie .

O gółem  w ystęp u je  w  te j g ru p ie  około 70 ty p ó w  s iln i­
k ó w  od benzynow ych sam ochodowych m a rk i Opel, M o r­
r is  czy R enau lt, do w yp raco w an ych  s iln ik ó w  k u tro w y c h . 
W szystko, co można b y ło  w yrem on tow ać i  użyć do na­
pędzania łodzi, zna lazło tu  zastosowanie.

F a k t powyższy, posiadający uzasadnienie w  b ra k u  od­
pow ie dn ich  s iln ik ó w  na ry n k u  k ra jo w y m , dow odzi po­
nad to  przemożnego pędu do m echan izac ji p o ło w ów  ło ­
dz iow ych  i  jasno w skazu je  na potrzebę te j m echan izacji.

P ow ojenne budow n ic tw o ' łodziow e, je ś li po m in iem y 
bu do w n ic tw o  in d yw id u a ln e , stanow iące k o n ty n u a c ję  
om ów ionych  w yże j k ie ru n k ó w , obe jm ow a ło  k i lk a  se rii 
łodz i m orsk ich , z k tó ry c h  n a jliczn ie jszą  b y ła  seria  ty p u  
M IR -6  oraz Ł U -8  PJ. Łodz ie  te  n ie  na da ją  się do ry b o ­
łó w s tw a  m orskiego. W  eksp loa tac ji n ie  zd a ły  w  zasadzie 
egzam inu, za insta low ane na n ic h  ty p y  s iln ik ó w  okazały 
się n ieekonom iczne 1 n iep rak tyczne  w  p ra cy  na m orzu .

Z typ o w ych  ło dz i za lew ow ych w  ro k u  1950 i  51 w p ro ­
wadzono do se ry jne j p ro d u k c ji łódź żakow ą na Z a le w  
W iś la n y  długości 7,8 m  (ty p  Pas 1) do s iln ik a  m ocy 
8 K M  (ty lk o  tra n sp o rt) i  łódź żakow ą na Z a le w  Szcze­
c iń sk i d ługośc i 7,2 m  (Łub-29) rów n ież  do s iln ik a  8 K M . 
Ło dz i ty c h  je s t obecnie około 50 szt.

G rupa  jednostek o długości w iększe j n iż  8,5 m  lic z y  
u nas k ilk a d z ie s ią t sztuk. Są to  przew ażnie je d n o s tk i 
•przere jestrow ane z k u tró w  z pow odu złego stanu tech ­
nicznego. Na jednostkach  ty c h  spo tykam y s i ln ik i róż ­
nych  ty p ó w  i  m ocy.

Łodzie  powyższe s tanow ią  fo rm ę  pośredn ią  pom iędzy 
rybo łó w s tw em  przyb rzeżnym  i k u tro w y m .

Rozpoczęte n iedaw no p ró b y  z łodzią  G dy 8 w ykażą  
opłacalność i  celowość b u do w y  tego typ u . Obecnie ju ż  
na leży raczej sądzić, że ze w zg lędu na za m ałe ro z m ia ry  
d la  pe łnom orsk ich  p o ło w ów  łososia, a rów nocześnie za 
w ie lk ie  d la  przyb rzeżnych  po łow ów , je d n o s tk i te  w  g ra ­
n icach  9 —  10 m  n ie  będą m ia ły  u  nas zastosowania,

Znaczenie silnika dla rybołówstwa łodziowego

Znaczenie s iln ik a  m a łe j m ocy d la  ryb o łó w s tw a  łodz io ­
wego je s t nieco odm ienne n iż  w  in n ych , ba rdz ie j uprze­
m ys ło w io nych  fo rm a ch  rybo łó w stw a .

S iln ik  k u tro w y  w  p ie rw szym  rzędzie przeznaczony 
je s t do uc iągu narzędzia połowowego. C zyn n ik  tra n sp o r­
tu  i  jego szybkość schodzą tu  na d ru g i p lan . O p tym a ln a  
ilość ob ro tó w  s iln ik a  ku trow ego , wynosząca 300 —  4Q0 
na m in u tę  i  k s z ta łt  ka d łu b a  k u tra  są zaprzeczeniem  dąż­
ności do uzyskan ia  w iększe j szybkości m arszow ej na k o ­
rzyść m ocy uc iągu  i  bezpiecznej oraz w ygodne j p ra cy  na 
m orzu.

R ybak ło d z io w y  p ra cu je  w  in n y c h  w a run kach . Stoso­
w ane przez niego m etody p ra cy  są znacznie ba rdz ie j p ra ­
cochłonne na m orzu i  na lądzie , d latego też p rob lem  
szybkości do ta rc ia  i  zejścia z ło w iska  oraz włożonego 
w  to  w y s iłk u  posiada tu  zasadnicze znaczenie. P rob le m  
ten trzeba  jeszcze uzupe łn ić  koniecznością pokonan ia  ży ­
w io łu  znacznie groźniejszego d la  n ie w ie lk ie j ło dz i n iż  d la  
k u tra .

Od zam ierzch łych  czasów ry b a k  ło d z io w y  pom agał 
sobie w  p ra cy  żaglem. S p ró b u jm y  odpow iedzieć na p y ­
tan ie , czy i  dlaczego napęd żag low y n ie  je s t w ys ta rcza ­
jący.

Po p ierw sze zm ienność k ie ru n k ó w  i  s iły  w ia tru  n ie  
da je g w a ra n c ji szybkiego do jazdu i  bezpiecznego po w ro ­
tu  z łow iska . Zw łaszcza ten d ru g i m om ent m a tu  n a j­
is to tn ie jsze  znaczenie. O ile  dla ry b a k a  ku trow eg o  zer­
w an ie  się sztorm u oznacza ty lk o  u n ie m o ż liw ie n ie  da lsze j 
p racy, to  d la  łodziowego je s t bezpośredn im  zagrożeniem  
życia.

89



Znane są w yp a d k i, k ie d y  łodzie  żaglowe sz to rm ow a ły  
w  m orzu po 5 d n i, aż do kom ple tnego w ycze rpan ia  za­
łog i, gdyż n ie  m o g ły  w ró c ić  pod w ia t r  do po rtu . Stąd s il­
n ik  s ta n o w i czynny  środek bezpieczeństwa.

Po d ru g ie  w iększość czynności po łow ow ych  n ie  może 
być w yko nyw a na  pod żaglem. T echn ika  w yb ie ra n ia  sprzę­
tu  stawnego w ym aga rów nom iernego , powolnego posu­
w a n ia  się łodzią' rów no leg le  do założonego sznura z ha­
kam i, p rzy  częstym  za trz y m y w a n iu  je d n o s tk i i m an ew ­
rach  wstecz. Łodz ie  ryba ck ie  n ie  są w  stan ie w yko nyw a ć  
ta k ic h  m an ew ró w  pod żaglem  i w  b ra k u  s iln ik a  w y b ie ­
ra n ia  sprzę tu  m usi odbyw ać się pod w ios łam i. Z, ana lo­
g icznych przyczyn  s iln ik  ło d z io w y  p o w in ie n  m ieć śrubę 
nastawną.

Z podanych w zg lędów  znaczenie s iln ik a  łodziowego 
uzasadniać na leży w  h ie ra rch iczn ie  o d w ro tn y m  po rządku  
n iż  ku trow eg o :

a. ja k o  środek tra n s p o rtu  na i  po ło w isku , zw iększa­
ją c y  zasięg p ły w a n ia  i  m ożliw ości po łowowe,

b. ja ko  środek bezpieczeństwa g w a ra n tu ją cy  ucieczkę 
p rzed  sztorm em , a w  osta tecznym  raz ie  u ła tw ia ­
ją c y  pokonan ie  żyw io łu ,

c. ja ko  źród ło  s iły  um o ż liw ia ją ce j n ie k tó re  m etody 
po łow u  np. po łów  tobiasza na p rzynę tę  lu b  po ło ­
w y  tuką .

Pozostaw ałoby jeszcze zagadnienie bezpośrednich, w y ­
m ie rn y c h  korzyśc i ekonom icznych, ja k ie  da je  zastosowa­
n ie  s iln ik a , tzn. w zros tu  m asy i w a rto śc i od łow u.

K orzyśc i te, z uw ag i na różnorodność w a ru n k ó w  i  m e­
tod  p racy  ryb o łó w s tw a  przybrzeżnego, tru d n o  w y lic z y ć  
bez obaw y pope łn ien ia  b łędu. Np. łódź w ios łow o-żag low a 
z K ry n ic y  M o rsk ie j p rzyw oz i w ięce j w  ilośc i i a so rty ­
m encie n iż  łódź m o to ro w a  z Brzeźna. W iększe łodzie  m o r­
skie, d ługości ponad 7 m  tru d n o  ju ż  dziś w yo b ra z ić  sobie 
bez napędu motorowego^ i . d la tego ich  opłacalność na leży 
m ie rzyć  w yda jnośc ią  ło w isk , a n ie  zastosowaniem  s iln ika . 
Tym. n iem n ie j p rz y k ła d  zw iększen ia w yda jnośc i jes t m o­
ż liw y  w  odn ies ien iu  do ty c h  sam ych w a ru n k ó w  eksp lo­
a ta c ji, ja k ie  zn a jd u je m y  chociażby w  Ś w inou jśc iu .

Roczny od łów  6 m  łodz i w ios łow o -żag low e j z załogą 
2 lu d z i w ynos i tu  8.000 kg , w a rto śc i 41.000 zł.

Jak  w y k a z u je  analiza, taka  sama łódź z s iln ik ie m  m o­
cy 6 —  8" K M  może z łow ić  12.000 kg, w artośc i' 56.000 zł-

Jak  z powyższego w y n ik a  w  w a run kach  gran icznych 
wyposażenie ło dz i w  s iln ik  zw iększa je j zdolność po ło ­
w ow ą o con a jm n ie j V.i ilośc i i w a rto śc i ryb .

Potrzeby w  zakresie jakości i ilości silników

Zagadn ien ie m ocy s iln ik a  d la  ce lów  ryb a ck ich  prze­
szło w  ciągu os ta tn ich  k ilk u n a s tu  la t  ew oluc ję . Jeszcze 
przed samą w o jn ą  sądzono powszechnie, że moc s iln ik a  
na leży ograniczać do m in im u m , gdyż m a to  rzekom o za­
sadniczy w p ły w  na w y n ik i ekonom iczne po łow u. D o ­
św iadczenia w o jen ne  i pow o jenne w yka za ły , że ry b o łó w ­
stw o tra ło w e  p rz y  zastosowaniu p ro po rc jo n a ln ie  m o c n ie j­
szych s iln ik ó w  zw iększa sw oją w yda jność w  s topn iu  po ­
k ry w a ją c y m  z dużą nadw yżką  zw iązane z  ty m  koszty.

Z upe łn ie  inaczej p rzedstaw ia  się ta  spraw a w  ry b o ­
łó w s tw ie  łodz iow ym , szczególnie s taw n ym  i za lew ow ym .

P la n u ją c  moc s iln ik a  na łódź m us im y  obok je j w ie l­
kości brać pod uwagę przeznaczenie ("zastosowanie), pa­
m ię ta ją c  równocześnie, że każda doda tkow a jednostka 
m ocy poważnie zw iększa:

a. koszt s iln ik a , .
b. zużycie pa liw a ,
c. ciężar s iln ik a , a zatem  zm niejsza w yporność łodzi 

( je j ładowność), a często bezpieczeństwo n a w ig a c ji.
W yczerpu jące  zaspokojen ie po trzeb  naszego ta b o ru  

m otorowego w ym aga łoby  opracow an ia  18 w a ria n tó w  s il­
n ik a  o ró żn icy  2. K M  m ocy w  granicach od 6 — 40 K M .

W yda je  się, że najszersze zastosowanie może m ieć

je d n o c y lin d ro w y  s iln ik  o m ocy 8 K M  z m ożliw ością  łą ­
czenia zespołów 2 i  3 -cy lin d ro w ych .

S iln ik  ta k i m a moc w ysta rcza jącą  d la  napędu ło dz i 
m o rsk ich  o d ługośc i 5,5 do 6,5 m  i za lew ow ych  od 6 do
7.5 m, o b e jm u je  w ię c  w iększość łodz i ryb o łó w s tw a  s taw ­
nego, a z za lew ow ych w szys tk ie  hakow e i żakowe. P tzed - 
m io tem  d ysku s ji może tu  być je d yn ie  jego zastosowanie 
do ło d z i żakow e j i  pół-barfcasa z Z a lew u  W iślanego, d łu ­
gości 7,8 m  i  o c iężk ie j budow ie . N adm ien iam , że na 
p ro to ty p ie  ty c h  łodzi, Pas-1, in d y w id u a ln y  u ż y tk o w n ik  
stosował s iln ik  m ocy 4 K M .

Z używ anych  obecnie s iln ik ó w  proponowanego ty p u  
w ym ie n ić  na leży B o lin d e r 8 K M . N a tom iast na jw iększe 
za le ty  w y k a z u ją  , trochę m ocn ie jszy s iln ik , Scan-dia ty p  13, 
m ocy 9 —  10 K M  oraz ty p  14 m ocy 12 K M , w yposażony 
w  n a w ro tn e  sprzęgło (śruba nastawna). D w u c y lin d ro w y  
s iln ik  o m ocy 16 K M  p o k ry w a  po trzeby  całego pozosta­
łego ta b o ru  zalewowego, a m ia no w ic ie  barkasów  (po 1 
na parę) ło dz i n iew odow ych  d la  Z a le w u  Szczecińskiego 
i jednostek przyszłości, 1j. łodz i d la  obs ług i n iew odu 
stawnego. W  taborze m orsk im  s iln ik i 16 K M  zna jdą za­
stosowanie na ca łe j se rii łodz i Ł U  8 P J oraz na w iększe j 
liczb ie  n ie typo w ych  łodz i ryb o łó w s tw a  d ry fu jące go  o d łu ­
gości 7 —  8 m.

S iln ik i trz y c y lin d ro w e , m ocy 24 K M  nie będą używ a­
ne w  ryb o łó w s tw ie  za lew ow ym , poza w y ją tk o w y m i w y ­
pa dka m i zastosowania ich  na jednostkach  przeznaczo­
nych  do skupu i przewozu ryb . Obecnie używ a się co 
p ra w d a  te j m ocy s iln ik a  na k u te rka ch  tra łu ją c y c h  po 
Z a le w ie  Szczecińskim , jednakże w  p e rspe k tyw icznym  
p lan ie  zagospodarowania Z a lew u  p rz e w id u je m y  l ik w id a ­
c ję  tra łu , bardzo szkodliw ego d la  n a ry b k u  sandacza. Za 
to  na m o rz u , s i ln ik i o> m ocy 24 K M  zn a jd u ją  sz.erokie_z.a- 
stosowanie na pe łno pok ładow ych  łodziach, długości około
8.5 m, ja k ie  zam ierzam y budow ać z przeznaczeniem  do 
eksp lo a ta c ji w  p ro m ie n iu  20— 30 M m  od bazy. T ru d n o  ju ż  
dz is ia j ok reś lić  ilość tych  łodzi, sądzić należy, że w  m ia ­
rę  ub yw a n ia  starego ta b o ru  w yn ies ie  ona do 150 sztuk.

K o n s tru k to rz y  s iln ik ó w  d la  ryb o łó w s tw a  p rzyb rzeż­
nego p o w in n i uw zg lędn ić  następujące w ytyczne :

a. liczba ob ro tó w  s iln ik a  w in n a  się m ieścić w  g ra n i­
cach 800 —  1000, a jego waga ogólna w  granicach 
do 200 kg . N a leży dążyć do m o ż liw ie  na jw iększego 
zm nie jszenia ciężaru.

b. S iln ik  w in ie n  posiadać sprzęgło na w ro tn e  w  zw ią ­
zku  z czym  n ie  na leży p rze w id yw a ć red u k to ra  
obrotów .

c. D la  u ła tw ie n ia  rozruchu  kon ieczna je s t p rzy s ta w ­
ka  do k o rb y  ręcznej.

d. M iska  o le jow a m a być ta k  zbudowana, aby za­
pew n ia ła  ciągłość p ra cy  p rz y  s ta łym  przechyle 
w zd łu żn ym  s iln ik a  (około 6°) i zm iennych p rze ­
chyłach 15° i  22,5°.

e. chłodzenie m a się odbyw ać w odą m orską z za 
b u rty .

f. Pompa w odna m usi być umieszczona poniże j po ­
z iom u morza.

g. Ze w zg lędu na n is k ie  um ieszczenie zb io rn ika  pa ­
liw a , konieczne jes t zastosowanie pom py podającej 
pa liw o .

h. Ś ruba w in n a  posiadać ochronę zabezpieczającą 
przed W kręceniem  się w  nią. sprzętu po łow ow ego.

O rien ta cy jn e  zapotrzebowanie na s iln ik i om awianego 
ty p u  w ynos i k ilk a s e t sztuk rocznie, gdyż obok ry b o łó w ­
stw a przybrzeżnego zna jdą one zastosowanie w  ry b o łó w ­
s tw ie  ś ród lądow ym  a także — .ja k o  pomocnicze —  na 
w iększych  jednostkach  żeg lug i śród lądow e j i m o rsk ie j.

W y n ik a  z tego potrzeba, u ruchom ien ia  p ro d u k c ji 
w  k ra jo w y c h  zakładach —  potrzeba o ty le  p iln a , że p ro ­
b lem  s iln ik ó w  sta je  się z ro k u  na ro k  „w ą s k im  ga rd łem “  
w  budow ie  ta b o ru  łodziowego niezbędnego do w yko n a n ia  
usta lonych  zadań naszego rybo łó w s tw a .

E R R A TA  W  N -R ZE  1
Do a rtyk u łu  m gr inż. J. Kotlarskiego pt. „ Izo lacje ch łodni okrętow ych“ w krad ły  się błędy z w iny wydawnictwa. 
W ym iar współczynnika przewodnictwa cieplnego na str. 9 w  tab licy M A T E R IA Ł Y  IZ O L A C Y JN E  i na str. 11 pod ta ­

blicą podany jest błędnie kcal/m Jh°C  zamiast kcal/m h°C .
N a str. 10 szpalta 1 w. 12 od góry we wzorze powinno być Ca(OH)s zamiast C a(O NK  
N a str. 10 szpalta 2 w. 10 od góry powinno być gładkich zamiast gładkach.

E R R A TA  W  N -R Z E  2
W  artyku le  E. Schally „Z  doświadczeń ZPG G  nad badaniam i techn iki przeładunku“ str. 60 szpalta 3 w. 19 od góry 

powinno być 1600 kg zamiast 1200 kg.
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W Y M I A N A  D O Ś W I A D C Z E Ń

Reakcja na blokach stępkowych w czasie dokowania statków z dużym przegłębieniem

W  podręcznikach te o rii okrętów  p odaw a : 
ny jes t sposób obliczenia  m aksym alne j reak­
c ji na blokach stępkowych, ja k ie j doznaje 
sta tek dokowany z przegłębieniem . O blicze­
nie to *) jes t uproszczone przez w prow adze­
nie szeregu założeń, dzięki k tó rym  w  w y n i­
ku  o trzym u je  się w zór nie ty lk o  p rz y b li­
żony, lecz ponadto zn iekszta łca jący fizycz ­
ną in terpre tac ję  z jaw iska.

W zór ten: ...

gdzie: Rm a x — m aksym alna reakcja  na b loku 
stępkowym

P — ciężar s ta tku
a — ką t przeg lęb ien la  początkowego

prow adzi do w niosku, że reakcja  zależy l i ­
n iow o  od tangensa ką ta  przeglębienia , a 
w ięc może osiągnąć w artość ró w n ą  i w ię k ­
szą od ciężaru sta tku , co jes t oczywiście 
błędne. B łąd w yn ika  stąd, iż w szystk ie  te 
w zory  w yprow adzane są na podstaw ie za-
lożenia, że reakcja  na b loku  jes t rów now az-
na sile , ja k ą  należy przy łożyć  do sta tku , 
aby w yrów nać przegłębienie  p rzy  sw obod­

nym  p ływ an iu .

Stosując w zór (1) należy pam iętać, że 
p rzy ję te  założenia og ran icza ją  jeg o  stoso­
walność jedyn ie  do typow ych ksz ta łtów  
s ta tków  1 m ałych ką tów  przeglębienia . 
I w  tych w arunkach jednakże w y n ik  będzie 
ty lk o  orien tacy jny.

W pewnych zagadnieniach może w ys tą ­
p ić konieczność bardz ie j dokładnego us ta la ­
n ia  reakcji na blokach stępkowych, lub  też 
ksz ta łty  kadłuba i ką ty  p rzeglębienia  ju ż  z 
góry nie pozw olą na stosowanie om aw ia ­
nego wzoru. W ta k im  w ypadku bardz ie j do­
kładne obliczenia można wykonać p rzy  po­
m ocy arkusza krzyw ych  hydrostatycznych, 
wychodząc z podstawowych rów nań  ró w n o ­
w ag i ciała p ływ a jącego.

W edług rys. 1 będzie: 
I I  +  U  =  P

R ■ lD  — P ( Ip  -  lp ) =  0

stąd:
R =  P — D 

R =  P K )

(2

(3

(4)

Rys. 1

*) P a trz  np.: „T ie o ria  K o rab ia “  Ł u ka ­
szewicz. P ie rn ik  F irsow . ..H ilfsbuch  fu r den 
S ch iffbau“  — Johoff Forster.

d la  rozw iązan ia  uk ładu  rów nań (4) na ­
leży w ykreś lić  na arkuszu ska li Bonjeana 
k ilka  w odn ic rów no leg łych  do l in i i  stępki

s ta tku  przegłębionego i d la nich obliczyć 
odpow iednie w artośc i D^ i  l [ )  . Zna jąc P

i  lP s ta tku  p ływ a jącego  z przegłębieniem , 
można obliczyć k ilka  par w artośc i R z u k ła ­
du rów nań (4). W ykreś la jąc odpow iednie 
krzyw e, w punkcie ich przecięcia o trzym a ­
m y szukaną w artość P jnax  — reakc ji 
m aksym alnej w  c h w ili osiadania na blokach 
stępkowych (rys. 2).

K rzyw e w artośc i R w ykreśla  się np. w 
fu n kc ji zanurzenia ru fow ego Trt co po ­
zw ala  okreś lić  bezpośrednio drogę p ionow ą 
doku lub ś lipu, ja ką  przebędzie on od ch w i­
li zetknęcia się sta tku z b lokam i stępkow y­
m i do ch w ili u łożenia stępki na całej d łu ­
gości b loków .

Obliczenia tego typu  w ykonano dla 
s ta tku  rybackiego podnoszonego na s lip ie , w 
któ rych  reakcję  należało obliczyć bardz ie j 
dok ładnie  d la  usta len ia  obciążeń kons trukc ji 
s lipu , w ykaza ły , iż  różnica w ie lkości reak­
c ji w  stosunku do obliczonej w ed ług  wzo- 
zu (1) w ynos iła  ok. 20%>.

P rzy  w ykonan iu  obliczeń podaną meto 
dą można ponadto usta lić ca ły  szereg da­
nych dodatkow ych o przebiegu w ynu rzan ia  
się statku:

1. Zna jąc w yporność w  ch w ili osiadania na 
b lokach można us ta lić  czas w ynurzen ia , 
co na p rzyk ład  w  w ypadku s lip u  pozw o­
l i ło  na określenie szybkości w yciągan ia  
wózka, w łaśc iw e j p rzy  zadanym  nachy­
len iu , tak  aby zapewnić czas na podpar­
cie kadłuba, którego część dziobowa opa­
dała o k ilka  m etrów .

2. U sta len ie  przebiegu fu n kc ji R =  f  ( T T ) 
pozwala na określenie m aksym alne j sk ła ­
dowej poziom ej reakc ji na bloku ru fo ­
w ym , co daje wytyczne do rozw iązań  
konstrukcy jnych ,

3. W  w ypadku dokow ania s ta tku  przeg łę ­
bionego, którego wodnica konstrukcy jna  
jest rów no leg ła  do stępki, obliczenie re ak­
c ji m aksym alnej jest znacznie uprosz­
czone ze w zględu na m ożliw ość k o rzy ­
stan ia  bezpośrednio z danych arkusza 
krzyw ych obliczonych dla wodnic ró w n o ­
leg łych  do stępki.

M g r inż . W. D O B R O M !R S K I 
i  m g r inż. J. W IŚ N IE W S K I

Spotkanie Pracowników Nauki z Pracownikami Robót Podwodnych

Stacja M orska Po lskie j A kadem ii Nauk 
oraz Polskie R atow nictw o Okrętowe, uzna­
ją c  iż m iędzy w a lką  o postęp techniczny 
a badaniam i teore tycznym i w  zakresie nauk 
technicznych -is tn ie je  ja k  na jw iększy  z w ią ­
zek, zaw arły  umowę o socja lis tycznej w spó ł­
pracy.

Celem te j um ow y jes t z jedne j strony 
stworzenie w arunków  w spó łdz ia łan ia  p ra ­
cowników  nauki z p rzodow nikam i p racy oraz 
rac jo n a liza to ram i Polskiego R atow nictw a 
Okrętowego.

Z drug ie j s trony  Stacja M orska Po lskie j 
Akadem ii Nauk w  Sopocie ma przekazyw ać 
Polskiem u R atow n ic tw u  Okrgto^vemu m ate ­
r ia ły  naukowe i in fo rm acy jne  o nowych m e­
todach pracy w dziedzinie  robót podw od­
nych. opracowane przez siebie lub  uzyskane 
z b ib lio g ra fii, mogące przyśpieszyć w yko ­
naw stw o p lanu i obniżenie kosztów  w łasnych 
p rodukc ji.

W  ram ach powyższej um ow y dnia 29. I. 
1954 r. odbyło  się w  Wyższej Szkole Ekono-' 
m icznej w  Sopocie spotkanie pracow n ików  
nauki z p racow n ikam i robót podwodnych.

Na spotkanie to  p rzyby li naukowcy Po­
litechn ik i G dańskie j, M orskiego In s ty tu tu  
Technicznego, In s ty tu tu  B udow nictw a W od­
nego Polskie j Akadem ii Nauk, Akadem ii 
Medycznej w Gdańsku, W yższej Szkoły 
Ekonom icznej oraz innych zakładów  nauko­
wych. podczas gdy p rak tykó w  i w ykon a w ­

ców robót podwodnych reprezentow ali przede 
w szystk im  p racow nicy Polskiego R atow n ic­
tw a Okrętowego z udzia łem  kilkudzies ięc iu  
nurków . Poza tym  obecni by li p rzedstaw i­
ciele Zjednoczenia Budow nictwa In żyn ie ry j-  
no-M orskiego, Przedsięb iorstw a Robót C zer­
palnych i Podwodnych oraz K lubu  Techniki 
i W ynalazczości p rzy  Po lskie j M arynarce  
H and low e j.

W części o fic ja ln e j udekorowano krzyża ­
m i zasług i załogę s ta tku  s/s ,,H erku les“  za 
przeprow adzoną akcję ra tow n ic tw a  lugro- 
traw le ra  ,,S ó jka “ . Ponadto Po lskie  R atow ­
n ic tw o  Okrętowe o trzym a ło  z rąk  przedsta­
w ic ie la  Zarządu G łównego Zw iązku  Zaw o­
dowego P racow n ików  Żeg lug i proporzec za 
osiągnięcie pierwszego m iejsca we w spó łza­
w odn ictw ie  o ty tu ł najlepszego zakładu p ra ­
cy w  resorcie m orsk im  M in is te rs tw a  Żeglu­
gi na odcinku w ynalazczości i ra c jo n a liza c ji.

P ro f. P o litechn ik i Gdańskie j inż. S zym ­
borski w y g ło s ił re fe rat pt. ,,Zastosowanie 
fo to g ra fii p rzy opracow yw aniu  dokum entacji 
technicznej robót podw odnych“ , w  któ rym  
w ykaza ł iż is tn ie ją  m ożliw ości dokonyw ania 
zdjęć fo tog ra ficznych  pod wodą i że zdjęcia 
te będą bardzo pomocne p rzy  opracow yw a­
n iu  dokum entacji technicznej zatopionych 
w raków .

Nad referatem  w yw ią za ła  się ożyw iona 
dyskusja , w k tó re j głos zabiera li p rzod u ją ­
cy nurkow ie  z PRO. Z dyskusji w yg ika , iż

p rak tycy  oczekują pomocy ze strony  nau­
kowców i proszą o ja k  najszybsze w p ro w a ­
dzenie do p rodukc ji m etody fo to g ra fii pod­
w odnej.

Następnie kpt. ż. w . W. Poinc om ów ił 
m etody przeciągania stropów  pod w rakam i 
oraz m etody i sposoby odm ulania  na du­
żych głębokościach. Referent p rzedstaw ił 
osiągnięcia i w y n ik i PRO p rzy pracach w y ­
dobywczych w raków .

W  dyskusji, jaka  po tym  referacie się 
w yw iąza ła , glos zabiera li pracow nicy nau- 

^kow i. U w y p u k lili oni znaczenie uspraw nień 
i w yna lazków  zastosowanych w  PRO oraz 
podkreś lili znaczenie postępu technicznego 
w  pracach podwodnych. Jednocześnie zobo­
w ią za li się w łączyć do opracow ania pom ys­
łó w  rac jo n a liza to rsk ich  przez podbudow y­
wanie ich opracow aniam i teore tycznym i.

S tarszy nurek Sadowy p rzedstaw ił zebra­
nym  szereg pom ysłów  i w yna lazków  ra c jo ­
n a liza to rsk ich  w prow adzonych osta tn io  do 
p rodukc ji.

Spotkanie podsum ował dyrek to r M o rsk ie ­
go In s ty tu tu  Technicznego inż. Zdzis ław  
Ćwiek.

Do p opu la ryzac ji prac podwodnych p rzy ­
czyn iła  się w  dużej m ierze zorgan izow ana 
jednocześnie w ystawa pom ysłów  ra c jo n a liza ­
to rsk ich  oraz urządzeń i sprzętu nurkow ego.

W. B.

91



S Ł O W N I C T W O  M O R S K I E

W języku  naszych portow ców  obserwuje 
się w ahan ia : czy używać te rm inu  sz tap lo ­
w ać  czy — p ię trzyć. Wobec tego w a rto  w y ­
razom  tym  p rzy jrzeć  się nieco b liże j.

Jeszcze w  pierw szych latach po ostatn ie j 
w o jn ie  w  języku  naszych portow ców  pow ­
szechnie używ any by ł w yraz  sztapel i u tw o ­
rzony od niego czas. sztaplować. Zdawano 
sobie jednak spraw ę z obcego pochodzenia 
w y razu  (niem . S tape l »stos«1) i odczuwano 
go ja k o  ża rgon izm . Dodać w arto , że w y ­
raz  ten Jes t m a ło  znany na zapleczu.

Żarg. sztapel je s t w yp ie rany przez te rm in  
poi. stos2, zarów no w  lite ra tu rze 3 * *, ja k  
i w  m ow ie  żyw ej portow ców ; te rm in  ten 
powszechnie jes t używ any w  tym  znaczeniu 
( t j .  »sztapel«) na ca łym  zapleczuŁ

Z powyższych w zg lędów  n ieodpow iedni 
je s t także czas. sztap low ać  i rzecz, szta- 
p low anie.

Gdybyśm y idąc za w zorem : sztapel — 
sztap low ać  (podobnie ja k  s te r — sterować, 
s k ła d  — składować, św ider — św idrow ać, 
d ó ł — dołow ać, ża g ie l — żeglować, itp .) 
chcie li od rzecz, stos u tw orzyć czasownik, 
m ie libyśm y — ,,s tosow ać 'r!i, w yraz , którego 
używ any ju ż  w  innym  znaczeniu6.

Żarg. sztap low ać  proponow ano zastąpić 
trz y  w yrazow ym  w yrażeniem  układać w stos7, 
żarg. sz tap low anie  — w yrażeniem  układanie  
w  stos8. W ygodn ie jsze  są jednak jednow y- 
razow e te rm in y  p ię trzyć  i piętrzenie.

Term iny  p ię trzyć  i p ię trzen ie  są ju ż  n ie ­
k iedy  spotykane w  m ow ie  żyw ej portow ców  
oraz w  lite ra tu rze . T e rm iny  te  odda ją  w y ­
starcza jąco dokładnie  treść czynności, o. k tó ­
rą  tu  chodzi.

P ię trzyć  pochodzi od rzecz, p ię tro , a ten 
od p iąć  się, a w ięc »wznosić się«. Kuszą­
cym  b y ło  by »sztapel« nazwać p ię trem , czy 
p ię tra m i; dziś jednak  w yraz  p ię tro  znaczy 
co innego9, choć e tym olog iczn ie  w yw odz i się 
rów n ież od p iąć się. M ożna by  na jw yże j 
w yrazem  p ię tro  oznaczać jaką ś  (b liże j n ie 
określonej wysokości, n ieokreślonych ro zm ia ­
ró w ) w a r s t w ę  stosu10.

Żarg. rozsztap low ać  » rozbierać stos« n a ­
leży zastąpić poi. rozp ię trzyć, żarg. rozszta- 
p low an ie  « rozbieran ie stosu» — poi. rozpię- 
trzanie.

Z. B rocki i K- M ężyński

1 S łow n ik  n iem .-po i. i poi.-n iem . P. K a liny , 
c.z. I, b. m. w . 1952, podaje: S tapel »stos 
(d rzew a), kupa (zboża)«, »skład«; S tape lort, 
S tape lp la tz  »skład, plac składow y«, »stacja  
hand low a«. Jako te rm in  specja lny niem. 
S tape l oznacza (zob. tam że) »stocznię«; por. 
M a rinew órte rbuch  F fin fsp rach ig , B e rlin  b. d.: 
S tape l =  ang. stocks  ( =  s lip w ays), franc. 
cale  .(franc. cale »k lin , podkładka«, cale de 
construction  »stoczn ia«).

2 G. K orbut, W yrazy n iem ieckie w  języku  
po lsk im  pod w zględem  językow ym  i c y w iliz a ­
cy jnym , w yd. I I ,  W arszawa 1935, s. 46, po­
daje: po i. stos — niem. H olzstoss  =  ogó l­
n ie  używ any Scheiterhaufen. A. B ruckner,
S łow n ik  e tym o l. jęz. polsk. stos »uderzenie«,
«kupa (d rew )» , z n iem. Stoss; autor ten 
podaje datę po jaw ien ia  się w yrazu  stos na
r. 1500. Na datę tę należy zw rócić  uwagę
tym , k tó rym  w yda je  się bezsensowne zastę­
pow anie jednego zapożyczenia niem ieckiego
drug im . W arto  w y jaśn ić , że is tn ie je  w ie lka  
różnica  m iędzy bardzo daw nym i zapożycze­
n iam i a now ym i. W yraz  stos w  ciągu k i l ­
kuset la t asym ilow a ł się, zm ien ił swą fo r ­
mę (podczas gdy w  w yraz ie  sztapel m am y 
sz  ja k  w  w yraz ie  niem. S ta p e l); nie spo­
sób go dziś usuwać, ja k  nie usuw am y uw a­
żanych przez ogó ł P o laków  ja k o  czysto

Czasownik piętrzyć  i pochodne

polsk ie  w yrazó w  chleb, k tó ry  pochodzi p rze­
cież z germ . *h la itb a , por. gockie h la ifs  =  
dziś. n iem . La ib  »bochenek (chleba)« (ten 
sam p ie rw ias tek  w  ang. lo rd  »dawca ch le­
ba«), bigos, k tó ry  pochodzi z n iem. Bleiguss  
» kaw a łk i o łow iu«, żag ie l — z niem. Segel, 
belka  — z niem. Balketi, czy s p ic h (le )rz  z 
niem. Speicher (ten znów  z łac. sp icarium , 
od spica  »kłos«) i dz ies ią tków  innych. W y ­
raz sztapel jes t natom iast zapożyczeniem 
bardzo now ym : b rak  go jeszcze w  S łow n iku  
K a rłow icza  — K ryńskiego , a w ięc około  ro ­
ku 1915 (w  k tó rym  ukaza ł się tom  na ,,S“ ); 
zna jdu jem y tam  co praw da to  hasło  w  in ­
nej fo rm ie  i innym  znaczeniu, m ianow ic ie  
za S łow n ik iem  W ileńsk im  (z 1861 r.)  K a r­
łow icz  — K ryń sk i podaje w yraz  sztapel (ze 
znaczkiem  X , a w ięc uważa ten w yraz  ja ­
ko p rzes ta rza ły ), k tó ry  oznacza »miejsce, 
gdzie są w arsz ta ty  okrętowe« ( co por. z 
p rzyp. 1 in  fin .) .

L inde  pod hasłem stos, stus, stosik  ja ko  2. 
znaczenie podaje: Stos, w  k tó ry  co u k ła d a ­
ją , np. gonty, k lepk i; ein Stoss zusammenge- 
hau fte r Sachen (...) ; czes. hałda. — S ło w ­
n ik  K a rłow icza  — K ryńsk iego  w yraz  poi. 
ha łda  j| hałda  uważa przede w szystk im  jako  
specja lny, g ó r n i c z y ,  ob jaśn ia  go jako  
»kupa kam ieni pustych i ziem p łonnych, z 
kopa ln i w ydobytych  i w  pob liżu  szybu le ­
żących« i w yw odz i go z niem . H alde  (K a ­
lina , o.c.: n iem. H alde  »zbocze góry« ; ja ­
ko te rm in  g ó r n i c z y  » zw a ł« !). Ze Ś lą ­
ska w yraz  hałda  p rzyw ęd row a ł do naszych 
w ęg lowych portów  m orskich , gdzie dla po­
dobnego pojęcia używ any jest, oprócz w y ­
razu hałda, także te rm in  poi. zw ał. Wobec 
is tn ien ia  dwóch te rm inó w  d la  tego samego 
desygnatu bardzo m łode zapożyczenie h a ł­
da  pow inno oczyw iście z po rtów  ustąpić, po ­
nieważ oznacza ono nadto zw a ł o specja l­
nym ; charakterystycznym  kszta łc ie  (raczej 
w fo rm ie  w a łów , usypanych na terenach 
p rzykopa ln ia riych ), innym  n iż  w  porcie po­
chodzeniu i przeznaczeniu oraz dlatego, że 
jes t reg iona lnym  wyrazem  górn iczym . W y­
raz poi. ha łda  zna jdu jem y ju ż  choćby w  o- 
p is ie  kopa ln i so li w  Bochni w  sław ne j E n ­
cyk loped ii D iderata  (zob. p rzekład  w  »B ib l. 
N arodow ej«, seria I I ,  n r 73, W roc ław  1953, 
s. 238).

3 W  lite ra tu rze  fachowpm orskie j (od 1951 
r .) , popu larnom orsk ie j (zob. np. M orze, 
1952, n r 4, s. 30) oraz nawet w  gazecie por-

tow ej Głos P ortow ca  (zob. np. n r 46 z r. 
1953, s. 2). Te rm in  stos zastosowano też w  
K a ta logu  norm  i staw ek jednostkow ych dla 
robót przeładow czych w  polskich portach 
m orsk ich  (por. om ów ienie te rm in o lo g ii tego 
K a ta logu w  Technice i  Gospodarce M orsk ie j, 
1953, n r 12, s. 428).

4 O te rm in ie  stos zob. też w  a rt. Z. B ro- 
ckiego pt. W  spraw ie  now otw orów  w  s łow ­
n ic tw ie  technicznym , Technika i  Gospodarka  
M orska, 1952, n r 2, s. 90b in  fin .

5 U L indego jes t czas. stosować  w  zna­
czeniu »pchnąć, popychać« (od rzecz, stos 
w  znaczeniu »uderzenie, popchnięcie«); czas. 
ten w  4ym znaczeniu wyszedł ju ż  z użycia. 
Nie ma jednak u L indego czas. stosować  
w  znaczeniu »układać w  stos«. K a rło w icz  
— K ryń sk i podaje m. in . następujące zna­
czenia czas. stosować: »przytykać, p rz y k ła ­
dać« (s ta ro po l.); »zestawiać, składać, u k ła ­
dać« ( ! ! ) :  »zarabiać« — te znaczenia ró w ­
nież w ysz ły  z użycia; w  te rm ino l. flisack ie j: 
stosować tra tw y  znaczy »ustaw iać je  tuż 
p rzy sobie, gdy m a ją  stanąć, zestaw iać je« 
( „S to s u j!“  — w oła  re tm an do o ry ló w ).

8 U  K a rłow icza  — K ryńskiego  m. ‘ n. i r a *  
czenia: »przyrów nyw ać, przym ierzać«, »zga­
dzać z czym , naginać,* akomodować«. » a p li­
kować co, używać czego«, »odnosić, ścią­
gać«. K orbu t, o.c.. s. 45: stosować  od niem. 
stossen, ale zw yk le  w  znaczeniu przenoś­
nym  =  n iem . anpassen, anwenden, richten.

7 Por. n iem. stapeln, aufstapeln  »układać 
w  stos, nagrom adzić«  (ang. to  p ile  oznacza 
także »nagrom adzić«, rzecz, p ile  »stos«).

8 Por. niem . A u fs tape lung  »uk ładan ie  w  
stos, nagrom adzenie«.

9 P ię tro  »kondygnacja«, n iem. Stock, ros. 
etaż, co z franc. étage  — i odnosi się n iem al 
w y łączn ic  do budynków  (dom ów ).

10 Może m ieć to  zastosowanie np. w  na­
stępującej konkre tne j sy tu a c ji: Jedno z m e­
chanicznych urządzeń do p ię trzenia i roz- 
p ię trzan ia  drewna (opisane w  książce A. D u ­
k ie lskiego, M iechan izac ija  p ie liegruzocznych 
rabo t w  m orskich portach, M oskwa — Le­
n ing rad  1950, s. 159; zob. też w  broszurze 
W. Szym ańskiego, Prze ładunek drewna w  
portach, W arszawa 1953, s. 46) może rozpo­
cząć pracę dopiero, gdy stos ma wysokość 
ok. 2 m : tę do lną  część stosu — a w ięc w ła ­
śnie d o l n e  p i ę t r o  s t o s u  — p ię trzy 
się zw yk le  ręcznie.

R E C E N Z J E I O M Ó W I E N I A

W. M i l e w s k i  i F .  S z c z u t k o w -  
s k i :  Zasady organizacji remontów stat­
ków morskich. Warszawa 1953, Wydaw­
nictwa Komunikacyjne, str. 123.

Nakładem  W ydaw n ic tw  K om un ikacy jnych  
ukazała się w  końcu ub. roku  książka pt. 
..ZASADY O R G A N IZA C JI REM ONTÓW  STAT­
KÓW  M O R S K IC H “ , opracowana przez
W. M ilew sk iego  i F. Szczutkowskiego.

K siążka przeznaczona jes t d la personelu 
p ływ a jącego  przedsięb iorstw  żeglugowych, 
p racow n ików  za trudn ionych  w  adm in is tra c ji 
tych przedsięb iorstw  oraz dla p racow ników  
stoczni i centra lnych zarządów  resortu  Że­
g lu g i.

K siążka u jm u je  w  synte tyczną całość za­
sady o rga n izac ji rem ontów  s ta tków  m orskich, 
om aw ia poszczególne rodza je  rem ontów , do ­
k ładn ie  określa obow iązk i k ie row nic tw a  s ta t­
ku i a d m in is tra c ji technicznej przedsięb iorstw  
p rzy  o rgan izow an iu  w łaśc iw e j obsług i u rzą ­
dzeń okrętowych, w  sposób p rze jrzys ty  m ów i, 
w  ja k i sposób sta tek pow in ien  być p rzygo ­
tow any do rem ontu i ja k  pow in ien przebie­
gać rem ont, szczegółowo precyzuje, ja k  po­
w in ien  być zo rgan izow any nadzór nad re­
m ontem  ze strony a rm atora  i stoczni, daje 
ścisłe określen ie  sam orem ontów  i w ytyczne 
d la  w ykonyw an ia  ich na sta tku , zw ięźle 
om aw ia p lanow anie  i finansow anie  rem on­
tów  i w reszcie, w  części końcowej zaw iera 
szereg cennych za łączn ików  ja k : roczny plan 
p rzeg lądów  okresowych, roczne p lany sam o­
rem ontów , szereg ta b lic , in s tru k c ji itp .

Na w stępie auto rzy ks iążk i k ładą  szcze­
gó lny nacisk na potrzebę ścisłego p lanow a­
nia, m ówiąc, że w  państw ie  socja lis tycznym  
p lan jes t ustawą, a p lanow anie  — obo­
w iązk iem  społecznym . Tw ie rdzą  da le j, że 
ty lk o  praca p lanowa, oparta  o należycie 
przygotow aną dokum entację  może uzdrow ić 
naszą gospodarkę rem ontow ą na sta tkach 
i w yrugow ać z n ie j b rak i, ja k ie  do te j pory 
jeszcze is tn ie ją . Do uspraw nien ia  rem ontów  
s ta tków  m orskich i skrócenia okresów  re ­
m ontowych — zdaniem  autorów  — prow adzą 
dw ie d rog i. Jedna — bezpośrednia — to 
w łaśc iw a obsługa i konserw acja  urządzeń 
okrętowych oraz dobrze zorgan izow ane sa- 
m orem onty, druga — pośrednia — to  na le ­
żyte przygo tow an ie  s ta tku  do rem ontu oraz 
w łaśc iw e zaplanow anie  samego rem ontu. Ta 
m yśl przew odnia  jes t przez autorów  kon ­
sekwentnie rea lizow ana poprzez w szystk ie  
s tron ice ks iążk i. A u to rzy  w  sposób p rz e jrz y ­
sty poda ją, co i ja k  ma być robione, aby re ­
m onty  b y ły  dobrze p rzygotow ane i spraw nie  
przebiegały.

W rozdzia le  I auto rzy podają defin ic ję  
gotowości technicznej i eksp loa tacy jne j s ta t­
ku oraz o b jaśn ia ją , i akie w arunk i m uszą być 
spełnione, aby statek by ł gotów  pod w zg lę ­
dem technicznym  i eksploa tacy jnym  do w y ­
konyw ania  p lanów  p rodukcyjnych . Szczególny 
nacisk auto rzy k ładą  na rac jo n a ln ą  eksplo­
atację techniczną sta tku, m ówiąc, że jest 
ona podstaw owym  w arunkiem  gotowości 
techniczno-eksp loatacy jne i i ma bezpośredni 
w p ły w  na żywotność sta tku . W  dalszych

(dokończenie na str. 3 o k ła d k i)
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częściach rozdz ia łu  są opisane rodza je  re ­
m ontów  i cyk lów  rem ontow ych oraz są po­
dane objaśn ien ia , na czym  każdy rodza j re ­
m ontu polega.

Rozdział I I  om aw ia szczegółowo obo­
w ią zk i k ie row nictw a  s ta tku  i a dm in is tra c ji 
tecnnicznej przedsięb iorstw  p rzy  sp raw ow a­
n iu  dozoru w czasie obsług i, konserw acji i 
rem ontu  urządzeń okrętow ycn. O bow iązki te 
są opracowane szczegółowo dla następujących 
stanow isk: starszego mechanika i kap itana 
sta tku , inspektora technicznego, g łów nego 
mechanika i g łów nego inżyn ie ra  przedsię­
b io rs tw  oraz w pewnej m ierze k ie row nictw a  
stoczni. Szczególnie szeroko są opracowane 
obow iązki inspektora technicznego. O kreś la ­
ją  one, jak ie  k w a lifika c je  fachowe i m ora lne  
pow in ien  mieć inspektor techniczny, ja k ie  
ciążą na n im  obow iązk i, gdy chodzi o u trz y ­
manie sta tków  w pełnej gotowości techn icz­
ne j, jaka  jes t jego  ro la  w okresie p rzygo to ­
wania sta tku do rem ontu  oraz w  czasie sa­
mego rem ontu itp . W podobny sposób są 
sprecyzowane obow iązk i i d la  innych  s tano­
w isk, wspom nianych w yżej. W końcowej częś­
ci rozdz ia łu  autorzy poda ją  w ja k i sposób 
na sta tku pow inna być prowadzona ew iden­
cja spostrzeżonych wad i usterek oraz re ­
m ontów  i sam orem ontów.

W skazówki zawarte  w tym  rozdzia le  są 
n iezm iern ie  cennym  m ateria łem  dla na leżyte­
go zorgan izow ania  pracy na s ta tku  i w  ad­
m in is tra c ji technicznej przedsięb iorstw  że­
g lugowych.

Rozdział I I I  m ów i o p lanow an iu  rem on­
tów. W części ogó lnej au to rzy  podają, ja k ie  
dane są potrzebne d la  sporządzenia p lanów  
d ługo fa low ych, rocznych i kw arta lnych , a 
w dalszych częściach rozdz ia łu  ob ja śn ia ją  
techniczną stronę p lanow ania . Chociaż tem at 
u ję ty  jest przez au to rów  stosunkowo dość 
wąsko, tym  n iem nie j w skazów ki zawarte  
w tym  rozdzia le  p rzedstaw ia ją  n ie w ą tp liw ie  
dużą w artość, ponieważ w skazu ją  drogę do 
p lanowych fo rm  pracy, bez któ rych  n ie m o ż li­
we jest osiągnięcie sukcesów w  gospodarce 
socja lis tycznej.

W  rozdzia le  IV , k tó ry  m ów i o w ykon y ­
w an iu  rem ontów , auto rzy w sposób bardzo 
w n ik liw y  i p rze jrzys ty  podają, ja k ie  w arunk i 
muszą być spełnione, aby statek dobrze był 
p rzygo tow any do rem ontu, da ją  szczegóło­
we wytyczne d la  należytego sporządzenia 
specyfikacji rem ontow ych, m ówią jak ie  ro ­
boty należy uważać za sam orem onty i ja k  
pow inna być zorgan izow ana praca i w spó ł­
zawodnictwo na s ta tku , aby sam orem onty 
p rzeb iega ły sp raw n ie  i h a rm o n ijn ie . Szcze­
góln ie  cennymi są za łączn ik i do n in ie jszego 
rozdzia łu , umieszczone na końcu ks iążk i, k tó ­
re w form ie tabe larycznej ilu s tru ją , ja k  po ­
w in n y  być ułożone p lany sam orem ontów  s i l ­
n ika g łównego oraz urządzeń i m aszyn po­
m ocniczych.

Rozdział V, m ów iący o finansow aniu, re ­
m ontów  oraz za łączn ik i, o któ rych  by ła  m o­
wa w yżej, zam yka ją  treść książki.

Tak by w  dużym  skrócie p rzedstaw ia ła  
się zawartość om aw iane j ks iążk i. Czy może 
ona pomóc nam w  pracy? N ie w ątp liw ie  tak. 
Książka, m im o skrom nych swych rozm ia rów , 
zaw iera w iele cennych w iadom ości, zaczerp­
niętych bądź to  z dośw iadczeń b ra tn ie j f lo ­
ty  radzieck ie j, bądź to  w ziętych w prost z ży ­
cia praktycznego. W ie lką  za le tą ks iążk i jest 
to , że jest ona napisana przez ludz i, k tó rzy  
większość swego życia pośw ięcili s łużb ie  na 
m orzu lub dla m orza. Stąd p rzyk łady podane 
w książce są zrozum ia łe  dla każdego, kto 
styka się z zagadn ien iam i m orsk im i czy to 
na statkach, czy w a dm in is tra c ji technicznej 
p rzedsiębiorstw  żeglugowych.

D rugą zaletą ks iążk i jes t to, że w p ro ­
wadza ona fo rm y p lanow ej pracy do naszej, 
n iestety, jeszcze chaotycznej gospodarki re ­
m ontowej. Trzeba obiektyw n ie  s tw ierdz ić , że 
źródłem  większości naszych niepowodzeń na 
odcinku rem ontów  był b rak  p lanowości. Po 
prostu z ro b iliśm y  w ie lk i k rok od systemu 
bezplanowego, ja k ą  by ła  gospodarka ka p ita ­
lis tyczna, do systemu p lanowego, ja k i obo­
w iązu je  w gospodarce soc ja lis tyczne j, a nie 
nauczyliśm y się jeszcze dobrze planować. 
D latego też wskazanym  jest, aby om aw iana 
książka sta ła  się ja k  najprędze j codziennym 
towarzyszem  pracy każdego m echanika na 
sta tku  i każdego inspektora technicznego 
w  przedsiębiorstw ie, bo chociaż nie u jm u je  
ona w szystkich zagadnień rem ontowych, to 
jednak stanow i w ie lk i k ro k  ku uzdrow ien iu  
naszej gospodarki rem ontow ej.

S a m o  j  ł o w i c z  P. D .: Dogowor mor-
skoj pierowozki pp sowietskomu prawu, 
Moskwa, 1952, str. 231.

Książka S a m o j  ł o w i c z a  poświęcona 
je s t zagadnien iom  um ow y przewozu m orsk ie ­
go w św ie tle  radzieckiego ustawodawstwa 
oraz p ra k tyk i a d m in is tra cy jn e j, a rb itrażow ej 
i sądowej. Przeznaczona ona jes t d la  k a p i­
tanów  sta tków , p racow n ików  przedsiębiorstw  
żeglugow ych, zarządów  portów , m in is te rs tw  
i urzędów zw iązanych z przewozem  m o r­
skim .

Książkę znam ionuje  p rze jrzys ty  układ  
i konstrukcy jna  zw artość u jętego m ate ria łu . 
U grupow any on został w  następujące ro z ­
d z ia ły : pojęcie um ow y przewozu m orskiego; 
uczestnicy um owy, p lan  narodow y a umowa 
przewozu; form a i treść um ow y przewozu; 
try b  p rzy jm ow an ia  ładunków  do przewozu, 
za ładunek i w y ładunek oraz w ydan ie  ładunku 
odb iorcy; um owa przewozu pasażerów; um o­
wa przewozu w  bezpośredniej kom un ikac ji 
kom binow ane j; obow iązk i p rzew oźn ika ; obo­
w iązk i frach tu jącego; roszczenia, try b  ich 
zg łaszania, rozs trzygan ia  i w łaściwość sądo­
wa.

A u to r u jm u je  przewóz m orsk i, jako  p rze ­
wóz dokonyw any na transportow ym  statku 
m orsk im  drogą  m orską. Odbiega on p rzy tym  
od s fo rm u łow an ia  kodeksowego, któ re  m ów i 
o m orsk im  s ta tku  hand low ym  l .

R ozdzia ł om aw ia jący  pojęcie um owy 
przewozu, obe jm uje  równocześnie cechy 
transportow ego  s ta tku  m orskiego, typ y  s ta t­
ków, pojęcie d rog i m o rsk ie j. Te trz y  pod­
ro zdz ia ły  u jęte są ogó ln ie  w  oparciu  o s fo r­
m u łow an ia  kodeksowe i w ym ogi M orskiego 
Rejestru  ZSRR. Rodzaje um ów przewozu 
m orskiego ujęte są w  cztery g rupy: um owy 
przewozu m orskiego ładunków , urnowy 
frach tow an ia  s ta tku  na czas (czarte r na 
czas), um ow y m orskiego przewozu pasaże­
rów  i bagażu, tra n sp o rty  w ojskowe.

W rozdzia le  o uczestnikach um owy prze­
wozu m orskiego autor s tw ierdza , iż ro lę 
przew oźnika spe łn ia ją  państwowe przedsię­
b io rstw a  żeglugowe. W rzadkich  p rzypad ­
kach ja k o  przew oźn ik w ystępu je  w ZSRR 
zarząd portu  i jedyn ie  w tedy gdy dokonuje 
przewozu ładunków  i pasażerów na statkach 
żeglug i m ie jscow ej, p rzyp isanych do p o r tu 2.

Następnie autor om aw ia obsługę a je n cy j­
ną s ta tków  zarów no w żegludze kabotażo­
w ej ja k  zagran iczne j, ro lę  kapitana s ta tku  
w  um owie przewozu m orskiego, p rzy  czym 
podkreśla  on pełn ię  odpow iedzia lności ka p i­
tana zarów no za ochronę s ta tku  i m ienia 
sta tkow ego ja k  za ochronę przewożonego 
ładunku. Ponadto om aw iany rozdz ia ł u jm u je  
funkcje  i obow iązk i w ysyła jącego  (fra ch tu ­
jącego), oraz rozw ażan ia  teoretyczne i p ra k ­
tyczne odnośnie stanow iska praw nego oraz 
obow iązków  i upraw n ień  odb iorcy ładunku.

Specja ln ie  in te resu jący jest rozdz ia ł u j­
m u jący  współzależność narodowego p lanu 
gospodarczego i um ow y przewozu. A u to r 
podkreśla w ' tym  rozdzia le  zasadniczą róż­
nicę m iędzy uregu low aniem  p raw nym  in s ty ­
tu c ji um owy przewozu m orskiego w ZSRR 
a je j u regu low aniem  w  kra jach  kapita lis tyc? - 
nych. Podstawę uregu low ania  praw nego

1 A rt. 1, p. a Kodeks Torgow ogo M o- 
r ie p ła w a n ija  Sojuza SSR. M oskwa - L en in ­
g rad, 1950, s. 10.

2 § 10 P ra w ił techniczeskoj ekspłua tac ji 
sudow m orskogo fło ta , ..M orsko j T ra n spo rt“ , 
M oskwa - Len ingrad , 1947, s. 6.

w  u s tro ju  soc ja lis tycznym  stanow i to , że ra ­
dzieckie norm y praw ne w  te j dziedzin ie  w y ­
ra ża ją  in teresy całego Państwa Radzieckie­
go, jednoznaczne z interesem  radzieckiego 
przew oźn ika  i dysponującego ładunkiem . 
Umowa przewozu m orskiego w  gospodarce 
socja lis tyczne j s łuży w ykonan iu  narodowego 
p lanu przew ozów  m orskich.

Przystąp ien ie  do um ow y przewozu m o r­
skiego w ZSRR nie zawsze następuje z w ła s ­
nej in ic ja ty w y  przew oźn ika  i w ysyła jącego, 
zawarcie  um owy może być w yn ik iem  w yko ­
nania przepisu ustawowego lub a jdów  ad­
m in is tra cy jnych  w yn ika jących  z ustawy, s to ­
sownie do któ rych  w ydanie ładunku  do prze­
wozu przez w ysyła jącego s tanow i n ie ty lk o  
jeg o  praw o lecz rów n ież obow iązek, podob­
n ie  ja k  przy jęc ie  ładunku  do przewozu s ta ­
now i nie ty lko  praw o lecz także obow iązek 
przew oźnika.

Przepis ten jes t w yn ik iem  aktyw ne j, 
tw ó rcze j ro li radzieckiego państwa, które 
w śród ogólnych zadań k ie row an ia  ro zw o ­
jem  p lanow ym  gospodarki narodow ej, spe ł­
nia ważne zadanie k ierow an ia  rozw ojem  
w szelk ich rodza jó w  transportu  w  interesie 
budow y kom unizm u. Przepis ten oparty  jes t 
ponadto na zasadzie, że w śród obow iązków  
socja lis tycznych o rga n izac ji dużą ro lę  o d ­
g ry w a ją  zobow iązania w yn ika jące  z aktów  
p lanow an ia  i regu low an ia  gospodarki n a ro ­
dow ej. Zasadniczy cel s ta w ia n y  przez pań­
stw o zarów no przed w ysy ła jącym  ładunek 
ja k  przed przew oźn ik iem  — to w ykonan ie  
p lanu  przew ozów  ładunków . Um owa zaw ie ­
rana pom iędzy tym i uczestn ikam i obrotu 
m orskiego s tanow i środek u ła tw ia ją cy  os iąg ­
nięcie tego celu. P lan w skazu je  ilość ła d u n ­
ku, rodza j ładunku, kierunek przewozu, te r ­
m in  dostarczenia tonażu; pozostałe k lauzu le  
um owne u s ta la ją  s trony  na podstaw ie obo­
w iązu jących ta ry f, k ie ru jąc  się specja lnym i 
dyrek tyw am i i b io rąc pod uwagę konkretne 
w arunk i danego przewozu.

S ocja listyczne p lanow anie  przewozów 
oznacza w szczególności — ja k  podaje au ­
to r — celowe w ykorzystan ie  poszczególnych 
rodza jów  transportu , ich w spólną, zgodną 
pracę. Zasadą p lanow an ia  w  przewozie m o r­
skim , podobnie ja k  we w szelkich rodza jach 
tra n sp o rtu  socja listycznego, jes t w ykonan ie  
w  p ierw szej ko le jności przewozu ładunków , 
u ję tych w narodowym  p lan ie  gospodarczym . 
Przewóz ładunków  pozaplanowych następuje 
dopiero w m iarę  m ożliw ości po zaspokojeniu 
potrzeb przewozowych ładunków  p lanowych.

Dalsze ro zdz ia ły  o m aw ia ją  rodza je  czar 
te rów , czarte r na czas, (B a ltim e -T im ori), po­
jęcie konosam entu i jego  n a tu ry  praw ne j, 
zestawienie konosam entu z czarterem .

D ale j następuje om ów ienie zw yczajów  
portow ych i ich znaczenia prawnego, oraz 
zestawienie zw yczajów  portow ych w portach 
radzieckich, skodyfikow anych przez Wszech- 
zw iązkow ą Izbę H and low ą.

Z ciekawszych zagadnień om ów ionych 
w pozostałe j części ks iążk i, należy podkreś­
lić  zagadnien ie  przy jęc ia  ładunków  im po r­
towych,^ ochronę ładunku  jako  socja lis tyczne j 
w łasności państw ow ej, p rzep isy w postępo­
w an iu  a rb itrażow ym  oraz orzecznictwo Sądu 
Najw yższego ZSRR w  sporach w yn ika jących  
z przewozu m orskiego.

Z punktu  w idzenia teoretycznej i p ra k ­
tycznej przydatności pracy S a m o j  ł o w i ­
c z  a słuszną w yda je  się sugestia w ydania 
tłum aczenia te j pracy dla użytku  p racow n i­
ków  polskiego tra n sp o rtu  m orskiego.

. _ R. M .

CZ.WW E L IM IC W !
W ydaw n ic tw a  K o m u n ika cy jn e  pragnąc aby książka fachow a sta­

ła  się pom ocą w  W aszej p ra cy  zaw odow e j ogłaszają konku rs  na re ­
cenzję książek z zakresu żeg lug i i  rybo łó w stw a . 
v Wasze w yp ow ied z i pomogą nam  w e w ła śc iw ym  op racow an iu  w y ­
danych d la  Was książek.

Szczegółowe w a ru n k i kon ku rsu  zna jdz iec ie  w  b ib lio tece  (punkcie  
b ib lio tecznym ), w szys tk ich  ks ięgarn iach techniczno - gospodarczych  
oraz w  p lan ie  ty tu ło w y m  w yd an ym  przez W ydaw n ic tw a  K o m u n i-  

_ kacyjne .
T e rm in  nadsy łan ia  p rac kon ku rsow ych  zostaje p rzed łużony do 

dn ia  1. IV .  54 r.
In  i. Jan Zalewski, Gl. M echanik CZ P M H



Cena zł 6,
N O W E  K S I Ą Ż K I

Oddziału Morskiego Wydawnictw Komunikacyjnych, które ukazały się lub ukażą w I  kwartale 1954 r.

N A U T Y K A  I  P R A K T Y K A  M O R S K A
G o r a z d o w s k i  S.: M iędzynarodowe przepisy o zapobieganiu 
zderzeniom na m orzu 1948. W yd. I I .

Książka stanowi nowe, poprawione w ydanie pozycji, która  
ukazała się w  1953 r.
K u c h a r s k i  B.: L in y  druciane i ich zastosowanie na statkach 
handlowych.

Książka om awia poszczególne rodzaje lin  i  ich zastosowa­
nie na statkach oraz podaje podstawowe zasady obchodzenia się 
z linam i i w ykonyw ania robót linowych.
L e k k i  W ł.: M anewrow anie statkiem.

Książka om awia przeprowadzanie różnych m anewrów stat­
kiem , a więc podchodzenie i odchodzenie od nabrzeża, m anew­
rowanie w  kanałach, w ym ijan ie  się statków, przeciąganie wzdłuż  
nabrzeża itp . — w  zależności od k ie ru nku  w ia tru  i prądu oraz 
ukształtowania dna i brzegów. Podaje ona również podstawowe 
wiadomości dotyczące w p ływ u w ia tru  i prądu, działanie steru 
itp ., niezbędne dla prawidłowego przeprowadzenia każdego m a­
newru.
N d c z k o  M .: Kompasy magnetyczne. Str. 60, cena 4.—.

Praca w yjaśn ia ogólne zasady działania oraz budowę kom ­
pasów m agnetycznych (suchych i  w  płynie). Zaw iera ona_ rów ­
nież wskazówki dotyczące właściwego ustawienia kompasów na 
statkach oraz ich konserwacji, a także om awia budowę nam ier- 
ników  i sposoby posługiwania się n im i. Osobny rozdział po­
święcony jest om ówieniu nowego typu kompasu a m ianowicie  
kompasu magnetycznego z systemem powtarzaczy.
W o ź n i c k i  J.: Loksodroma i ortrodrom a przy budowie siatki 
map nawigacyjnych.

Książka obejm uje zagadnienia naw igacyjno-kartograliczne: 
loksodromy i ortodrom y, budowy podstawowych siatek karto ­
graficznych map naw igacyjnych oraz odwzorowania ortodrom y  
na mapach loksodromicznyeh czyli zastosowania map loksodro- 
m icznych dla wyznaczania dróg ortodrom icznych. Treść książki 
podana jest w  fo rm ie dostępnej dla wszystkich, którzy chcą po­
głębić swe wiadomości o m apach nawigacyjnych. M etody obli­
czeniowe konstrukcji siatek podstawowych dla map naw igacyj­
nych opracowane są tak, że nie wymagają^ one specjalnego 
przygotowania fachowego i wykonanie f obliczeń można przepro­
wadzać niem al mechanicznie. Książka służy jako podręcznik dla 
hydrografów, geodetów, w ykładowców i słuchaczy szkół m or­
skich szkół m ierniczych i łączności oraz odpowiednich w ydzia­
łów szkół wyższych, ponadto przeznaczona jest dla m arynarzy
i  lotników .

O R G A N IZA C JA  P R A C Y  F L O T Y  I  PORTÓW  
B a k a j e w  W . G.: Podstawy eksploatacji flo ty  m orskiej.
(T łum . z ros. Jerzy Trepka). , . _

Książka zawiera całokształt podstawowych wiadomości z 
dziedziny transportu morskiego. Omawia ona zarówno organiza­
cję procesu przewozów ja k  i techniczną charakterystykę statku  
handlowego a także w skaźniki i m iern ik i pracy flo ty. Ponadto 
praca podaje charakterystykę portów jako ważnego elementu  
w  procesie przewozów, a w ięc om awia zadania portow, wskaź­
n ik i i  m iern ik i ich pracy, urządzenia portowe, obsługę statków  
itp . Szczególną uwagę poświęcono planowaniu pracy środków  
transportu morskiego, organizacji przewozów pasazerskicn oraz
taryfom  i dokumentom przewozowym.
R z e p e c k i  W .: Radzieckie m etody szkolenia zawodowego
robotników portowych. . . . .  .  . „ t .  metn-Broszura om awia w  oparciu o lite ra tu rę  radziecką me 
dy szkolenia zawodowego portowców radzieckich. A utor uwzględ 
nia w  pierwszej części podstawowy podział systemów szkolenia 
zawodowego w  szkołach stachanowskich oraz system szkolenia 
na podstawie m etody Kowalowa.
Ż e b r o w i c z  E. ,  G r o s s e r  E.: N orm y dla przeładunku  
drobnicy w portach morskich. Str. 64. cena 3.—.

Książka zawiera — po wstępnym wyjaśnieniu znaczenia 
norm owania oraz scharakteryzowaniu pracy przeładunkowej 
w  porcie — szczegółowe wskazów ki i przykłady posługiwania się 
nowo w ydanym  zatw ierdzonym  przez M inisterstwo Żeglugi ka­
talogiem norm i stawek jednostkowych dla przeładunku drob­
n icy w  portach.

B U D O W N IC TW O  M O R S K IE  I  PORTOW E
S z w a n k o w s k i  St.: Budowa i wyposażenie magazynów  
portowych. *

Książka ta stanowi podręcznik dla inżynierów  i- techników  
specjalizującycn się w dziedzinie budownictwa portowego. Obej­
m uje ona tę częśc budownictwa, która dotyczy budowy i w y ­
posażenia magazynów portowych. Zakładając u czyteln ika zna­
jomość zasad budownictwa ogólnego oświetla ona szczegółowo 
cechy charakteryzujące budowę i wyposażenie magazynów por­
towych oraz te w arun ki icn pracy, które d yktu ją  p ro jek tu ją ­
cemu ścisłe wym agania konstrukcyjne zarówno w  ogólnej kon­
cepcji ja k  i w  szczegółach wykonania.

RYBO ŁÓ W STW O  M O R S K IE
C i ę g l e w i c z  W .: Zarys technologii ryb.

Książka omawia surowiec rybn y i jego właściwości, m e­
tody zabezpieczania ryb przed zepsuciem i przetwórstwo rybne. 
W załączeniu podane są przykłady norm  klasyfikacyjnych  
i  przepisów standaryzacyjnych dla ryb będących głównym  su­
rowcem naszych przetw órni rybnych.
G o r a z d o w s k i  S.: Przepisy drogi na m orzu i sygnalizacja  
morska.

Broszura dzieli się na dw ie odrębne części odpowiadają­
ce rozdziałom X  i X I  P O R A D N IK A  R Y B A K A  M O R S K IE G O ! 
W rozdziale X  podany jest pełny tekst „M iędzynarodowych  
Przepisów o Zapobieganiu Zderzeniom  na M orzu 1948“ obowią­
zujących od 1. 1. 1954 r. uzupełniony objaśnieniam i, tablicam i 
i rysunkam i. Rozdział X I  omawia sposoby porozum iewania się 
na morzu, a więc sygnalizację flagam i, świetlną, dźwiękową  
i  semaforem.
J a k l e w i c z  K .: Obsługa radiotelefonu i echosondy.

Broszura we wstępie zawiera zwięzłe omówienie podsta­
wowych pojęć z dziedziny radiokom unikacji a następnie podaje 
wskazówki obsługi aparatury nadawczo-odbiorczej używanej na 
statkach rybackich, przepisy ruchu radiotelefonicznego, wska­
zówki obsługi radionam iernika, opis i wskazów ki obsługi echo­
sondy oraz uwagi o w ykorzystaniu echogramów w  rybołów ­
stwie. Broszura stanowi część P O R A D N IK A  R Y B A K A  M O R ­
SK IEG O  i przeznaczona jest dla rybaków  morskich.
J u r k i e w i c z  K. ,  Ż y l i c z  A.: Wiadomości z w iedzy okrę­
tow ej i teorii okrętu dla rybaków  morskich.

Broszura podaje podstawowe wiadomości z zakresu teorii 
i budowy okrętu oraz zwięzłe wskazówki praktyczne dotyczą­
ce prac pokładowych i konserwacyjnych, m anewrowania stat­
kiem, holowania, pływ ania w  trudnych warunkach, aw arii 
i wyposażenia ratunkowego i przeciwpożarowego statku. B ro­
szura przeznaczona jest zasadniczo dla rybaków  m orskich jako  
część P O R A D N IK A  R Y B A K A  M O R S K IE G O , ale przydatna jest 
zarazem dla 'wszystkich m arynarzy jako  krótk ie  i praktyczne  
ujęcie w iedzy okrętowej.
K o r ć  h o t  W.j, R  u s s ek Z.: Współzawodnictwo pracy w  ry-r 
bołówstwie morskim .

Książka omawia osiągnięcia, rodzaje i fo rm y współzawod­
nictwa pracy w  rybołówstwie m orskim  oraz perspektywy jego 
rozwoju.
P r u f f e r  St., S i e n k i e w i c z  W. ,  Z e b r o w s k i  Z.: Pod­
stawowe wiadomości z p rak tyk i sieciarskiej.

Broszura podaje ujednoliconą term inologię w łoków i p ław - 
nic, schematy najczęściej używanych w łoków  traw lerow ych, 
schematy wszystkich wielkości ujednoliconego kutrowego w łoka  
dorszowego oraz wskazówki dotyczące reperacji i  konserwacji 
sieci na statku. Broszura przeznaczona zasadniczo dla rybaków  
morskich, jako część P O R A D N IK A  R Y B A K A  M O R SK IEG O , 
przydatna jes t zarazem  dla pracowników sieciam i.

Z e b r o w s k i  Z .: W łoki traw lerow e.
Książka omawia zasady budowy i reperacji różnych typów  

włoków  używanych w  polskim rybołówstwie morskim  oraz 
technikę połowów.
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