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Po drugim Zjezdzie PZPR

W ielki

Uchwaly Il Zjazdu PZPR, wskazania zawarte w re-
feracie | sekretarza KC PZPR towarzysza Bieruta oraz
w przemowieniach cztonkéw Biura Politycznego KC —
to wielki program dziatania naszego narodu na najbliz-
sze lata W tym wielkim programie zawarte sa zadania
dla kazdego z nas, na jakim posterunku pracy by sie nie
znajdowat.

.Cel jest jasny — powiedziat towarzysz Bierut na Il
Zjezdzie. Wzrost dobrobytu materialnego jest nie tylko
zywotng potrzeba ludzka, ale réwniez warunkiem dal-
szego wzrostu sil produkcyjnych, szybkiego wzrostu kul-
tury mas pracujacych, ich $Swiadomosci, a sity wytwor-
cze, kultura i $wiadomo$¢ mas — to podstawowe dzwig-
nie rozwoju narodu, jego uzdolnien twérczych, jego jed-
nosci i potegi“.

Z goraca aprobatg przyjmuje nasz nar6d wytyczne II
Zjazdu. Milionowe masy pracujgce odnajdujg w uchwa-
tach Zjazdu ponowne potwierdzenie tej prawdy, ze par-

tia nie ma i mie¢ nie moze innych interes6w i dazen,
niz interesy i dazenia ludu pracujgcego, ze jej celem
najwyzszym jest dobro i szczeScie narodu, ze w imie tej

wielkiej idei prowadzi ona masy do socjalizmu.

Gtéwnym, centralnym problemem uchwal Zjazdu jest
walka o podniesienie rolnictwa. Podnie$¢ zbiory czterech
zb6z do okoto 12 milionéw ton, w hodowli osiagnac¢ stan
pogtowia okoto 8 milionéw sztuk bydta, okoto 11 milio-
now sztuk trzody, blisko 4,5 miliona sztuk owiec, uzy-
ska¢ przecietny roczny uddj 1.800 litrow od jednej kro-
wy, zapewni¢ powazny rozw6j uprawy roslin przemy-
stow; ch i okopowych, warzywrictwa i sadownictwa —
takie sg gtdbwne zadania na rok biezgcy i przyszly, ktére
przed rolnictwem polskim wysunat Il Zjazd.

Wykonanie tych gtéwnych zadan rolnictwa jest decy-
dujacym warunkiem urzeczywistnienia czotowego hasta
naszej partii, w obecnym okresie walki o szybsze podno-
szenie stopy zyciowej, o to-, aby w ciggu 1954-55 podnies¢
realne ptace robotnikéw' i pracownikéw umystowych
oraz dochody pracujacych chtopéw o 15 — 20%.

Przyspieszenie rozwoju rolnictwa, zwiekszenie pro-
dukcji roslinnej i hodowlanej, a zarazem umocnienie na
gruncie nowych zadan sojuszu robotniczo-chtopskiego

jest obecnie kluczowag sprawag dla catej partii, dla klasy
robotniczej, dla inteligencji, dla mas pracujgcych chio-
péw, dla catego narodu.

Przyspieszenie rozwoju rolnictwa jest jednocze$nie
wrarunkiem dalszego rozwoju przemystu artykutéw pow-
szechnego uzytku — tkanin réznego rodzaju, odziezy,
obuwia itd. Z drugiej za$ strony samo przyspieszenie roz-
woju rolnictwa wymaga dalszego rozwoju i umocnienia
bazy przemystowej. Dlatego tez zar6wno rozszerzenie po-
mocy przemystu dla rolnictwa, jak i przyspieszenie wzro-
stu produkcji artykutow powszechnego uzytku nie po-
winno ani na chwile odwré6ci¢ naszej uwagi od dalszego
wszechstronnego rozwoju wszystkich gatezi produkciji
przemystowej, a zwlaszcza przemystu Srodkéw wytwor-
czosci, tej podstawowej dzwigni stalego postepu naszej
gospodarki narodowej.

Powazne zadania wynikajg z uchwat 1l
naszego przemystu stoczniowego, dla
skiego, dla naszych portéw.
1954-55 nastepujacy wzrost
przedmiotéw spozycia:...
wy rybne o ok. 36%"“.
ne obowigzki na nasze

Zjazdu dla
rybotowstwa mor-
.Nalezy osiggngé w latach
produkcji przemystowej
ryby o okoto 14%, konser-
Zadania te naktadajg powaz-
rybotéwstwo tym bardziej, ze

Kwiecien 1954
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program dziatania

wskazniki wzrostu w tej dziedzinie zostaly znacznie pod-

wyzszone w stosunku do pierwotnie zaplanowanych
w tezach przedzjazdowych

Powaznie tez wzrosly zadania naszego przemystu
okretowego, przed ktérym stanelo zagadnienie podnie-
sienia jakosci i rentowno$ci. Te same zadania stanely
i przed naszymi portami i zegluga.

Il Zjazd z calg mocg wskazat na konieczno$¢ doko-
nania przetlomu w dziedzinie jakosciowych i ekonomicz-
no-finansowych wskaznikéw pracy przemystu i trans-
portu. Pietnujgc fakty lekcewazenia tych spraw tow.
Minc powiedziat. ,0 czym $wiadczg te fakty? Swiadczag
one o niedopuszczalnym stosunku niektérych kierowni-
kéw gospodarczych do zadan postawionych przez partie.
Tacy kierownicy gospodarczy uwazajg widocznie, ze
moga formalnie zgadza¢ sie z zadaniami postawionymi
przez partie, a w praktyce te zadania ignorowac. Liczag
oni widocznie na bezkarno$c.

Trzeba jasno powiedzie¢, ze do bezl-carnosci nie'wolno
dopuszczaé, a wszystkich winnych niewykonania zadan
panstwowych i partyjnych nalezy pocigga¢ do surowej
panstwowej i partyjnej odpowiedzialnos$ci“.

Partia proklamowata wielkg ofensywe na szybsze pod-
niesienie stopy zyciowej mas pracujacych w miescie i na
wsi. Centralnym politycznym ogniwem tej ofensywy jest
zacie$nienie sojuszu robotniczo-chtopskiego przy umoc-
nieniu kierowniczej roli klasy robotniczej w tym sojuszu.
Nie mate zadanie w tej dziedzinie ma do spetnienia i na-
sza inteligencja techniczna. Nie moze jej zabraknaé¢ w tej
bitwie. Razem z robotnikami, razem z aktywem partyj-
nym powinna ona wzig¢ udzial w tej bitwie o podnie-
sienie produkcji rolnej. W ekipach lgcznos$ci miasta ze
wsig, w szefostwie zakladéw przemystowych nad pan-
stwowymi osrodkami maszynowymi i PGR znajdzie sie
miejsce dla twdérczej inicjatywy inteligencji technicznej.

Zadania wynikajgce z wielkiego programu dziatania
uchwalonego przez Il Zjazd nie sg bynajmniej tatwe.
Ale nie cofnie sie przed nimi naréd, ktéry pod kierow-
nictwem swojej partii wygrat juz niejedng wielkg bitwe.
Jak wykazuje doswiadczenie historii dziesieciolecia Pol-
ski Ludowej, gwarancja wykonania programu partii jest
to, ze masy pracujgce, caly naréd, uznaje ten program
za swo6j wtasny i aktywnie walczy o jego realizacje. Nic
i nikt nie moze sie przeciwstawi¢ woli narodu, ktéry
uznat, ze kroczy po stusznej drodze budownictwa socja-
lizmu, po stusznej drodze wykuwania swego dobrobytu
i kultury pod kierownictwem swej przewodniczki — Pol-
skiej Zjednoczonej Partii Robotniczej.

,To Partia przewodzita narodowi w jego walce wy-
zwolenczej, to Partia przewodzi narodowi w dzwiganiu
catego kraju z ruin i zniszczen wojennych, to Partia byta
duszg wielkiego dzieta uprzemystowienia Polski, to Par-
tia mobilizuje dzi§ wszystkie sity w narodzie dla reali-
zacji wielkiego zadania szybszego podniesienia rolnictwa,
szybszego wzrostu stopy zyciowej, zwycieskiego zakon-
czenia wielkiego planu 6-letniego*.

Te slowa towarzysza Bieruta — to prawda, ktora
przenika $wiadomos$¢ wszystkich ludzi pracy, wielomi-
lionowych mas robotniczych, chtopskich i inteligenciji,
skupionych we Froncie Narodowym. Pod przewodem
wiec naszej Partii, pojdziemy naprzéd do socjalizmu, do
realizacji wielkiego programu dzialania proklamowane-
go przez Il Zjazd PZPR.
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Stan obecny i kierunki

rozwojowe normalizacji

przedmiotowe]j

w gospodarce morskiej

»U* <5 Ri

m~r. inz. 3. MORZE, Gdynia

Przed majgca sie odby¢ pierwszg ogdlnokrajowg naradga normalizatoréw Redakcja
TGM publikuje nadestany artykut mgr inz. J. Morze, zawierajagcy tezy do ogolnej
dyskusji nad normalizacja przedmiotowg w gospodarce morskiej.

1. Znaczenie normalizacji i dotychczasowy stan prac

1i. Znaczenie normalizacji przedmio-
towej. Jak w kazdej dziedzinie rowniez i w komuni-
kacji wodnej oraz eksploatacji wod morskich i $rodla-
dowych normalizacja przedmiotowa ma ogromne znacze-
nie. Miedzy innymi pozwala ona na ujecie w sposob
zracjonalizowany zagadnien, ktére dotad nie byly roz-
patrywane pod wzgledem ich usystematyzowania i lep-
szego wykorzystania. Przyktadem tego moze by¢ norma-
lizacja ryb i ich przetwo6rstwa, ptaw nawigacyjnych,
sprzetu rybackiego, drewna szkutniczego, ustalania wydm
przybrzeznych. Zaleta normalizacji, polegajaca na
ordynacji my$li producenta i uzytkownika pozwala usta-
li¢ warunki techniczne zagadnien gospodarki morskiej,
ktérych normalizacja jest znacznie trudniejsza niz in-
nych dziedzin gospodarki narodowej. Wzgledy bezpie-
czenstwa, odgrywajace wielkg role w trudnych warun-
kach pracy okretow i ludzi na morzu, znajoujg wtas-

ciwe rozwigzanie dzieki normalizacji przedmiotowej.

1.2. Stan normalizaciji do 1952 roku.
Pierwszy i zasadniczy etap normalizacji skonczyt sie
w 1952 roku.

Do tego czasu normy przedmiotowe opra-
cowywane byly przez Polski Komitet Normalizacyjny
w ramach dziatania wielu komisji fachowych. Stan nor-
malizacji do roku 1952, w kté6rym nastgpita reorganizacja
systemu prowadzenia prac normalizacyjnych przedsta-
wia sie w nastepujacy sposo6b: od 1947 do 1952 roku
wydano ok. 250 norm PN dotyczacych budownictwa okre-
towego i morskiego, ok. 200 projektéw norm oraz pewng
liczbe opracowan przekazano resortom do dalszej uzupet-
niajacej normalizacji. ) e ,

1. 3 Stan becny nprmalizaciji. Ogolna
na wielkg skale normalizacja zagadnien komunikacji
wodnej rozpoczeta sie wtasciwie po wydaniu zarzadze-
nia przez Przewodniczagcego PKPG 2z dnia 30. 8 1951
oraz na podstawie zarzadzen resortowych. Okres organi-
zacyjny komdérek normalizacji w przedsiebiorstwach
i instytucjach naukowych przeciagnat sie prawie do
kohca 1952 roku. Od tego czasu, w ciggu okoto jednego
roku prace normalizacyjne przedsiebiorstw resortu ze-
glugi osiggnety nie tylko imponujgce rozmiary liczbowe
lecz postawily zagadnienie normalizacji na wtasciwym
poziomie. Opracowano okoto tysigca projektéw norm
panstwowych, resortowych i zaktadowych, ktére rozkta-

daja sie ha poszczeg6lne dzialy jak nastepuje.

a budownictwo okretowe morskie i rzeczne * ok.
120 norm PN i 600 norm resortowych,

b budownictwo wodne (porty morskie i rzeczne oraz
drogi wodne) — ok. 100 norm resortowych,

c. rybotdwstwo e morskie — ok. 150 norm resorto-
wych i zaktadowych,

d. oznakowanie drég wodnych — ok. 30 norm re-
sortowych.

Zaznaczy¢ nalezy, ze nowa metoda pozwolita wpraw-
dzie na znaczne rozszerzenie dziatalno$ci normalizacyj-
nej, lecz spowodowata pewne trudnos$ci. Nagte zwiek-
szenie liczby norm opracowanych przez kadry niedosta-
tecznie przygotowane oraz skrécenie terminéw opraco-
wan spowodowato w pewnej mierze mniej wszechstron-
ne ujmowanie tresci norm, mniejszag koordynacje opra-
cowan i pozostawienie na uboczu niektérych waznych
zagadnien. .

Omawiajac stan prac normalizacyjnych nalezy spe-
cjalnie podkresli¢ prace wykonywane przez Centralne
Biuro Konstrukcji Okretowych, ktére jest najwiekszym

producentem norm budownictwa okretowego i dzieki
ktoremu nastapit szybki wzrost normalizacji sprzetu
okretowego. Prace tego biura nie sg objete w liczbach

podanych powyzej. Je$li chodzi o og6lng procentowg
oceng wszystkich prac normalizacyjnych wykonanych
w stosunku do petnej normalizacji. to mozna jg przyjac
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na okoto 20 do 25°%0, przyjmujac obecny stan techniki
oraz mozliwosci normalizacyjne. Niewatpliwie w miare
rozwoju techniki i normalizacji ta ostatnia przybierac¢
bedzie coraz szersze kregi i obejmowa¢ nawet te zagad-
nienia, ktére dzisiaj nie sg brane pod uwage.

Rok 1953 zaznaczyt sie nie tylko duzym rozwojem
normalizacji lecz pohadito przetamat w duzej mierze
opér przeciwko normalizacji. Przyktadem moze by¢ nor-

malizacja rybotéwstwa morskiego, ktéra przed =zarzag-
dzeniem 2z dnia 30. 8 51 nie mogla prawie ruszyé
z miejsca, teraz za$ dopedza a nawet w pewnej mierze
przegania inne dzialy resortu.

1 Oparcie na dokumentacji radziec-
kiej. Normalizacja zagadnien komunikacji wodnej

opiera sie w duzej mierze na standartach radzieckich,
na przepisach Rejestru i na fachowej literaturze ra-
dzieckiej. Na standartach oparto conajmniej 150 norm
panstwowych i resortowych. Ogélnie mozna powiedziec,
ze wszystkie posiadane standarty sa wykorzystywane

w zalezno$ci od mozliwosci produkcyjnych w naszym
kraju. ) ) - )
1.5 Trudnos$ci normalizacji. Rozwdj nor-

malizacji napotyka na duze trudno$ci. Zostang one om@é-
wione w dalszych tezach tego artykutu. W tym punkcie
podaje sie w skrocie ich charakterystyke;

a. brak norm podstawowych og6lnych oraz okre-
towych, _ )

b. brak koordynacji planéw i opracowan normaliza-
cyjnych,

c. brak norm wydawanych przez PKN
ciwych informacji o opracowanych
w opracowaniu projektach norm,

d. brak u wielu technikéw petlnego zrozumienia ko-
rzyéci, jakie daje normalizacja. Z tego wzgledu
normalizacja cierpi na niedostateczng liczbe etatéw
i odsuwanie jej na dalszy plan w stosunku do in-
nych dziatbw technicznych w przedsiebiorstwach.

oraz wiag-
lub bedagcych

2. Trudnos$ci i wnioski dotyczace ich przetamania

2.1 Prace naukowe PKN. Polski Komitet
Normalizacyjny, jako instytucja nadajgca kierunek pra-
com normalizacyjnym i regulujgca zasady normalizacji,
powinien przeprowadza¢ badania naukowe podstaw nor-
malizacji. W tym celu powinien on stworzy¢ przynaj-
mniej dla najwazniejszych zagadnien wtasciwe komisje
w poszczegdblnych zaktadach, ktére by rozpatryway
wszelkie wnioski przychodzace z terenu oraz ustalaty
warunki i normy zasadnicze. Takie zagadnienie ogolne
jak uktady norm, stownictwo, badania materiatow, zna-
kowanie i klasyfikacja narzedzi i materiatow, tolerancje
itp powinny mie¢ bezposrednig opieke komisji. Tak na
przyktad nalezatoby zbada¢ sprawe norm og6lnych, do-
tyczacych zaswiadczen badan, napis6w na opakowaniu,
cechowania, itp. Powtarzanie tych samych”zasadniczo
tre$ci we wszystkich normach wydaje sie zbedne. Wy-
starczytoby powota¢ sie na wtasciwe normy. Réwniez
nalezaloby rozpatrzyé sprawe pisania wersalikami ty-
tutbw rozdziatébw i punktéw norm nie drukowanych.
Okazalo sie to niepraktyczne i kitopotliwe. Takich lub
innych zagadnien natury ogélnej jest sporo i nalezatoby
zainteresowac¢ sie nimi.

2.2.Prace badawcze i opiniodawcze.
Kazda norma powinna byé o ile moznos$ci sprawdzona
przez producenta oraz przez instytut naukowy. Bytoby
to jednak mozliwe w tym przypadku, gdyby okres opra-
cowania normy rozciggat sie na okoto dwa lata. Pierw-
szy rok stuzytby do wstepnego opracowania normy, zas
drUgi __ do przeprowadzenia niezbednych badan. W re-

sorcie Zeglugi odczuwa sie -brak przygotowania insty-
tutbw do merytorycznego opiniowania i oceny norm.
Niezbedne jest utworzenie w istniejgcych instytucjach



specjalnych komorek opiniodawczych, badz tez specjal-
nych terenowych komoérek resortowych, ktére by miaty
mozno$¢ korzystania z wszelkich potrzebnych i dostep-
nych pomocy instytutéw oraz katedr Politechniki w celu
opiniowania i oceny norm.

2. 3. Prace instytutéw .naukowych po-
winny by¢ ujmowane w postaci norm. Norma przed-
miotowa jest ze wzgledu na swoista forme i uktad tatwo
przyswajalnym dokumentem technicznym, a ponadto jako
przepis obowigzujacy lub zalecany, powigzany z innymi
normami, moze by¢ tatwiej niz inne prace i dokumenty
wprowadzone w zycie. W normie, obejmujacej pare lub
nawet kilkanascie stron, moga byé zawarte wyniki diu-
gich mozolnych badan naukowych, dla ogétu mato do-
stepnych.

2.4 Opracowywanie

norm w ramach
obowigzkow stuzbowych .jest bezposrednio
zalezne od organizacji komoérek normalizacji w przed-

siebiorstwach i instytucjach. O ile w instytucjach na-
ukowych mozliwe jest opracowywanie norm w ramach
og6lnego planu prac, o tyle w przedsiebiorstwach i cen-
tralnych zarzadach jest to prawie niemozliwe. Obsady
komoérek sa zbyt szczupte i nieodpowiednie. Z jednej
strony opracowanie norm wymaga od referenta duzej
wiedzy i praktyki, z drugiej — skupienia uwagi, co jest
trudne przy obecnym stanie przeludnienia pomieszczen
biurowych. Opracowywanie norm przez komo6rki norma-
lizacyjne byloby mozliwe i bardzo wskazane w
pujacych warunkach:

a. komdrka normalizacji powinna sie sktada¢ z pra-
cownikéw administracyjnych obeznanych z nor-
malizacjag oraz z pracownikéw naukowych majag-
cych za zadanie wytacznie opracowywanie i opinio-
wanie norm,

b. pracownicy naukowi powinni mie¢ odpowiednie
pomieszczenia do pracy, swobode dziatania i moz-
liwos¢ wyjazdoéw blizszych lub dalszych w celu
zbierania dokumentacji i opinii oraz zapoznawania
sie z nowoczesng technologia produkcji. Powinni
oni mie¢ do dyspozycji biblioteke techniczng oraz
mozno$¢ korzystania z opinii fachowych ko-
misji przy rozpatrywaniu skomplikowanych za-
gadnien. Opracowywanie norm przez stalych pra-
cownikéw naukowych przy ewentualnym ptatnym
udziale innych fachowcéw, nie koniecznie norma-

naste-

lizator6w, przyczynitoby sie do lepszego opraco-
wywania norm i do zmniejszenia kosztéw opra-
cowania.

2.5 Plan prac normalizacyjnych

powi-
nien by¢é opracowywany systematycznie przez caty rok
a nie tylko w krétkim okresie planowania, jak to sie na
og6t robi. W tym celu komérka normalizacji powinna
sie bezposrednio interesowa¢ wszelkimi pracami przed-
siebiorstwa i zbiera¢ tematy do opracowania. Poza tym
wszyscy technicy przedsiebiorstwa ii wszystkie dziaty
produkcyjne powinny zgtasza¢ uzasadnione wnioski nor-
malizacyjne. Bytoby nawet wskazane aby za zgtoszone
i odpowiednio uzasadnione wnioski normaliazcji zagad-
nien, dotad niie ujetych w normach, byty wyznaczone
premie pieniezne.

2.6. Koordy nacja roso rto w.a. Prace nor-
malizacyjne komunikacji wodnej nie sg odpowiednio ko-
ordynowane. Szczegoélnie dotyczy to sprzetu okretowego
opracowywanego przez kilka instytucji morskich i $réd-
ladowych nalezacych do réznych resortéw. Zaréwno pla-
ny jak tez poszczegdlne prace powinny by¢é wzajemnie
uzgadniane w trakcie ich opracowywania. Podziat prac
pomiedzy poszczegb6lne przedsiebiorstwa powinien by¢
taki, aby mozliwosci kadrowe oraz posiadana dokumen-
tacja byty wtasciwie wykorzystane. Rozw6j normalizacji
zalezy od wspéipracy. Wiele wspoélnych zagadnien wy-
maga opracowania klasyfikacji, ktéra jest mozliwa przy
wspétdziataniu wszystkich zainteresowanych przedsie-
biorstw i instytuciji.

2.7 Koordynacja miedzyresortowa. Pla-
ny prac poszczegdblnych resortow powinny byé doktad-
nie przeglagdane przez komadrki resortowe normalizacji
w celu odpowiedniego wykorzystania tych prac dla wtas-
nych przedsiebiorstw. Potrzeby jednego resortu moga sie
w pewnej mierze pokrywaé z potrzebami drugiego
resortu i wzajemna koordynacja moze da¢ wiele ko-
rzyéci, czy to przez zmniejszenie wysitkéw potrzebnych

do wykonania prac czy tez przez wspéllne wykonanie
prac. W celu tak pojetej koordynacji komdrki resortowe
powinny by¢ odpowiednio obsadzone i mie¢ do statego
wgladu plany prac wszystkich resortow lub conajmniej
resortdw_pokrewnych. ) B

2.8 Obsada komorek normalizacji. Nor-
malizacja przedmiotowa jest zagadnieniem trudnym do
opanowania. Wymaga ona w zasadzie wyzszego wyksztak:
cenig technicznego, praktyki warsztatowo-produkcyjnej
i statego $ledzenia postepu technicznego. _ Opr6cz tego
normalizator powinien posiada¢ znajomo$¢ zasad nor-
malizacji i redagowania oraz krytyki norm i umiejet-
noséci sformutowania wytycznych opracowania poszcze-
g6lnej normy. Samodzielny normalizator me jest ftatwy
do znalezienia, a je$li nawet sie znajdzie to nie chce
zajmowaé sie normalizacja ze wzgledu na zbyt niskie
wynagrodzenie. Normalizatorow samodzielnych powinno
sie ceni¢ tak jak technikéw najwyzszej klasy i uwaza¢c
ich za racjonalizatoréw, gdyz praca ich jest twércza
i racjonalizatorska. Obecny stan kadr normalizacyjnych
jest zbyt szczuply i powinno sie znalezc wtasciwe r
wigzanie w celu polepszenia tego stanu.

2.9. Nauczanie normalizacji. Normalizacja
przedmiotowa powinna by¢ traktowana jako nauka tech-
niczna réwnorzedna z innymi naukami i wyktadana we
wszystkich $rednich i wyzszych technicznych zaktadach
naukowych. Kazdy 'technik powinien umie¢ przynaj-
mniej postugiwaé sie normalizacjag i wprowadzaé jag do
produkcji. Nalezatoby zobowigza¢ wszystkie przedsiebior-
stwa, aby na kursy resortowe normalizacji delegowaty
kolejno wszystkich zatrudnionych u siebie technikéw.
Nauka o normalizacji poparta przyktadami powinna byc
rowniez rozpowszechniana we wszystkich czasopismach
technicznych. . .

2. 10 Komisje opiniodaw cze. wiasne iobce
projekty norm powinny by¢ opiniowane przez nauko-
wych pracownikéw komorki normalizacyjnej przy pomocy
ptatnej komisji opiniodawczej. Na podstawie diugoletniej
praktyki mozna stwierdzi¢, ze ani ankiety, ani opinia jed-
nego lub dwu fachowcéw podana indywidualnie nie moze
zastgpi¢ zbiorowego rozpatrywania norm, gdyz tylko
w trakcie wspdélnego omawiania zagadnienia, przy kto-
rym $cieraja sie rézne poglady, mozna ustali¢ najwtas-
ciwsze postanowienia merytoryczne. Zbieranie komisji
w godzinach biurowych na konferencje trwajgce od
dwéch do czterech godzin jest bardzo trudne i czesto
nawet niemozliwe. Brak zarzgdzen dotyczgacych komisji
ptatnych oraz brak funduszéw utrudnia prace normali-
zacyjne i nie gwarantuje najodpowiedniejszej redakcji
norm.

2.11. Ankieta norm. Normy powinny by¢ opra-
cowywane wszechstronnie w drodze bezposredniego po-
rozumienia i zgody wszystkich zainteresowanych uzyt-
kownikéw i producentéw. Do tego celu ma stuzy¢ ankie-
ta. Aby ankieta nie byta ucigzliwa, projekty norm po-
winny by¢ nalezycie opracowane zaréwno pod wzgledem
merytorycznym jak i ukladu. Obecnie czesto sie zda-
rza, ze normy sg zle opracowane pod kazdym wzgledem
i opiniowanie ich jest bardzo uciazliwe gdyz podawa-
nie uwag i uzasadnien zabiera duzo czasu. W pewnych
przypadkach opiniodawca woli poda¢ w catosci lub czes-
ciowo wtasny projekt niz podawac¢ krytyke poszczegél-
nych punktéw normy.

2. 12 Normy podstawowe. Najwiekszg bo-
laczka normalizacji jest brak norm podstawowych. Kaz-
da prawie norma opiera sie na innych normach i brak
norm zwigzanych uniemozliwia wtasciwg redakcje nor-
my. Odczuwa sie bardzo brak norm na materiaty sta-
lowe i metale kolorowe, tkaniny oraz inne wyroby wto-
kiennicze i skoérzane. W budownictwie okretowym od-
czuwa sie bardzo brak norm na nastepujace materiaty
i wyroby: stal okretowa, metale kolorowe, liny stalowe
i witékienne, bloki i inne urzadzenia tadownicze, nici,
sznurki i sznury, elektrody, spawanie kadilubow, _nity
okretowe, narzedzia montazowe, sprzet elektrotechniczny
i sygnalizacyjny. Braki te powinny by¢ jak najpredzej
uzupetnione, gdyz hamujg one rozwd6j normalizacji
i sprawiajg duzo trudnos$ci w budownictwie i eksploa-
tacji flot. Normy na wyroby og6lnego uzytku powinny
by¢é wydawane w wiekszej liczbie egzemplarzy niz do-
tychczas gdyz sg one czes$ciej od innych uzywane. Obec-
nie odczuwa sie brak norm juz dawniej wydanych, jak
np podktadki, do $rub, zawleczki, nakretki itp. W okre-
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townictwie odczuwa sie brak norm klasyfikacyjnych,
ktéore tworzg podstawe normalizacji poszczegdlnych
przedmiotow.

2. 13 Normy czeS$ci maszyn. Ze wzgledu
na brak norm na czeSci maszyn powstaje czesto
konieczno$¢ opracowania norm na cze$ci stanowigce
sktadowa cze$¢ urzadzen normalizowanych. Wobec tego,
ze tych norm powstaje coraz wiecej, nalezatoby wszczaé
akcje zbierania opracowanych juz norm zakiadowych
i resortowych oraz wnioskéw dotyezacyh normalizacji
czeSci maszyn w celu badZz rozszerzenia norm istnieja-
cych badz opracowania norm zestawieniowych dla wszel-
kich przemystéw. Dotyczy to r6znych S$rub, podktadek,

sworzni, nakretek, dzwigni, itp. PKN powinien zorga-
nizowa¢ na wiekszg skale akcje koordynacji tych norm
w celu zmniejszenia ich liczby.

2. 14 Stosowanie norm zbiorczych. Nie-

ktére instytucje nie zwracajg uwagi na pewne przerosty
normalizacji. Takim przerostem wydaje sie np. opraco-
wywanie norm odrebnych na kazdy szczeg6t przedmiotu,
a wiec rp. na kazda $cianke szafki, na odrebne czeSci
przyspawane do zespotu, na rézne proste tulejki, itp.
Jest to nadmierne gromadzenie dokumentacji, ktéra przy
zmianach konstrukcyjnych gtéwnego przedmiotu traci
wartos¢. Nalezy w pewnej mierze stosowaé system norm
zbiorczych podobnych do norm radzieckich. Poza tym
opracowuje sie duzg liczbe norm dotyczacych warunkoéw
technicznych. Na ogé6t tres¢ tych norm jest do siebie
podobna lub bardzo zblizona. Nalezatloby normy te two-
rzy¢ dla catych grup przedmiotéw podobnych lub zbli-
zonych, przez co uniknie sie ich powtarzania.

2.15. Wytyczne normalizacji i uktady
norm. Nalezatoby zwréci¢ wiekszag uwage na ewentu-
alng modyfikacje ukiadu norm w celu skrécenia tresci

norm i zaoszczedzenia papieru. Tre$¢ i forma norm nie
powinna by¢ kurczowo oparta na przyjetych zasadach
i wzorach, je$li stosowanie ich w danych przypadku nie
jest wskazane. Kazda norma powinna by¢ dokumentem
zywym a nie formularzem.

2. 16. Ograniczenia normalizacji. Naleza-
toby ustali¢ granice miedzy przepisami, normami, rysun-
kami i inng dokumentacjg techniczng. Warunki tech-
niczne zawarte w przepisach i nie podlegajgce czestym
zmianom powinny by¢ opracowywane w postaci norm,
majagc zawsze na uwadze uproszczenie przepiséw i usta-
lenie wymagan w taki sposéb, aby wyeliminowac¢ ich
indywidualng interpretacje. Nalezatoby réwniez ograni-
czy¢ normalizacje przedmiotéw produkowanych w Kkilku
sztukach. Do produkcji ich wystarcza rysunki.

2. 17. Badania ekonomiczne skutkow
normalizacji. W celu wykazania oszczedno$ci spo-
wodowanych dzieki normalizacji nalezaloby prowadzi¢
badania ekonomiczne skutk6w normalizacji. Badania te
powinny obejmowaé resorty, centralne zarzagdy a nawet
poszczegdblne wieksze przedsiebiorstwa.

2. 18 Stownictwo techniczne. Przekazanie
dziatu stownictwa technicznego, prowadzonego przez PKN
przedsiebiorstwom wydawniczym, powoduje znaczne
opéznienie wydawania stownikéw. Stownik Morski czeka
juz 7 lat na wydanie. Nie wiadomo, dla kogo wreszcie
ma on stuzyé, czy dla konstruktoréw, produkcji i nor-
malizacji. czy tez dla archiwistéw. Normalizacja w ko-
munikacji wodnej jest w duzej mierze hamowana z po-
wodu braku stownika. PKN powinien wiecej opiekowaé
sie stownictwem technicznym i ewentualnie utworzyé
ponownie dziat stownictwa. Poza tym powinien on wie-
cej wptywaé¢ na terminy opracowan i wydawnictw.
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Drobnicowiec motorowy 660 TDW

629.123.4-84 mgr inz.

B. RACINIEW SKI,

CBKO 1, Gdansk

W ostatnich latach stocznie polskie zbudowaty serig drobnicowcow motorowych po
660 tdw, eksploatowanych obecnie przez Polska Zegluge Morska w Szczecinie. Arty-
kut zawiera charakterystykg tego typu statkéw, opis ich konstrukcji oraz wypo-

sazenia.

Charakterystyka

Charakterystyka drobnicowcéw 680 tdw przedstawia
sie nastepujgco:

Dlugo$¢ miedzy pionami 55,00 m
Szerokos$é 9,60 m
Wysoko$¢ do poktadu gtéwnego 345 m
Wysoko$¢ do pokiadu ochronnego 5,80 m
Zanurzenie 3,40 m
Nosnos¢ 660 tdw
Pojemno$¢ 486 BRT. 178 NRT
Moc silnika gtéwnego 540 KMe
Szybkos¢ 10,3 w

Opis ogdlny statku
Statek stuzy¢é ma do przewozu drobnicy na liniach

battyckich i do portéw Morza Poéinocnego. Celem uzys-
kania jak najwiekszej przestrzeni tadunkowej obrano
typ ochronnopokiadowca o napedzie motorowym. Wy-

b6ér napedu motorowego jak tez usytuowanie sitowni
na rufie zapewnia statkowi, przy okreslonych wymia-
rach gtownych, maksymalng objetos¢ tadowni oraz wy-
godne warunki za- i wytadunku. Na ochronnopoktadowcu
uzyskano bardzo korzystny tonaz netto. Statek zbudowa-
4
no dla klasy L * R — S. Dla zapewnienia zeglugi
podczas miesigcy zimowych
dziobowej wzmocnienie przeciwlodowe. Na catej swej
diugosci statek posiada dno podwoéjne, na diugosci si-
towni podwyzszone tak, ze stuzy ono réwnocze$nie jako

fundament dla silnika gtownego. W zbiornikach den-

statek otrzymal w czeSci
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nych umieszczona jest ropa i woda stodka, czes$ciowo za$
stuzg one do balastowania. Rufa jest krazownicza, dziob-
nica nachylona. Cztery grodzie wodoszczelne oddzielaja
skrajniki dziobowy i rufowy, tadownie i sitownie.



Specjalng uwage zwrécono przy projektowaniu na
wydajne urzadzenia tadunkowe, tak aby czas przetadun-

rys. 2 wykresy ramion statecznosci statycznej i dyna-

micznej wykonane sa dla nastepujacych

stanéw’ zata-

(z wyjatkiem
20%) zapasow.

petne zapasy.

20"o zapasow,

ku w portach nie posiadajgcych odpowiedniego wypo- dov‘é?g:]a:l, Statek  pust ene  balast
sazenia skréci¢ do minimum. Dwie duze tadownie, dzie- ’ skrajnike? dz}/ibbgwego) 190 %/
lone poktadem gtéwnym, pozwalajg na wygodne umiesz- - '
czenie tadunku. Luk pomiarowy potozony jest przed Stan 2: '\égtgko’%\z mé}ni satadowan
tadownig Nr 2. Szczeg6ly rozmieszczenia uwidocznione .MG - 031 P Y
sa na planie ogélnym (rys. 3). Ksztalt kadiuba przed- Stan) 3: State_k "W rgé}ni zatadowany
stawiony jest na owrezeniu (rys. 1). W czasie eksploa- .zabalastowany skrajnik rufov(/y 25 t). MG =
tacji stwierdzono, ze statki posiadajg dobra statecznos¢ - 025 m ’
przy wszystkich stanach zaladowania. Przedstawione na T ’
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Dla wszystkich wyzej wymienionych
stanéw zatadowania krzywe ramion spet-
niaja zasadnicze warunki statecznos$ci, tzn.
ich maxima lezg poza przechytem 30°, za-
kres statecznos$ci jest wiekszy niz 60° oraz
ramie momentu prostujagcego jest wieksze
niz ramie momentu wiatru.

Konstrukcja kadtuba

Kadtub statku wykonany jest ze stali
S. M. o owrezeniu poprzecznym, konstruk-
cji nitowanej — czesciowo spawanej. Wig-
zania i poszycie dna podwodjnego sg catko-
wicie spawane, przystosowane do prefa-
brykacji sekcyjnej. W obrebie tadowni sto-
sowane sg denniki otwarte, w sitowni i w
czesci dziobowej denniki petne. Denniki
i wzdtuzniki wykonane sg z wycigeciami
(scallopsy) celem otrzymania lepszego po-
taczenia spawanego. Dzieki ciggtemu ob-
spawaniu ditugosci niewycietych zagwaran-
towana jest wtasciwa konserwacja kon-
strukcji dennej. Wzdtuznik $rodkowy, spa-
wany do dna wewnetrznego j stepki jest
szczelny na catej dlugoséci. Ptyta margine-
sowa spawana jest do dna wewnetrznego i
do ptyty obtowej. Plyty wachlarzowe wy-
konane sg w formie poziomych weztowek.

Stepka i poszycie zewnetrzne posiadajg
szwy nitowane i styki spawane. Wregi ni-
towane z poszyciem wykonane zostaly z
katownikéw tebkowych i zwykilych. Nad
poktadem gtéwnym wregi ustawione sg w
Srédokreciu w podwodjnej odlegtosci wre-
gowej. Grodzie sg catkowicie spawane,
katowniki obramujace sg nitowane do po-
szycia zewnetrznego. Poktady sa spawane
sekcyjnie, przy czym poktad gtowny nie
posiada zaoblenia, a tylko lekki wznos
w czesci rufowej. Poklad gtéwny spawa-
ny jest bezposrednio do poszycia burt,
pokiad ochronny potaczony jest z mocni-
cg burtowa przy pomocy katownika nito-
wanego do poszycia burt, i spawanego do
poszycia poktadu. Zrebnice lukéw sa cal-
kowicie spawane, lecz nitowane ze zreb-
nikiem. Rozpornice lukowe  poktadu
ochronnego sg przesuwne, pokrywy drewniane, na konA-
cach okute. Poktadowka jest konstrukcjg catkowicie spa-
wang.

Tylnica jest odlewem staliwnym, réwniez dolna czes¢
dziobnicy jest staliwna, natomiast gérna cze$¢ dziobnicy
jest spawana. Ster wypornos$ciowy polgczony jest z trzo-
nem sterowym przy pomocy zlagcza poziomego.

Dno wewnetrzne w tadowniach pokryte jest balami
jodtowymi grubo$ci 50 mm; burty szalowane sg bru-
sami jodtowymi o wymiarach 150 X 50 mm 2z prze$wi-
tem 225 mm.

Poktad ochronny nad pomieszczeniami, poktad todzio-
wy i pelengowy wytozone sg soshg grubos$ci 50 mm.
W krety mocujace klepki przyspawane sa do pokiadéw
stalowych. Dalsze szczeg6ly pokazane sga na rysunku
ztadu poprzecznego (rys. 4).

Wyposazenie tadunkowe

Urzadzenia ftadunkowe stanowig dla kazdego Iluku
maszt konstrukcji spawanej z dwoma bomami o no$-
nosci 3t i dwie windy tadunkowe o napedzie elektrycz-
nym. Kazda winda posiada hamulec elektromagnetyczny
oraz nozny hamulec tasmowy. Bomy dlugosci 10 m za-

pewniajg 25 m wysieg za burte. Bloki tadunkowe sg
typu samosmarujagcego o krazkach zeliwnych. Liny ko-
nopne (gaje) posiadaja bloki drewniane o podwdjnych
krgzkach. Topenanty boméw nie posiadaja tancuchéw,
a liny stalowe przytrzymywane sg w specjalnych za-
ciskach.

Rozpornice przesuwne pozwalajg na szybkie i
godne odkrywanie catego luku lub jego czeSci.

wy-

Wyposazenie kotwiczne

Wyposazenie kotwiczne skilada sie z trzech kotwic
patentowych po 900 kg, w tym jedna zapasowa, oraz
z kotwicy pradowej 350 kg. Kotwice patentowe posia-
daja tancuch z rozporkami o $rednicy 33 mm, dtugosci
385 m, kotwica pradowa natomiast line stalowg 80 mm
w obwodzie. Winda kotwiczna o napedzie elektrycznym
posiada dwie glowice cumownicze» Miedzy windg a klu-
zami ustawiony jest hamulec fancucha, a jako drugie
zabezpieczenie — pazur tancuchowy ze Sciggaczem. Kluzy
kotwiczne wykonane sg z pityt stalowych, calkowicie
spawane; obramowanie kluz na poktadzie i na poszyciu

burt utworzono ze stali po6tokragtej. W obrebie kluz
kotwicznych ptyty poszycia burt posiadajg wiekszg
grubos¢.

FPLAN SEONN

| — silnik gtéwny, 2 — pompa cyrkulscyjna stone) wody
pa oleju smarnego i chlodzgcego, 5 — pompa ogélnego uzytku,
wa, elektryczna, 7 — zespo6t pradotwérczy diesel-pradnica,
sprezonego powietrza dla rozruchu silnika gtéwnego, H
sprezarka rgczng dla zapoczgtkowania ruchu, 13 — wir6wka olej

8 —zespo6t diesel-sprezarka,
— butla sprezonego powietrza dla

chtodzacej, 3 — pompa zezowa (rezerwa cyrkulaeyjna), 4 — pom-
ttokowa, elektryczna, 6 — pompa zezowa rezerwowa, od$rodko-
9 — chtodnica i filtr pleju, 10 — butla
rozruchu silnikéw pradnic, 12 —
u smarnego — naped elektryczny, 14 — podgrzewacz oleju smar-

nego do wirowania, 15 — pompa transportu oleju paliwowego — elektryczna, 16 — pompa transportu oleju paliwowego — regczna,
17 — pompa transportu oleju smarnego — rgczna, 18 — pompa wody stodkiej, odSrodkowa, elektryczna, 19 — pompa wody stodkiej,

podgrzewacz wody do mycia na gazy wydechowe, 21 —

odérodkowa, elektryczna, 19 — pompa wody stodkiej — reczna, 20 —

kociot centralnego ogrzewania opalany olejem gazowym, 22 — tlumik silnika gtéwnego, 23 — zbiornik osadowy oleju paliwo-
wego, 24 — zbiornik oleju smarnego, 25 — zbiornik osadowy oleju smarnego, 26 — zbiornik zapasowy oleju smarnego, 27 —
zbiornik oleju cylindrowego, 28 — tablica rozdzielcza, 29 — wy cigg reczny do demontazu silnika, 30 — stot warsztatowy,
31 — gwizdek, 32 — pompa napetniania zbiornikéw grawitacyjnych wody stodkiej — reczna, 33 — =zbiornik wody do picia,

34 — zbiornik wody do mycia, 35 ~- zbiornik wody stanej sanitarnej,

m



Rys. 5. Sitownia
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Urzadzenia sterowe

Ster poruszony jest przy pomocy elektrycznej ma-
szyny sterowej. Jako zapasowe urzadzenie sterowe stuzy
przektadnia uruchamiana recznym kolem sterowym z po-
ktadu nad pomieszczeniem sterowym. Przetagczenie z na-
pedu mechanicznego na reczny wykonywane jest w cza-
sie niecatej minuty.

Urzgdzenia todziowe i ratunkowe

Urzadzenia ratunkowe zgodne sa z wymaganiami
Miedzynarodowej Konwencji o Bezpieczenstwie Zycia na
Morzu z r. 1948. Statek wyposazony jest w dwie todzie
ratunkowe drewniane, spoczywajace w zurawikach o ma-
newrowaniu $rubowym. Kazda z todzi zdolna jest po-
miesci¢ calag zaloge. Specjalne proby statecznosci todzi
wykazaly, ze kat przechytu dla wymaganego momentu
przechylajgcego nie. jest wiekszy niz 10°. Podnoszenie
todzi odbywa sie przy pomocy bocznych gtowic rufo-
wych wind tadunkowych.

Pomieszczenia

Pomieszczenia mieszkalne zalogi wykonane zostaly
zgodnie z wymaganiami Okretowej Komisji Bytowej.
Oficerowie posiadajg zasadniczo kabiny jednoosobowe,
reszta zalogi umieszczona jest w kabinach dwuosobo-
wych. Przewidziano obszerne mesy dla oficerow i za-
togi. Burty i $ciany zewnetrzne pomieszczen izolowane
sg 10 mm warstwg korka mielonego. Réwniez szyb ma-
szynowy izolowany jest w miejscach, gdzie przylegaja
do niego kabiny. Meble w pomieszczeniach wykonane sg
z drewna twardego lub sa fornierowane. Sciany i sufity
kabin szalowane sa sklejkg, podtogi wyktadane litosilem
grubosci 35 mm. Umeblowanie kabin oficerskich sktada
sie z koi, biurka, kanapy, szafy i krzesta. Zainstalowane
sg poza tym umywalki z woda zimng i ciepta. Kabiny

zatogi umeblowane sg w podobny sposéb, jednak bez
umywalek; zamiast biurka kabiny posiadajg stoly.
W kuchni ustawiony jest elektryczny piec kuchenny,

stét, zlew oraz niezbedny sprzet. Chtodnia prowiantowa
i magazyn zywno$ci zapewniajg odpowiednie przecho-
wywanie produktéw zywnos$ciowych.

W korytarzach pomieszczeh ustawione sa szafki na
ubrania robocze dla kazdego cztonka zatogi.

Na pomieszczenia sanitarne skladajg sie ustepy,
prysznice i umywalnia z zainstalowanym basenem do
prania. Prysznice i umywalnia zasilane sg v/odg zimng
i ciepta. Podilogi wyktadane sg kafelkami i posiadajg
odpowiednie S$cieki.

Na pokfadzie todziowym potozone sag sterownia i ka-
bina nawigacyjna, ktéra précz normalnego wyposazenia
miesci réwniez aparature radiowa.

W entylacja pomieszczen mieszkalnych
ochronnym jest naturalna, pomieszczeh na poktadzie
gtébwnym sztuczna: nawiewowa do kabin i wyciggowa
z korytarzy i pomieszczen sanitarnych. Wentylacja ta-
downi jest naturalna nawiewowa i wyciggowa. Skrajniki
i zbiorniki dna podwoéjnego otrzymaty odpowietrzenie
przy pomocy rur fajkowych tzw. tabedzich szyj.

Ogrzewanie pomieszczen mieszkalnych dokonywane
jest przy pomocy systemu wodnego. Kociot opalany ropa
ustawiony jest w sitowni.

Wszystkie umywalki i prysznice zasilane sg woda
zimng i ciepta. Zimnag wode pobiera sie ze zbiornika
dennego przy pomocy pompy elektrycznej ustawionej
w sitowni. Ciepta wode pobiera sie ze zbiornika grawi-
tacyjnego pojemnosci 500 1, umieszczonego w kominie,
a ogrzewanego gazami spalinowymi lub elektrycznie
podczas postojow. Ciepta woda jest stad doprowadzana
takze do kuchni i pentry.

na pokladzie

W dniu 24 marca 1954 r.

Dla wody do picia przewidziany jest specjalny zbior-
nik ustawiony na pokladzie todziowym o pojemnosci
1000 1; przed zamarznieciem zabezpieczony jest on odga-
tezieniem centralnego ogrzewania.

Na poktadzie ochronnym zainstalowany jest rurociag
przeciwpozarowy o $rednicy 50 mm z czterema hydran-

tami. Rurociggi zezowe i balastowe wykonane sg z rur
stalowych ocynkowanych. Wszystkie zbiorniki posiadajg
odpowiednie odpowietrzenie, rury do sondowania oraz
wlewy. Odpowietrzenia zbiornikéw ropowych zaopa-

trzone sg w siatki bezpieczenstwa.

Sitownia

Do napedu statku stuzy silnik typu Atlas Diesel Po-
lar 6 cyl.,, bez krzyzulca, pojedyfnczego dziatania o mocy
maksymalnej 600 KMe i 400 obr/min. Silnik posiada
koto zamachowe, wbudowane tozysko oporowe i napedza
bezposrednio pompe olejowg do smarowania i chto-
dzenia, jedng pompe tlokowa cyrkutacyjng wody mor-
skiej, jedng pompe zezowa, jedng sprezarke do tadowa-
nia butli oraz pompy paliwowe. Silnik gtowny chtodzony
jest wodag morskg. Mechanizmy pomocnicze napedzane
sg elektrycznie. Z zainstalowanych w sitowni mechaniz-
moéw pomocniczych nalezy wymieni¢ tlokowa pompe
ogélnego uzytku. Pompa ta posiada wydajno$¢ 55 m3h
i wysoko$¢ ttoczenia 50 m SW i stuzy jako pompa ze-

zowa, balastowa, przeciwpozarowa oraz zapasowa CYyr-
kutacyjna. Jedna pompa odSrodkowa samozasysajgca
o wydajnosci 35 m3h i wysokosci tloczenia 20 m SW

stuzy jako pompa zezowa. Do przepompowywania ropy
przewidziana jest pompa o wydajnosci 5 t/h. Jedna pom-
pa odsrodkowa dla wody stodkiej posiada wydajnos¢
5 t/h. Dla oczyszczania oleju smarnego zainstalowana
jest wirbwka o wydajnos$ci 500 kg/h z podgrzewaczem
elektrycznym.

Dwa zbiorniki powietrza do rozruchu silnika gtow-
nego posiadaja pojemnos$¢ 450 1 — ci$n. ,25 kg/cm2 dla
rozruchu generator6w przewidziane sa trzy butle po-
jemnosci 50 1 — ci$n, 25 kg/cm2

Do napetniania zbiornikéw i butli powietrznych stuzag
jedna motosprezarka i jedna sprezarka reczna — ci$n.
25 kg/cm2 Poza tym w silowni umieszczony jest kociot
centralnego ogrzewania wodnego z palnikiem ropowym
— 60000 kcat/h.

W dziobowej czesci sitowni ustawione sg trzy zespoly
generatorowe po 30 KW 220 V. Zasadnicze wyposazenie
sitowni uzupetnia gtéwna tablica rozdzielcza. Nad sil-
nikiem gtdéwnym umieszczona jest szyna z przesuwanym
podnos$nikiem recznym, stuzacym do wyciggania tlokéw.

Niewielki warsztat z, imadtem, szlifierkg i wiertarka
elektryczng pozwala na wykonywanie najniezbedniej-
szych prac na miejscu.

Szczeg6ly rozmieszczenia sitowni — patrz rys. 5.
Wentylacja sitowni jest naturalna: 2 nawiewniki oraz 2
wywiewniki.

Instalacja elektryczna

Energia dostarczana jest przez trzy zespoly diesel-
pradnica — kazdy o mocy 30 KW. Napiecie wynosi 220
V dla wszystkich urzadzen. Dla wszystkich instalacji
utozona jest sie¢ dwubiegunowa, prad stalty. Kabiny
oswietlone sg przy pomocy jednej lampy sufitowej i ko-
jowej; précz tego przewidziane jest takze jedno gniazdko
wtyczkowe. ; |

Poktady i korytarze zaopatrzone sg w odpowiednie
lampy, kazdy maszt posiada lampy' dla oswietlenia lukéw
w czasie tadowania. Précz normalnego os$wietlenia sitow-
nia posiada réwniez oswietlenie awaryjne z baterii aku-
mulatorowych o napieciu 24 V.

Wyposazenie radionawigacyjne tworza: radiotelefon,
radionamiernik i odbiornik radiowy.
zmart w Warszawie w wieku lat 74
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Wytyczne do opracowania technologii proceséw spawalniczych

621.791:629.12

Artykut systematyzuje sposéb podejscia do prawidtowego opracowywania dokumen-

tacji technologicznej proceséw spawalniczych i daje ciekawy przyktad ztego i
Dla warsztatowca,

widlowego opracowania.

pra-

spawalnika technologa i konstruktora

moga by¢ ponizsze wytyczne cennga pomocg w praktyce.

Znaczenie procesu technologicznego

Zasadniczg czynno$cig poprzedzajagca cykl wytwdrczy,
ktéra posiada szczegdlne znaczenie w produkcji masowej,
jest ustalenie wtasciwego procesu technologicznego. Pro-
ces ten powinien by¢ rozpracowany natychmiast po osta-
tecznym wykonczeniu i zatwierdzeniu projektu, to zna-
czy po definitywnym ustaleniu na rysunkach konstruk-
cyjnych ksztattu i wymiaréw produkowanego przed-
miotu.

Proces technologiczny obejmuje nastepujgce czynno-
$ci: przygotowanie elementéw, montaz, spawanie oraz
kontrole jakos$ci gotowego produktu. Prawidtowo rozpra-
cowana technologia zabezpiecza wyprodukowanie zapro-
jektowanego przedmiotu przy mozliwie najmniejszym
naktadzie energii roboczej, materiatdw pomocniczych
i z najmniejszymi odksztatceniami, oraz daje wysoka ja-
kos¢ produkcji, przy zachowaniu petnej gwarancji bez-
pieczenstwa pracy.

Jako .zasade nalezy przyja¢, ze procesy technologiczne
powinny by¢ opracowywane nie tylko przy wytwarzaniu
przedmiotéw nowych, ale i przy wszelkiego rodzaju pra-
cach spawalniczych odnoszacych sie do remontéw przed-
miotdw zuzytych w czasie diugiej eksploatacji lub przy
pracach awaryjnych.

Opracowanie wtasciwej technologii spawalniczej dla
wytworni lub warsztatu remontowego staje sie podstawag
produkcji i stanowi zasadniczg dokumentacje. Nalezy
zdawaé sobie sprawe z tego, ze opracowanie wtasciwe]j
technologii montazu i spawania jest niewatpliwie zagad-
nieniem skomplikowanym i odpowiedzialnym, gdyz od
jakosSci tego opracowania zalezy w duzej mierze prawid-
towa praca przedsiebiorstwa, a co za tym idzie zdolno$é
wykonawcza planéw produkcyjnych, wysoka jako$¢ pro-
dukcji i niska jej cena. Mozna by przytoczy¢ wiele przy-
ktadéw ilustrujgcych, w jakim stopniu Zzle przemys$lana
technologia powoduje w efekcie kolosalng ilos¢ brakéow
w produkciji, niskg wydajno$¢ pracy, a tym samym ogra-
nicza zdolno$¢ produkcyjng przedsiebiorstwa uniemozli-
wiajac mu wykonywanie jego zadan.

Opracowujgc technologie spawania wykonawca jej
winien by¢é doskonale obznajmiony z najnowszymi osiag-
niegciami w dziedzinie wysokowydajnych metod przygoto-
wania produkcji, montazu i spawania oraz umiejetnie
dobraé¢ jedng z nich do typu produkcji, gdyz np. wta-
Sciwa i racjonalna technologia spawania dla produkcji
masowej lub seryjnej jest technologicznie z reguly nie-
racjonalng dla produkcji indywidualnej tych samych
przedmiotow.

W zakres opracowania procesu technologicznego spa-
wania wchodzg réwniez zagadnienia zaprojektowania
wtasciwego oprzyrzgdowania dla montazu i spawania.
Przyrzady te w zasadzie powinny by¢ proste i wygodne
W uzyciu, tanie w budowie oraz powinny zapewnia¢ pra-
widtlowo$¢é montazu i spawania. Przygotowanie oprzy-
rzgdowania spawalniczego jest wiec jedna z zasadniczych
czynnos$ci przy opracowaniu racjonalnej technologii pro-
cesu produkcyjnego, wplywajgca na optacalno$¢ pro-
dukcji. W produkcji masowej wykonanie nieraz drogich
i skomplikowanych urzadzen pomocniczych jest w petni
optacalne, gdyz utatwiajg one prace przyspieszajgc tym
samym proces montazu i spawania wiekszej iloSci przed-
miotéw wytwarzanych. Natomiast zastosowanie identycz-
nego oprzyrzadowania dla wytwarzania indywidualnego
spowodowatoby znaczne koszty; produkcja okazataby
sie nieekonomiczna.

Dokumentacja projektu technologicznego spawania

Projekt technologiczny spawania, wykonany w po-
staci dokumentacji technologicznej, powinien zawiera¢
w porzadku chronologicznym opis catoksztattu prac ko-
niecznych do wyprodukowania danego przedmiotu ze

szczeg6lnym uwzglednieniem zagadnied montazu, spawa-
nia oraz parametréw prac spawalniczych. Przy produkciji
drobnej, szczeg6lnie indywidualnej dokumentacja tech-
nologiczna moze ograniczy¢ sie wylacznie do krétkiego
opracowania. Dokumentacja staje sie wytyczng codzien-
nej pracy zalogi danej wytwoérni, a takze powinna by¢
wykorzystana dla celéw planowania oraz zaopatrzenia
w materiaty i sprzet.
Dokumentacja technologiczna w swej ostatecznej, za-
twierdzonej formie powinna zawierac:
1. Opis procesu
2. Uzupetnienia, jak:
a. karty technologiczne, lub uwagi dotyczace przy-
gotowania, montazu i spawania
b. uwagi dotyczace narzedzi, sprzetu, norm itp.
c. charakterystyke techniczng i warunki wykona-
nia produktu.
3. Rysunki i schematy
4. Opis metod kontroli jako$ci montazu i spawania.

Materiatami wyjSciowymi przy opracowaniu procesu
technologicznego sa:

1. Rysunki konstrukcyjne produktu i

tow

2. Warunki techniczne produkcji

3. Tolerancje wymiarowe poszczeg6lnych elementéw
i catego przedmiotu, dopuszczalne odksztatcenia,
wahania sktadu chemicznego materiatu, itp.

Opis procesu podaje zagadnienia zwigzane z techno-
logiag produkcji. Uzupetnia on opracowanag technologie
z punktu widzenia jej racjonalnos$ci i prawidtowos$ci po-
dajgc réwnoczes$nie wtasciwe sposoby jej realizacji.
Opis powinien zawierac:

a. Krotkie dane odnos$nie konstrukcji z podaniem
warunkéw eksploatacji, rodzajéw obcigzen i wy-
miaréw gabarytowych.

b. Warunki techniczne produkcji, to znaczy jakos¢
materialu  z uwzglednieniem materiatbw zastep-
czych, spawalno$¢ materiatéw, dopuszczalne defor-
macje.

Schemat montazu wyrobu.

Metody i warunki montazu.

e. Metody i parametry spawania, zawierajgce wyjas-
nienia odnos$nie przyjetej technologii tzn. metody
spawania, liczby warstw w spoinach wielowarstwo-
wych, dtugos$ci poszczegélnych odcinkéw spoin (dla
metody krokowej), sposoby wypetniania spoiny na
jej dlugosci, rodzaje i $rednice elektrod, natezenie
pradu spawalniczego itp.

f. Metody normowania prac, czyli wytyczne odnos$-
nie norm czasowych na obrébke, montaz i spawa-

jego elemen-

oo

nie.
g. Metody kontroli jako$ci przygotowania, montazu
i spawania.

h. Wytyczne dla zapewnienia bezpieczeAstwa pracy.

i. Wskazniki techniczno-ekonomiczne wskazujgce ra-

cjonalno$¢ opracowanej technologii.

W karcie technologicznej umieszcza sie wazniejsze
dane z technologii przygotowania, montazu i spawania.
Zatwierdzona karta technologiczna jest podstawowym
dokumentem wytwdérni, obowigzujgcym, zaréwno robot-
nika jak i dyrekcje. Nalezy zwro6ci¢ uwage, aby opraco-
wana technologia odpowiadata poziomowi technicznemu
i organizacyjnemu przedsiebiorstwa i byta zrozumiata
dla mistrza i robotnika. Karta technologiczna powinna
zawieraé szkice elementéw, sekcji, przedmiotu, operacje,
sposoby i parametry spawania, wykaz narzedzi i oprzy-
rzagdowania, zawéd i grupe wykonawcy, normy czasowe
i koszty wykonania operacji. Przy pracach wazniejszych
lub masowych celowe jest wykonanie szeregu wariantéw
rozwigzan technologicznych i wybranie najwtasciwszego
z nich na podstawie analizy poréwnawczej.
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Dob6r metod i parametréw spawalniczych

Do podstawowych parametrow spawalniczych zali-

czamy: natezenie pradu, jego rodzaj i biegunowo$¢, ro-
dzaj i $rednice elektrody, sposoby spawania spoin dtu-
gich, liczbe warstw w spoinie wielowarstwowej, liczbe

rownoczes$nie pracujgcych spawaczy na danym elemen-
cie, pozycje spawania, kolejno$s¢ spawania poszczeg6lnych
weztow itp.

Rozpatrzmy zagadnienia technologiczne:

Sposoby spawania — okre$la sie je w zaleznosci od
przeznaczenia produktu, wydajnos$ci spawania i sktadu
chemicznego materiatu. Najbardziej wydajne jest spawa-
nie automatyczne i pétautomatyczne pod topnikiem, ktére
w szczeg6lnosci nadajg sie do wykonywania prostych
i dilugich spoin w produkcji seryjnej lub masowej.

Natezenie pradu spawalniczego — posiada wpltyw na
gtebokos¢ wtopienia i szybko$¢ spawania. Dlatego tez
nalezy przyjmowaé natezenie najwyzsze z dopuszczal-
nych. Wielko$¢ natezenia jest zwigzana ze $rednica elek-
trody i stopniem nagrzewania metalowego jej rdzenia.
Srednice elektrody okreéla sie w zaleznosci od typu spo-
iny i sposobu przygotowania materiatu oraz od pozycji
spawania. Przy okres$laniu rodzaju elektrody nalezy kie-
rowaé¢ sie wymaganiami technicznymi, wytrzymatos$cia
i plastycznoscig potaczen spawanych, wydajnosciag spa-
wania oraz mozliwosciag pracy w dowolnych pozycjach.

Rodzaj prgdu — =zalezy od rodzaju elektrody i mate-
riatlu spawanego, przy czym jezeli dla danego typu elek-
trody mozna stosowac¢ prad staly i zmienny nalezy bez-

106

warunkowo postugiwac¢ sie pradem zmiennym, co spo-
woduje prawie dwukrotnie obnizenie kosztéw spawania
w poréwnaniu do spawania pradem statym.

Liczba warstw w spoinie wielowarstwowej. — Prak-
tyka wykazata, ze spawanie jednowarstwowe elektroda
o duzej Srednicy jest daleko wydajniejsze od spawania
wielowarstwowego elektrodami o réznych S$rednicach.
Biorgc jednak pod uwage jakos$¢ spoiny nalezy stosowad
nominalnie dopuszczalng ilos¢ warstw i spawa¢ metoda
wielowarstwowag. Warstwe pierwsza z reguly wykonuje
sie niskim pradem i elektrodg o matej Srednicy.

Pozycja, spawania. — Wykonanie spoin w pozycjach

pionowych i sufitowych wymaga wysokokwalifikowa-
nych spawaczy, powoduje znaczne obnizenie szybkosci
spawania i wzrost kosztow materiatlowych (koniecznos¢

uzycia lepszych elektrod). W zwigzku z powyzszym na-
lezy dazy¢ do wykonywania maksymalnej ilosci spoin
W pozycji poziomej, stosujac odpowiednie oprzyrzado-
wanie.

Liczbe spawaczy pracujgcych réwnocze$nie na jed-
nym elemencie powinno okre$la¢ sie z punktu widzenia
mozliwosci obnizenia naprezen i deformacji spawalni-
czych, a takze z punktu widzenia rytmu produkcji. Ogo6l-
nie rzecz biorgc przy wyborze sposobu spawania nalezy
bra¢ pod uwage przede wszystkim jako$¢ potgczenia spa-
wanego, a dopiero p6zniej zagadnienia wydajnos$ci pracy.
Przykitad opracowania technologicznego procesu spawania

Jak dalece groznym w skutkach moze si¢ okaza¢ brak wtas-
ciwej dokumentacji dyscypliny technologicznej $wiadczy naste-
pujacy wypadek, jaki zdarzyt sie na jednej ze stoczni.



W poktadzie gtéwnym prototypu statku petnomorskiego zo-
stat wyciety otwoér palnikiem o wymiarach: 400 X 400. Grubo$¢
blachy 31 mm. Otwoér ten ze wzgledéw konstrukcyjnych nale-
zato przesungé¢ w inne miejsce, wobec czego wytonita sie ko-
nieczno$¢ zaspawania otworu pierwszego. Dzial, ktéremu po-
wierzono prace, nie zdajac sobie sprawy z tego, ze zaspawanie
otworu w konturze zamknietym nalezy do zadan raczej trud-
nych, bez glebszego przemys$lenia opracowat prowizoryczna
instrukcje technologiczng nastepujacej tresci:

.Na poktadzie zostat wypalony otwér na wregu 115 LB. Dla
zaspawania otworu nalezy go powiekszy¢ o 50 mm na bok, da-
jac na rogach zaokraglenia o promieniu r = 50 mm. Nastepnie
ptyty ukosowaé¢ na ,,V“ o kacie 600. Spawa¢ w kolejnosci wg
rys. 1. Uwaga: Nalezy zwréci¢ uwage na réwnomierng szczeling
25 — 3,0 mm szczeg6lnie na rogach”.

Spawacz wykonujacy robote zlekcewazyt
og6lne wskazowki, jakie zawierata instrukcja,
(rys. 2

Spawanie bylo wykonywane ze wzgledu na pospiech przez

sobie nawet i te
spawajac ciggle

cata dobe. Nad ranem w chwali, gdy spawacz ktadt jedna

z ostatnich warstw nastgpito pekniecie spoiny, ktére poszio

dalej w materiat, osiggajac dtugo$¢ ok. 600 mm (rys. 3).
Ponowne spawanie przeprowadzono wg szczegotowej doku-

mentacji ujetej w formie ponizszej instrukcji:
Instrukcja technologiczna spawania otworu w pokladzie
gtéwnym

1. Przygotowanie:

11. W miejscu, gdzie konczy sie pekniecie wywierci¢ otwor
0 15 mm dla zabezpieczenia przed dalszym pekaniem.

12. Wycig¢ palnikiem acetylenowo-tlenowym otwor o wymia-
nach ok. 500 X 900 mm wg szkicu (rys. 3).
13. Przygotowaé¢ krawedzie wypalonego otworu, zaokraglenia

obrobi¢ szlifierkg, wg rys. 4

14. Z wycigtego otworu wykonaé¢ wg rys. 5 szablon z blachy
z tym, ze spawana tata powinna by¢ wykonana mniejsza
na dwéch prostopadlych do siebie krawedziach o ok. 4 mm
od samego otworu.

15. W przygotowanej ptycie wykona¢ na goraco wybrzuszenie
o strzalce ok. 5 mm wg rys. 6.

1.6. Obcig¢ ptyte i przygotowaé krawedzie wg punktu 1.3

1.7 Sczepi¢ ptyte z poktadem, dlugosé¢ zaczepu: 40 — 50 mm.
Odlegto$¢ migedzy zaczepami powinna wynosi¢ 250 — 300 mm,
potozenie taty wg rys. 5.

1.8. Wycigé nity na mocniku burtowym miedzy wregiem 115i 116.

2. Spawanie

21. Spawanie wykonaja spawacze | klasy.
22. Do spawania nalezy uzy¢ elektrod: EP 52-28P.
23. Spawanie nalezy wykona¢ wg nastgepujacych

parametrow
ujetych w tabeli I.

TABLICA 1
: Natezenie pradu
Q) elektiody
W mm warstwa w A
0 325 1, 7, 12, 16, 19, 20, 21, 90—110
0o 4 2,3.4,58 9, 10, 13, 14, 17 110-140
05 6, 11, 15, 18, 20 150—180

2.4. Spawanie wykonaé¢ wg rys. 7 i 8.

25. Warstwy nalezy uktada¢ wg rys. 9 zwracajagc uwage na to,
aby nie rozpoczyna¢ i nie konczy¢ spoiny w tym samym
miejscu: Najpierw nalezy spawac¢ odcinek oznaczony na
rys. 8 cyfrg | do 3 grubosci blachy a nastepnie odcinek
oznaczony cyfrg Il. Przed przystgpieniem do spawania od-
cinka Il nalezy blachy podgrza¢ w miejscu jak pokazuje
rys. 8 Temp. nagrzania winna wynosi¢ ok. 2000 C. Po uto-

zeniu kazdej warstwy nalezy spoine oczys$ci¢ i przekué
mtotkiem pneumatycznym.
26. Po wykonaniu spawania przykry¢ cato$¢ azbestem i przy-

cisng¢ do poktadu ciezarem tak,
gato jak najwolniej.

27. Po przestudzeniu spoiny, gdy temperatura poktadu bedzie
wynosi¢ ok. 500 C tak, aby mozna byto przytozy¢ reke, wy-

aby stygniecie przebie-

cig¢ faze w suficie i wykona¢ podspawanie elektrodg
0 3.25 stosujagc natezenie pradu: 90— 110 A.
2.8. Po wykonaniu spawania i ostygnieciu blachy zanitowac

mocnik burtowy.
3. Odbior

31. Przed przystagpieniem do spawania przedstawi¢ przygotowa-
nie blach do odbioru przez kontrolg techniczna.
32. Przed przystapieniem do spawania sufitowego faze przed-
stawi¢ do odbioru kontroli technicznej.
33. Po powrocie z préb w morzu wykona¢ zdjecie Roentgena
cate] spoiny dookota wstawionej pityty.
34. Przedstawi¢ cato$¢ do odbioru kontroli technicznej.
Prace wykonane na podstawie powyzszej instrukcji techno-
logicznej daty dobre rezultaty. Poktad statku w eksploatacji nie
wykazuje zadnych zmian,

A. B.i M. M.

Odlewnictwo precyzyjne w stoczniach i warsztatach remontowych

621.746.5:629.12.06

Nowa radziecka metoda precyzyjnego odlewania drobnych elementéw wyposazenia
okretowego. Opis i zastosowanie wyzej wymienionej metody oraz poréwnanie z do-
tychczasowymi. Oszczedno$é zuzycia surowca i zmniejszenie kosztéw wtasnych.

Radzieckie stocznie remontowe wprowadzily ostatnio
u siebie szereg ciekawych i pozytecznych udoskonalen
proces6w produkcyjnych, ktédre znacznie przyspieszajg
wykonawstwo remontéw na réznych odcinkach. W arty-
kule niniejszym pragniemy zaznajomi¢ czytelnikbw z me-
todg precyzyjnego odlewania drobnych elementéw wypo-
sazenia okretowego. Jak wykazata praktyka, metoda ta
przynosi stoczni remontowej szereg korzys$ci w postaci
znacznej obnizki kosztéw wtasnych, utatwienie wykonaw-
stwa wielu drobnych a czasochtonnych robé6t.oraz wie-
lokrotng oszczedno$¢ zuzycia surowcow.

Zastosowanie metody

W czasie remontu statku czesto zachodzi konieczno$¢
uzupetnienia lub wymiany, spowodowanej zuzyciem wielu
drobnych przedmiotéw metalowych nalezacych do wypo-
sazenia sitowni okretowej (elementy silnik6w gtéwnych,
pomocniczych, kottéw), mechanizméw sterowania, pokia-
dowych, zasilania, rurociggéw, wyposazenia pomieszczen
mieszkalnych itd. Mozna tu wymieni¢ przyktadowo takie
przedmioty jak zawory silnikéw spalinowych, rozmaite
zawory rurociggéw, palniki kottbw ropowych, oprawy
i zakretki iluminatoréw, klamki, oprawy, haczyki itd. itd.
Przedmioty te sga obecnie sporzadzane przy pomocy ob-
ré6bki skrawaniem stali walcowanej lub kutej albo tez
przez wyttaczanie na zimno lub na gorgco. Jezeli chodzi
o otrzymanie przedmiotéow cienko$Sciennych o skompliko-
wanym ksztalcie, to wspomniane metody okazujg sie nie-
ekonomiczne z powodu ich znacznej czaso- i materiato-
chtonnosci. Poza tym przedmioty te nie sa zasadniczo

* Inz. A. Leg

enko: ,Tocznoje litie w sudoriemontie'%
Morskoj i

Riecznoj Flot, nr 6/1953, str. 21.

znormalizowane; réznig sie one od siebie w zaleznos$ci od
statku, na ktéorym sa stosowane, poniewaz eksploatowane
obecnie statki sg r6znego pochodzenia. Przedmioty te sag
przewaznie trudne do uzyskania, dlatego tez muszg by¢
przewaznie sporzadzane na miejscu w warsztatach stocz-
ni lub w warsztatach mechanicznych pracujacych na za-
moéwienie tejze stoczni.

Wiekszo$¢ tych przedmiotéw moze by¢é wykonana me-
todg tzw. wytapiania modelu z formy. Jest to metoda
pozwalajgca na uzyskanie cienkosciennych odlewoéw (do
0,5 mm), o znacznej dokladnosci. Zmniejsza ona dzieki te-
mu do minimum ilo§¢ obrébki mechanicznej (brak takich
odpadkéw jak wiéry i skrawki). Dokltadno$¢ uzyskanych
wymiaréw jest bardzo duza a powierzchnia odlewu przed-
stawia sie bardzo korzystnie. Najwazniejszg za$ zaleta
tej metody jest to, ze upraszcza ona w wysokim stopniu
produkcje detali o skomplikowanym ksztatcie.

Proces technologiczny

Proces technologiczny precyzyjnego odlewania przed-
miotow przy pomocy metody wytapiania modelu z for-
my skiada sie z nastepujacych etapow:

a) sporzadzenie bardzo doktadnej formy dla odlewania
w niej stearynowo-parafinowych modeli przedmiotu;

b) sporzadzenie w tej formie tylu sztuk modeli przed-
miotu, ile sztuk odlewéw chcemy otrzymag;

c) pokrycie powierzchni tych modeli warstewka og-
nioodporng (w analogiczny sposéb jak czernidtem grafi-
towym w zwyklym odlewnictwie);

d) umieszczenie modelu (wzgl.
w specjalnych skrzynkach
wtasciwej formy odlewniczej;

zestawu modelowego)
formierskich, sporzadzenie
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e) wytopienie z formy tatwotopliwego modelu pozyty-
patrz pkt. (b);

f) wyzarzenie ogniotrwatej warstewki (c) modelu (b)
celem otrzymania powtoczki ceramicznej na powierzchni
formy odlewniczej wtasciwej (d);

g) wlanie roztopionego metalu do formy ogrzanej
temp. 800 — 900° C;

h) wybicie odlewu
wierzchni;

i) obrébka termiczna odlewu.

Masa modelarska do sporzgadzania modelu (b) sktada
sie z 50% stearyny i 50% parafiny. Mase te ogrzewa sie
w wannie wodnej w temperaturze + 56° C az do zupel-
nego rozpuszczenia, po czym przecedza sie jg przez sito
w celu usuniecia ew. ciat obcych. Roztopiona masa osty-
ga powoli do temp. + 44° C przechodzgc w konsystencje
pasty, ktoéra napeinia sie strzykawke. Strzykawka ta
musi by¢ uprzednio podgrzana do tej samej temperatury.
Nastepnie zawarto$¢ strzykawki wyciskana jest do
formy (a), w ktérej pozostaje przez 3 do 5 minut. Po
stwardnieniu gotowy model (b) wyjmuje sie z formy i sta-
rannie usuwa z jego powierzchni ew. nacieki, tworzace
sie w szczelinach zamkniecia formy (a)

Powierzchnia gotowej
formy odlewniczej (f),
stykajagca sie bezposred-
nio z roztopionym meta-
lem, musi byé pokryta
specjalnym ognioodpor-
nym $rodkiem wigzg-
cym, wytrzymatym na
dziatanie wysokich tem-
peratur. Wykonujemy to
w ten sposbéb, ze model
(b) zanurzamy w naczy-
niu z roztworem tego
Srodka, a po wyjeciu ob-
sypujemy go bardzo czy-
stym piaskiem kwarco-
wym (takim jakiego u-

wu

do

z formy i oczyszczenie jego po-

zywa sie do wyrobu
szkla) i ustawiamy na
péice dla swobodnego
wyschniecia, trwajgce-

go okoto 4 godzin. Tem-
peratura schniecia po-
winna wynosi¢ +20° C.
Calg te operacje (zanu-
rzanie, obsypywanie, su-
szenie) przeprowadzamy
dwukrotnie. (Uwaga:
piasek nie moze zawie-
ra¢ domieszki gliny;
musi byé on uprzednio
wyzarzony w tempera-
turze +900° C i prze-
siany). Nastepna opera-
cja jest pokrycie modelu
roztworem szkla wodnego (gestos¢ 1,02 Be) i ponowne
suszenie. W ten spos6b poprzednie dwie warstewki mo-
delu utrwalajg sie, nie pekajac nastepnie, i nie trzaska-
jac. Zapobiega to powstawaniu wad odlewniczych (ucho-
dzenie metalu przez szpary na zewnatrz).

Masa o6tsurhn

Rys. 1 Przyktad detalu odlanego

oraz 2) mase suchag skiladajaca sie z 75% ziemi szamoto-
wej (gorietoj ziemli) i 25% piasku kwarcowego. Podany
stosunek procentowy nalezy rozumie¢ wagowo.

Witasciwg forme odlewniczg sporzadza sie w naste-
pujacy spos6b: wewnetrzng powierzchnie skrzynki for-
mierskiej pokrywa sie roztworem ogniotrwatej glinki, po
czym stawia sie jg na plycie. Na dno nasypuje sie p6t-
suchg mase formierska szczelnie jg ugniatajagc do wys.
60 mm. Z tatwopalnego modelu ((b) usuwa sie w miejscu
otworu wlewowego warstewke ognioodporng (c), po czym
wszystkie jego wgtebienia zapetnia sie suchg masag for-
mierskg. Po wstawieniu go do formy na przygotowang
tam warstwe masy poéisuchej, caly model obsypuje sie
masa az do pokrycia. GOrng i ostatniag warstwe formy
odlewniczej stanowi znowu lekko ugnieciona warstwa
poétsucha.

Tak sporzadzong forme odlewniczg wstawia sie do
specjalnej elektrycznej szafy ogrzewczej otworem wle-
wowym do dotu. Teraz w temperaturze 100 do 120° C
nastepuje wytopienie modelu parafinowo-stearynowego.
Proces ten trwa dwie godziny, po czym forme wypala
sie w piecu przez trzy godziny w temp. 850 do 900° C.
Zabieg ten nadaje formie przepuszczalno$¢ gazowa (mi-
kroporowato$¢), oraz zwieksza mechaniczng wytrzymatos$é
powtoczki ceramicznej. Po ukonczeniu wypalania wlewa
sie metal do formy rozgrzanej do czerwonos$ci. Warunek
rozgrzania formy musi by¢ szczeg6lnie przestrzegany
przy wykonywaniu cienko$ciennych odlewéw staliwnych.

Do topienia metalu uzywa sie matych piecow elek-
trycznych wysokiej czestotliwos$ci. Sg one bardzo dogod-
ne, poniewaz dostarczajg w stosunkowo krotkich odste-
pach czasu (45 do 60 minut) potrzebnych, niezbyt duzych
kilkudziesieciu kilogramowych iloSci stopionego metalu.
Pozwala to w ciagu jednej zmiany roboczej wykonad
odlewy z ré6znych gatunkéw stali.

Odlewy powinny pozostawa¢ w formach az do catko-
witego ostygniecia. Odciecie nadlewéw wykonuje sie pal-
nikiem lub mechanicznie. Oczyszczenie powierzchni prze-
prowadza sie w matej piaskownicy, po czym odlewy pod-
daje sie obrohce termicznej (wyzarzenid celem zniesie-
nia naprezen wewnetrznych).

Niektére wieksze przedmioty, jak np. ramy iluminato-
row prostokatnych, nie moga by¢ odlewane w calosci.
Pewne trudnos$ci sa tu wywotane niemoznos$cig otrzyma-
nia modelu parafinowo-stearynowego tych rozmiaréw,
z powodu jego bardzo matej wytrzymato$ci mechanicznej.
Z tego powodu odlew taki sporzadza sie w kilku sek-
cjach, ktére nastepnie sa stapiane w calos¢ w specjal-
nym uchwycie. Gotowy odlew takiej ramy nie wymaga
zadnej obrébki mechanicznej i pomimo skomplikowanego
oprofilowania przedstawia sie pod wzgledem jako$ci bar-
dzo dodatnio. Zuzycie metalu na odlew ramy ta metoda
jest minimalne.

Poréwnanie z dotychczasowymi metodami

Ponizej podajemy tabelke poréwnawczg ilustrujagca
przyktadowo korzys$ci jakie osiagnieto w odeskiej stoczni
remontowej przy produkcji niektérych przedmiotéw wy-
posazenia statku metoda wytapiania modelu. Poréwnanie
przeprowadzono w odniesieniu do produkcji tychze przed-
miotdbw na obrabiarkach ze stali walcowanej. Jak widac¢

Dla sporzadzenia wtasciwej formy odlewniczej (d) uzyskana oszczedno$¢ zuzycia surowca dochodzi od 60 —
uzywa sie dwéch odmian masy formierskiej: 1) mase 90%, a zmniejszenie koisztéw -wtasnych siega od 55
péitsucha, sktadajaca sie z 42% piasku kwarcowego, 42% do 80%.
tlustego piasku formierskiego, 10%> gliny i 6° wody Opr. J. K.

Cie zar Koszt przedmiotu
surowego Uzyskana oszczedno$é wykonanego
Nazwa przedm. walc. mat. napfz%z%rizoedﬂ%?lu Oszczednose
i otrzym. wyjs¢. dla (
przedmiotu metoda prod. metodg precyzyjnego n;(?gc)?gl. sk?egvezfnie
odlewu przedm. na odlewania ’
obrabiark.
kG kG kG 7. rubli rubli w rubl. W w/,
Haczyk 0,13 0,741 0,611 83 2,60 11,66 9,06 78
Dolne gniazdo podpory (pilersu) 0,243 2,301 2,058 89 4,86 11,02 6,16 56
Uchwyt 0,16 0,402 0,242 60 3,20 7,62 4,42 58
Gorne gniazdo podpory (pilersu) 0,225 1,373 1,148 84 4,50 13,90 9,40 60
Uchwyt z palcem 0,2 0,535 0,335 63 4,00 11,57 7,57 66
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NA UTYKA I

PRAKTYKA

M O R S K A

Rola radaru Jako pomocy w zapobieganiu zderzeniom na morzu (I)

621.396.6:347.799.1 Kpt. i.

w. S. GORAZDOWSKI,

Powtarzajgce sie wypadki
.prawidtowego postugiwania sie radarem w celu unikniecia zderzenia. W |

Gdynia

zderzen ,przy udziale radaru“ omoéwienia

cz. arty-

wymagaja

kutu omdéwione sa ogdlne zasady zapobiegania zderzeniom podczas ograniczonej wi-

dzialno$ci.

Niezwilocznie po zakonczeniu dziatan wojennych
w 1945 r. ujawniony zostat i udostepniony do powszech-
nego uzytku jeden z czolowych wynalazkéw ostatniej
wojny — radar.

Stawa, z jaka radar wszedt do stuzby pokojowej,
szczeg6lnie na statkach handlowych, byta niewatpliwie
stuszna i uzasadniona jego sukcesami wojennymi. Zdol-
nos$¢ radaru S$cistego okreslenia kierunku i odlegtosci do
wszelkiego rodzaju obiektéw nadwodnych i to bez wzgle-
du na widzialno$¢ lub pore dnia czy nocy —e zdawala
sie przesgadza¢ w sposéb niewatpliwy o przydatnosci ra-
daru dla celéow marynarki handlowej. Totez w krétkim
czasie znaczna liczba statkéw handlowych wyposazona
zostala w radary w przekonaniu, ze instrument ten jest
skutecznym $rodkiem zaradczym przeciwko ztej widzial-
nosci, ktéra nie tylko opé6znia podréz statku, lecz réwniez
naraza go na wzmozone niebezpieczenstwo zderzenia.
Korzys$ci wynikajgce z wyposazenia statku w radar wy-
dawaly sie tak znaczne, ze najpierw nie wahano sie po-
nosi¢ powazne koszty zwigzane z instalowaniem rada-
row, a nastepnie domaga¢ sie od kapitanéw, by coraz
Smielej pokonywali trudnos$ci zeglugi podczas ztej wi-
dzialnosci. W praktyce oznaczalo to przede wszystkim
zwiekszenie szybkos$ci statku podczas mgtly-

Wbrew wszelkim oczekiwaniom liczba zderzehn stat-
kéw wyposazonych w radar poczeta wzrasta¢ z roku na
rok. Co wiecej — skutki tych zderzen w wyniku nad-
miernej zwykle szybkosci jednego lub obydwu statkéw
okazaly sie znacznie powazniejsze. W ostatnich miesia-
cach w obfitej literaturze fachowej dotyczacej tego te-
matu pojawit sie nowy zwrot ,zderzenia przy udziale
radaru®“.

Pierwszym oficjalnym ostrzezeniem przeciwko ,nad-
uzywaniu“ radaru przez marynarzy byto Zalecenie nr 19
zaakceptowane przez Miedzynarodowa Konferencje
o Bezpieczenstwie Zycia na Morzu w czerwcu 1948 r.
Zalecenie to postanawia, ze ,posiadanie radaru w zadnym
stopniu nie zwalnia kapitana statku z obowigzku $cistego
przestrzegania Miedzynarodowych Przepisbw o Zapobie-
ganiu Zderzeniom na Morzu, a w szczeg6lnosci z obowig-
zkéw wynikajgcych z prawidet 15 i 16 tych przepiséw*“.

Nastepnymi ostrzezeniami byly liczne orzeczenia sg-
dow morskich réznych panstw, ktére zdecydowanie pod-
trzymaty stanowisko konferencji, a w niektérych przypad-
kach nawet je zaostrzyly, nakladajac na statki posiada-
jace radar dodatkowg z tego tytutu odpowiedzialnos¢.

Wytworzona sytuacja wywotata obszerng i wszech-
stronng dyskusje nad problemem zastosowania radaru
w zegludze jako pomocy w zapobieganiu zderzeniom na
morzu. Problem ten rozpatrywany jest z punktu widze-
nia zaréwno technicznego jak i prawnego, wydaje sie je-
dnak, ze jego rozwigzanie nie jest jeszcze bliskie. Prze-
ciwnie, w miare narastania materialdw powstajg nowe
koncepcje, nasuwajg sie nowe trudnos$ci, ktére oczekujg
dopiero na wtasciwe rozwigzanie.

Szereg statkéw polskich jest juz wyposazonych w ra-
dary i bierze zywy udziat w zegludze miedzynarodowej.
Pozostate statki polskie spotykaja sie w swej codziennej
pracy ze statkami obcymi wyposazonymi w radary, ktore
moga stanowi¢ dla nich potencjalne niebezpieczenstwo
zderzenia. Wynika stad potrzeba omoéwienia i przedysku-
towania problemu — w jego obecnej fazie rozwoju — w
celu zapoznania z nim zaréwno kapitandéw, jak i szero-
kich sfer zeglugowych.

Cato$¢ zagadnienia podzieli¢ mozna na cztery czeS$ci
a mianowicie:

1. zasady zapobiegania

czonej widzialnos$ci,

zderzeniom podczas ograni-

2. postugiwanie sie radarem w celu zapobiegania zde-
rzeniom,

3. odpowiedzialno$¢ statku wyposazonego w
w Swidtle dotychczasowego orzecznictwa,
4. perpektywy rozwojowe stosowania radaru w celu

zapobiegania zderzeniom.

radar,

Zasady zapobiegania zderzeniom podczas ograniczonej
widzialnosci

Zasady zapobiegania zderzeniom podczas ograniczonej
widzialno$ci ujete sag w Miedzynarodowych Przepisach
o Zapobieganiu Zderzeniom, a w szczegdlnosci w pra-
widtach 15 i 18 tych przepis6w. Prawidio 15 ustanawia
r6zne sygnaly dzwiekowe dla wszelkiego rodzaju stat-
kéw, a prawidto 16 przepisuje spos6b zachowania .sie
statkOw podczas ograniczonej widzialnoS$ci.

Posiadaniel radaru oczywiscie nie wigze sie w zad-
nym stopniu ze stosowaniem prawidta 15. Oznacza to, ze
kazdy statek posiadajgcy radar ma niewatpliwy obowig-
zek nadawania podczas ograniczonej widzialnosci prze-
pisanych sygnatéow, tak jak statek nie posiadajgcy ra-
daru. Pozostaje zatem do dyskusji problem wplywu, jaki
ewentualnie moze mie¢ posiadanie radaru na stosowanie
prawidta 16.

Prawidto 16 dotyczy tylko statkéw bedacych ,w dro-
dze" 2 i sktada sie z dwoéch ustepow

Ustep a) dotyczy wszelkich statk6w (to znaczy za-
rowno statkéw o napedzie mechanicznym, jak i statkéw
zaglowych) i nakazuje im posuwanie sie w warunkach
ograniczonej widzialnosci ,szybkoscia umiarko-
wana“.

Ustep b) dotyczy tylko statkbw o napedzie mechanicz-
nym i postanawia, ze statek taki ,gdy ustyszy dochodzacy
przypuszczalnie sprzed swego trawersu sygnal mglowy
statku, ktérego pozycji nie ustalit, powinien... zatrzymacé
swoje maszyny, a nastepnie posuwacé sie z zachowaniem
ostrozfnosci, dopdki ‘'niebezpieczefstwo zderzenia nie
minie*.

Postanowienia tego prawidta, jak wida¢, sa bardzo
ogdblne, to tez uzupetni¢ je nalezy objasnieniami na pod-
stawie licznych orzeczen sadéw morskich, ktére przesa-
dzity o prawidtowos$ci interpretacji poszczegd6lnpch okre-
Slen. W szczegdélnosci chodzi tu o nastepujagce okre$lenia
zwigzane z posiadaniem radaru:

....powinien i$¢ z szybkos$ciag umiarkowang..:"

....przypuszczalnie sprzed swego trawersu...”

....Statku, ktérego pozycji nie ustalit...”

....dopOki niebezpieczenstwo zderzenia nie minie".

Podczas zmniejszonej widzialnosci ,kazdy statek...
powinien i§¢ z szybko$cia umiarkowang“. Szybkos$¢
sumiarkowana"“ jest pojeciem wzglednym i nie moze

by¢ okreslona $cisle dla wszystkich przypadkéw. Szyb-
koé¢ ta zalezy od wielu okolicznos$ci, a w szczego6lnosci
od: widzialno$ci, rodzaju i wielko$ci statku, mocy jego

maszyn, zdolnosci manewrowych statku, wreszcie od na-
tezenia ruchu w danym miejscu. W kazdym jednak ra-
zie ,szybko$¢ umiarkowana“ jest mniejsza, i to na ogo6t
znacznie mniejsza od szybkosci ,normalnej“, to znaczy
takiej, ktora statek posuwalby sie podczas dobrej wi-
dzialnos$ci. Liczne okreS$lenia przewijajagce sie przez orze-
czenia sadéw morskich nie precyzujg ,szybkosci umiar-
kowanej* w weztach, podajg tylko zasady, kté6rymi na-

1 Pod stowem ,posiadanie“ nalezy
fakt posiadania radaru przez statek, lecz réwniez to, ze podczas
ograniczonej widzialno$ci radar ten jest uruchomiony, ze pra-
cuje bezbtednie, wreszcie, ze jest obstugiwany przez odpowiednio
wyszkolonego operatora, a podane przez niego informacje sa
prawidtowo rozumiane i interpretowane

2 Statkiem bedacym ,w drodze" jest statek, ktory nie stoi
na kotwicy, nie jest przycumowany do brzegu i nie stoi na mie-
liznie.

rozumie¢ nie tylko sam
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lezy kierowac¢ sie przy ustalaniu tej szybkosci w danych
warunkach, na danym statku. Podkre$li¢ nalezy, ze celem
,Szybkosci umiarkowanej" wediug zgodnych w tym
wzgledzie orzeczen sadéw morskich — nie jest zmniej-
szenie szkody wyrzadzonej przez zderzenie, lecz unik-
niecie zderzenia. Ze stanowiska tego wynika, iz
sam fakt zderzenia sie statkéw podczas ograniczonej wi-
dzialno$ci oznacza, ze co najmniej jeden ze statkow
przekroczyt granice ,szybkos$ci umiarkowanej*, a zatem
naruszyt przepisy.

Ustep b) prawidta 16 dotyczy 'tylko takiego statku
0 napedzie mechanicznym, ktéry ustyszat sygnat mglowy
innego statku ,dochodzacy przypuszczalnie sprzed swego
trawersu“. Statek taki ma obowigzek zatrzymac swoje ma-
szyny i to natychmiast po uslyszeniu pierwszego
sygnatu drugiego statku. Postanowienie to oznacza row-
niez, ze jezeli styszane sygnaty drugiego statku nadcho-
dzg z tylu trawersu, to statek pierwszy nie ma obowigz-
ku zatrzymania maszyny. Sytuacja watpliwa powstaje
zwykle wéwczas, gdy sygnaty drugiego statku nadchodza
z kierunku bliskiego trawersowi, poniewaz dokladne okre-
Slenie tego kierunku za pomoca stuchu nie jest mozliwe 3.

Jezeli jednak mozna przypuszczaé, ze sygnat ten nad-
chodzi z przodu trawersu, to maszyna musi by¢ za-
trzymana.

Ustep b) prawidta 16 obowigzuje réwniez tylko wtedy,
gdy ,pozycja“ drugiego statku nie jest ustalona.
Jezeli zatem statek ,nie ustalit pozycji“ drugiego statku,
to ma obowigzek zatrzymaé¢ swoje maszyny, a nastepnie
posuwac¢ sieg z zachowaniem ostroznosci, dop6ki niebez-
pieczenstwo zderzenia nie minie. Jezeli natomiast statek
L,ustalit pozycje“ drugiego statku, to ma obowigzek wy-
ming¢ sie z nim na zasadach ogodlnych, to znaczy tak, jak
pod.czas dobrej widzialnosci. Jak z powyzszego wynika,
momentem decydujacym o sposobie zachowania sie jed-
nego Statku jest ,ustalenie pozycji* drugiego statku.
Przepisy jednak nie precyzujag co nalezy rozumie¢ przez
L,ustalenie pozycji“ drugiego statku. Orzecznictwo nato-
miast zajeto w tej sprawie zdecydowane i zgodne stano-
wisko: pod stowem ,pozycja“ nalezy rozumie¢ miejsce
znajdowania sie drugiego statku w, stosunku do statku
wiasnego (namiar i odlegto$¢), jego kurs i ewentualnie
szybko$¢, a w konsekwencji pozycje drugiego statku moz-
na wustali¢ tylko przez zobaczenie go wzrokiem.
Stanowisko to oznacza, ze w praktyce ustep b) prawidta
16 obowigzuje do chwili zobaczenia drugiego statku.

Jezeli statki tak wymijajg sie we mgle, ze nie widzg
sie w ogdle, to ustep b) prawidta 16 obowigzuje dopoéty,
dopéki ,niebezpieczenstwo zderzenia nie minie“. Innymi
stowami: dopdki niebezpieczenstwo zderzenia nie mineto,
dop6ty statek musi ,posuwac sie z zachowaniem ostroz-
nosci“. W praktyce oznacza to, ze statek musi posuwacd sie
z szybkosScia mniejszg od ,umiarkowanej‘, do ktorej
moze powr6ci¢ dopiero wtedy, gdy upewni sige, ze statki
oddalaja sie od siebie i ze.zderzenie nie jest mozliwe.

W spotkaniu sie dwoéch statkéw podczas ograniczonej
widzialno$ci odrézni¢ mozna m na tle obowigzujgacych
przepisbw —e trzy okresy. Okres | trwa do momentu
ustyszenia pierwszego sygnatu dzwiekowego drugiego
statku. Okres Il trwa od momentu ustyszenia pierw-
szego sygnatu drugiego statku do momentu ,ustalenia
pozycji“, czyli do zobaczenia drugiego statku. Okres |1l
zaczyna sie w momencie zobaczenia drugiego statku
1 konczy sie w momencie ustalenia, ze niebezpieczenstwo
zderzenia nie istnieje.

W okresie | statki posuwaja sie ,szybkos$ciami umiar-
kowanymi“, nadaja odpowiednie sygnaty dzwiekowe, lecz
nie wiedzg wzajemnie o swojej obecnosci, albowiem ani
nie styszg swoich sygnatéw, ani nie widzg sie wzajemnie.

Okres |l zaczyna sie w momencie ustyszenia pier w-
szego sygnalu dzwiekowego drugiego statku. Jezeli
sygnat 'ten nadchodzi sprzed lub przypuszczalnie sprzed
trawersu, maszyna musi by¢ natychmiast zatrzymana.
Nastepnie statek powinien uruchamia¢ od czasu do czasu

maszyne dla zachowania sterownos$ci (jeSli jest to po-

rzebne) oraz nadawaé¢ odpowiednie sygnaly dzZzwiekowe.
Jezeli sygnat nadchodzi z tylu trawersu, maszyna nie
mu,si by¢ zatrzymana, obowigzuje jednak wzmozona

czujriosc i zachowanie szczeg6lnych Srodk6éw ostroznoSci.
Zachowanie to obowigzuje do momentu zobaczenia dru-
giego statku, wzglednie do momentu stwierdzenia, ze
niebezpieczenstwo zderzenia nie istnieje. W tym ostatnim
przypadku spotkanie sie statkow konczy sie na okresie |l
i statek moze powr6ci¢ do szybkosSci umiarkowanej.

Okres Ill zaczyna sie w momencie ,ustalenia pozycji*
diugiego statku, to znaczy w momencie zobaczenia go
1 ustalenia jego kursu i szybkosci. W okresie tym statek
powinien dziata¢ zgodnie z zasadami ogdlnymi, to znaczy
wyming¢ sie tak, jak wymingtby sie podczas normalnej
widzialnosci. Innymi stowami jeden statek powinien za-
chowac¢ kurs i szybkos$é, a drugi statek powinien ustapié
z drogi Jezeli statki zblizajg sie wprost lub prawie
wprost na siebie, to kazdy z nich powinien zmieni¢ kurs
W prawo m

Osobnym zagadnieniem wymagajgcym omoéwienia jest
problem zmiany kursu podczas mgly w poszczegdblnych
okresach. Problem ten nie jest objety przepisami w spo-
sob bezposredni, jest jednak dostatecznie wyjasniony
orzecznictwem _i zasadami dobrej praktyki morskiej.
W okresie | nie ma zakazu dokonywania zmian kursu,
jakkolwiek zmiany te powinny by¢ wykonywane tylko
W przypadkach koniecznos$ci i tylko w stopniu uspra-
wiedliwionym okoliczno$sciami, W okresie Il dokonywanie
zmian kursu jest na og6t ztg praktykag morska, poniewaz
w tej fazie spotkania nie ma do tego zadnych podstaw.

akt, ze kierunek, z ktoérego nadchodza sygnaly dzwie-
kowe drugiego statku, nie zmienia sie, nie usprawiedli-
wia dokonania zmiany kursu, poniewaz slyszane kie-
runki moga nie odpowiada¢ i zwykle nie odpowiadaja
prawdzie. W tym wzgledzie orzecznictwo staneto na sta-
nowisku, ze na og6t zmiana kursu wskutek spostrzeze-
nia we mgle innego statku, ktérego przyblizony kurs nie
jest znany, jest ze wszystkich manewréw mozliwych ma-

newrem najgorszym. Zmiana kursu w okresie |l nie jest
wykluczona lecz moze by¢ usprawiedliwiona tylko zu-
petnie wyjatkowymi okoliczno$ciami. W okresie Il zmia-

ny kursu sg zakazane albo dozwolone lub nakazane za-
leznie od tego, czy statek ma pierwszenstwo drogi (woéw-
czas ma obowigzek zachowania kursu) czy tez musi ustg-
pi¢ z drogi® (wébwczas nie ma obowigzku zachowania
kursu, a jesli statki ida wprost lufo prawie na siebie
ma obowigzek dokonania zmiany kursu w prawo) Jak
z powyzszego wynika, problem zmiany kursu we mgle
siprowadza sie do zakazu zmiany kursu w okresie II.

Wyzej przedstawione zasady prawidtowego zachowa-
nia sie statku podczas ograniczonej widzialnosci prowa-
dzg oczywiscie do powaznych strat czasu. Zrozumiata
jest przeto tendencja statkéw, szczegdlnie statkéw posia-
dajacych radary, do zmniejszenia tych strat, co w wielu
przypadkach doprowadzito do naruszania przepisow,
a w konsekwencji do szczeg6lnie wzmozonego niebezpie-
czenstwa zderzenia.

Jak wynika z dotychczasowych wywodéw gtéwnymi

przyczynami powodujacymi straty czasu podczas ograni-
czonej widzialnosci sa:
obowigzek posuwania sie ,szybkosciag umiarkowanag"
obowigzek zatrzymywania maszyny niezwtocznie po
ustyszeniu pierwszego sygnatu dzZzwiekowego dru-
giego statku, dochodzgacego przypuszczalnie sprzed
trawersu,
obowigzek ,ustalenia pozycji*
dokonaniem manewru wymijajgcego,
dolmnywania zmian kursu w okresie II,
obowifrek ,posuwania sie z zachowaniem ostrozno-
$ci*, to znaczy szybkos$cia mniejszg od umiarko-
wanej, a w praktyce bliskiej zeru, dopéki niebez-
pieczenstwo zderzenia nie minie.
Kosztem strat spowodowanych tymi przyczynami sta-

drugiego statku przed
czyli zakaz

3 W istocie rzeczy chodzi nie o kierunek, z ktérego stychaétek zapewnia sobie maksimum bezpieczenstwa w danych

sygnaly drugiego statku, lecz o kierunek na ten statek. Te dwa
kierunki podczas mgty nie muszg by¢ zgodne i w rzeczywisto$ci
zwykle nie sg zgodne, a to wskutek szczeg6lnych i dotychczas
niewyjasnionych dostatecznie warunkéw rozchodzenia sie dzwie-
ku podczas mgly. Kierunki te moga rézni¢ sie miedzy sobag
bardzo powaznie. Niemniej sygnaly dzZzwigkowe sg dotychczas
jedynym i najskuteczniejszym sSrodkiem ostrzegawczym podczas
zmniejszonej widzialno$ci, totez zachowanie si¢ statku musi by¢
uzaleznione wylgcznie od styszanych sygnatéw.
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warunkach.

Z chwilg zainstalowania na statku radaru powstaje
zatem zasadnicze pytanie: czy i jak mozna wykorzystac
radar w celu zmniejszenia strat czasu pod warunkiem

1 Prawidta 19, 20, 21, 22,.23 i 24.
5 Prawidto 18.



co Aajmniej zachowania dotychczasowego stopnia bezpie-

czenstwa, czjdi pod. warunkiem $cistego przestrzegania
przepiséw i zasad dobrej praktyki morskiej?
Dla opracowania odpowiedzi na to ogo6lne pytanie,

nalezy najpierw sformutowac¢ pytania szczegétowe:

1. Czy statek posiadajgcy radar moze przyjaé¢ dla
siebie wiekszg ,szybko$¢ umiarkowana" niz gdyby
to uczynit nie posiadajgc radaru?

2. Czy statek posiadajacy radar musi zawsze zatrzy-
mywaé maszyne natychmiast po usltyszeniu pierw-
szego sygnatu mglowego drugiego statku, docho-
dzacego sprzed trawersu?

ORGANIZACJA

O wudoskonalenie metodologii

PRACY

3. Czy ,pozycja“ drugiego statku okre$lona przy po-
mocy radaru moze by¢ uznana za ,ustalong“ w ro-
zumieniu przepiséw?

4. Czy posiadanie radaru moze upowazni¢ statek do
wykonywania zmian kursu w okresie Il-gim?

5. Czy posiadanie radaru moze przys$pieszy¢ ustale-
nie momentu, w ktéorym niebezpieczenstwo zderze-
nia mineto?

Opracowanie odpowiedzi na te pytania wymaga naj-
pierw omowienia sposobéw postugiwania sie radarem
w celu zapobiegania zderzeniom.

c. d n

FLOTY | PORTOW

planowania w transporcie morskim

(Artykut dyskusyjny)

656.61:558.51

Mgr Witold STRAK, Warszawa

Mozliwosci udoskonalenia metodologii planowania pracy zeglugi przez zastosowanie
szerszego wachlarza cen niezmiennych tonomil (dla poszczegdinych grup towarowych

oraz zasieg6bw przewozu).

Zarobek dewizowy jak pomocniczy miernik pracy floty.

Lepsze powigzanie wskaznikéw pracy zeglugi i portow przez zastosowanie jako$cio-

wych wskaznikéw pracy

W transporcie morskim — po przezwyciezeniu bted-
nych teorii o niemoznosci dyrektywnego planowania —
wypracowano na przestrzeni ostatnich lat podstawowe
zasady metodologii planowania. Wiele z tych zasad zdato
w peini egzamin i przyczynia sie do wiasciwego ustawie-
nia zadan planowych. Niektére natomiast zasady nie wy-
trzymaty préby zycia i uwaza sie czesto, ze opracowywa-
nie na ich podstawie tablic 1 wskaznikow zabiera tylko
niepotrzebnie czas planiscie, a niekiedy nawet odzywaja
sie gtosy (jak np. odnosnie mierniké6w ton i tonomil
w zegludze morskiej), ze takie, a nie inne zasady plano-
wania przynosza szkode gospodarce narodowej.

Zanim przejde do szczeg6towego postulowania ulep-
szen w metodologii planowania zeglugi morskiej i por-
tow, celowe wydaje sie poczynienie pewnych zasadni-
czych uwag.

Dotychczasowe mierniki planu w transporcie morskim
.53 gtbwnie nastawione na ustalenie i kontrole zadan ilo-
Sciowych. W portach podstawowym miernikiem planu
jest tona fizyczna i wprowadzona juz pézniej wartosc
przetadunkéw (mierzona w cenach niezmiennych), nato-
miast jako$¢ ustug portowych, w szczegd6lnosci szybkos$¢
przetadunku, mimo ze jest osta.tnio czesto analizowana,
nie doczekata sie wypracowania i wprowadzenia do pla-
nu jakiego$ syntetycznego miernika.

W zegludze morskiej podstawowym miernikiem planu
jest tona i tonomila, jak réwniez warto$¢ ustug w cenach
niezmiennych. Ale katalog cen niezmiennych w zegludze
morskiej sktada sie tylko z dwu pozycji: wartosci prze-
wozéw jednej tonomili w zegludze regularnej (liniowej)
i nieregularnej (trampingu). Uznaje sie wiec, ze wartos¢
przewozu jednej tonomili drobnicy chtodzonej do portéw
angielskich jest réwna warto$ci przewoz6éw jednej tono-
mili wykonanej w zegludze regularnej z tadunkiem ma-
sowym na Battyku.

Nie wypracowano dotychczas — mimo usilnych sta-
ran — przejrzystych wskaznik6w Wigzacych zadania
ustugowe z zadaniami na odcinku kosztéw i rentownosci.
Dotychczas stosowane mierniki kosztéw (koszt jednej to-
nomili w zegludze, koszt jednej tony fizycznej przetadun-
kéw w portach), mimo czestego uzupetniania ich w ana-
lizach dodatkowymi wskaznikami (np. w portach tona
umowna, w zegludze koszt wypracowania jednego dola-
ra), nie zawsze pomagajg w doktadnym orientowaniu sie
w ksztaltowaniu kosztéw i rentownos$ci.

»Ulepszy¢“ tonomile w zegludze morskiej

Zasadniczym i pierwszoplanowym zadaniem naszej ze-
glugi morskiej jest obstluga witasnego handlu zagranicz-
nego. Flota panstwa socjalistycznego, czy budujgcego
podstawy socjalizmu jest wiec flotg instrumentalng. Jaka
role winna spetnia¢ instrumentalna flota w gospodarce
narodowej. Zgodnie z definicjg I. Turskiego ,transport mor-
ski w panstwie socjalistycznym jest istotnym czynnikiem zabez-
pieczenia i rozwoju, obrotbw z zagranica, a wiec przywozu wai-

portow.

nych dla produkcji surowcéw — z drugiej za$ strony eksportu,
to znaczy zbytu zagranice wiasnych artykutéw i nadwyzek pro-
dukcyjnych® i) .

A w jaki sposéb trzeba postugiwaé sie tym instrumen-
tem, tzn. flotg, by byla ona najlepiej (to znaczy najeko-
nomiczniej) wykorzystana, by praca jej przynosita jak
najwieksze korzysci gospodarce narodowej? Zagadnienia
te —, mimo doceniania ich zaréwno przez praktykéw jak
i teoretyk6w, mimo prowadzenia na ten temat ostatnio
wielu dyskusji?) nie zostaly dotychczas dostatecznie na-

Swietlone i usystematyzowane.
Gospodarkg narodowa, $ciSlej handel zagraniczny, sta-
wia przed zeglugg zadanie — przewiezienia takiej a ta-

kiej ilosci towaru do (badz z) takich a takich portow po
jak najnizszym koszcie, tak dewizowym, jak i zlotowym.

Jednak flota polska przewozi nie tylko towary sprze-
dane badz kupione przez polskie centrale handlu zagra-
nicznego, lecz i towary obce i na tym odcinku swej dzia-
talno$ci winna ona wypracowac¢ dla gospodarki narodowej
jak najwiekszg ilos¢ dewiz (nadwyzka frachtéw nad kosz-
tami winna by¢ mozliwie jak najwieksza). Przy jednych
i drugich przewozach nie zawsze zwiekszenie ilo$ci tono-
mil daje gospodarce narodowej proporcjonalne zwieksze-
nie efektéw jakosciowych (zmniejszenie wydatkéow badz
zwiekszenie wplywoéw dewizowych).

W my$l teorii liberalnej ekonomii burzuazyjnej3)
flota winna przewozi¢ tylko te towary i w ta-
kich relacjach, kiedy suma kosztéw wiasnych przewozoéw
statkami wtasnymi bedzie nizsza od sumyilfrachtéw, jakie
gospodarka narodowa musiataby zaptaci¢ obcym armato-
rom za przew6z tych samych towaréw. Jednak jest to za-
tozenie teoretyczne, poniewaz w praktyce powstajg ol-
brzymie trudnos$ci przy poréwnaniu kosztow wtasnych
polskiej floty z wydatkami na frachty, jakie trzeba by
zaptaci¢ obcym armatorom. Wiele zasadniczych trudnos$ci
nastrecza doprowadzenie do wspdlnego mianownika kosz-
téw dewizowych i zlotowych. Nawet po wypracowaniu
odpowiedniej metody doprowadzania kosztéw dewizowych
i Ztotowych do wspodlnego mianownika, powstaje druga
zasadnicza trudno$¢ poréwnania kosztéw z ewentualnymi
wydatkami na optacenie frachtow obcym armatorom.
Stawka frachtowa podlega wahaniom w czasie, powtére
warto$¢ poszczegdlnych walut dla gospodarki narodowej
(zalezna od zasobéw posiadanych przez.N. B. P.) podlega
rowniez zmianom. W praktyce nie pozwala to wtadzy

planujacej na jeden rok naprzéd dokona¢ wyboru, czy
dane towary w danejlrelacji przewozi¢ wtasnymi statka-

1 ,Podstawowe wskazniki planu zeglugi morskiej*, W-wa,
1952, s. 5.

2 Odbyty sig na ten temat dyskusje w grudniu ub. r. oraz
w styczniu br. na zebraniach Podsekcji Ekonomiki Transportu
Morskiego P.T.E. w Sopocie.

3 Mimo, ze nie stosujemy zasad burzuazyjnej ekonomii
W naszej pracy, zaznajomienie sie z nimi w odniesieniu do ze-
glugi morskie] jest ze wszechmiar pozadane, bowiem czesto

kontrahentami naszymi sa ci,

! ktérzy zasady te stosujg w swej
praktyce.
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mi, czy tez korzysta¢ z ustug obcej floty. Ponadto zasto-
sowanie w praktyce tej metody jest nie do przyjecia, bo-
wiem jej realizacja przy pewnym (przejSciowym) ukta-
dzie warunkéw na zywiotowym i pelnym sprzecznosSci
kapitalistycznym rynku frachtowym, mogtaby nas do-
prowadzi¢ do btednego stwierdzenia, ze niecelowa jest
rozbudowa wtasnej floty, gdyby zdarzyto sie, ze praco-
wataby ona przejSciowo nieco drozej, niz flota obca.

Wreszcie niekiedy zadaniem floty jest speinianie w
stosunku do gospodarki narodowej roli instrumentu sen-
su stricto — woéwczas .zagadnienia rentownos$ci bezpo-
Sredniej (uzyskania jak najwiekszych przychodéw dewi-
zowych, wzglednie jak najwigkszych oszczednos$ci dewi-
zowych w krétkim okresie czasu) schodzg na drugi plan.
Np. dla zabezpieczenia sprawnego funkcjonowania hut
na Slasku zwézka rudy musi byé zakonczona przed za-
marznieciem portu Lulea. Wazniejsze dla gospodarki na-
rodowej jest wykonanie tego zadania, niz ewentualne
,Straty" powstate przy jego wykonaniu (wynikajgce z nie-
przewiezienia jakich$ innych tadunkéw, ktére zwiekszyty-
by wptywy dewizowe). W rachunku ogélnonarodowym,
uwzgledniajgcym rentowno$¢ spoteczng diugofalowsa, ,stra-
ta“ pewnej sumy dewiz zostanie z pewnos$cig z nadwyzkag
nadrobiona. Te ewentualne ,straty“, jakie ponosi zeglu-
ga, a nie gospodarka narodowa, winny by¢ tylko prawid-
towo rozliczane, by nie zaciemnialy one osiggnie¢ lub
brakéw w pracy przedsiebiorstwa zeglugowego.

Mimo odziatywania koniunktury, rynku kapitalistycz-
nego na prace polskiej zeglugi, nie mozna przyjag¢ jako
podstawowego miernika jej pracy miernika warto$sciowe-
go — wysokoséci zarobku dewizowego4. Przyjecie takiego
miernika pozwolitoby wprawdzie uwzgledniaé oddziaty-
wanie rynku kapitalistycznego i stawia¢ zegludze zada-
nia wypracowania okres$lonej ilosci dewiz. Jednak oce-
nianie pracy naszej floty wedtug tego miernika mogto by
przynie$s¢ powazne straty gospodarce narodowej jako ca-
tosSci, np. trudnos$ci w wykonywaniu planu przez przemyst
hutniczy.

W prawdzie- flota polska pracuje na styku dwoéch ryn-
kéw $Swiatowych — socjalistycznego i kapitalistycznego,
lecz tkwi ona i czerpie swe sity z rynku socjalistycznego.
Obowigzkiem i podstawowym prawem polskiej zeglugi
morskiej jest przyczynianie sig¢ do rozwoju rynku socja-
listycznego. Rozwéj i pomysinos¢ rynku socjalistycznego
to nie tylko dorazny zysk dewizowy, lecz zbudowanie
trwalej bazy (przemyst ciezki, uniezaleznienie sie od ryn-
ku kapitalistycznego) dla realizacji podstawowego prawa
ekonomicznego socjalizmu.

Zadania planowe dla zeglugi morskiej nie mogag by¢
wyrazone jednym wszechobejmujacym miernikiem (nigdy
zresztag nie byty tak wyrazane), poniewaz miernik taki
musiatby w swej tresci zawiera¢ dwa rachunki:

a) pierwszy znany tylko socjalistycznej gospodarce pla-
nowej— rentownos$ci diugofalowej, rachunek koordynu-
jacy i harmonizujgcy potrzeby gospodarstwa narodowego
jako catosci;

b) drugi podlegajacy wszelkim fluktuacjom
niom rynku kapitalistycznego.

Rzecz jasna, ze decydujacym rachunkiem dla zeglugi
morskiej jest rachunek pierwszy, lecz doda¢ trzeba, ze
rowniez zasady rachunku drugiego nie powinny byé¢ na-
szej zegludze obce. Stawianie bowiem zadan planowych
tylko w tonomilach i robienie wszystkiego, by ilos¢ wy-
konanych tonomil za wszelkg cene zwiekszy¢, prowadzié¢
moze do ponoszenia strat dewizowych przez gospodarke
narodowg. Jednak réwniez przyjecie jako decydujacego
miernika ilosci dewiz mogtoby przynosi¢ straty gospodar-
ce narodowej.

Majac powyzsze na uwadze celowe wydaje sie ulep-
szenie obecnie stosowanych tonomil. Ulepszenie to po-
winno po6js¢ w kierunku rozr6zniania wartoéci tonomil
w zaleznosci od rodzaju przewozonych towaréw i odle-
gtosci (zasiegbw), na jakie maja by¢ one przewozone.
Mianowicie "zostalyby ustalone ceny niezmienne na po-
szczeg6lne grupy towarowe, uwzgledniajgce réwnoczesnie
odlegto$ci (zasiegi) przewozow. Schemat skonstruowanej

i zaburze-

* Tak jak to proponowat mgr W. Rzepecki w referacie pt.
, Podstawowy miernik w transporcie morskim“, wygtoszonym
rla wspomnianych zebraniach Podskecji Ekonomiki Transportu
Morskiego PTE w Sopocie.
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zgodnie z powyzszymi wywodami tablicy, przedstawiajg-
cej wartos¢ tonomil, wyglgdatby nastepujaco:

Zasiggi — odlegtosci

Grupa towarowa ..oy Zachodnia  Morze  Daleki  Poludn.
Europa Srédz.  Wschaéd Ameryka
wegiel i koks
ruda

fosfory y i apatyiy
mne masowe
zboze

tadunki ptynne
diewno

drobnica

W jaki spos6b mozna ustali¢ te ceny niezmienne na
poszczegdblne ,asortymenty” ustug zeglugi morskiej? Czy
wzigé za podstawe proporcje wystepujaca po stronie ko-
sztéw czy tez wplywéw? Zaréwno na koszty, jak i przy-
chody zeglugi morskiej majag wpltyw wahania rynku ka-
pitalistycznego. Nie ulega watpliwo$ci, ze wplyw ten jest
znacznie wigkszy na przychody (b. zmienne stawki frach-
towe), niz na koszty (koszty w =zlotych obiegowych nie
podlegaja wahaniom rynku kapitalistycznego). Trzeba
wiec przy ustalaniu cen niezmiennych wzigé za podstawe
koszty5 wykonania danego przewozu (danej grupy towa-
rowej), na danym zasiegu eliminujgc jednak nietypowe
przyczyny powodujace zwiekszenie wzglednie zmniejsze-
nie kosztow. Analiza statystyki kosztéw za ostatnie lata,
po wyeliminowaniu nietypowych zjawisk w poszczegél-
nych latach, winna w praktyce pozwoli¢ na ustalenie cen
niezmiennych, ktére bylyby zblizone do kosztu wykona-
nia danego przewozu statkiem optymalnymG. Ulepszone
i zr6znicowane ceny niezmienne dla poszczegoélnych asor-
tymentéw wykonanych i planowanych tonomil stworzag
podstawe do bardziej doktadnego planowania i analizo-
wania ustug floty, a tym samym, dadzag blizsze ilustracje
efektow, jakie przynosza przewozy floty gospodarce na-
rodowej.

Tak udoskonalong jednostke wartosciowag w cenach
niezmiennych uzna¢é mozemy za podstawowy miernik ilu-
strujacy prace zeglugi. Pozwala to nam teraz postulowac
obliczenia kosztéw w odniesieniu do jednej ztotowki nie-
zmiennej. Ltaczny koszt (po doprowadzeniu kosztéw dewi-
zowych i zlotowych do wspé6lnego mianownika) wypraco-
wania jednej ztotowki niezmiennej — po wyeliminowa-
niu oczywiscie zwyzek wzglednie znizek cen — winien
wykazywaé z roku na rok tendencje malejagcg. Tak udo-
skonalony wskaznik kosztowy w potgczeniu ze znanymi
wskaznikami eksploatacyjnymi pozwoli w petni zaplano-
wac¢ zadania dla zeglugi, oraz przeprowadzi¢ wnikliwa
analize ich wykonania.

Wyliczenie wpltywéw z frachtéw na jedng ziotéwke
niezmienng, przy réwnoczesnym poréwnaniu tendencji
stawek frachtowych na rynku kapitalistycznym oraz wy-
eliminowaniu tej pracy.zeglugi morskiej, gdzie spetniata
ona role instrumentu sensu stricto, pozwoli oceni¢, czy
zegluga jako cato$¢ wykorzystata optymalnie istniejaca
sytuacje na rynku frachtowym. Takie wyliczenie wpty-
woéw pozwoli odpowiedzie¢ na pytanie, czy armator, czar-
terujacy itp. umiat wybra¢ do przewozu takie towary i w
takich relacjach, jak rowniez w takim czasie, ktére dawa-
ty mozliwie najwieksze wplywy dewizowe zegludze, a tym
samym gospodarce narodowej.

Po takim ulepszeniu miernikéw i wskaznikéw planu

kosztow i ustug w zegludze morskiej jako pomocni-
czy miernik wprowadzi¢é mozemy zaro-
bek dewizowy. Zarobek dewizowy ilustrowaé mo-

zemy calym szeregiem wskaznikow.
llo§¢ uzyskanych dewiz odnosi¢ mozna na wydatkowang jednag
ztotowke obiegowg, czyli obliczany bedzie koszt wypracowania

jednostki dewizowej (per saldo). Wz6r na obliczenie wypraco-
wania jednostki dewizowej (per saldo) przedstawia si¢ naste-
pujaco:
guwc. . . . .
] — koszt wypracowania jednostki dewizowej,
Kz — koszty w ztotych obiegowych poniesione przez flote,
D — suma efektywnych wplywéw dewizowych,
K({ — koszty dewizowe floty.
5 Mozna by réwniez skonstruowaé¢ ceny niezmienne na

bazie wplywéw. Moglyby byé one raczej pomocne przy analizo-
waniu oddziatywania wahan i zaburzen rynku kapitalistycznego
na rentownos$¢ dewizowg floty.

0 Porusza to wspomniany referat W, Rzepeckiego.



Wyliczenia yrypracowanej jednostki dewizowej per saldo po-

zwalajg ustalic efektywny wptyw floty na bilans dewizowy
panstwa. , N
Mozna abstrakcyjnie zakladaé, ze wszystkie tywy za wy-

w
konane przewozy przez zegluge sa dewizami (gdygy Polska nie
posiadata floty handlowej, trzeba by za przew6z towaréw przez
nas eksportowanych i importowanych ptaci¢ dewizami). A wiec

przy takim zalozeniu bedzie znacznie wigecej tych ,wplywéw*
dewizowych, a tym samym koszt ich uzyskania bedzie nizszy.
Wzér na obliczenie uzyskania jednostki dewizowej przy w/w
zatozeniu przedstawia sig nastepu}j(qco:
Yy
N T —
- (D+ Dz)-Kd
gdzie: .
Idl — koszt wypracowania jednostki dewizowej przy zatoze-
niu wyzej sformutowanym, ;
Dz — wptywy za przew6z towaréw, ptacone przez polskie

centrale handlu zagranicznego w ztotych obiegowych,
przeliczone na jednostki dewizowe. ;

Wyliczenia zaréwno kosztu wypracowania jednostki dewizo-
wej per - saldo, jak i uzyskania jednostki dewizowej przy zato-
zeniu, ze wszystkie wptywy za przewéz sg dewizowe, beda sza-
cunkowe ze wzgledu na konieczno$¢ doprowadzenia do wspoél-
nego mianownika (okre$lonej jednostki dewizowej) wielu walut,
eliminowania i wtaczenia do pozycji kosztow w ztotych obiego-
wych kosztow dewizowych (np. za paliwo plynne kupowane
w portach polskich statki nasze ptacg w ztotych obiegowych,
a gospodarka narodowa w przewazajgcej czeSci dewizami badz
w rozliczeniach clearingowych). Wyliczenia takie poza tym mu-
szg przy analizowaniu kosztéw wypracowania jednostki dewizo-
wej i globalnego bilansu przychodéw i wydatkéw dewizowych
floty odréznia¢ oddziatywania: a) wtasne, b) rynku kapitalistycz-
nego i jego wahan i zaburzen. Chociazby z tych wzgledéw wy-
daje sig, ze przyjecie jako zasadniczego i dyrektywnego mier-
nika — zarobku dewizowego — dla pracy zeglugi morskiej jest
niedopuszczalne. Mogtoby to doprowadzic w praktyce do tego,
ze nasza zegluga oderwataby sie od istotnych potrzeb gospo-
darki narodowej, a zdana bytaby na taske i nietaske wahan
i zaburzen kapitalistycznego rynku frachtowego.

Doceniajac jednak w petni wage zagadnien dewizowych
w zegludze morskiej, wydaje sie celowe wprowadzi¢ dla ana-
lizy wplywéw dewizowych wskazniki mniej skomplikowane,
a jednak ilustrujgce dostatecznie zagadnienia. Mozna wplywy
dewizowe odnosi¢ do wielko$ci naturalnych, ilustrujgcych poten-
cjat naszej floty. Takim pomocniczym wskaznikiem moégtby by¢é
wptyw dewizowy wyliczony — podaje caly szereg alternatyw —
na jednostke nos$nosci statkéw brutto (DWT), badZz na jednostke
nos$nosci netto (tony wzglednie metry szescienne), badz tez na
iloczyn czasu dyspozycyjnego i nosnosci statk6w (tonazodoby).

Zaletag wskaznik6w odnoszacych wplywy dewizowe do wiel-
kosci naturalnych jest to, ze w tych wskaznikach jedynie usta-
lenie licznika (dzielnej.) wymagatoby przeprowadzania trudnych
wyliczen. Natomiast w poprzednich wskaznikach dewizowych
(koszt wypracowania wzglednie uzyskania jednostki dewizowej)
zaréwno dzielnik, jak i dzielna muszg by¢ poddane calemu sze-
regowi skomplikowanych analiz ekonomicznych, niekiedy nie-
mozliwych do wykonania. Druga istotng zaleta proponowanych
wskaznikéw dewizowych jest to. ze charakteryzujg one nie tylko
tak jak dotychczas znane wskazniki ilosciowe wykorzystania
potencjatu floty, lecz przede wszystkim wykorzystanie poten-
cjatu floty z punktu widzenia jako$ciowego. W proponowanych
wskaznikach nastepuje powigzanie jednostek naturalnych (DTW,
tony itd.) z jakosciowymi efektami, jakie praca zeglugi morskiej
przynosi gospodarce narodowej.

O lepsze powigzanie wskaznikéw pracy portéw
i zeglugi

Przetadunki w portach charakteryzujg sie dwoma za-
sadniczymi wielko$ciami:

a) iloscia masy, na ktérg decydujacy wpltyw ma nasz
handel zagraniczny oraz tranzyt,

b) szybkoscig przetadowywania tej masy na (wzgled-
nie z) statki, na ktoéra decydujacy wplyw majg w
zasadzie porty.

Dotychczas obowigzujgca metodologia planowania w
portach byta nastawiona na doktadne i potrzebne plano-
wanie ilosci i warto$ci przetadunkéw. Niestusznym byto-
by twierdzi¢, ze zagadnienie szybkosci przetadunkéw nie
byto uwzgledniane w planowaniu i analizie. Na naradzie
aktywu gospodarczego, odbytej w dniu 3 stycznia 1954 r.
w Gdansku w referacie Centralnego Zarzagdu Portow prze-
prowadzona zostata szczeg6towa analiza czasu obstugi
statkéw polskich i obcych w r. 1953; w analizie tej nie
wykazano jednak ksztaltowania sie czasu przetadunku
w poréwnaniu z planem i z wykonaniem ubiegtego roku.
Ten przyktad, jak i inne $wiadczg o tym, ze w metodolo-
gii planowania czasu przetadunku, ilustrujgcego przede
wszystkim funkcjonowanie portéw, istniejg pewne niedo-
magania, Przezwyciezenie tych niedomagan nie bedzie
wymagac¢ zwiekszenia iloSci formularzy tak w planie jak
1 statystyce, a polega¢ bedzie na sprecyzowaniu w planie
2 — 3 wskaznikéw ilustrujgcych szybko$¢ przetadunku.

W tym zakresie mozna proponowa¢ wprowadzenie do
planu nastepujacych wskaznikéw, stosowanych juz przy
analizie:

1. czas przetadowywania okres$lonej ilosci towaru, oczy-
widcie z uwzglednieniem poszczegélnych grup towaro-
wych (np. na 1000 ton przetadowanego wegla wypada
godzin);

2. wydajno$¢ na statkodobe z uwzglednieniem zasie-
gow i rodzajow tadunkéw (np. na 1 statkodobe na linii
chinskiej taduje sie ... t towarow).

Te wskazniki ilosciowe posiadajg te stabg strone, ze
mozna na ich podstawie charakteryzowac¢ tylko poszcze-
go6lne wycinki pracy portu, a nie dajg one syntetycznego
obrazu sprawno$ci portu jako catosci. Dlatego wydaje sie
celowe zbudowaé¢ w oparciu o te wskazniki iloSciowe je-
den wskaznik wartosciowy. Nizej podana jest proba skon-
struowania takiego wskaznika;

gdzie: S — szybko$¢ przetadunku (np. na jedng godzine

wypada .. tys. zt niezmiennych).

W — warto$¢ przetadunku w cenach niezmiennych
(suma wartosci przetadunku wegta, rudy, dro-
bnicy itd).

C — czas przetadunku.

Wskaznik tego typu ma stuzy¢ nie tylko dla uzyskania
odpowiedzi na pytanie, jak sprawnie port pracowat w da-
nym okresie, lecz pomaga w koordynowaniu pracy portéw
(a szczeg6lnie dodatkowych kosztéw z tytutu przyspiesze-
nia przetadunkéw) z praca wtasnej zeglugi (obnizka jej
kosztéw) oraz z naszym oddziatywaniem na stawki frach-
towe i dodatki range‘owe do polskich portéw, ptacone
przez polskie centrale handlu zagranicznego obcym ar-
matorom.

Wigze sie z tym zagadnienie wypracowania w meto-
dologii planowania kosztéw takich wskaznikow, ktére poz-
wolg lepiej skoordynowaé¢ dodatkowe koszty niezbedne dla
przyspieszenia przetadunku w naszych portach z wpty-
wami od armatoréw z tytutu premii za pos$piech (des-
patch) oraz ewentualnymi wydatkami z tytutu kar umo-
wnych za przestdj (demurrage). Ze strony portéw styszy
sie gtosy, ze armatorzy zadaja zbyt mato szybkosciowych
przetadunkoéw?7).

Wigze sie to z optatami wynikajgcymi za tego rodzaju
prace. Gilosy takie pozwalajg przypuszczaé, ze decyzje co
do przeprowadzania szybkoSciowych przetadunkéw nie
zawsze sj poprzedzane prawidtowag analizga ekonomi-
czna, badz tez, ze w planie kosztow portéw nie zbilanso-
wano doktadnie korzys$ci z tytutu szybkosciowego przeta-
dunku (zwiekszenie zdolno$ci przewozowej wtasnej floty,
oddziatywanie na znizke stawek frachtowych do naszych
portéw) z dodatkowymi kosztami, jakie port musi ponies¢
przy wykonywaniu szybko$ciowego przetadunku.

Dla wtasciwego rozwigzywania tych skomplikowa-
nych problemoéw niezbedne jest pogtebienie komplek-
sowosci w metodologii planowania w transporcie mor-
skim. Kompleksowo$¢ ta winna byé pogtebiona nie tylko
w ramach planu portéw i zeglugi morskiej, lecz, zgodnie
z zasadg kompleksowos$ci winny zostaé wypracowane od-
powiednie wskazniki w odniesieniu doi catosci transportu
morskiego.

Przyktadowo wydaje sie celowe postulowaé wypraco-
wanie i wprowadzenie wskaznika ilustrujacego taczne ob-
cigzenie kasztami transportu morskiego (koszty portéw
oraz zeglugi morskiej) okreslonej jednostki iloSciowej,
a przede wszystkim warto$ciowej towaréw w obrocie za-
granicznym idgcych drogg morska. Takie kompleksowe
spojrzenie na koszty transportu morskiego jako catosci
pomocne bedzie w stawianiu przedsiebiorstwom transpor-
tu morskiego takich zadan i przydzielaniu im takich
Srodkéw, ktére w rezultacie bedag przynosi¢ optymalne
korzys$ci gospodarce narodowej jako catosci.

Powyzsze stwierdzenia nie powinny przestania¢ do-
tychczasowych powaznych osiggnie¢ metodologii plano-
wania transportu morskiego. Niedopuszczalne bytoby
wycigganie z powyzszych uwag wniosku, ze caty dotych-
czasowy dorobek na tym polu nalezy przekres$li¢ i roz-
pocza¢é na nowo ustalanie zasad metodologii planowania
w gospodarce morskiej. Natomiast ze wszechmiar celowe

7 Poruszat to wspomnian

r referat CZP na naradzie aktywu
gospodarczego 3 stycznia 1954 r.
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wydaje sie podjecie w oparciu o istniejagce zasady plano-
wania w gospodarce morskiej préby twoérczego ulepsze-
ni« i dostosowania tej metodologii do aktualnych wy-
mogow.

Powazng role w doskonaleniu produkcji ustug tran-
sportu morskiego i takim jej organizowaniu, by wykona-
na praca dawata optymalne efekty gospodarce narodo-
wej, ma do spetnienia: metodologia planowania transpor-
tu morskiego, ktéra winna przede wszystkim kierowa¢
sie prawami ekonomicznymi gospodarki socjalistycznej,

biorgc jednak réwnoczes$nie pod uwage zjawiska, zacho-
dzace na. rynku kapitalistycznym, z kté6rym pozostaje w
stycznosci. Zadaniem metodologii planowania transportu
morskiego jest zlikwidowanie dotychczasowego prymatu8)
wskaznikéw technicznych w planowaniu transportu mor-
skiego i wprowadzenie do planu dodatkowych wskazni-
kéw techniczno-ekonomicznych. Wskazniki te winny le-
piej wigza¢ potencjat techniczny floty i portéw oraz na-
ktady na jego rozwdj z uzyskiwanymi efektami ekono-
micznymi dla gospodarki narodowej jako catoSci.

Z problemdéw zeglugi kapitalistycznej
na tle rozpadu jednolitego rynku sSwiatowego

Proi. dr STANISLAW DARSKI, Wyzsza Szkota Ekonomiczna, Sopot

w wyréwnywaniu niedoboréw bilansu handlowego i platni-
kapitalistycznego rynku frachtowego. Powojenna sytuacja
rozpadem jednolitego rynku

m Tpreffpt"Pad Je.dn°liteg®
Swiatowego” Z<29lugi kaPltahstycznej w zwigzku z

Powstanie w wyniku obu wojen Swiatowych, a przede
wszystkim drugiej, dwéch réwnolegtych rynkéw towa-
rowych = Kkapitalistycznego oraz socjalistycznego —
pociagng¢ musiato za sobag, przy utrzymaniu obecnego
politycznego i gospodarczego podziatu Swiata, daleko idg-
ce konsekwencje dla tak waznej gatezi rynku kapitali-
stycznego, jaka jest zegluga panstw kapitalistycznych.

Wplywy z zeglugi a niedobory bilansu handlowego
i ptatniczego

Zegluga morska dla calego szeregu panstw kapitali-
stycznych byta i jest jeszcze wldalszym ciggu powaznym
zré6dtem doptywu dewiz, stuzgacych dla wyréwnania ich
niedoboréw bilansu handlowego oraz ptatnicznego. Jest
ona tym samym w szeregu panstw podstawowym czyn-
nikiem gospodarki narodowej. Znaczenie zeglugi w go-
spodarce narodowej poszczegélnych panstw uwypukla
sie jeszcze bardziej, jezeli uwzglednimy zatrudnienie za-
t6g, zyski z przemystu stoczniowego itp.

| tak pomiedzy dwiema wojnami $Swiatowymi (rok
1923 do 1938) procent pokrycia deficytu bilansu handlo-
wego Wielkiej Brytanii nadwyzkami uzyskiwanymi z ze-
glugi wynosit od 25 do 30%. W poszczego6lnych latach
jak np. 1929 saldo deficytu handlowego wynosito! 366 m i-
lionéw funtéw szterlingéw. Deficyt ten pokryty zostat
wplywami z inwestycji zagranicznych (285 mil. funtéw),
prowizjami pochodzgcymi z pos$rednictwa (102 mil. fun-
tbw) oraz nadwyzkag netto z wplywéw zeglugowych bry-
tyjskiej floty handlowej (130 miii. funtéw). Roéwniez
w okresie po drugiej wojnie $Swiatowej nadwyzki z ze-

glugi odgrywatly powazng role w bilansie handlowym
W. Brytanii. W roku 1949 nadwyzka dochodéw nad wy-
datkami zeglugi wynosita 83 mil. funtéw za$ w roku
1950 — 115 mil. mimo obnizenia sie znaczenia brytyj-

skiej floty handlowej w zegludze Swiatowej.

Obok nadwyzek dewizowych za ustugi wykonywane
za posrednictwem floty na rzecz krajow nieposiadaja-
cych lub posiadajgcych niedostateczng flote witasng, na-
lezy doliczy¢ wplywy z eksportu stoczniowego Scisle
zwigzanego z koniunkturg $wiatowa na rynku frachto-
wym. Produkcja stoczniowa W. Brytanii W roku 1951
wynosita ok. 2 mil. ton no$nosci (1.343.000 BRT), co przy
cenie ok. 80 funtéw za tone nos$nosci reprezentowato: ok.
50 mil, funtéw warto$ci eksportowej przy uwzglednie-
niu, iz 32% brytyjskiej produkcji stoczniowej przeznaczo-
ne byto na eksport.

W catym szeregu innych krajéw kapitalistycznych
obok W. Brytanii, w niektérych z nich nawet w wiek-
szym stopniu (biorgc pod uwage liczby wzgledne) réw-
nowaga bilansu handlowego i ptatniczego uzalezniona
jest od wptywoéw dewizowych witasnej zeglugi. Sg to ta-
kie panstwa jak Norwegia, Dania, Grecja, Szwecja, Ho-
landia, ktére okre$lamy jako panstwa morskie ustugowe,
sprzedajagce swe ustugi panstwom nieposiadajacym do-
statecznego wiasnego tonazu. | tak np. Norwegia pokry-
wata w roku 1939 90% deficytu swego bilansu handlo-
wego nadwyzka dochodéw z wtasnej floty handlowej.
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Gdy w pazdzierniku 1917 roku peklo pierwsze ogniwo,
tancucha systemu kapitalistycznego, ze sfery Swiatowych
kapitalistycznych obrotéw handlowych wypadt olbrzymi
obszar stanowigcy jedng széista Swiata z ludno$cig wyno-
szacag wowczas okoto dziesigciu procent catej ludnosci
Swiata. Carska flota handlowa liczyta w roku 1913 za-
ledwie 670.697 ton nos$nosSci, co odpowiadalo jednemu
procentowi Owczesnego tonazu $wiatowego. Olbrzymia
wiekszo$¢ obrotéw morskich pomiedzy panstwami Euro-
py zachodniej, jej koloniami, Stanami Zjednoczonymi
i innymi panstwami pozaeuropejskimi a Rosjg carskag do-
konywata sie za posrednictwem floty handlowej innych
panstw europejskich oraz Stanéw Zjednoczonych.

Powstanie Zwigzku Radzieckiego jako panstwa o go-
spodarce odrebnej od gospodarki panstw kapitalistycz-
nych, byto dotkliwym ciosem dla flot handlowych panstw
morskich sprzedajagcych swe ustugi, Wprawdzie Zwigzek
Radziecki nie zerwat zupetnie stosunkéw handlowych ze
Swiatem kapitalistycznym mimo wrogiego nastawienia
tego Swiata i w pewnych okresach czasu duze ilosci
drewna z Batyku i Morza Bialego, zboza oraz rudy
z Morza Czarnego byly przewozone drogg morska w 'wy-
niku wzajemnych transakcji handlowych. Jednak ra-
dziecka. flota handlowa, ktéra po. ukofnczeniu wojny do-
mowej sprowadzona zostata praktycznie do zera (ok.
80.000 BRT), w okresie miedzywojennym tak, powiekszy-
ta swoj stan poosiadania (do ok. 1.200.000 BRT w roku
1939), a udziatl jej — nie uwzgledniajac zeglugi kabota-
zowej — w zegludze zagranicznej tak dalece sie powiek-
szyt, iz statki radzieckie bywatly nawet sporadycznie
zatrudniane w obrotach miedzy portami .kapitalistycz-
nymi.

Zatem juz przed, wybuchem, drugiej wojny Swiatowej
pierwsza faza rozpadu rynku $wiatowego spowodowata
wytom w pozornie nienaruszonym i jednolitym rynku
frachtowym.

Druga Wojna $wiatowa, i jej przetomowe konsekwen-
cje wyrazajace .sie w odpadnieciu od kapitalistycznego
bloku gospodarczego Panstw Demokracji Ludowej, Nie-
mieckiej Republiki Demokratycznej oraz, wielkiej 450-
milionowej Chinskiej Republiki Ludowej, zasadniczo
zmienily sytuacje na terenie zeglugi miedzynarodowej.
Odpadnigcie tego w sumie 750-milionowego bloku, obej-
mujagcego Vs cze$¢ ludnosci Swiata, nie wyczerpuje jesz-
cze konta debetowego w rachunku miedzynarodowej ze-
glugi kapitalistycznej. Burma i dawne Indochiny (Viet-
nam, Laos, Kambodza) — podstawowe kraje wywozgce
przed druga wojng S$wiatowa ryz o rocznym eksporcie
wielu milionéw ton, a dalej Malaje, Indonezja oraz Korea
wypadty jako wielkie rynki towarowe, z ktérych floty
kapitalistyczne czerpaly wielomilionowe tadunki.

8 W ksigzce I. Tarskiego ,Podstawowe wskazniki planu zeglugi
morskej* z podanych 68 wskaznikow (str. 122—125), tylko dwa
dotycza wplywoéw i kosztéw, tj. uzyskanych efektéw jakoscio-
wych i poniesionych dla ich uzyskania naktadow.



Kraje obecnego bloku socjalistycznego, za wyjatkiem
Zwigzku Radzieckiego, nie posiadaty przed drugga woina
Swiatowg wtasnej floty handlowej o wiekszym znacze-
niu. Flota polska (ok. 120.000 BRT) i chinskai (ok. 400.000
BRT) obstugiwaly zaledwie nikty procent wiasnego ob-
rotu morskiego top. Polska ok. 10%) wzglednie stuzytly
dla obrotow w kabotazu (flota chifska).

Caly handel morski tych krajow obstugiwany byt
przez statki panstw kapitalistycznych, ciagnacych z tych
ustug milionowe zyski i zatrudniajgcych w nich znaczny
procent swojego tonazu. Przedwojenne $wiatowe obroty
morskie wynosity w roku 1937 ok. 284 milionéw ton.
Obliczenie procentu ubytku tadunkéw i zarobkéw w sto-
sunku do obrotow” przedwojennych na skutek rozpad-
niecia® sie rynku $wiatowego oraz wyzwalania krajéw
Dalekiego Wschodu z zaleznos$ci kolonialnej jest trudne,
niemniej sg to liczby znaczne, jezeli dla celow porow-
nawczych wezmiemy tylko ilos¢ ludno$ci zamieszkuja-
cej, te kraje.

Niemozliwe jest réwniez doktadne obliczenie wielko-
tonazu zatrudnionego przed druga wojng $wiatowg
Ludowej, NRD

Sci
w obstudze portow krajéw Demokracji
oraz Chin Ludowych.

Jezeli jednak przeanalizujemy tylko tonaz obstugu-
jacy w formie _linii regularnych porty chifnskie przed
druga wojna $wiatowg, dochodzimy do dos$¢ jasnego
obrazu utraty zatrudnienia flot kapitalistycznych
w chwili obecnej.

Chiny obstugiwane bytly przed wojng przez linie
zgrupowane w szeregu konferencji zeglugowych. Tylko
jedna grupa tych konferencji ,Kontynent Europy —
Daleki Wschéd“ (Continent — Far East Conference)
pod Dalekim Wschodem rozumiemy w znaczeniu zeglu-
gowym porty potozone na wschéd od Singapore —"ig-
czyta w sobie cztery konferencje. Do tej grupy docho-
dzily jeszcze konferencje z Wielkiej Brytanii, Stanéw
Zjednoczonych oraz Japonili. Biorgc pod uwage, ze tyl-
ko jedna konferencja z pierwszej wymienionej grupy
,Outward Continental Far East Freight Conference" tg-
czyta 14 poteznych towarzystw o milionowym tonazu
(np. Glen Line Ltd. obstugujagca tylko Daleki Wschoéd
posiadata przed wojng ponad 100.000 BRT, China Mu-
tual Steam Navigation Co. okolo 200.000 BRT) oraz, ze
obecne zestawienia konferencyjne nie uwzgledniajg jesz-
cze towarzystw niemieckich, otrzymujemy jasny obraz
wielomilionowego tonazu, ktéry zatrudniony byt w ob-
studze portéw chinskich przed wojng. Do tej olbrzymiej
masy liniowego tonazu konferencyjnego dochodzity duze
towarzystwa liniowe niestowarzyszone (np. Rickmers
Hamburg ok. 40.000 BRT), oraz wielka ilo§¢ tonazu tram-
powego.
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Ten caly wielki tonaz przedwojenny wzglednie jego
obecny substytut powojenny, za wyjgtkiem pewnej ilo-
SCL tra ™igOy (niezbyt zresztg wielkiej) oraz niewielkiej
Uosci statkow liniowych wytaczony jest z obstugi rynku
chinskiego.
kapitalistycznej wobec rozpadu rynku
Swiatowego

Sytuacja zeglugi

Obok widocznego kurczenia sie rynku zeglugowego
dla kapitalistycznych flot handlowych obserwujemy
rownoczes$nie stosunkowo powazng rozbudowe tonazu
handlowego w poréwnaniu do stanu przedwojennego

Swiatowy tonaz wynosit: w roku 1939 — 68 milion6w
BRT, w styczniu 1952 — 87 milionéw, w koAcu 1953 r —
93 milionéw BRT.

, Ekonomisci kapitalistyczni prébujg uzasadni¢ wzrost
iloty handlowej wzrostem obrotow $wiatowych (w 1937
roku ok. 25 miliardéw dolaréow, w, 1950 — 56 miliardéw
oraz w 1951 r. — 76 miliardow). Argumenty te nie sa
przekonywajgce. Wartosciowo handel w poréwnaniu do
stanu przedwojennego mogt sie potroi¢, lecz jezeli wez-
miemy pod uwage ceny podstawowych surowcéw i in-
nych towaréw z roku 1939 i 1952, tatwo stwierdzimy, iz
ceny poszty nie trzykrotnie, a cztero- a nawet pieciokrot-
nie w gore. W tonach, a to jest miarodajne z punktu
Widzenia zatrudnienia zeglugi, wzrost od 1937 roku (284
rmlionow ton) do 1951 roku (ok. 390 milionéw) wyniést
tylko ok. 100 milion6w ton, a od tego czasu obroty spa-

dty nawet bardzo wydatnie (ograniczenie importu w W .

Brytanii, Australii, Nowej Zelandii, Francji). O ile od-
liczymy poza tym ok. 100 milionéw ton tadunku ropy,
tworzgcych nadwyzke w poréwnaniu z rekiem 1939

(produkcja ropylwynosita w 1920 roku 100 milionéw ton!
w 1938 280 milionéw, a w roku 1951 — 610 milionéw)
to widzimy, ze masa tadunkowa ,sucha“ w chwili obec-
nej me powiekszyta sig, a w najlepszym razie odpowiada
stanowi przedwojennemu.

Podczas gd.y obroty Swiatowe drogg morska w ustroju
kapitalistycznym nie wykazujg objawéw wzrostu, a ra-
czej od roku 1951 zdecydowany spadek, zdolno$¢ przewo-
zowa floty handlowej juz sie wybitnie powiekszyta.

Charakterystyczne sa gtosy kapitalistycznych pism fa-
chowych, ktére np. w grudniu 1952 zajmowaly zdecy-
dowanie sprzeczne stanowiska co do nadmiaru tonazu
wzglednie jego niedoboru. Pismo szwajcarskie (Interna-
tionale Transport-Zeitschrift) twierdzito, ze istnieje juz
nadmiar tonazu wzglednie powstanie on w najblizszych
latach, natomiast jedno z pism skandynawskich (Scandi-
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navian Shipping Gazette) zajmowalo wrecz odmienne
stanowisko. Wytlumaczenie stanowiska pisma dunskiego
nie jest trudne, skoro stocznie skandynawskie posiadajg
zamoOwienia na ok. 3 miliony ton tonazu i rejestrujg dal-
szy ich naplyw. Wydaje sie jednak, ze stanowisko pisma
szwajcarskiego nie zainteresowanego w budownictwie
okretowym, jeet bardziej obiektywne niz dunskiego.

Te same statystyki pism kapitalistycznych wykazuja,
ze z podanej poprzednio wartosci obrotéw handlu $wiato-
wego 76 miliardéw dolaréw w roku 1951, tylko 2% obej-
mowaty obroty pomiedzy blokiem socjalistycznym a ka-
pitalistycznym. Oznacza to, ze obroty miedzy 1.400 000
ludzi (ob6z imperialistyczny oraz zalezny od niego) a 750
milionami ludzi obozu socjalistycznego praktycznie sg
bez znaczenia.

Sztuczne spowodowanie ,koniunktury“ agresjag w Ko-
rei wywotato nienaturalng zwyzke frachtéw siegajaca
ok. 200 procent (wskaznik indeksowy Brytyjskiej izby
Zeglugowej maj 1950 — 71,4; maj 1951 — 203,8). Widok:,
podpisania rozejmu na Korei, a nastepnie podpisanie
rozejmu sprowadzito indeks frachtowy do poprzedniego
punktu wyjSciowego (maj 1952 — 79,2, czerwiec 1953 —
95,3). Okres zwyzki przyniéost wprawdzie wielkie dochody
kapitalistom zeglugowym, jednakze réwnocze$nie spowo-
dowat zwyzke kosztow eksploatacyjnych, ktére mimo
spadku frachtéow 'pozostaty prawie niezmienione, za wy-
jatkiem obnizki cen bunkru. Zatem sytuacja armatorow
w chwili obecnej uwazana jest za bardziej niekorzystng
niz w roku 1950, kied-y to w szeregu panstw twierdzono,
iz zegluga staje sie nierentowna.

Z analizy przytoczonych okoliczno$ci wynika, ze w ze-
gludze kapitalistycznej nastepuje:

1) wykazany indeksami spadek frachtéw ponizej granicy
optacalnosci wiekszosci przedsiebiorstw zeglugowych,
2) szybkie narastanie niezatrudnionego tonazu w krajach
kapitalistycznych (flota rezerwowa Stanéw Zjednoczo-

nych wykazywata na dzien 1 stycznia 1952 — 1.423

statkbw o 8.600.000 BRT a w pazdzierniku tegoz roku

1.959 statkbw o 11.900.000 BRT, a wiec wzrost

o 3.500.000 BRT; ilo§¢ unieruchomionych tankowcéw

w sierpniu 1953 roku wynosita 1.000.000 BRT),

3) wzrost sprzecznosci na kapitalistycznym rynku frach-
towym i zaostrzajgca sie walka miedzy poszczegdlny-
mi flotami panstw kapitalistycznych,

4) pogorszenie sie pozycji floty brytyjskiej w stosunku
do Standéw Zjednoczonych, co miedzy innymi wplywa
na przekszitacenie sie Wielkiej Brytanii w satelite
Stanéw Zjednoczonych,

5) anulowanie przez armatoréw duzej ilosci kontraktéw

na stoczniach,

6) spekulancki wzrost floty handlowej po wojnie prze-
kraczajacy potrzeby handlu kontrolowanego przez blok
kapitalistyczny,

szybka odbudowa tonazu niemieckiego (1.750.000 BRT)
oraz japonskiego (ok. 3.250.000 BRT) na koniec 1953
roku,

8) rozbudowa flot panstw nieposiad-ajgcych poprzednio
wiasnego tonazu lub posiadajgcych go w ograniczonej
ilosci (Argentyna, Indie).

Przy réwnoczes$nie niewielkich obrotach z Vs czeScia,
ludnos$ci $wiata bloku socjalistycznego wydaje sie, ze
zblizamy sie szybko do momentu zatamania sie kapitali-
stycznego rynku frachtowego. Jak stwierdzit J. Stalin
L,nhiepetnos¢ wykorzystania mocy potencjonalnej przedsie-
biorstw w tych krajach bedzie rosta.. Na tym wtasnie po-
lega pogtebienie sie ogélnego kryzysu Swiatowego syste-
mu kapitalistycznego w zwigzku z rozpadem rynku S$Swia-
towego*“1).

Rozpad rynku $wiatowego na dwa réwnolegte rynki
rowniez i w dziedzinie zeglugi wyraznie przyczynia sie
do pogtebienia kryzysu flot kapitalistycznych, (marno-
trawstwo tonazu, unieruchamianie statkéw, przebiegi ba-
lastowe). W przeciwstawieniu do tego rozwo6j nowego, SoO-
cjalistycznego rynku $wiatowego posiada nieograniczone
mozliwos$ci dalszego wzrostu, przede wszystkim w obro-
tach pomied-zy ZSRR i panstwami Demokracji Ludowej
a Chinami. Ten rozwdj obrotéw handlowych drogg mor-
ska uzasadnia w peini szybka rozbudowe flot handlo-
wych panstw bloku socjalistycznego w oparciu o wlasny
przemyst stoczniowy przy gwarancji petnego jej zatrud-
nienia.
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Opakowanie morskie zagadnieniem zaplecza

621.798:387

Prof. dr D. TILGNER, Politechnika Gdanska

Specyficzno$¢ opakowania morskiego wymaga specjalnego traktowania go. Przyktady

biak6w opakowania z powodu nieznajomosci
nieracjonalnego stosowania opakowania przeciwwstrzagsowego

konstrukcji opakowan,
oraz niewtasciwego

racjonalnej

zatadowania, zabezpieczenia i cechowania.

Na odcinku opakowan osiggneliSmy w Polsce Ludo-
wej znacznie wigeksze zrozumienie i postepy niz w ciggu
catego miedzywojennego dwudziestolecia. Mimo to opa-
kowanie morskie nie nadgza za postepem wiedzy i po-
zostawia jeszcze duzo do zyczenia, gtéwnie z powodu
nieznajomosci inzynierii opakunkowej w krajowych za-
ktadach przemystowych, eksportujacych swoje wytwory
drogg morskg oraz braku dostatecznej orientacji w spe-
cyficznych wymaganiach opakowania morskiego.

Towar przeznaczony na eksport musi byé bowiem za-
bezpieczony przed ujemnymi wpltywami transportu i od-
powiednio cechowany. Proste zdawatoby sie zadanie opa-
kowania towaréw komplikuje sie w miare zwiekszenia
sie ilosci przetadunkéw i odlegtosci transportowych.
Przy transporcie morskim dochodzi ryzyko zawilgocenia
przesytki, tatwo$¢ zardzewienia, w-ptyw ustawicznych
drgan statku i duzego nieraz nacisku na dolne warstwy
w razie burzy, uderzen i rzucania przesytkami przy za-
tadowaniu i wytadowaniu. Nadto trzeba uwzgledni¢ spe-
cyficzne nieraz wymagania celne oraz wymagania doty-
czace cechowania i znakowania przesytek. Niedocigg-
niecia w tym zakresie moga by¢ przyczyng zatrzymania
catej przesytki. Akcja kontrolna opakowan w portach
oraz inspekcja dziatbw wysytkowych w gtebi kraju sta-
nowig wprawdzie duzg pomoc w podnoszeniu poziomu
opakowania morskiego. Zdarzajgce sie jednak wypadki nie-
wtasciwego lub niewystarczajgcego opakowania i to nie
tylko sporadyczne lecz nawet dotyczace catlych dziatow
przemystu, np. wyrobéw szklanych Ilub ceramicznych,
wywotujg w portach zaladowania kilopotliwg sytuacje,
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gdyz personel kontrolujgcy jako$¢ opakowanh morskich,
nie jest powotany ani odpowiednio wyposazony do uzu-
petnienia lub naprawiania stwierdzonych brakow.

Typowe braki omoéwione zostang na przyktadach,
z ktérymi Pracownia Badawcza Tworzyw Opakunko-
wych przy Zaktadzie Technologii Produktéow Zwierze-
cych Politechniki Gdanskiej miata mozno$¢ zetkngé sie
w ostatnim czasie.

Nieznajomos$¢ racjonalnej konstrukcji opakowah

Duza cze$¢ drobnicy jest nadal wysytana w opako-
waniu drewnianym, gtownie w skrzyniach i w klatkach.
Najczulszg czesScia konstrukcyjng skrzyh lub klatek sa
zawsze narozniki, poniewaz konstrukcja wigzania naroz-
nego decyduje w duzym stopniu o wytrzymatos$ci catego
opakowania. Sposréd pieciu zasadniczych sposobéw kon-

strukcji wigzania naroznego, jedno tylko jest rzeczy-
wiscie mocne i godne zalecenia (rys. 1). Nazywamy je-
wigzaniem tréjdroznym. Ma ono szereg po-

waznych zalet technicznych, omdéwionych réwniez w pol-
skiej literaturze fachowej (1), nie zwieksza zuzycia two-
rzyw opakunkowych ani objetosci pakunku i czyni opa-
kowanie o ok. 60% odporniejszym i wytrzymalszym. Wig-
zanie tréjdrozne stanowi przy opakowaniu drewnianym
podstawe jego racjonalnej konstrukcji. Zalecane jest
ono od dluzszego czasu (2), lecz krajowa “technika opa-
kunkowa dotychczas nie stosuje tej konstrukcji. Na tym

1J. Stalin: Ekonomiczne problemy socjalizmu w ZSRB,

W-wa 1952 r., s. 35.



odcinku panuje u nas nadal konserwatyzm i brak powig-
zania z postepem. Nie widzimy wigzania tréjdroznego
w konstrukcjach skrzynkowych i klatkowych znormali-
zowanych przez P.K. N. Ani stowa nie spotyka sie row-
niez o tej racjonalnej budowie Wigzania naroznego w ze-
stawieniu norm opakunkowych, ktdére ostatnio ogtosity
Panstwowe Wydawnictwa Techniczne (3). Kazde nato-
miast powazniejsze zagraniczne dzieto fachowe szeroko
omawia i zaleca wigzanie tréjdrozne przy wszelkich opa-
kowaniach drewnianych, a przy ogledzinach w naszych
portach czesto napotyka sie w przesytkach zagranicz-
nych zastosowanie tej wtasnie konstrukciji.

Rys. 1L Dobry B i wadliwe A sposoby budowy wigzarn naroznych.

Niestety te oraz inne elementarne wiadomos$ci z dziedziny
opakowan pomijane sg przy opracowywaniu projektow opa-
kowan nieraz dla duzych ©partii towaréw. Ostatnio
mieliSmy sposobno$¢ zapoznania sie z obszerng doku-
mentacjag techniczng opakowania drewnianego dla po-
waznej transakcji. Byta ona niezwykle szczegétowo roz-
pracowana, lecz réwnoczes$nie grzeszyta brakiem zasad
racjonalnej konstrukcji wigzan naroznych klatek
i skrzjni. Wskutek tego zuzycie drewna byto nadmierne
i przesytka, zastugiwata wtasciwie na miano eksportu
drewna.

Nieracjonalne stosowanie opakowania
przeciwwstrzagsowego

Wszelkie -wrazliwe i kruche towary jak: szklo, cera-
mika, fajanse, ozdoby choinkowe, urzadzenia precy-
zyjne musza by¢ zabezpieczone przed wstrzgsami, ude-
rzeniami i wzajemnym stykiem w czasie transportu,
jeszcze 20 lat temu gtébwnymi- tworzywami przeciw-
wstrzgsowymi byly: makulatura, wetna drzewna, stoma,
siano, mech. Trzy ostatnie tworzywa nie sga obecnie sto-
sowane w obrocie zagranicznym z powodu przepisow
fitopatologiczyeh. W naszych warunkach dysponujemy
gtownie weina drzewng, tekturg falista i wkitadkami ce-
lulozowymi. Przy witasciwym i umiejetnym stosowaniu
tych tworzyw przeciwwstrzagsowych ilos§¢ stluczki przy
ekspgrcie morskim wyrobéw szklanych i ceramicznych
powinna obracaé¢ sie w granicach 3% ogélnej iloSci. Pro-
cent ten jest niestety u nas czesto wielokrotnie wyz-
szy. Zarobwno wetna drzewna jak i tektura falista moga
z powodzeniem zabezpieczyé przed uszkodzeniem towar
najbardziej czuty lub kruchy. Trzeba jednak $cisle prze-
strzega¢ naukowych zasad stosowania tych tworzyw,, do-
puszczalnego obcigzeniawarstwy tworzywa przeciwwstrzg,-
sowego itd. A tymczasem duza huta krajowa stosuje w prze-
sytkach eksportowych tekture falista tacznie z do-
datkiem weiny drzewnej, co z punktu widzenia ekono-
miki opakunkowej jest oczywiscie rozrzutnoscig. W do-
datku popetnia sie zasadniczy biad, ze weine drzewng
nawilgaca sie tam przed jej uzyciem, co w nastepstwie
powoduje zawilgocenie i zwiotczenie tektury falistej
wewnatrz pakunku i powazng utrate wtasnosci prze-
ciwwstrzgsowych przez powstanie luzéw wewnetrznych.
W nastepstwie przesyiki wykazujg po kilkadziesigt pro-
cent stluczki. Brakéw tych nie potrafi usungé zadna
kontrola portowa opakowan morskich. Usung¢ je mozna
przez powiekszenie zasobu wiedzy z dziedziny inzynierii
opakunkowej u pracownikéw przemystu oraz zmiane ich
stosunku do zdobyczy nauki w dziedzinie opakowan.

Niedbate zatadowanie, zabezpieczenie i cechowanie

"Wszedzie stosuje sie dzi§ z duzym powodzeniem wie-
loscienne worki papierowe do bardzo licznych artykutéw
przemystowych. Worki tego typu ozmienionej nieco kon-
strukcji racjonalizatorskiej zastosowano w jednym wy-
padku do towaru eksportowanego z Polski drogg mor-
ska. Przy zatadunku na statek stwierdzono anormalnie
wysoki procent rozsypu zawarto$ci, wskutek czego na-
brzeze i magazyn byly miejscami grubo zastane syp-
kim towarem. Poczatkowo powodéw uszkodzenia doszu-
kiwano sie w zmienionej konstrukcji workéw, badz tez
zaworkowaniu towaru w stanie zbyt gorgcym i wynika-
jacemu z tego powodu przegrzaniu tworzywa opakun-
kowego. Po zbadaniu okazalo sie, ze worki jako takie
nie wykazywaty zmniejszenia wytrzymatosci mechanicz-
nej, a przyczynag reklamacji byto uszkodzenie jednej lub
dwéch warstw zewnetrznych worka wielosciennego przez
niedbale zatadowanie towaru do wagonoéw kolejowych w
miejscu zatadunku.

Innym przykladem niedbalstwa jest niezabez-
pieczenie czesci metalowych przed rdzewieniem.
Zabezpieczenie powinno by¢ oczywiscie wykonane przez
producenta bezposrednio przy lakierowaniu maszyn, a nie
w porcie zatadunku przez ekspedytora. Srodek przeciw-
rdzewny powinien by¢ tego rodzaju, aby go mozna
z fatwo$cig nanieS¢ na powierzchnie metalu, izolowac ja
doktadnie od wplywoédw atmosferycznych, powinien poza
tym byé odporny na wszelkie zmiany atmosferyczne za-
rowno w warunkach strefy umiarkowanej jak i tropi-
kalnej oraz powinien byé¢ tatwy do usuwania z po-
wierzchni metalu, co jest oczywiscie wazne dla odbiorcy.
Znamy w nauce o opakowaniu szereg specyficznych
Srodkéw przeciwrdzewnych (1). Niestety nasze krajowe
zaklady metalowe czesto zupetnie zaniedbujg zabezpiecze-
nie swoich wyrobéw, wskutek czego rury oraz konstrukcje
metalowe upodobniajg sie do ztomu jeszcze przed zala-
dunkiem na statek. W innym znowu wypadku I$nigca
nowym lakierem lokomotywa waskotorowa, czekajagc na
zatadunek, czerwienita sie rdza na gladziach, swych osi,
przektadni, Srub itp., gdyz zadna absolutnie polerowana

powierzchnia metalowa nie byta zabezpieczona chociazby
towotem.

Przyjrzyjmy sie dalej cechowaniu pakunkoéw.
Wykonywane ono jest czesto z lekcewazeniem lub nie-
znajomos$cig zadania, ktéremu wtasnie cechowanie ma
sprostac, mianowicie, zeby napisy byty trwate i tatwo
czytelne. Kolory napis6w muszg by¢ bezwzglednie kon-
trastowe. Na zéttawym tle drewna napisy w kolorze czar-
nym sa przeciez znacznie czytelniejsze niz w kolorze
czerwonym. Kolor czerwony ulega poza tym sptowieniu
i juz przy wytadunku towaréw z wagonéw w naszych por-
tach napisy sa zaledwie czytelne. Na szarym tle rur i
konstrukcji stalowych najczytelniejsza bedzie cecha biata
lub jaskrawo z6io. W zadnym wypadku cech montazo-
wych nie nalezy wypisywa¢ w tym samym kolorze, w ja-
kim wypisane sa_cechy transportowe. Nikt przeciez nie

rozezna sie w takiej gmatwaninie cech i liczb jednokolo-
rowych.

Nadal jest sprawg otwartg maksymalne wykorzysta-
nie kubatury. SpotkaliSmy ostatnio opakowania, w kto-
rych zupeinie bezpodstawnie okoto 30%(!) pojemnosci
pakunku byto niewykorzystane, co oczywiscie niepotrzeb-
nie zwiekszato koszty frachtu morskiego.

Tych kilka przyktadow nie wyczerpuje zagadnienia,
lecz wykazuje, ze zagadnienie opakowania morskiego jest
nadal sprawag do uregulowania. Niedociggniecia sa gtow-
nie wynikiem nieznajomosci zasad wtasciwego stosowa-
nia i oceny tworzyw opakunkowych ze strony przemy-
stu. Najczesciej spotyka sie brak elementarnych wiado-
mosci z tej dziedziny i — ¢o gorsza — brak zrozumie-
nia, ze pozornie btaha czynno$¢ pakowania wymaga du-
zej znajomoéci tworzyw i zasad konstrukcyjnych. Ko-
nieczno$¢ ustawicznego szukania nowych, tanszych a przy
tym doskonalszych typéw opakowah znajduje swoj
wyraz w fakcie istnienia okoto dwustu laboratoriow ba-
dawczych, instytutow i pracowni opakunkowych rozsia-
nych po $Swiecie. U nas niestety wcigz jeszcze przewaza
poglad, ze opakowanie jest funkcja ogniwa handlowego.
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Dlatego szkolenie i wyktady, dotyczace opakowan, pro-
wadzone sg w Polsce wytgcznie na uczelniach ekono-
micznych. Departament Studiow Ekonomicznych Mini-
sterstwa Szkolnictwa Wyzszego wyprzedzit w tym wzgla-
dzie znacznie Departament Studiéw Technicznych tegoz
resortu. Ekonomisci, szczegdlnie kadry powojenne, po-
siadaja nie tylko wieksze zrozumienie, lecz takze nieco
wieksze® wiadomos$ci z tej dziedziny niz inzynierowie
i technicy, ktérych zadaniem jest produkowanie opako-
wan. Jedyna na krajowych politechnikach Pracownia
Badawcza Tworzyw Opakunkowych, istniejgca w skrom-
nyll zakresie na Wydziale Chemicznym Politechniki
Gdanskiej, nie prowadzi ani wyktadoéw ani tez specjali-
zacji, chociaz uwzglednia ¢wiczenia z inzynierii opakun-
kowej na tle specjalizacji podstawowej studentow w che-

mii spozywczej. Przy tak niewystarczajgcym stanie dy-
daktyki technicznej rzadko spotykamy inzyniera Ilub
technika, ktéryby docenial, ze wtasciwe opakowanie wy-
produkowanego towaru nalezy do jego cyklu produkcyj-
nego i wymaga powaznych studiow.

Z analizy tego stanu rzeczy nasuwa sie wniosek, aby
programy nauczania w specjalizacjach technologicznych
uwzgledniaty technologie opakowania jako jeden z pod-
stawowych, ogoélnych przedmiotéw nauczania na uczel-
niach technicznych.
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Pakietowy przewoOz i przetadunek tarcicy w ZSRR

Mgr Inz. ST. SZWANKOWSKI, Gdansk.

Racjonalizacja transportu i przetadunku tarcicy ,, 7zgsgrR przez zastosowanie pa-

kietyzacji tadunku.

W numerze 9/1953 radzieckiego pisma ,Miechanizacja
trudojomkich i tjazolych rabot* omdwiono interesujgce
nas zagadnienie pakietowania tarcicy.

Dzi§, gdy w zwigzku z mechanizacjg przetadunku
diuzyc (kopalniakéw) pakietowanie ich stanowi koniecz-
noé¢, dalszy krok stawiany w tej dziedzinie przez ZSRR
jest dla nas wskaz6wka, gdzie nalezy szuka¢ rozwigzania.

Znaczna pracochtonno$¢ stosowanych obecnie metod
przewozu i przetadunku tarcicy, przediuzanie postojéw
barek i taboru kolejowego, jest uzaleznione od szeregu
przyczyn, a przede wszystkim od tego, ze zwykle prak-
tykowany jest natadunek desek na barki i do wagonoéw
zwatem, co wymaga (przed przerzuceniem drewna w kaz-
dym punkcie) formowania nowych unoséw dla ich pod-
chwycenia i podniesienia dzwigami. Natadowane na ten
czy inny $rodek transportu pakiety przewaznie na nowo
obracajg sie w zwatl (w ,rozsypke”“) i pozostajgw tym sta-
nie az do dostarczenia do kolejnego punktu przetadunku.

We wrzes$niu 1952 r trzy radzieckie ministerstwa: zeg-
lugi rzecznej, komunikacji i przemystu leSnego przysta-
pity do opracowania technologii pakietowania przewozu
tarcicy i wyprébowania go w praktyce.

Ustalono ze:

1. pakiety, sformowane na tartaku, powinny by¢ do-
starczone odbiorcy bez jakiegokolwiek przeformowy-
wania niezaleznie od liczby przerzucan z jednego ro-
dzaju transportu na drugi,

2. wymiary i ciezar pakietbw powinny odpowiadac
wszystkim podno$no-przeno$nikowym $rodkom prze-
tadunkowym punktéw przetadunkowych,

3. tadownoé¢ i pojemno$¢ wagondéw kolejowych, statkow,
samochodéw i samochodéw specjalnych do przewozu
drewna powinny by¢. wykorzystane w mozliwie naj-
wiekszym stopniu,

4. pakiety powinny mie¢ standaryzowane wymiary z ko-
nieczng tolerancjg uwzgledniajgca r6znorodne wymia-
ry tarcicy zgodnie z normami,

5. konstrukcja pakietow powinna zapewni¢ lekkos$¢ i ta-
nios¢ formowania.

Niejednokrotnie zalecano przewozenie tarcicy w spec-
jalnych pojemnikach (kontenerach). Jednakze jedne z nich
nie zapewniaty wtasciwego $ciSniecia pakietu, inne dajace
odpowiednie $ci$niecie byty nieracjonalne z ekonomiczne-
go punktu widzenia”

Niezdatne co do jakoSci pakiety i niezwigzane paczki
na przektadkach, podnoszone przy przetadunku dzwigami,
deformuja sie przy podnoszeniu w zwyklych stropach,
a istniejgce liczne konstrukcje wytrzymatych uchwytéw,
podwieszanych do haka dzwigu, nie odpowiadajg wszyst-
kim wymaganiom. Jak wykazato doswiadczenie, w okre-
sie przewozenia 60°/0 pakietow rozsypywato sie w nastep-
stwie uderzen o ziemie, poktad statku lub jego kotysanie
przy falowaniu w zwigzku 2z niesScistym i nierbwnym
uktadaniem pakietow.1

1Biernacki! A. N.: Pakietnaia pieriewozka i pieriegru-
zka pitomaterialow, str. 40 — 42.

118

Opis konstrukcji
sposobu przewozu i przetadunku.

pakietdw, Efektywnosé zastosowania nowego

Rozwigzanie znaleziono w prostej konstrukcji pakietu,
opracowanej w 1952 r. w Tartaku Syktywkarskim, a wy-
probowanej jesienig tegoz roku przez brygade wydziatu
port6w Moskiewskiego Oddzialu Centralnego Instytutu
Naukowo-Badawczego Floty Rzecznej. Deski uktada sie
na dwéch Ilub trzech podktadkach o przekroju 50X150
mm w pake wysoka na 960-4-1100 mm. Z wierzchu pake
przykrywa sie dwoma lub trzema naktadkami, takimi jak
podktadki. Konce podktadek i nakladek wystajg poza
obrys paczki desek o 40-4-50 mm z kazdej strony. Na wy-
stajgcych koncach zaklada sie wczesdniej przygotowane
petle z drutu 4-45 mm, ktére potem mocno $cigga
sie drazkami (rys. 1). Pakiety sporzadza sie przewaznie
o dlugosci 6-4-65m, a pewng ich czes¢ o dtugosci mniejszej.

Rys. |._ Pakiet tarcicy. 1 — tarcica, 2. — podktadki poprzeczne.
J — $Sciggacze z drutu 0 4—5 mm. Podkiladki i $ciggacze tworza
razem opaski.

Jezeli w nadawanej partii znajdujg sie deski krdtkie
(2,5-4-3,5 m) uktada sie je po dwie w styk wewnatrz pa-
kietu i oblicowuje materiatem o petnej dlugosci.

Najwiecej trudnos$ci wywotat wybér optymalnej sze-
rokosci pakietu. Aby maksymalnie wykorzysta¢ tadow-
nos$¢ platform kolejowych i weglarek, pozadane jest ukta-
danie pakietow $cisle jeden na drugim, bez przestrzeni
préznych. Jednakze o nieuniknionej, chociazby minimalnej
obecnos$ci luzéw, decyduje:

1. sama konstrukcja pakietu,

2. niemoznos$¢ wykonania pakietu takiej szerokosci, kté-
ra bytaby wielokrotng wszystkich standaryzowanych
szerokos$ci desek,

3. réznorodno$¢ wymiaréw wagonéw i licznych typow.
Dostosowujagc pakiety do specjalnego typu samocho-

déw obchwytujgcych pakiety o szerokosci 1100 mm i do

szerokosci szerokotorowych wagonéw radzieckich, przyj-
muje sie szeroko$¢ pakietu réwng 900-4-1100 mm, co cat-
kowicie zaspakaja wysuwane zadania, czesto sprzeczne.

Porzadek uktadania pakietow o zmniejszonej szerokosci

réwnej 750 mm proponowanej przez Ministerstwo Komu-

nikacji na platformach czteroosiowych i weglarkach po-

kazano na rys. 2.



Préby poczatkowe wykazaly szereg dodatnich wtasci-
woséci pakietow o konstrukcji opisanej powyzej:
1. brak deformacji przy podnoszeniu (w odréznieniu od
pakietdow niezwigzanych),

2. zachowanie statej
formy i wymiaréw
pakietbw w ciggu

catego przewozu bez
koniecznosci wyko-
nywania jakiejkol-
wiek dodatkowej
czynnos$ci w punk-
tach przetadunku,
3. zwiekszenie zata-
dunku statku o 10 —
12°/o, zabezpieczenie
zadanego zatadunku
wagonéw, przy czym
w wypadku nata-
dunku do wagonéw
pakietéw z dtugich
desek, tadownosé
jest nawet przekra-
czana w stosunku do
przewidzianej dla Rrys. 2. Sposéb zatadowania i umocowa-
tarcicy wg przepi- nia pakietow tarcicy o szerokosci 750 mm
séw kolejowych (38—!‘3’ weglarkach. 1 — siédma warstwa,

— klocki oporowe, 3 — kionice, 4 —
40 t na wagon czte-1 gérne wzmocnienie kionic.
roosiowy),

4. znaczne zmniejszenie liczby uszkodzen (peknie¢, zia-
man) podczas przewozu.

Zastosowanie pakietow umozliwito osiggnigcie kom-
pleksowej mechanizacji przetadunku przy minimum pra-
cy fizycznej. Uzyskane dzieki temu wyniki podane sa
w zatgczonej tablicy.

Zawarte w niej wskazniki ilosci robotnikéw odnosza
sie tylko do punktu przetadunkowego z barki na tabor
kolejowy. Do wskazanych kosztéw sg wigczone naktady
na poczatkowe formowanie pakietow i osprzet, ktére sa
znacznie wyzsze w poréwnaniu z systemem bezpakieto-
wym, oraz naktady na pos$rednie przektadki, ktére, prze-
ciwnie, znacznie sie obnizajg.

R Y B Ot O

w S T W O

Do kosztéw formowania pakietow i kosztéw przeta-
dunku witgczone sg ptace robotnikéw, odpisy amortyza-
cyjne i na remont maszyn, koszty energii i administracji.

TABLICA

Sposéb przewozu tarcicy

bez pakietowania w sztywnych pakie-
przy udzwigu tach o cigzarze ton.:

dzwiigéw w tonach:
15 3 o 15 3

llos¢ robotnikéw ob-
stugujacych dzwig przy
przetadunku tarcicy ze
statku na platforme
kolejowg 12 14 16 6 6 6
Sredni czas postoju
roztadowywanej barki
o tadowno$ci 600ton.

godzin 42 30 22 24 17 10
Kosztwszystkich robot
i materiatbw (pomocni-
czych) obliczony na 1
tone tadunku na inny
Srodek transportu:
jeden przetadunek

rubli 816 7,83 7,67 7,60 6,86 4,96
dwa przetadunki

rubli 10,0 9,44 9,00 8,92 7,36 5,80
trzy przetadunki

rubli 12,70 11,93 127 10,24 854 684

System pakietowania nalezy przede wszystkim wpro-
wadzi¢ tam, gdzie ilos¢ punktow przetadunku z jednego
Srodka transportu na drugi jest najwieksza.

Przyktadowo przy przewozie tarcicy z Uralu do Don-
basu tarcica jest przewozona do miasta Mototow koleja,
skad statkami ptynie do Stalingradu, gdzie znéw prze-
tadowywana jest na kolej. W tych warunkach przez pa-
kietowanie w 3-tonowe pakiety uzyskuje sie na kazde
100.000 ton tarcicy okoto 1 miliona rubli oszczednoSci.

W ZSRR w 1953 r. rozszerzono badania nad zastoso-
waniem tego systemu. Dodatkowe obserwacje wskazg
dalsze kroki majace na celu podwyzszenie rentownosci
rozpatrywanego sposobu i jego rozpowszechniania.

Najlepszymi urzgdzeniami do tego rodzaju przetadun-
kéw okazaly sie dzwigi przy obserwowanej tendencji
wzrostu ciezaru pakietow. Dodatkowo stosowane by¢
moga dzwigi samobiezne, ktoére jednak gorzej obstuguja
przetadunek na weglarki.

M O R S K | E

Kierunki i problemy inwestycyjne w rybotowstwie morskim

639.22/23:338.94

Andrzej NAGIEL, Szczecin

Analiza dotychczasowego stanu dziatalnos$ci inwestycyjnej w rybotdéwstwie morskim.

Podstawowe kierunki

inwestowania w

rybotowstwie: rozbudowa floty rybackiej,

doinwestowanie baz lgdowych, mechanizacja prac przetadunkowych i proceséw pro-

dukcyjnych w przetworstwie.
przez uregulowanie spraw dokumentacji projektowej,
dyscypliny inwestycyjnej.

Charakterystyka dotychczasowej dziatalnosci
inwestycyjnej

Przemystowe ryboldwstwo morskie zostalo stworzone
od podstaw dopiero w ramach gospodarki Polski Ludo-
wej. Ozywiona dziatalno$¢ inwestycyjna objeta wszyst-
kie odcinki rybotéwstwa i pozwolita na oparcie go na
racjonalnych i trwatych podstawach techniczno-eksploa-
tacyjnych.

Dziatalno$¢ ta rozpoczeta na caltym wybrzezu bez-
posrednio po wojnie uzyskala najwieksze nasilenie
w okresie Planu 6-letniego.

Proces inwestowania w tym okresie charakteryzuje
Sciste powigzanie z eksploatacja i produkcja rybacka.
Powazne zwigkszenie potowéw w poréwnaniu z wyni-
kami uzyskiwanymi przed wojng nakazywato jak naj-
szybsze wyposazenie portéw rybackich w obiekty i urzg-
dzenia gwarantujgce witasciwg i wydajng obstuge masy
rybnej celem dostarczenia ludno$ci jak najlepszego pro-
duktu.

Zagadnienie usprawnienia dziatalno$ci inwestycyjnej
nadzoru wykonawstwa oraz

Postulowany w planach gospodarczych staty znaczny
wzrost potowbéw pociggat za sobg konieczno$¢ rozbudowy
floty rybackiej i jak najszybsze zapewnienie jednostkom
potowowym niezbednej obstugi technicznej w bazach na
catym wybrzezu.

Dlatego tez inwestycje musiaty by¢ realizowane w ra-
mach dyktowanych przez dorazne potrzeby eksploataciji
i produkcji rybackiej. Najpowazniejsze zadania dotyczy-
ty okresu 1952 — 1953 i wynikatly z uchwatly Prezydium
Rzadu z dnia 2. IlI. 1952 r., ktéra ustalajgc szeroki pro-
gram inwestycyjny, stwarzata podstawy do wykonania
znacznie powiekszonego planu potowow.

Realizacja zadan inwestycyjnych byta w tym okresie
trudna ze wzgledu na szeroki zakres rob6t i ich rézno-
rodny charakter, brak planowo przygotowanej dokumen-
tacji projektowej, potencjatu wykonawczego i zaopa-
trzenia.

Mimo to uzyskano znaczne efekty dziatalnos$ci inwe-
stycyjnej na wszystkich odcinkach gospodarczych,
a w szczegdblnosSci wzmocniono potencjat polowowy przez
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wprowadzenie do eksploatacji flotylli lugrotrawleréw,
trawleré6w oraz duzej serii kutrow kilku typow, stwo-
1zono warunki do racjonalnej obstugi surowca przez
wybudowanie w gtéwnych portach rybackich hal wy-
tadunkowych i manipulacyjnych, chtodni, zamrazalni
oraz fabryk lodu.

Wspomniane wyzej warunki dotychczasowej dziatal-
nosci inwestycyjnej wywotane koniecznos$cia zaspakaja-
nia aktualnych postulatéw produkcyjnych nadaly spe-
cyficzne cechy tej dziatalnosci.

. Zacjania inwestycyjne bytly stawiane do tego stopnia
rownolegle do zadan produkcyjnych, ze nawet harmo-
nogramy budowy obiektéw przemystowych w porcie
uzgadniano z sezonowymi potrzebami produkcji. W wy-
padku dtuzszego okresu budowy okre$Slonego obiektu
przygotowano cze$¢ tego obiektu do eksploatacji w se-
zonie szczytowych polowéw, co powodowato zakitdcenie
procesu budowy catosci obiektu, trudnos$ci kontynuowa-
nia prac budowlanych czes$ciowo uzytkowanego obiektu,
przecigganie robo6t wykonczeniowych, a wreszcie kom-
plikacje przy ustalaniu powodéw ewentualnych usterek
wynikajacych badz z winy wykonawcy badz czes$ciowego
uzytkownika.

W wielu wypadkach daznos¢ do jak najszybszego
ukonczenia inwestycji przejawiata sie w sposobie opra-
cowania dokumentacji projektowej dla poszczeg6linych
Obiektow. Nie dysponujac przygotowang catoscia doku-
mentacji, przekazywano jej fragmenty na budowe,
w miare postepu pospiesznych opracowan projektowych,
aby w ten sposéb zapewni¢ ukonczenie obiektu w zg-
danym terminie.

Tego rodzaju sposéb wykonywania inwestycji wywo-
tywat duze trudnos$ci, wprowadzal zagrozenie normal-
nego procesu budowy lub odbijat sie ujemnie na plano-
wym przygotowaniu przedsiebiorstwa wykonawczego,
cho¢ w koncowym efekcie przyniést realizacje postulo-
wanego programu inwestycji.

Najistotniejszg jednak cechg dotychczasowego okre-
su inwestycji byt brak oparcia o generalne zalozenia
rozwojowe. Dlatego tez Komisja Oceny Projektéow Inwe-
stycyjnych (KOPI) nie posiadata wtasciwych kryteriow
pozwalajgcych na ustalenie w jakim stopniu przedio-
zony projekt obiektu nalezy uzna¢ za zabezpieczajacy
potrzeby przyszioSciowe i czy odpowiada on wtasciwemu
kierunkowi rozbudowy portu, w ktérym przewidziano
jego lokalizacje. W rezultacie ksztattowano opinie o ce-
lowosci i wielko$ci projektowanej inwestycji na pod-
stawie obiektywnie stwierdzanych potrzeb doraznych
oraz studiéw i uzasadnien rozwojowych wprawdzie sta-
rannie kazdorazowo opracowanych, lecz nie obejmuja-
cych w sposéb kompleksowy wszystkich elementéw da-
nego portu w ujeciu perspektywicznym. Jako konsek-
wencje braku zalozen generalnych w skali catej gospo-

darka nalezy traktowa¢ dysproporcje, jakie zachodza
w_ kilku wypadkach miedzy inwestycjami w poszcze-
g6lnych portach oraz pominiecie pewnych elementéw
ustugowych i uzupetniajgcych, co warunkuje niekiedy
przelotowo$¢ duzych, obiektéw i sprawnos$¢ funkcjonalng
portu.

Ogdlnie bioragc dotychczasowg dziatalno$¢ inwesty-

etap inwestowania w ry-

cyjng nalezy traktowac¢ jako |
zamkniety zasadniczo

botéwstwie morskim. Etap ten
w roku 1935 charakteryzuje pomys$ina realizacja zadan
majacych bezposredni wpltyw na produkcje i eksploa-
tacje rybacka, natomiast stosunkowo stabe wyniki w za-
kresie rob6t wykonczeniowych i uzupetniajacych funk-
cje portowe.

rybotowstwie

Podstawowe kierunki inwestowania w

W nastepnym, Il etapie dziatalno$¢ inwestycyjna zo-
stanie oparta _na wszechstronnych planowych podsta-
wach, wynikajgcych z diugofalowej analizy potrzeb go-
spodarczych w ujeciu kompleksowym. Ustalone zaloze-
nia rozwojowe przemystu rybnego pozwolg na opraco-
wanie perspektywicznego programu inwestycji z plano-
wym podziatem na roczne fazy realizacji. W programie
tym zostang ujete w sposéb kompleksowy wszystkie
inwestycje w porcie, przez co okres$li sie jego mozliwy
do uzyskania og6Ilny potencjat produkcyjny i ustugowy
oraz nastawienie eksploatacyjne. Przede wszystkim jed-
nak program inwestycji obejmie gospodarke rybacka
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w skali calego wybrzeza, co bedzie stanowito punkt
wyjscia dla planowania rozwoju poszczeg6inych portéow

darkfleme 1Ch Specjalnych zadah na tle catoSci gospo-

na lazy realizacji zapewni rytmicz-
no$¢ wykonawstwa inwestycji i pozwoli na systematycz-

ne przygotowanie dokumentacji projektowanej i wtas-
ciwy tok jej oceny. 1

Ustalenie perspektywicznego generalnego programu
inwestycji wymaga powaznych i wszechstronnych stu-
diéw w dluzszym okresie czasu. Jednak juz na obec-
nym etapie opracowania wytaniajag sie podstawowe kie-
runki rozwojowe rybotéwstwa i w konsekwencji zasad-
nicze kierunki inwestycji rybackich.

obranie nowego kierunku

Punkt wyjSciowy stanowi
przejsciu na

eksploatacji potowéw, polegajgcego na
optymalne bazy surowcowe.

Stosownie do wytycznych IX Plenum KC PZPR na-
kazujacych obok zwigekszenia globalnych potowoéw réw-
niez intensyfikacje potowéw ryb wysokogatunkowych
i polepszenia ich asortymentdw — rozszerzone zostaia
potowy $ledzia.

zadan zalezy w pierwszym

Realizacja powyzszych
dalekomorskiej.

rzedzie od rozbudowy flotylli

W okresie najblizszych lat nalezy wigec wykorzysta¢
potencjal produkcyjny stoczni krajowych, celem wpro-
wadzenia do eksploatacji maksymalnej ilosci jednostek
potowowych, zabezpieczajacych wykonanie nowych za-
dan. Dlatego tez nalezy kontynuowac¢ produkcje dotych-
czasowych typéw statk6w dalekomorskich az do chwili
opiacowania dokumentacji projektowej dla nowych ty-
pow jednostek i wyciggniecia wniosuéw z eksploatacji
ich prototyp6éw. Zaktadajgc, ze wprowadzenie nowych
typéw do seryjnej produkcji wymaga 4-letniego okresu
przygotowan, planuje sie dalsze przediuzenie serii obec-
nie budowanych trawlerow 450 BRT i lugrotrawleréw
wg nowej wersji.

Zadania polowowe wymagajg, aby w okresie przy-
sztego planu 5-letniego wybudowac¢ serie¢ nowych trawle-
réw i lugotrawlerow. W koncowych latach tego okresu
rozpocznie sie produkcja serii nowego typu lugrow
0_znacznie powiekszonym zasiegu potowo6w i odpowied-
nio zwiekszonej® tadowni. Opracowane zostang réwniez
inne typy statkéw dalekomorskich, m. in. nowego typu
trawler z ewent. przystosowaniem do potowéw tugro-
wych oraz trawler-przetwdrnia.

W zakresie potowoéw baittyckich zatozenia inwesty-
cyjne uwzgledniajag rowniez przejScie na nowe bazy su-
rowcowe, ,a wiec zwiekszenie potowow $ledzia, tososia
1 innych gatunkéw ryb szlachetnych. W zwigzku z tym
zostaje utrzymana w Planie 5-letnim budowa kutrow
24 m w oparciu o nowg wersje dokumentacji projek-
towej oraz budowa kutréw stalowych 17 m. Traktujac
Morze Battyckie jako obszar potowdédw ograniczony pod
wzgledem wydajnosci, zaktada sie stosunkowo niewielki
wzrost ogo6lnej ilosci kutréw, ktére majg przede
wszystkim uzupetni¢ iloSciowo i unowocze$ni¢ obecnie
czynng flotylle kutrowa.

W celu zwiekszenia potowéw tososia i innych ryb
wysokogatunkowych zostanie wybudowana flotylla o spe-
cjalnym przystosowaniu do tego rodzaju zadan. Ponadto
powiekszy sie tabor todzi przybrzeznych o jednostki wy-
posazone w (silniki, matej mocy, co zapewni niezbedng
eksploatacje towisk przybrzeznych, niedostepnych dla
wiekszych jednostek potowowych.

W zakresie inwestycji ladowych nacisk zostaje po-
tozony na rozbudowe dwoéch portéw rybackich: Swino-
ujScia, jako gtéwnej bazy rybotéowstwa dalekomorskiego
i Wtadystawowa jako centralnej bazy duzych kutrow.

Baza w Swinoujéciu wymaga do$¢ znacznego doin-
westowania majgcego na celu zabezpieczenie nalezytego
wykonania wszystkich jej funkcji. Z uwagi na ustalone
nastawienie tej bazy na obstuge flotylli Sledziowej, uleg-
nie rozbudowie basen portowy stosownie do wymogow
catej bazujgcej tam flotylli lugréw i lugrotrawlerow.
Celem wtasciwego zaopatrzenia lugréw w sprzet poto-
wowy zostanie wybudowana sieciarnia ptawnicowa wraz
z impregnalnig.



Funkcje obstugi taboru polowowego wymagajg nie-
zbednych uzupetnien przez budowe warsztatu pogotowia
technicznego, centralnego magazynu opakowan wraz
z warsztatem remontowym.

Jako jedna z najpilniejszych inwestycji traktuje sie
budowe magazynéw $ledziowych niezbednych do obstugi
zasadniczego rodzaju wytadunkéw w Swinouj$ciu.

Rozpoczeta juz rozbudowa bazy rybackiej we Wta-
dystawowie ma réwniez szeroki zakres. Obejmuje ona
w pierwszym rzedzie budowe nabrzezy dla' powaznie
zwiekszonej ilosci kutréw, hali rybnej wraz z chtodnia
i fabryka lodu, sieciarni i magazynu opakowanh. Powyz-
szy kieiunek inwestycji umozliwi odcigzenie portu ry-
backiego w Gdyni od wykonywanej obecnie obstugi po-
owow bahyckich, przeksztalcajagc go w baze rybotow-
stwa dalekomorskiego nastawiong w zasadzie na ofostu-
ge flotylli trawleréow.

Inwestycje w innych bazach rybotéwstwa battyckiego
idg w kierunku uzupetnienia funkcji tych baz stosow-
nie do planowanych zadan. W zasadzie dotyczy to bu-
dowy warsztatéw sieciarskich, magazynéw opakowan
i obiektow socjalno-sanitarnych dla rybakéw i pracow-
nikéw ladowych.

Szczegblowego opracowania programu inwestycji
w nawigzaniu do kompleksowych zatozen rozwojowych
gospodarki rybackiej wymagaja bazy w Dartowie oraz
w tebie, gdzie wchodzg w rachube powazne prace hy-

drotechniczne warunkujgce normalng eksploatacje tych
niewielkich portow.
Powaznym zagadnieniem stojgcym przed inwestycja-

mi jest mechanizacja wytadunku potowéw i mechanizacja
procesu przetwoérstwa rybnego na jednostkach potowo-
wych i w zaktadach ladowych. Rozwigzanie tego zagad-
nienia otwiera szerokie perspektywy dla postepu tech-
cha-

nicznego i wptyngé moze decydujgco na zakres i
rakter inwestycji w bazach rybackich.
Aktualne problemy dziatalnosci inwestycyjnej

Dotychczasowa praktyka i wynikajace z niej dosSwiad-

czenia wykazuja, ze proces inwestowania w gospodarce
rybackiej posiada swag odrebng specyfike. Problematyka
inwestycji rybackich wymaga omowienia celem wskaza-
nia zagadnien, majacych wptyw zaréwno na kierunki
inwestowania jak 1 sam przebieg dziatalno$ci inwesty-
cyjnej.
, Z"0 redzaju zagadnien nalezy planowanie wiel-
kosci i charakteru obiektow inwestycyjnych stosownie
do okiesowych szczytowych zadan produkcyjno-eksplo-
atacyjnych, specyficznych dla gospodarki rybackiej. Nad
wnioskami wynikajgcymi z analizy ekonomicznej biorg
uotychczas go6re wzgledy i dosSwiadczenia praktyczne,
wykazujagce konieczno$¢ zabezpieczenia petnej obstugi
masy rybnej w okresach najwiekszych nasilen' potowéw
i wyladunkéw. Ostatnio problem ten pogtebit sie
w zwigzku z wprowadzeniem nowej organizacji poto-
woéw dalekomorskich w oparciu o statek-baze. Okreso-
we znaczne wytadunki ze statku-bazy stanowig nowe
zadania w stosunku do funkcji ustugowych portu rybac-
kiego i stanowig podstawe do zwiekszonych roszczen
inwestycyjnych. Wydaje sie jednak, ze postulat przysto-
sowania wszystkich obiektow w bazie rybackiej do okre-
sowych napie¢ eksploatacyjnych nie jest w zupetnoSci
stuszny i pocigga za sobg zbyt znaczne powigkszenie
naktadéw inwestycyjnych. Rozwigzanie powinno wyni-
ka¢ z wtasciwej organizacji potowédw i ustalonego har-
monogramu wytadunkédw, co jest mozliwe do przepro-
wadzenia w rybotéwstwie dalekomorskim, natomiast
w zakresie potowoéw battyckich z kooperacji kilku
baz rybackich, wzajemnie sie uzupetniajgcych w okresie
zwiekszonych zadan.

Na tej drodze nalezy réwniez ustali¢ wskazniki opty-
malnego wykorzystania obiektow przemystu rybackiego,
ktére stang sie normatywami planowania i projektowa-
nia. Dojscie do cyfr obrazujacych wtasciwg eksploatacje
hal wytadunkowych, manipulacyjnych, magazynéw, chtod-
ni, zamrazalni i urzagdzen portowych umozliwi przepro-
wadzenie oceny celowos$ci i wielkos$ci inwestycji i ustale-
nie kierunku i zakresu dalszej budowy.

Zagadnienia przepiséw i norm regulujgcych tryb
sporzadzania i zatwierdzania dokumentacji projektowej
stanowi réwniez jeden z dotychczasowych problemoéw
inwestycyjnych rybotéwstwa. Sprawe te reguluje w spo-

s6b ogolny instrukcja PKPG Nr 98, jednak wymaga ona
jak najszybszego uzupetnienia przez instrukcje szcze-
go6towg uwzgledniajaca specyfike dzialalnosci inwesty-
cyjnej resortu Min. Zeglugi.

Specjalnego uwzglednienia wymaga problem jednostek
potowowych, kcore stanowig dominujgcy przedmiot in-
westycji rybackich. Miedzy innymi posiada tu duze zna-
czenie sprawa zalozen projektowych, ktére w ujeciu
instrukcji Nr 98 maja mniejszy zakres od ustalonego
w poprzednio obowigzujgcej instrukcji Nr 20. W odnie-
sieniu do inwestycji w taborze rybackim zalozenia dla
nowych typéw jednostek wymagajg szerszego i gtebsze-
go traktowania, podbudowy przez wstepne studia a na-
wet rozszerzenia do szkicéw koncepcyjnych narzucajag-
cych rozwigzania projektowe, co powinno ulec odbiciu
w instrukcji branzowej przez rozszerzenie przepiséw in-
strukcji generalnej.

Roéwniez problem tzw. kompleksowos$ci dokumentacji
wymaga szczeg6towego opracowania w instrukcji bran-
zowej. Instrukcja ta powinna okresli¢ dopuszczalny za-
ii es odchylen od zasady kompleksowos$ci dokumentaciji
technicznej w wypadku realizowania inwestycji w spo-
s6b etapowy, co zachodzi przy budowie wiekszych zes-
potéw inwestycyjnych np. budowie kombinatéw rybnych.

Tryb przygotowania dokumentacji wstepnej dla wiel-
kich zamierzen inwestycyjnych wymaga réwniez szcze-
gétowego opracowania z uwzglednieniem niezbednych
studiow do projektéw wstepnych ujmujacych komplek-
sowo cato$¢ inwestycji.

W instiukcji branzowej powinny ponadto znalez¢ roz-
wigzame specyficzne problemy dotyczace kompetencji

naczelnego inwestora, zatwierdzania kosztorysow
sporzagdzanych przez Resortowe Biuro Projektow okre-
Slenia wymaganego sposobu ujecia koreferatow projek-
towych, podstaw do ustalenia wysokos$ci wynagrodzen
za wykonanie tych koreferatéw itp.

Jako powazne zagadnienie w dziatalnosci inwestycyj-
nej* rybotéwstwa nalezy traktowaé sprawe inspektoréow
nadzoru, ich zakres czynnoéci i warunki ptacy. Dotych-
czasowa praktyka wykazata jak znaczny wptyw na reali-

zacje inwestycji wywiera dobrze dziatajgca inspekcja
z ramienia inwestora. Zakres czynnos$ci i odpowiedzial-
nosci inspektoréw nadzoru nie zostat dotychczas szcze-

go6towo uregulowany, gdyz instrukcje dotyczace powyz-
szych funkcji tj. 2K i 4K nalezy oceni¢ jako fragmenta-
ryczne i wymagajace aktualizacji. Wobec trudnosci
w zlecaniu nadzoru instytucjom upowaznionym do wy-
konania tych funkcji lub braku tych mozliwo$ci — in-
westorzy prowadza nadz6r we wilasnym zakresie
skierowujgc do pracy wtasny personel nie zawsze odpo-
wiednio kwalifikowany do petnienia tych odpowiedzial-
nych funkcji.

ven W rzeczy koszty nadzoru nie sg pokry-

tym, s nie
inwestycyjnych, lecz z funduszu ptac

ze, srodkow
przedsiebiorstwa.
Sprawa warunkéw uposazenia inspektoro6w nadzoru
taczy sie scisie ze sprawg walki o jako$¢ w inwestycjach
rybackich. Inspektor nadzoru otrzymuje premie inwesty-
cyjng w wypadku wykonania przez inwestora zadanh uje-
tych w planie miesigcznym. Nadzorujagc obiekty w toku
budowy inspektor obowigzany jest do wytkniecia przed-
siebiorstwu wykonawczemu wszystkich niedociggnieé
i usterek w wykonawstwie, co przewaznie pocigga za so-
ba konieczno$¢ wykonania poprawek i przedtuzenie okre-
su robot. W rezultacie odcinkowe zadania inwestora nie
sg zrealizowane w ustalonym terminie, a insnek*or nad-
zoru traci mozliwo$¢ otrzymania premii inwestycyjnej,
ktéra uzyskataby cata stuzba inwestycyjna w przypadku
stosowania bardziej liberalnej metody nadzoru.

Jak wida¢ nasuwa sie ..konieczno$¢ uregulowania
spraw zwigzanych z nadzorem ze strony inwestora ze
specjalnym uwzglednieniem uprawniehn inspektoréw in-
westycyjnych i warunkéw ich premiowania.

Odrebnym zagadnieniem wynikajgcym z dotychczaso-
wej dziatalnosci inwestycyjnej rybotdwstwa jest sprawa
pizekroczema pod wzglednem rzeczowym obowigzujg-
cego rocznego planu inwestycyjnego. Zgodnie z zasadami
gospodarki planowej zmiana formalnie okre$lonego
Uchwatla Prezydium Rzadu rocznego programu inwesty-
cji dla poszczegdélnego inwestora stanowi naruszenie
ayscypuny inwestycyjnej. Zachodza jednak mozliwos$ci,
ze przedsigebiorstwa wykonawcze w wyniku podjetych
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przez zatloga zobowigzan produkcyjnych Iub droga
usprawnien organizacji pracy przyspieszajg wykonanie
powierzonych im robét w stosunku do ustalonego w har-
monogramie terminu. W wypadku, gdy przetermino-
wane zakonhczenie ustalonego etapu robd6t nie dotyczy
obiektu, ktéory miat by¢ w danym roku oddany do eks-
ploatacji, lecz obiektu o kilkuletnim okresie budowy —
zachodzi ewentualno$¢ przejsciowej likwidacji placu bu-
dowy, ostabienia potencjatu roboczego wykonawcy w ce-
lu niedopuszczenia do przekroczenia rocznego zakresu
inwestyciji.

W praktyce przekroczenia zakres$lonego
rocznego uwidaczniajg sie w budowie
wego. Wieloletni program inwestycji
we okreslonej serii jednostek, ktérej realizacja rozkta-
da sie na kilka lat. Zachodzity jednak wypadki, ze na
skutek socjalistycznego wspétzawodnictwa stocznia prze-
kraczata swoj roczny plan produkcji, znajdujacy swe
odbicie w planie inwestycyjnym rybotéwstwa i stawiata

programu
taboru potowo-
przewiduje budo-

do dyspozycji pod koniec roku ukonhczone jednostki po-
nadplanowe, umozliwiajgc przez to zwiekszenie efektow
potowowych.

W tych okolicznosciach rozszerzenie rocznego zakre-
su rzeczowego inwestycji przynosi obiektywne korzysci
gospodarcze, dlatego tez problem ten powinien by¢ ure-
gulowany w sposéb odpowiedni.

Wielki rozwdéj przemystu rybnego w ramach gospo-
darki Polski Ludowej oraz specyfika inwestycji rybac-
kich wymaga $cistej koordynacji dziatalnosci poszcze-

goblnych inwestoréw. Dotyczy to przede wszystkim inwe-
storéw podlegajacych réznym resortom. Obecnie in-
westorami naczelnymi w gospodarce rybnej sa: Cen-
tralny Zarzad Rybotéwstwa Morskiego, Centralny
Zarzad Przemystu Rybnego oraz Zwigzek Bran-
zowy Spéldz. Pracy Ryboldwstwa Morskiego. Scista
koordynacja zamierzen inwestycyjnych tych instytucji

stanowi zasadniczy warunek racjonalnego rozwoju gospo-
darki rybackiej i zachowanie jej wtasciwego kierunku.

Sieeiarnia ptawnicowa dla rybotdwstwa dalekomorskiego

,08, , 002.2

Rozbudowa flotylli

MARIAN BLAZEJEWSKI, Gdynia

lugrowej wymaga stworzenia bazy zaopatrzenia w sprzet poto-

roowy. Wymagana, lokalizacja sieciami ptawnicowej. Zaopatrzenie jednostek towczych

przez statek-baze — zakres jego ustug i mozliwos$ci pracy. Czlony produkcyjne sie-
ciami i ich funkcjonalizm. Pilno$¢ i potrzeba inwestycji.
Rzut perspektywiczny rozwoju rybotéwstwa daleko- uniemozliwia rozbudowe potowoéw lugrowych, podrywa-

morskiego, przewiduje szeroka rozbudowe flotylli lu-
growej, operujgcej biernymi narzedziami potlowu. Tego
rodzaju potowy polgczone z przetwdrstwem na morzu

w stosunku do potowéw czynnych (trawlerowych) daja
przy nizszych kosztach rybe o zdecydowanie wyzszej
wartosci ekonomicznej i konsumcyjnej nadajgca sie po-
nadto do diuzszego sktadowania.

Za rozwojem potowow lugrowych przemawia réw-
niez duzy popyt na ryby $Sledziowate i wielkie mozliwos$ci
eksportowe tych ryb do krajow Demokracji Ludowych.
Stusznoé¢ tego kierunku eksploatacji potwierdzajg wyni-
ki uzyskiwane przez obecng flotylle lugréw' i lugrotraw-
lerow, ktoérej stan liczebny doréwnuje liczebnosci flotyl-
li trawlerowej. Typy jednostek lugrowych wyptywacé be-
dag niewatpliwie z dosSwiadczen eksploatacyjnych dotych-
czasowej floty rybackiej.

Sprzetem potowowym lugréw sg ptawnice $ledziowe
potaczone ze sobg w zestaw.

Z uwagi na r6zne gtebokosci przebywania tawic S$le-
dzia, stosuje sie dwa sposoby montowania zestawoéw,
umozliwiajgce dokonywanie potowédw na gtebokosciach
od ok. 3 do 30 m. W zestawie ,szkockim“ lina gtébwna
(rep), przebiega dotem zestawu. Ten typ uzywany jest
przy trzymaniu sie tawic $ledziowych w g6rnych par-
tiach wody. W ,holenderskim®“ lina gtébwna przebiega
nad siatkami. Zestaw ten uzywany jest w okresach scho-
dzenia ryby na wody glebsze w pédzniejszych okresach
sezonu $ledziowego. Dla poszczeg6inych typéw lugréow
liczba ptawnic w zestawie jest nastepujgca:
lugry o tonazu ok. 300 BRT — zestaw 120 — 150 pta-
wnic, lugrotrawlery o tonazu ponizej 200 BRT — zestaw

80 — 100 ptawnic.
Standardowe roczne wyposazenie jednostki lugrujag-
cej wynosi 3 zestawy, z czego 2 typu szkockiego a 1

holenderskiego. Na cele naprawcze w skali rocznej
przewiduje sie dla lugrow $rednio’ 30 siatek, dla lugro-
trawleréow 20 siatek.

Specyfikacja zaopatrzenia lugrow w sprzet

Podstawg rozwoju rybotéwstwa lugrowego jest obok
wzrostu flotylli towczej posiadanie specjalnego os$rodka
sieciarskiego. Warunki zaopatrzenia lugrow w sprzet po-
towowy nakazujg budowe sieciami w bazie floty lugro-
wej. Wynika to z wtasciwosci ptawnicy $ledziowej, pro-
dukowanej z migkkiego wtékna baweitny i wymagajacej
konserwacji po okreslonym czasie pracy w morzu co de-
cyduje o utrzymaniu wartosci technicznej tego narzedzia
potowowego.

Brak zakladédw sieciarskich o peitnym zakresie czyn-
noéci produkcyjno-naprawczych i konserwacyjnych —
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jac ekonomiczne podstawy tej gatezi przemystu
kiego. Budowa os$rodka sieciarskiego stanowi
niezbedne ogniwo produkcji zestaw6w plawnic $ledzio-
wych w kraju, gdyz obecnie juz wytwdrnie krajowe
produkujg jadro, olinowanie i ptywaki. Tg droga elimi-
nuje sie korzystanie z ustug przemystu zagranicznego
oraz w duzym stopniu ograniczy sie zuzycie importowa-
nego surowca.

Potozenie towisk $ledziowych w stosunku do bazy
krajowej ladowej oraz tendencje do maksymalnego wy-
korzystania dni potowowych w morzu — zmuszajg pol-
skg flotylle do pracy W oparciu o wysuniete bazy zao-
patrzeniowe, czy to w postaci zagranicznych baz lgdo-
wych, czy tez statkbw-baz. Uwienczona duzymi rezulta-
tami praca flotylli rybackiej na morzu w oparciu o sta-
tek-baze w roku 1953 pokazala, ze statek-baza moze od-
grywac role osrodka sieciarskiego, ktéry aczkolwiek poz-
bawiony moznos$ci produkowania i regenerowania pta-
wnic, wspolnie z lgdowg bazg krajowg dokonywaé moze
okresowych wymian i uzupetnien w sprzet potowowy.

Plywajgca baza zaopatrzeniowa, jakg jest statek-baza,
ma za zadanie dostarczenie jednostkom rybackim po-
trzebnej iloSci materiatéw pednych, wody stodkiej, be-
czek, soli, artykutéw zywnos$ciowych, sprzetu rybackie-
go (dokonanie wymian) itp., z drugiej strony — odbie-
ranie odlowoéw. Zbyt mate w stosunku do potrzeb po-
ktadowe przestrzenie manipulacyjne oraz stosunkowo
nieduze pomieszczenie na sprzet rybacki na statku-ba-
zie nie pozwalajg na dokonywanie napraw sieciarskich,
tak ze rola pltywajacego osrodka sieciarskiego ograniczy¢
sie moze jedynie do przeprowadzania wymiany sprzetu.
Konieczno$¢ dokonywania regeneracji uzywanych ptawnic
zmusza d& jak najszybszego przetransportowania ich do
statej bazy lgdowej. Zadanie to rozwigzuje w zupetnosci
transportowiec, utrzymujacy statg tgcznosé z krajem.

rybac-
ostatnie

Zakres pracy sieciami plawnicowej

Zakres prac sieciami obejmuje produkcje sprzetu no-
wego, nhaprawy, impregnacje i magazynowanie, przy
czym z posiadanego juz dzisiaj dos$wiadczenia wynika,
ze produkcja sprzetu nowego w stosunku do napraw
przedstawia sie jak 1:3.

W montowni ptawnicowej, ktéra powinna dysponowac
pomieszczeniem zamknietym (hala) oraz przestrzenia
otwartg (tgka) wykonuje sie montaz nowych ptawnic, po-
legajacy na uzbrajaniu siatek (obszywanie, obramowa-
nie, nacigganie korkow, szplejsowanie itd.), naprawy uzy-
wanych w morzu ptawnic oraz demontaz sprzetu nieprzy-
datnego do dalszej eksploatacji. Pojedynczo przygotowa-
ne i uzbrojone ptawnice tagczy sie w cztony zestawoéw po
10 od 15 szt. i w tej formie dostarcza na statek. tagcze-



nie takich czesci w peiny zestaw wykonywane jest przez
zatloge jednostki rybackiej, ktéra przed wyrzuceniem
sieci z burty podwigzuje ptywaki brezentowe oraz wigze
siatki do liny gtéwnej.

Roboty naprawcze na tace, tzw. ,flikowanie“ obejmuja

przeprowadzanie doktadnych ogledzin oraz naprawy
sprzetu uszkodzonego.
Wyposazenie techniczne hali monterskiej ogranicza

sie do stojakéw (sztyc) z tatami (zerdzie), talii pionowych
i poziomych do manipulacji podituzno-wysokos$ciowych,
hakéw obrotowych, stojakéw drewnianych oraz klamer
sufitowych z haczykami. CzeSciowa mechanizacje pracy
mozna osiggnag¢ przez zastosowanie suwakoéw odlegto-
Sciowych dla korkéw oraz igiet przewleczek. Manipulacje
na przestrzeni otwartej przy robotach naprawczych nie
wymagaja specjalnego wyposazenia technicznego. Roz-
postarcie siatek ptawnicowych na lace oraz zbieranie ich
odbywa sie za pomocg wo6zka przystosowanego specjalnie
do tego celu.

Drugim cztonem sieciami ptawnicowej jest impregnal-
nia, gdzie impregnuje sie fabrykaty nowe przed odda-
niem do montowni oraz sprzet zdjety z jednostek tow-
czych. Bawetna bowiem w czasie pracy na morzu, wsku-
tek dziatania bakterii gnilnych, uszkodzen mechanicznych
itd. ulega postepujacemu zniszczeniu, przez co zmniejsza
sie warto$¢ eksploatacyjna sprzetu potowowego. Analo-
giczne procesy niszczenia majg miejsce réwniez na lg-
dzie, gdyz bawetna nieoczyszczona z planktonu i pozo-
statlosci ryb podlega destrukcyjnemu dziataniu bakterii,
ple$nieniu, samozaparzaniu sie i samozapataniu itd. W
celu zabezpieczenia sprzetu potowowego przed tymi pro-
cesami stosuje sie impregnacje witdkna, ktéra dokonana
we wilasciwy sposéb moze przediuzyé zywotno$¢é narze-
dzia potowowego do 3 lat. Roboty impregnarskie obejmu-
ja: garbnikowanie, utrwalania, karbolinowanie, ptukanie,
miedzyprocesowe suszenia.

Powszechnie znanym zabiegiem garbnikarskim jest
dziatanie rozcienczonym ekstraktem, na witékno przez za-
stosowanie gorgcej kapieli chemicznej. Ekstrakty gar-
barskie otrzymuje sie z kory, debu, buka, wierzby, cutch
(import z Indonezji, Indii, Brazylii), drogg dzia-
tania pary w tzw. ekstrahainiach. Garbnik wywotuje
stwardnienie wtékna, nastepnie jego ugruntowanie. Ka-
piele w ekstraktach stosowane sg w temperaturze od
40° do 100° C. Czas. zanurzania nie jest proporcjonalny
do temperatury i wynosi od 30 minut do 24 godzin. Naj-
skuteczniejszym sposobem garbnikowania jest poddanie
wtdkna dziataniu impregnatu przez okoto 20 godzin w
temperaturze ok. 80u C. Garbnikowanie intensywne w
temperaturze wrzenia jest wysoce niewskazane, a to
z uwagi na niemozno$¢ dokonania, petnej osmozo-dyfuzji
w tak krétkim czasie (wyjatek stanowig urzgdzenia tech-
niczne, garbnikujace pod cisnieniem). Garbnikowanie od-
bywa sie w basenach specjalnie do tego celu przystoso-
wanych.

Po zagarbnikowaniu odbywa sie utrwalenie, ktére ma
na celu ugruntowanie garbnika, przy jednoczesnym wy-
trgceniu istniejacych we wtdknie zanieczyszczen garbni-
ka. Stosowanie utrwalania jest bezwzglednie wskazane,
gdyz powoduje utrzymanie wartosci garbnika. Utrwala-
nie siatek moze by¢é dokonane na zimno lub gorgco w
czasie od okoto 15 minut do dwéch godzin. Znanymi
utrwalaczami sg sole metali jak: siarczan miedzi, dwu-
chromian sodu lub potasu, ale mozna tez stosowac oleje
organiczne (Iniany, rzepakowy, stonecznikowy), atun,
mydto, benzol, drzewne smotly pogazowe oraz emulsje
kilku zwigzkéw lub mieszanin chemicznych. Proces
utrwalania odbywa sie w basenie przeznaczonym specjal-
nie do tego celu. Niewskazane jest korzystanie z basenéw
garbnikarskieh do przeprowadzania proceséw utrwalania.

Linki i liny sizalowe oraz manilowe z tych samych
Wzgledéw co wtékno miekkie (bawetna), poddawane sa
karbolinowaniu, tj. nasycaniu na goracoi smotg pogazowa
z drzew iglastych w wurzgadzeniach przystosowanych do
tego celu. Bardzo dobrymi impregnatami sa smoty ar-
changielskie i sztokholmskie. Proces osmozo-dyfuzji jest
stosunkowo krotki, bowiem smota w stanie gorgcym,
w temperaturze 65° C, bardzo tatwo przenika przedze.
Impregnowanie lin o duzej $rednicy jest wutrudnione.
Liny te powinny by¢ skrecane z przedzy uprzednio zaim-
pregnowanej- i

. Miedzy jednym a drugim zabiegiem impregnacyjnym
suszy sie siatke, a po utrwaleniu intensywnie ptucze w
wodzie stodkiej.

Wyposazenie impregnalni sktada sie z kotta do pod-
grzewania roztworu garbnika, basenéw do garbnikowa-
nia w pomieszczeniu zamknigetym, basenu do utrwalania,
koryta do karbolinowania na wolnym powietrzu pod
daszkiem oraz basenu do ptukania na wolnym powietrzu.
Podgrzany w kotle roztwdér przepompowywany jest do
basenu i odwrotnie. Armature stanowig termometry, garb-
nikomierze, zawory bezpieczenstwa itd. N.a dnie kotla
znajduje sie studzienka-osadnik jako zbiornik zanieczy-
szczen ekstraktowych, ktére po usunieciu i dodaniu od-
powiednich domieszek chemicznych moga by¢ ponownie
uzyte. Baseny do garbnikowania powinny byé murowane
z izolacja korkowg i mie¢ wnetrze z betonu glazurowa-
nego z kratg ochronng oraz przykrycie z desek z dodat-
kowg izolacjg korkowg. Armatura basenu obejmuje ter-
mometry, garbnikomlerze, termostaty (w celu utrzymania
statej temperatury). Basen do utrwalania powinien by¢
betonowy, wewnatrz glazurowany, z dodatkowag kratg
z drewna (koszulka ji ruszty) i przykryciem drewnianym.
Armature jego stanowig termometry i utrwalaczomierze.
Koryto do karbolinowania o ksztatcie podtuznym powinno
mie¢ spad w kierunku odlotowym i kilkanascie stanowisk
rurkowo-dociskowych. Zasilanie koryta odbywa sie z kot-
ta do gotowania smoty drzewnej w temperaturze ok. 70°
C za pomocg rurociggu i pompy ssaco-tloczacej. Wew-
natrz koryta powinny by¢ prety poprzeczne dla podtrzy-
mania przebiegajagcych lin i linek; wylot koryta powi-
rien by¢ zaopatrzony w prase poétautomatyczng, ktéra
zbiera nadmiar smoty z lin oraz reguluje szybko$¢ prze-
suwania karbolinowanych linek. Do tego celu uzy¢ mozna
rowniez wolnoobrotowego silnika elektrycznego lub spa-
linowego, ktéry obraca bebny linami. Basen do ptukania
ptawnic powinien by¢ betonowy z doptywem i odptywem
zimnej wody w duzej iloSci.

Laboratorium przy sieciami ptawnicowej powinno stale
przeprowadza¢ analizy chemiczne otrzymywanych fabry-
katow krajowych i zagranicznych (siatki, olinowanie, pty-
waki, garbniki, utrwalacze, smoly itd.), ponadto powinno
opracowywac receptury impregnacyjne, jak rowniez spra-
wowaé¢ nadzér, techniczny nad robotami impregnacyjny-
mi. Nieodzowne wyposazenie laboratorium powinno skia-
da¢ sie z dynamometréw typu Schoppera, wag analitycz-
nych, motka elektrycznego, palnikéw, matych basenikéw
do préb impregnowania itd.

Magazynowanie sprzetu polowowego odbywa sie na
ladzie w dwojaki sposéb. Sprzet nowowyprodukowany, za-
garbnikowany i odpowiednio wysuszony przechowywany
jest w magazynie zamknietym, natomiast sprzet uzywany
w morzu, po dokonaniu reperacji i impregnacji magazy-
nowany jest w pomieszczeniu otwartym pod daszkiem.
Magazynowanie sprzetu uzywanego w pomieszczeniach
zamknietych jest dopuszczalne po catkowitym wysusze-
niu sprzetu regenerowanego. Zasada obowigzujgca przy
magazynowaniu sprzetu ' mokrego jest rozmieszczenie
ptawnic w postaci luznych kurtyn, aby suszenie odbywa-
to sie stosunkowo wolno. Do tych celéw najwtasciwsze
sa pomieszczenia podobne do szop dolsuszenia cegietl.

Funkcjonalizm sieciami ptawnicowej

Utrzymanie petnego cyklu produkcyjnego w sieciami
wymaga $cistego powigzania miedzy wszystkimi cztona-
mi produkcyjnymi. Przy uwzglednieniu charakteru pracy
sieciami ptawnicowej obejmujacej w 1/3 produkcje nowa
oraz w 2/3 naprawy i regeneracje sprzetu uzywanego
w morzu — przebieg rob6t: przedstawia sie nastepujaco:

a) Produkcja nowa. Jadro bawetniane, olino-
wanie i przedza bawetniana pobrana z magazynéw pod-
dana jest pierwszemu procesowi impregnacyjnemu tj.
zagarbnikowaniu. Po nasyceniu wtékna garbnikiem ma-
teriaty zostaja wyjete z basendéw i rozwieszone w blisko
potozonej suszarni. Proces powtdérnego garbnikowania
nastepuje po catkowitym osuszeniu ptawnic. Grubsze
asortymenty olinowania od 9 mm wzwyz przechodzg pro-
ces jednorazowego karbolinowania. Dostarczone do mon-
towni zaimpregnowane materialy przerabiane sa na na-
rzedzia polowowe. Otrzymany produkt z montowni moze
by¢ oddany bezps$rednio do eksploatacji (podda¢ nalezy
dodatkowemu garbnikowaniu i utrwaleniu), wzglednie za-
magazynowany w pomieszczeniu zamknigetym.
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b) Regeneracja sprzetu uzywanego.
Uzbrojone siatki ptawnicowe bez plywakéw brezento-
wych, przed oddaniem do naprawy powinny by¢ dokiad-
nie oczyszczone z planktonu i pozostato$ci ryb w basenie
ze stodka wodg. Po dokonaniu powyzszego ptawnice wéz-
kami przewozone sg na tgke w celu naprawienia uszko-
dzen. Naprawiane ptawniice, rozciggniete na tgce powoli
wysychajg. Sprzet ptawnicowy, ktéry wymaga zabiegow
chemicznych, kierowany jest do impregnalni. Po wyje-
ciu ptawnic z basendéw garbnikarskich rozwiesza sie je
w postaci luznych kurtyn w celu wysuszenia, nastepnie
poddaje procesowi utrwalenia, bardzo Intensywnego ptu-
kania w wodzie stodkiej oraz powolnego suszenia na
wolnym powietrzu pod dachem. Liny gtbwne, wymagaja-
ce miedzyokresowego karbolinowania, bezpos$rednio ze
statku dowozone zostaja do karboliniarni. Po dokonaniu

WYMIANA DOSWIADCZEN

osmotowania liny w stanie mokrym — o ile istnieje po-
trzeba — moga by¢ zatadowane na poktad statku..

Jak wyzej wspomniano, sprzet lugrowy po zagarbni-
kowaniu moze by¢ z powodzeniem magazynowany. Za
niewskazane i niebezpieczne uwaza sie tylko' przechowy-
wanie w magazynach ptawnic $ledziowych utrwalonych
solami metali.

W poréwnaniu z korzy$ciami gospodarczymi koszt bu-
dowy sieciami jest niewielki zwtaszcza, ze konstrukcja
budynkéw jest lekka, a wyposazenie stosunkowo proste.
Wzgledy racjonalnej gospodarki, jak réwniez intensyfi-
kacja potowoéw lugrowych postulowana w planach poto-
wowych, wymaga zrealizowania omawianej inwestycji w
jak najszybszym terminie.

Zatadunek i wytadunek statkébw podczas opadow

.Podczas zatadunku i wytadunku statkéw
w naszych portach duzym utrudnieniem w
pracy sa czeste opady atmosferyczne. W
portach naszych duzy procent przetadowy-
wanych towaréw stanowig towary, ktérych
przetadunek podczas opadéw atmosferycznych
jest wzbroniony. Chodzi tu o takie towary
jak cement, cukier, kauczuk, juta, bawetna,
orzeszki ziemne, papier, niektére towary che-
miczne, tkaniny i wiele innych. Dane sta-
tystyczne wykazuja, ze przerwy w przefa-
dunku spowodowane opadami atmosferycz-
nymi wynoszg ok. 10% czasu przetadunko-
wego w skali rocznej. Nie trzeba podkres-
la¢ jak wielkie rezerwy *mozna by wyko-
rzysta¢, gdyby udato sie znalez¢ takie
techniczne rozwigzanie, ktére umozliwitoby
kontynuowanie przetadunku wyzej wymie-
nionych towaréw w czasie opadéw.

Sprawa ta interesuje od dawna pracow-
nikow portéw i zeglugi i dotychczas wpty-
neto juz kilka pomystéw racjonalizatorskich
na ten temat, ktére jednak zostaly odrzu-
cone przez komisje racjonalizatorskie. Pol-
ska Zegluga Morska w Szczecinie w ogto-
szonym niedawno konkursie racjonalizator- Rys.
skim jako jeden z tematéw podata wiasdnie
zagadnienie przetadunku podczas deszczu.

W koncu ubiegtego roku do sekcji uspraw-

nienn i wynalazczosci ZPGG w Gdyni wply-
nety dwa wnioski na ten temat, ktére zo-
staly przez komisje przyjete jako wykonal-
ne. Jeden z nich zostal zgloszony przez
pracownika ZPGG, . drugi — przez dwoéch
racownikéw Chifnsko-Polskiego Tow. Mak-
erow Okretowych. Oba pomysty opracowa-
ne sg na podobnych zasadach, dlatego tez
zostaly odestane do wyzszych instancji, kt6-
re maja wypowiedzie¢ sig, ktéry z nich ma
by¢ przyjety do realizacji.

gory,

ok. 3 m od noku bomu jest umieszczony blok
A, na rener wciggamy drugi blok B z przy-
mocowang ling stalowg, ktérg przeciggamy

1. Schemat urzadzenia do przeta-
dunku v/ czasie deszczu (namiot na ry-
sunku nie jest pokazany).

przez blok A a nastgpnie dajemy na winde.
Zdejmowanie unosu z wézka odbywaloby sie
w nastepujacy spos6b. Zaczepiony na hak
renera unos podnosi sig nastepnie nieco do
wybierajac rener

nie puszczamy w ruch winde, na ktérei jest
zaczepiona lina z blokiem B. Powoduje to
przesunigcie sie renera wraz z unosem Ww
bok i umozliwia opuszczenie unosu do tadow-
ni. Otwér na szczycie namiotu, stuzacy do
swobodnego przesuwania renera jest osto-
niety daszkiem brezentowym, ktéry moze po-
rusza¢ sie wraz z renerem na specjalnych
rolkach oraz uniemozliwia przedostaire sie
deszczu lub $niegu do tadowni. Zaczep enia
unosu na hak renera dokonuje roboto k znaj-
dujacy sie na sgecjaln m mostku, umieszczo-
nym na szynach. Azeby zabezpieczy¢ woézek
przed spadnigciem na dét, Loki szyn sa osto-
nigte bariera.

Szeroka dyskusja, jaka miata miejsce na
posiedzeniu komisji, rozpatrujgcej te pomys-
ty, wykazata iz urzadzenie do przetadunku
towarow podczas deszczu jest pomystem re-
alnym, wytrzymujacym krytyke dajgcym
duze oszczednosci. Nie mozna go bedzie za-
stosowa¢ jedynie w czasie silnego wiatru,
ktéry moze zerwa¢ namiot ostaniajacy ta-
downig. Urzadzenie to jest przy tym tanie
i proste w konstrukcji, réowniez ciezar jego
(zwtaszcza przy rozwigzaniu wedlug projek-
tu drugiego) jest nieduzy. Obecnie projekto-
dawcy, jak réwniez wszyscy zainteresowani
w rozwigzaniu sprawy zaladunku podczas
opadéw, czekajg na decyzje wiadz zwierzch-
nich w sprawie przekazania do realizacji
jednego z tych projektéw.

Roman

windg. Roéwnoczes- Siemaszko

SEOWNICTWO MORSKIE

Uwagi co do terminologii przenos$nikéw i wézké6w mechanicznych (I)

Pierwszy projekt przewiduje ustawienie Rozwijajaca sig w coraz wigkszym stopniu mechanizacja prac przetadunkowych,
nad tadownig dwoch szyn opartych o obie wprowadzanie do tych prac coraz to nowych urzadzei — jest powodem, ze w portach
zrebnice lukowe. Podparte konce szyn wysta- naszych zjawia si¢ coraz wieksza liczba nowych terminéw fachowych, coraz wigcej nazw
ja na poktad. Luk jest nakryty namiotem dla réznych urzadzen i czynnosci.

brezentowym, ktéry zapobiega przenikaniu
deszczu lub $niegu do tadowni. Pozostawio-
ny jest jedynie otwo6r z boku, przez ktéry
wystajg szyny. Na szynach umieszczony jest
wozek, ktéry porusza sie po catej diugosci
szyn. Pod kapturem na pokladzie od stro-
ny wody jest umieszczony maly dzwig po-
ruszany silnikiem typu ,Demag“. Przetfa-
dunek odbywalby sie nastepujgco. Unosy ta-
dunku przygotowuje sie w magazynie, gdzie
od razu na strop naktada sie kaptur bre-
zentowy zabezpieczajacy tadunek przed za-
moczeniem. Unos wywozi sie na w.6zku
z magazynu na rampe, gdzie przyczepia sig
go do haka dzwigu. Nastepnie dzwig sta-

Stad zjawisko,

W terminologii
jedng z

Najczesciej terminologia ta rozwija sie spontanicznie,

naszych portéw morskich
najbardziej
dziedzin jest terminologia tzw. sprzetu zme-

sposéb niezorganizowany.

ze na jedna rzecz, na jedno pojecie powstaje kilka réznych nazw, co
oczywiscie nie tylko nie utatwia pracy, lecz jg utrudnig. C

Aby cho¢ "w czes$ci uporzadkowaé te sprawy, poczgwszy od numeru niniejszego
drukowa¢ bedziemy cykl dyskusyjny artykutow i
sprzetu uzywanego przy przetadunkach portowych.

Zainteresowani fachowcy proszeni sg o wzigcie udzialu w dyskusji, co zapewne
pozwoli wyciggna¢ konkretne wnioski, ktére powinny by¢ podstawg dla prac majacych
na celu oficjalne" ustalenie obowigzujagcych terminéw w tym zakresie.

przyczynkéw na temat terminologii

REDAKCJA
W step

transporter — przenos$nik =
(transporter gumowy =

konwojer;

nieuporzagdkowanych przenos$nik tas-

wna unos na wozku, ktéry jest wéwczas wy- chanizowanego, urzadzeri ,pomocniczych mowy — [ty,lklo,w odniesieniu do sta-
toczony po szynach na zewngtrz namiotu ) : tych przenos$nikéw weglowych] tasmo-
znajdujacego sie nad tadownig. Z kolei prze- przy przetadunku. Jaki tu panuje chaos wiec):
tacza sie woézek z tadunkiem po szynach nad Swiadczy chociazby zestawienie, ktére dat !

luk, gdzie dzwig poruszany silnikiem typu
,,Demag“ zdejmuje unos z wézka i opu-
szcza do tadowni.

Drugi pomyst jest opracowany na tej samej
zasadzie, z tg réznicg, ze zamiast specjal-
nego dzwigu, ktéry pod namiotem zdejmuje
unos z woézka, uzywa sie do tego celu bomu.
tadunkowego i windy statkowej. W tym wy-

innych zrodett

Z. Mongrid w nrze 43 z r. 1953 Gtosu Por-
towca (w notatce pt.
sztaplarka?). Niektére terminy z tego zesta-

wienia podajemy nizej, uzupetniajac je
nawiasach okragtych)

(konwojer ~ przeno$nik rolkowy — tran-

Wézko-podnosnik czy sporter rolkowy = rolki — samotoki)
(w [te terminy w odniesieniu do

niektérymi danymi z

tylko
przenoénika bez napedu] ;

wozek elektryczny = woézek akumulatoro-

adku na szczycie namiotu znajduje sig pros- : . . . . wy = wozek bateryjn — elektrowd-
t%ka,tne wycieci)tle zabezpieczone lponokgcﬂ ra ~ 12Z literatury fachowej (og6lnotechnicznej y yiny (

ma zelazng, przez ktére wpuszcza sie pod i tech'nlcznomorsk|ej),oraz ’termmam_| z je- zek);

kaptur rener zaczepiony na bomie ustawio- zyka zywego portowcow, ktore uprzejmie ze- :

nym pod odpowiednim "katem. W odlegtosci brat dla nas mgr K. Plutyriski z Gdarska. (c. d. na str. 3 oktadki)
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(c. d. ze str. 124)
woézko-podnos$nik = ukladcirkci = szlap-
larka = wozek widtowy (= woézek pod-
noénikowy *= szlaplarka spalinowa =

woézko-sztaplarka — woézek paletowy =
woézek widelcowy =* wobézek podnosny
widtowy — woézek podnosny o wielkiej

wysoko$ci podnoszenia) [a wiec az
przeszto 10 terminéw dla jednego de-
sygnatu!l];

sztaplarka = ukladarka — pigtrzarka
= sztaplarka stacjonarna (= podno$-
nik platformowy).

Taka ,.mozaika terminologiczna“ powodu-
je oczywiscie liczne nieporozumienia, prze-
szkadza w pracy — stad tez nawolywania
do uporzadkowania tej sprawy, do ujednoli-
cenia terminéw, wyrugowania zbednych réw-
noznacznikbw i ostatecznego zatwierdzenia
(ale przez kogo? — pyt. autoréw nin. arty-
kutu) najlepszych terminéw jako obowigzu-
jacych.

W pracy tej powinni wzjgé udziat wszy-
scy ci fachowcy, technicy i ekonomisci, kto-
rym na sercu lezy uporzadkowanie termino-
logii naszych portéw, ktérzy majg zrozumie-
nie dla spraw jezyka w ogdle, a jeszcze le-
piej — choéby minimalne wiadomosci z dzie-
dziny stowotworstwa polskiego; inni niewie-
le wnie$¢ tu potrafig.

Ponizsze uwagi majg charakter dyskusyj-
ny: artykut niniejszy zawiera tylko sugestie,
co do ktérych wypowiedzie¢ sig powinni za-
interesowani. Autorzy nie zawsze zajmuja
stanowisko wobec om-awianych terminéw,
niektére uwazajg jednak jako catkowicie nie-
odpowiednie, inne pozostawiajg do dyskusji.
Nie tworzg terminéw nowych: zbierajg tyl-
ko terminy juz istniejagce — w jezyku zywym
portowcéw i w literataturze fachowej — i
po oméwieniu poddajg je pod dyskusje. Fo
zebraniu odpowiedzi, z ktérych niektére Re-
dakcja Techniki i Gospodarki Morskiej obie-
cala opublikowaé, nastgpi podsumowanie i
wysuniecie ostatecznych wnioskéw termino-
logicznych.

Terminologia, ktérg sig¢ tu zajmujemy, jest
juz wiasciwie zatatwiona, mianowicie w ro-
ku 1949 Departament Techniki PKPG wydat
,-Wykaz maszyn i urzadzen do transportu
bliskiego, nos$niki bliskie*, opracowany w
Instytucie Konstrukcji Mechanicznych GIM
pod red. prof. |. Bracha2 gdzie urzadzenia
te sa odpowiednio sklasyfikowane i ponazy-
wane: terminologia ta powinna obowigzy-
waé caty polski Swiat techniczny. Ale o ile
terminologia interesujgcych nas tu rodza-

jow przenosnikbw na og6t nie budzi zastrze-
zen, o tyle zastosowanie okredlen z dziatu

woézkéw  przemystowych nastrecza pewne
praktyczne trudno$ci, przede wszystkim ze
wzgledu na dlugos¢ (wielowyrazowo$¢) nie-
ktérych okreslen. Dlatego pierwszg czes¢
tego artykutu, podajgca terminologie przenos,
nikéw, ujeliSmy po prostu jako ,komuni-
kat3', w drugiej czesci za$ rzucimy kilka
uwag dyskusyjnych co do terminologii wéz-
kéw. Zaznaczamy jednak, ze nie chodzi tu
o jaka$ odrebng terminologie specjalnie prze-
znaczong dla portéw morskich; wprost prze-
ciwnie: podkre$lamy, ze terminy urzadzen
wspdlnych dla portu i dla zaplecza musza
by¢ jednakowe zaréwno tu, jak i tam!

2 Cytujagc to wydawnictwo uzywac bedzie-
my skréconego tytutu: ,Wykaz maszyn*. —
Terminy i okreé$lenia z ,Wykazu maszyn“
nie s podane w umieszczonym na wstepie
niniejszych uwag zestawieniu.

3 Nie wszyscy bowiem portowcy wiedzg o
Wykazie maszyn* i dlatego majg jeszcze
do dzi§ trudnosci terminologiczne w tym
zakresie.

Przeno$niki

Przenos$nik jest to »urzadzenie o ruchu
ciggtym sluzace do przenoszenia cie-
zaroOw«. Termin przeno$nik jest juz od dos¢
dawna ustalony, jest on pod kazdym wzgledem
wiasciwy i w catej naszej technice wypiera
transporter*; uzywany jest takze (cho¢ nara-
zie rzadko i niechetnie) w portach morskich.

Przenos$niki dzielg si¢ na przenosniki cie-
gnowe, przeno$niki bezciggnowe i inne&

Wréd przeno$nikéw ciggnowych najpopu-
larniejsze sa przenosniki tasmowe*, stuzace
do przenoszenia zaréwno drobnicy jak i ma-

teriatéw sypkich.

Ws$réd przeno$nikéw bezciggnowych, a wiec
nie majacych ciegna jako elementu nos$nego,
mamy np. przeno$niki grawitacyjne, a wigc
przeno$niki bez napedu. W$réd przenosnikéw
grawitacyjnych mamy przeno$niki watkoweB
ktére w naszych portach morskich bezmysl-
nie nazywane sa najczesciej konwojerami
(lub, moze rzadziej, konwejerami)*. Dla
przeno$nikéw tych nasi portowcy (gdynscy?)
ukuli nazwe samotoki (pod wzgledem sto-
wotwérczym wyraz tego samego typu co np.
samograj). Wyraz ten oznaczatby wiec »(wal-
ki), ktére ,same sie tocza“ «. Nalezy jednak
zaznaczy¢, ze sy réwniez przenos$niki wat-
kowe, ktére majg naped9 a wiec walki ich
J,hie toczg sie same"“.

47 franc, transporteur, ktéry od czas.
transporter »przenie$ ¢, przewiezé«. —
O terminie przenos$nik i transporter zob. w
pracy Z. Brockiego, Fachowy jezyk potocz-
ny a fachowy jezyk ,oficjalny*, Poradnik
Jezykowy (mies. Redakcji Stownika Jezyka
Polskiego), 1952, z. 4, s. 19 — 21

5Zob. ,Wykaz maszyn“, s. 2 i in.

8 Ang. belt conveyors. Element nos$ny —
taSma moze by¢ gumowa, stalowa, parcia-
na lub z innego materiatu.

7W ,Wykazie maszyn‘ w czesci tekstowej
(opisowej)  znadujemy termin  przenosnik
watkowy (s. 6 i 13), w katalogu natomiast
to samo urzadzenie nazwane zostato prze-
nos$nikiem rolkowym. Po niemiecku przenos$-
niki te nazywaja sie Rollenbahnen. Tylko
termin przenos$nik rolkowy uzywa np. J.
ligner w broszurze pt. Przenosniki, »Bibl.
Ochrony Pracy«, Warszawa 1952, s. 26 — 27.

8 Razacy zarg. konwojer przypomina wy-
raz poi. konwojent. Oba tacza si¢ z ang.
convoy, ktéry oznacza »straz, eskorte, kon-
woj«; por. tez niern. Konvoy, franc, convoi
»konwéj«, »orszak« (np. convoi funébre
»orszak pogrzebowy«); definicje ang. termi-
nu morskiego convoy zob. np. w Internatio-
nal Maritime Dictionary R. de Kerchove'a,
New York 1951. W terminologii angielskiej
jest natomiast wyraz conveyor, ktéry ozna-
cza wilasnie »przenosnik« (od czas. to con-
vey »przewiez¢, dostarczy¢, przenie$ ¢€«).
Tymczasem u nas konwoj-eni otrzymat przy-
rostek -er (jak bokser, trymer, itp.) i wy-
szedt dziwolag konwojer. — Bezmy$lne prze-
kreconych wyrazéw obcych (co wynika gtow-
nie ze stabej znajomosci lub nieznajomosci
jezykéw obcych) w naszych portach jest
zresztg wiecej. Jest to smutne, ze wieki z
portowcéw, jakby kierowanych kompleksem
nizszoéci na punkcie mowy rodzinnej, upie-
ra sig przy zachowaniu tych dziwolagow,
potworkow jezykowych, pragngc tym samym
z portbw naszych stworzyé teren egzo-
tyczny czy ezoteryczny, a wiec niedo-
stepny dla ,niewtajemniczonych®.

Zarg. konwojer || konwejer uzywany jest
w naszych portach wytacznie do przeno$ni-
kéw bez napedu, podczas gdy inne prze-
noéniki, a wiec z napedem, nazywane sa
transporterami, co jest jeszcze dlatego bez
sensu, ze przeciez ang. conveyor i franc.
transporteur oznaczajag kazdy przenos$-
nik!

* Naped na niektére waitki w danej sekcji
przenosénika. Przenosniki takie uzywane sg
w hutnictwie, do przenoszenia ciezkich blo-
kéw, w portach za$ do przenoszenia tadun-
kéw pod goére.

Naszym zdaniem rozréznia¢ jeszcze nalezy
przeno$niki stateX¥i przenos$niki przewoznen;
okreélanie przenosnikéw przewoznych przy-
miotnikiem ruchome nie jest fortunnel2

Zygmunt Brocki
i Kazimierz Mezynski

0 Przym. staly w terminie tym dobrze
charakteryzuje owe przeno$niki, do pracy
bowiem ustawiane sg one na state w jakim$
miejscu (takimi sg np. weglowe przeno$niki
taSmowe na nabrzezu Dunskim w Gdyni,
na nabrzezu Weglowym w Gdarnsku, wielki
przeno$nik w Szczecinie; #stale przenos$niki
bywaja tez w sktadach portowych). Ter-
min przenoénik staly widzimy np. w ,Wy-
kazie maszyn“ (s. 55) i w czasopi$émiennic-
twie fachowym; uzywa sie go rowniez w por-
tach. W portach jednak dla okreélenia ta-
kiego przenosnika chetnie uzywany jest
przym. stacjonarny, zapewne pod wplywem
jezykéw obcych (por. franc, stationnaire;
ang, slationary, np. w terminie stationary
platform lifts, co w jednym z nréw Prze-
gladu Dokumentacji Mechaniki, w mies.
Przeglad Mechaniczny, przettumaczono ja-
ko nieprzewozne podno$niki pomostowe; ros.
s/acionarnyj). W jez. polskim jednak termin
stacjonarny prowadzi do nieporozumien, gdyz
taczy sie ze stacja, stacjonowaniem (fac. sta-
tio), co oznacza »przejsciowy pobyt«, a wigc
wrecz odwrotnie niz to ma znaczy¢ w oma-
wianym terminie. Zamiast przeno$nik staly
mozna by ewentualnie moéwi¢ przenos$nik
nieprzewozny (jak to si¢ réwniez spotyka w
literaturze); przenos$nik nieprzewozny prze-
ciwstawiatby sie przenos$nikowi przewozZne-
mu (o ktérym nizej).

n Przewozny, to «taki, ktérego mozna
przewiezé», jak domysiny to «ten, ktérego
mozna sie domysleé»; a wiec przenosénik
przewozny, to «przenosénik, ktéry mozna
przewozi¢», tak jak radiostacja przewozna,
to «radiostacja, ktérg mozna przewozic,
radiostacja niestata», jak przewozny aparat
klimatyzacyjny (termin taki i fot. tego urza-
dzenia zob. w Przegladzie Technicznym, 1953,
nr. 7, z. 2616) itd., jak lampa przenos$na, to
«lampa, ktérag mozna przenosi¢, lampa, kto-
ra nie jest zainstalowana na state».

» Ruchomym jest przeciez kazdy przeno-
$nik jesli tylko jest czynny. Nawet wielkie
stale przeno$niki weglowe w naszych por-
tach ruszajag sie w czasie pracy, czyli sg
— ruchome, poruszajg sig¢ w miejscu swojej
pracy, na ktorym sg na state zainstalowane
(poruszajg sie — jak np. w Gdyni — wprzéd
i wstecz wzdluz pirséw).

Termin przeno$nik ruchomy uzyty jest w
.Wykazie maszyn* (s. 56), uzywany jest
rébwniez w innych wydawnictwach i w je-
zyku zywym portowcéw. W skrypcie J. Szpa-
ka, Przeno$niki, Poznan — Wroctaw 1953
s. 171, mamy przewozne przeno$niki tasmo-
we.! W cytv broszurze llgnera jeden z roz-
dziatbw  zatytutowany jest nastepujgco:
.Przenoséniki ruchome (przewozne)‘, a w
tekécie znajdujemy tylko przeno$niki rucho-
me (s. 27); tamze definicja: ,Przenos$niki
ruchome sa to przenos$niki zmontowane na
podstawie zaopatrzonej w kota. Przenos$niki
takie mozna tatwo przetacza¢ z miejsca nha
miejsce (...)".

Oprécz ostatnio zdefiniowanych przeno$ni-
kéw rozroéznia si¢ nieraz przenos$niki, kto-
rych ,ogniwa moga by¢ przenoszone regcznie
lub przewozone kompletami na wéz-
kach“ (cyt. z art. pt. Zmechanizowanie prze-
tadunkéw drobnicy w portach morskich,
Technika i Gospodarka Morska, 1951, nr 5,
s. 40la; tamze rys. 20 przedstawia — jak
informuje podpis ,transporter przenosny w
chwili przewozenia“ (na taczce; roz-
trzelenie i uwaga nasze); takie przeno$niki
okres$la sie przym. przenosne. Czyli, ze
przeno$niki przenosne (powtarzamy: przenos-
ny oznacza «tego, ktdrego mozna przenosi¢
— por. przyp. 11), sg to takie, ktore
mozna przenosi¢ lub przewozi¢, a wiec
takie, ktore nie sg state. Zdaje sig, ze przym.
przewozne jest tu trafniejszy (por. przyp.
11), tym bardziej, ze dzi§ juz coraz mniej
sie przenosi, a zawsze jako$ — przewozi.
Termin przeno$nik przenosny moze by¢ jed-
nak nieodzowny, jesli koniecznie trzeba roz-
ré6znia¢ przenos$niki niestale zaopatrzone w
kétka jezdne (przenos$niki przewozne) od
omawianych ostatnio — przeno$nikow nie-
stalych nie zaopatrzonych w takie kétka.
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Dr inz. Tadeusz Rubczak ,Urza-
dzenia transportu lgdowego w portach®,
Wydawnictwa Komunikacyjne, Warsza-
wa, 1953, str. 303.

Ksigzka omawia powigzanie urzgdzen tran.
sportu lagdétfego z pracg urzadzen przela;
dunkowych portéw. Prace rozpoczyna Kkrotki
rozdziat wstepny o roli urzadzen transportu
ladowego w pracy portu, po czym nastepu-
ja dwie pary rozdziatéw, jedna o urzadze-
niach transportu kolejowego (ll) i o urza-
dzeniach transportu drogowego (IV), druga
para to rozdzialy Il i V traktujgce o pro-
jektowaniu kolei i urzgdzeri drogowych w por
lach. Prace kornczy krétki rozdziat (VI)
pt. ,0g6lna sie¢ transportowa w portach®.

Wydawnictwa wyjasniajg, ze ,ksigzka prze
znaczona jest dla inzynieréw i technikéw
pracujgcych przy projektowaniu, budowie,
eksploatacji i planowaniu pracy portéw, jak
rébwniez dla studentéw Politechnik i Szkol
Inzynierskich*, a wiec dla czytelnikéw od-
powiednio przygotowanych. Tymczasem po-
towe ksigzki poswigcono elementarnym wia-
domosciom z zakresu budowy kolei i drég,
ktére przystepujacy do projektowania urzag-
dzen transportu lagdowego w portach powinien
zna¢. Oddziat Morski Wydawnictw Komuni-
kacyjnych, walczgcy stale ze szczuploscig li-
mitow na wykonanie swego programu, miat
okazje do zaoszczedzenia ok. 10 arkuszy na
inne pilniej potrzebne pozycje wydawnicze.
Nawet gdyby do tego specjalnego studium
przystepowat czytelnik nieprzygotowany, to
potrzebne wiadomos$ci wstepne mogiby zna-
lez¢ w szeregu innych podrecznikéw, wymie-
nionych przez Autora w spisie literatury.
Prace tego samego Autora pt. ,Urzadzenm
kolejowe w portach“ wydaty przed rokiem
te same Wydawnictwa Komunikacyjne w ra-
mach ,Ksigzek Kolejowych*. Nowa ksigzka
zawiera w swej czeSci portowej okoto poto
we tych samych tematéw, tylko czesSciowo
inaczej ,podanych“, dii tez nadarzata sig
sposobno$¢ do oszczednosci.

Spis literatury, podany przez ~Autora w
omawianej ksigzce, zawiera ws$réd przeszio
30 pozycji tylko 3 o pracy i urzadzeniach
portowa Uktad pracy zostat przyjety z pra-
cy W. J, lachniekiego ,Wnutriportowyj
transport* (1945) a rozdzialy ,portowe*
swej pracy opiera Autor gtéwnie na drugiej
pracy lego samego autora (W. J. Lachnickij:
..Morskije Porty“ 1948). Miedzy innyiiu po-
daje te same rysunki, niestety objasnienie
ich nie jest tak doktadne i wnikliwe, jak w
oryginale. Skompilowany skrét nie tylko nie
oddat mysli Lachnickiego, lecz jest miej-
scami niejasny. Np. da str. lhk czytamy:
,,Typowy przekr6j poprzeczny c,-- - rnibrze
ze pokazano na rys 153‘. O tym samym
rysunku pisze Lachnickij (str. i6J/2), ze jest
to typ zalecony przez zagraniczne podreczni-
ki. lecz nie odpowiadajgcy potrzebom handlu
uspotecznionego. Przy objasnianiu rys. 157
(n Lachnickiego rys. 94) czytamy na dr. K4:
,,Uzycie woézkéw magazynowych nahzy thu-
maczy¢ brakiem rampy przy hangarze od
strony wody“. Czy to ma znaczy¢, ze gdy
by rampa byta, to mozna by sie obejs¢ bez
wozkéw? — Na str. 167 czytamy: ... jedy-
nie przy dobrze, wyposazonym nabrzezu be-
dzie mozna ustawi¢ na_ dilugosci 120 m
wiekszg ilo$¢ dzwigéw anizeli dwa“. Jest to
nieporozumienie; statek o tej diugosci bedzie
miat pie¢ lukéw i powinno pracowac przy
nim co najmniej pie¢ dzwigéw — a Hczba
ich moze dojs¢ do dziesigciu niezaleznie od
tego, jaki odsetek towaréw bedzie tadowany
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bezposrednio na wagony a jaki do. hanga-
rébw. Takie rozwigzania po dwa nowoczesne
zurawie wypadowe na luk podaje tez Lach-
nickij. W Hamburgu liczba dzwigéw pracu-
jacych réwnoczes$nie przy 6-lukowym statku
dochodzi do 13. *

Odsetek towaréw przetadowywanych bezpo-
Srednio na wagony nie jest obojetny dla ko-
lei ze wzgledu na liczbe toréw', potrzebnych
do obstugi danego nabrzeza. Trzeba przy
tym zauwazy¢, ze podane za Lachnickim
85% przetadunku bezposredniego przy im-
porcie sa w naszych warunkach nieosiggalne
(mowa o drobnicy). Nasze porty stuzg wy-
tacznie handlowi zagranicznemu; wiekszos¢
importu pochodzi z krajéow kapitalistycznych;
przybyte towary musza by¢ zidentyfikowane,
ich stan i jako$¢ skontrolowana, czesto mu-
szg by¢ sortowane, muszga by¢ zatatwione
formalnosci celne itp. Mozna to dobrze wy-
kona¢ tylko w hangarach. Te wzgledy, mig-
dzy innymi, przemawiajg tez przeciw prze-
tadunkowi bezposredniemu na samochody,
wiec konsekwentnie przeciw umieszczaniu
drog dla samochodéw miedzy nabrzezem a
hangarem, a za przeniesieniem catego ru-
chu samochodowego na tyt lub na $ciany
boczne hangaréw. A wiec przekréj nabrze-
za podany na rys. 157 jest dla nas nieaktu-
alny. W ogoéle zdania sg podzielone co do
korzysci wynikajacych ze stosowania prze-
tadunku bezposredniego. Na zachodzie ——
przy rozdrobnionej wymianie towarowej —
przewaza opinia za przetadunkiem poprzez
magazyn. Z autoréw radzieckich W. O. I3a-
kajew (,Osnowy eksptUatacji morskowo flo-
ta“) przeciwstawia krytycznie zalety i wady
obu systeméw i zaleca stosowanie obu sys-
teméw réwnoczesnie. U nas |Il. Burau
(,Sktadowanie towaréw w portach mors-
kich“, Wydawnictwa Komunikacyjne, 1952)
analizujagc w podobny sposéb obie metody,
wypowiada sie za indywidualnym traktowa-
niem przetadunku w zaleznosci od statku
i specyfiki przetadowywanego towaru.
Zadna z tych metod nie da 8580 przetadun-
ku bezposredniego.

Od czasu, w ktérym laehnickij pisat swa
ksigzke, wiele si¢ zmienito; znajduje to wy-
raz w jego ostatnim dziele (,Osnowy pro
jektirowanija morskich portow"*, 1952) oraz
w nowych budowlach w Zwigzku Radzieckim
(port chersonski). Hierarchicznie na pierwsze
miejsce wysuwa sie w pracy portu statek,
jego mozliwie najszybsza obstuga, poniewaz
postéj jego jest nieproporcjonalnie drogi w
stosunku do kosztéw inwestycji | eksploata-
cji urzadzen przetadunkowych i urzadzen
transportu ladowego. W swym ostatnim dzie-
le Lachnickij zaleca wybér optymalnego
schematu procesu technologicznego, obejmu-
jacego nic tylko operacje przetadunkowe
miedzy statkiem a nabrzezem, lecz takze
wszelkie prace w magazynie i na jego ty-
tach z zastosowaniem mozliwie maksymal-
nej mechanizacji wszystkich prac pomocni-
czych.

O tym ostatnim, o tzw. u nas ,matej
mechanizacji znajdujemy w ksigzce T. Rub-
czaka ledwie kilka niewiele moéwigcych
wzmianek, a przeciez jej znaczenie stale i
decydujgco wzrasta. Dzieki coraz to pow-
szechniejszemu stosowaniu wo6zkéw z nape-
dem mechanicznym, uktadarek itp., i to co-
raz to cigezszych typéw, powstat problem
ramp hangaréw jako urzadzenia transporto-
wego wymagajacego osobnego omoéwienia
i naukowego opracowania (szeroko$¢, pota-
czenia z rampami bocznymi i z rampami
sgsiednich hangaréw, zjazdy itp.) Nie wy-

Redaguje kolegium:

starczy stwierdzi¢, ze rampy majg 2-4 m
szerokosci, lecz nalezalo przeanalizowacd
przypuszczalny ruch tych specjalnych ,po-
jazdow*“ (z przyczepami) na tych specjal-
nych drogach, podobnie jak na drogach
zwyktych; uwzgledni¢ tez nalezy paletyzacje
i pojemniki (kontenery). W nowszych bu-
dowlach stosuje sie znacznie wieksze szero-
kosci ramp: Brema — 512 m. Hamburg
7,40 — 11,00 m, Cherson ok. 6 m (plan bez
kot). Lachnickij w swym ostatnim dziele za-
leca jako minimum szerokosci 6-7 m. Zarzu-
ca sie w Europie, stosowane powszechnie w
Ameryce, hangary bezrampowe (od strony
wody), wzglednie, jak podaje Lachnickij,
stosuje sie je tylko dla pewnych specjal-
nych tadunkow, np. $wiezych ryb wytado-
wywanych osprzetem statku. Dla przyspiesze-
nia przetadunkéw drobnicy nie wystarcza
silne uzbrojenie nabrzeza, jezeli réwnocze$-
nie nie bedzie przyspieszone tempo przewo-
z6w na bezposrednim zapleczu. W odpowie-
dnich wyliczeniach nalezy oprécz korzysci,
jakie statek osigga z szybkiego przetadunku,
wstawi¢ tez pozycje mozliwego zmniejsze-
nia potrzebnej dtugosci nabrzezy.
Podobny problem powstaje przy projekto-
waniu liczby toréw na nabrzezach dla prze-
tadunku towaréw masowych. Kolej winna
dostosowa¢ sie nie do $rednich, lecz do
maksymalnych (z diluzszego okresu) wydaj-
noéci urzadzen przetadunkowych. Cyfry po-
dane przez autora (str. 173) — 50—80 t/godz.
dla jednego chwytaka nie zadowalajg. Z.

.Rudowski podaje w ksigzce ,Przetadunek

wegla i koksu w polskich portach morskich®
(Wydawnictwa Komunikacyjne, 1953) na str.
97 zestawienie, wynikéw pracy dzwigowych
przed i po przeszkoleniu metoda Kowalowa
w r. 1952. Wydajno$¢ dzwigu chwytakowego
doszta we wrzes$niu 1952 do 110 t/godz. (przy
zmniejszeniu liczby uszkodzonych wagonéw
0 37°/0!) i z pewnos$cig nie jest to jeszcze
,ostatnie stowo“. Projektujgcy torowiska na
nabrzezach musi liczy¢ si¢ co najmniej z
takim tempem pracy, przy czym nalezy z
gory wytaczyé, ze ,ijkolej nie moze dostar-
czy¢ na czas potrzebnei ilosci wagonéw",
jak pisze Autor na str. 174 i uwaza, ze dla-
tego ,,urzadza sie pod mostem Ilub pod
wspornikiem od strony ladu sktadowiska“.
Skiladowiska takie projektuje sie na wypa-
dek opdéznienia sie statku; kolei nie wolno
sie spdznia¢. Jezeli miejscami ona nie na-
daza, to wtasnie dlatego, ze na skutek nie-
Smialych zatozen zbyt skapo zaplanowano
liczbe toréw.

Nalezy pamieta¢ o tym, ze postep tech-
niczny stwarza coraz to wieksze mozliwosci
przyspieszenia przetadunku, ze tak statki jak
1 urzadzenia przetadunkowe i pomocnicze
przecietnie po 20 latach zastgpuje sie nowy-
mi, najnowoczes$niejszymi; natomiast na-
brzeza, hangary, rampy, podtorze itp. sa
inwestycjami dlugowiecznymi. Dlatego na-
wet powazne rezerwy miejsca sg nie tylko
usprawiedliwione, lecz wrecz konieczne.
Wszelkie inwestycje poza nabrzezem musza
by¢ dostosowane do zadan i tempa nabrze-
za. Ta zasada — ale tylko zasada — jest
w omawianej pracy dobrze postawiona. Ja-
ko podrecznik metodyczny praca jest po-
prawna. Szczeg6lnie wazna jest rada Au-
tora, ze projektowanie nowych urzadzen, czy
tez zmian w starych, winno odbywac¢ sig
kompleksowo, po dokladnym zapoznaniu sie
z zasadami i warunkami catosci pracy na
danym odcinku portu

mgr inz. J. Holowinski
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