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

P O Ś W IĘ C O N Y  Z A G A D N IE N IO M  T E C H N IC Z N Y M  I  E K O N O M IC Z N Y M  Ż E G L U G I, P O R T 0W , R Y B O ŁÓ W S TW A ,
B U D O W N IC T W A  O K R Ę TO W E G O  I  M O R S K IE G O

Rok IV C zerw iec 1954 N r 6 (36)

Dziesiąte D n i M orza w  Polsce L u d o w e j

Rocznice, szczególnie ta k  zwane „o k rą g łe “  rocznice, 
zachęcają do wspom nień. Jakże tu  w ięc —  u  progu 
dz ies ią tych D n i M orza  w  Polsce L u d o w e j —■ nie 

sięgnąć pam ięcią  wstecz i  n ie  od tw orzyć na c h w ilę  tego, 
co czas i  w a r tk o  toczące się życie p rzyp ró szy ły  ju ż  py łem  
zapom nienia? N ie  m am  tu  na m y ś li ow ej p rzedz iw ne j 
w iosny  1945 roku , k ie d y  zw yc ięsk i żo łn ie rz  radz ieck i 
i wa lczący u jego boku  żo łn ie rz  p o ls k i —  d o b ija ją c  h i­
t le ro w ską  bestię —■ p rz y n ie ś li w o lność W ybrzeżu. T ych  
d n i rozb rzm iew a jących  kanonadą i  nocy rozśw ieconych 
łu n a m i pożarów , d n i u p a ja ją cych  i  radosnych n ik t  z nas 
nie  zapom nia ł i  n ie  zapom ni —- zby t m ocno w ry ły  się 
W  serca. A le  czy jeszcze pam ię ta  k toś p ierw sze D n i M o­
rza w  1945 roku? Zapewne ju ż  nie. D z ie li nas od n ich  za­
le d w ie  dziew ięć la t, a le  każde z ty c h  la t  b y ło  na m ia rę  
dziesięcio lecia. W rażen ia  i  uczucia ja k ie  to w a rzyszy ły  
ow em u obchodow i za ta rły  się ju ż  i  z b la d ły  pod naporem  
nowego, k tó re  p rzeob raz iło  ca ły  k ra j a  z n im  —  W ybrzeże.

B y ło  to jeszcze w tedy , gdy nad ru in a m i prastarego 
G dańska u n os iły  się d y m y , dogasających pożarów, zw a­
lone c ie lska dźw ig ó w  za legały m ilczące nabrzeża, tra w a  
po rasta ła  opustoszałe pochy ln ie  stoczni, a sterczące z w o ­
d y  m aszty i k o m in y  w ra k ó w  ta ra so w a ły  baseny portow e. 
W ydaw a ło  się, że p racy  całego poko len ia  n ie  w ys ta rczy  
b y  zaleczyć o k ru tn e  ran y , p rzy w ró c ić  W ybrzeżu flo tę  
hand low ą i  rybacką . Na p ie rw szy  obchód D n i M orza 
p rz y b y ł na W ybrzeże gospodarz k ra ju  —  tow arzysz B o­
les ław  B ie ru t. Na p rze kó r w ą tp ią cym  i  n iew ie rzącym , 
na p rzekó r zgliszczom  i ru in o m  —  p o s ta w ił przed m ie ­
szkańcam i W ybrzeża k o n k re tn e  zadan ia na tychm ia s to w e j, 
pospiesznej odbudow y. W  im ie n iu  P a r t i i i  Rządu zapew­
n i ł pomoc i w sp ó łu dz ia ł całego k ra ju  w  re a liz a c ji zam ie­
rzeń, da ł w y ra z  g łębok iem u z rozum ien iu  w ładz  P o lsk i 
L u do w e j d la  sp raw  m orza i  W ybrzeża. O drzuca jąc suge­
stie n ie k tó ry c h  rzekom ych fachow ców , k tó rz y  jedyną  
drogę do odbudow y w id z ie li w  pom ocy zagran icznych 
„speców “  — o d w o ła ł się do bo jo w e j p ro le ta r ia c k ie j s iły  
k la s y  robo tn icze j, do dośw iadczenia i  w iedzy  postępowej 
in te lig e n c ji techn iczne j W ybrzeża.

I  oto w  k ró tk im  czasie k i lk u  za ledw ie  la t  gospodarka 
m orska n ie  ty lk o  osiągnęła sw ó j stan p rzedw o jenny,’ a le  
W w ie lu  dziedzinach p rzekroczy ła  go. P o rty  w ysoko po­
b i ły  swe daw ne re k o rd y  p rze ładunków , rybo łó w s tw o  
z w ie lo k ro tn iło  po łow y, tonaż f lo ty  zw iększy ł się d w u ­
k ro tn ie  a przem ys ł s toczn iow y —  n ie  is tn ie ją c y  up rzed­
n io  — rozpoczął se ry jną  budow ę pe łnom orsk ich  je dn o ­
stek. U ję ta  w  szeroko zakreślone ra m y  p la n ó w  na rodo­
w ych , gospodarka m orska poczęła się szybko p rzeksz ta ł­
cać w  spraw ne i  w y d a jn e  narzędzie p o lity k i gospodar­
czej k ra ju , n ieodzow ny czynn ik  w zros tu  jego po tęg i i  do­
b ro by tu .

Za k i lk ą  d n i —  ja k  corocznie —• obchodzić będziem y 
D n i M orza —  D ziesią te D n i M orza w  lu do w e j O jczyźnie. 
Jakże różne one będą od ty c h  p ie rw szych  —  z la ta  1945 
roku . Na ru in a c h  i zgliszczach w y ró s ł w  tru d z ie  m u ra r ­
sk ich  rą k  no w y  G dańsk, jeszcze p ię kn ie jszy  n iż  daw n ie j, 
w  pe łn i k ra s y  z p ie tyzm em  odbudow anych zabytków, 
i  s ta rych, uroczych kam ien iczek. W okó ł starego m iasta  
na gruzach po nu rych  czynszowych kam ien ic  pow sta ły  
nowoczesne, obszerne osiedla robotn icze —  pełne słońca 
i  z ie len i, rozb rzm iew a jące  radosnym  dziecięcym  gw arem . 
W ysoko sterczą w  niebo po chy ln io w e  d źw ig i gdańskich, 
gd yńsk ich  i  szczecińskich stoczni a pośród n ich  w  b lasku  
spaw a ln iczych is k ie r czerw ien ią  się k a d łu b y  now ych  
s ta tków . Już ponad sto pe łnom orsk ich , jednostek s p ły ­
nę ło  z p o ch y ln i stoczn iow ych, d z ie s ią tk i da lszych p ię ­
trzą  się w śród rusztow ań. Polska f lo ta  w yszedłszy z eu ro ­

pe jsk ich  w ód na w ie lk ie , oceaniczne sz lak i rzu c iła  po­
m ost p rz y ja c ie ls k ie j w spó łp racy  z da le k im  k ra je m  b lis ­
k ic h  p rz y ja c ió ł — C h ina m i L u d o w y m i. P o rty , unow o­
cześnione i rozbudowane, zaopatrzone bogato w  now o­
czesny sprzęt p rze ła d u n ko w y  —- szybkością i  sprawnością 
swej p racy  w zbudza ją  podz iw  zagran icznych m a ry n a rz y  
’. a rm a to rów . R ybo łów stw o  m orsk ie  w yzw o lone  od obcych 
fachow ców  —  w  oparc iu  o s ta tk i m acierzyste i nowoczesne 
bazy lądow e — po ła w ia  cenną rybę  na od leg łych , w y d a j­
nych  łow iskach . Szkolą się nowe k a d ry  m a ryn a rzy , r y ­
baków  i stoczn iow ców ; w  in s ty tu ta c h  nauko w ych  i  na 
wyższych ucze ln iach W ybrzeża tw o rzą  się podstaw y na ­
szej now e j, postępowej m y ś li m o rsk ie j.

W  okresie D n i M orza obchodzą swe doroczne św ięto 
stoczn iow cy i ryb a cy  —  ci, k tó ry c h  t r u d  i  praca w  ta k  
w ie lk im  s top n iu  p rzyczyn ia  się do w sp an ia łych  osiągnięć 
i sukcesów W ybrzeża. W  D n i M orza przypada także 
św ię to  naszej M a ry n a rk i W o jenne j —  w ie rn e j i  n ieza­
w odne j s tra żn iczk i m o rsk ich  g ra n ic  P o lsk i Lu do w e j. 
W  okres ie  ty m  uczucia całego K ra ju  m ocn ie j jeszcze 
i goręcej k ie ru ją  się k u  p rzo d u ją cym  spawaczom i  onite- 
rom  stoczn iow ym , k u  zasłużonym  budow n iczym  okrę tów , 
ku  m is trzom  w yso k ich  po łow ów , k u  p rzo do w n ikom  w y ­
szkolenia bo jowego naszej F lo ty  W o jenne j. S toczniow cy, 
rybacy, m arynarze  w  d n iu  swego św ię ta  szczególnie s i l­
n ie  odczuw a ją  ow ą serdeczną w ięź, ja k a  łączy ich  ze 
społeczeństwem  i szczególnie s iln ie  uśw iad am ia ją  sobie 
o b ow iązk i ‘Oraz zadania, k tó ry c h  w yko n a n ia  oczekują 
od n ich  P a rtia , Rząd i  ca ły  Naród.

1 jeszcze jeden w ażny aspekt m a ją  tegoroczne D n i 
M orza. O to w sp ie rane  przez sw ych m ocodaw ców  zza 
oceanu wsteczne s iły  adenauerow skiego re w iz jo n iz m u  
i  m ilita ry z m u  —• coraz śm ie le j i  bezczelnie j w yc iąga ją  
swe grabieżcze ła p y  po nasze z iem ie zachodnie, po W y ­
brzeże, po Szczecin, G dańsk, K ołobrzeg. Także i  inna 
k u k ła  am erykań sk ich  podpalaczy św ia ta  —  zb a n k ru to - 
w a n y  p ira t  z F orm ozy — u s iłu je  sprow okow ać m iędzy­
na rodow y k o n f l ik t  i— zdradziecko i bezpraw n ie  zagarn ia­
jąc  nasze s ta tk i p łynące z to w a ra m i do C h in  Lu do w ych . 
O fia rą  napaści ze s tro n y  uzb ro jonych  czangka iszekow - 
sk ich  b a nd y tó w  s ta ły  się ju ż  d w a  po lsk ie  s ta tk i —  
—  „P ra ca “  i  „G o ttw a ld “ .

A le  m y ln e  są rach ub y  A denauera  i  Czangkaiszeka, ta k  
ja k  m y ln e  są rach ub y  ic h  m ocodawców : n ie  on i ro z s trz y ­
ga ją dziś o losach św ia ta . P otężny z każdym  dn ie m  
liczn ie jszy  i  ba rdz ie j z w a rty  m iędzynarodow y fro n t  po­
k o ju  i postępu s ta n o w i n iezw yciężoną zaporę d la  ich  za­
kusów . F ro n t te n  w  oparc iu  o potęgę Z w ią z k u  Radziec­
k iego i s iły  C h in  L u do w ych  oraz k ra jó w  d e m o kra c ji lu ­
dow ych g ru p u je  w  sw ych szeregach postępową ludzkość 
całego św iata.

Lecz s iła  obozu p o ko ju  —  to  s iła  każdego z poszcze­
gó lnych  jego ogn iw . A  w ięc  wzm ożen ie p racy  w e  w szyst­
k ic h  dziedzinach naszej gospodark i m o rsk ie j, wzm ożenie 
obronności naszego W ybrzeża —• je s t bezpośredn im  w k ła ­
dem w  dzieło o b ron y  naszych gran ic , o b ron y  poko ju , 
w a lk i o szczęśliwe ju tro  ludzkości.

I  ta k i je s t n a jis to tn ie js z y  sens D n i M orza 1954. To 
cośmy do kon a li, co m ożem y z dum ą podsum ować podczas 
dz ies ią tych D n i M orza  —  da je pewność, iż z sukcesem 
z re a lizu je m y na o d c in ku  m o rsk im  i  dalsze n iem a łe  za­
dania.

N iech bodźcem będzie świadom ość, że nasza praca na 
W ybrzeżu je s t n ieodłączną częścią w ie lk ie g o  dzie ła b u ­
d o w n ic tw a  socja listycznego, k tó re  p ro w a dz i c a ły  na ród  
po lsk i, dążąc pod p rze w o dn ic tw em  P a r t i i i  Rządu do do­
b ro b y tu  i  szczęścia O jczyzny.

161



B U D O W A  I  R E M O N T  S T A T K Ó W

R ozw ó j nowoczesnych m etod technolog icznych
w  budow nictw ie  okrę tow ym  W ęgierskiej R epub lik i Ludowej

629.128.1.002(439.1) Z  przy jem nośc ią  zam ieszczamy p ie rw szy  a r ty k u ł o trzym an y  od Am basady W ęg ie r­
sk ie j R e p u b lik i Lu do w e j, życząc p rze m ys łow i okrę tow em u B ra tn iego  N arodu s u k ­
cesów na jego drodze rozw o ju .

W ęg ie rsk i p rzem ys ł o k rę to w y  po ­
siada przeszło p ó łw ie ko w ą  tra d yc ję .
R ozw ój sw ój zawdzięcza on w  w ie l­
k ie j m ierze D u n a jo w i, jedne j z n a j­
w iększych  a r te r i i  w odnych  E uropy.
P rzem ysł ten z a o p a tryw a ł w  okres ie  
przed p ierw szą w o jn ą  św ia tow ą  sze­
reg pa ńs tw  na dd un a jsk ich  w  s ta tk i 
i  h o lo w n ik i. Po w o jn ie , na sku tek  
skrócenia w łasnych  d róg  w odnych , 
p o d ją ł się zadań, ja k ie  do tego cza­
su n ie  leża ły  w  granicach jego za in ­
teresowań. I  ta k  w  początkach lat, 
trzydz ie s tych  w yszed ł ze stoczni w ę ­
g ie rsk ich  p ie rw szy  s ta tek rzeczno- 
m o rs k i „B udapeszt“ , k tó r y  w łączono 
do ożyw ionego ha nd lu  z B lis k im  
W schodem. Pon iew aż jednos tka  zda­
ła  egzam in, p rzystąp iono  w  'o pa rc iu  
o zdobyte dośw iadczenia do bu dow y 
dalszych, 'o w iększym  tonażu.

P rzem ysł o k i^ to w y  s taną ł przed 
s k o m p lik o w a n y m i zadan iam i: w  m ie j 
sce p ro s tych  s ta tków  rzecznych n a ­
leża ło  obecnie budow ać je d n o s tk i 
pe łnom orskie . Pociągnęło to za sobą 
konieczność ca łk o w ite j zm ia ny  tech ­
n o lo g ii budow y.

Do lat) trzydz ie s tych  budow ano 
s ta tk i w y łączn ie  n itow ane, co prze­
d łuża ło  i  podraża ło  p rodukc ję . Z początk iem  la t cz te r­
dziestych zastosowano po raz p ie rw szy  po łączenia spa­
w ane e lek tryczn ie  d la  w e w nę trznych  części k o n s tru k c y j­
nych  i  połączeń w rę g ó w  z poszyciem. Poszycie i po łą ­
czenie z n im  g ro dz i by ło  na da l n itow ane.

Po w y z w o le n iu  w ę g ie rsk i p rzem ysł o k rę to w y  przeszedł 
— od dotychczasowych s ta tk ó w  rzeczno-m orsk ich  —  do 
b u do w y  s ta tkó w  pe łnom orsk ich . R ó żn iły  się one od po­
przedn ich  w prow adzen iem  dna podw ójnego, w zros ła  ró w ­
n ież grubość poszycia. P rzy  typa ch  tych  rozszerzono za­
k res  spaw ania na całą k o n s tru k c ję  nośną kad łuba , n ito ­
w an ie  u trzym an o  ty lk o  d la  połączeń p ły t  poszycia. D a l­
szym  k ro k ie m  by ło  w p row adzen ie  spaw ania s tykó w  p ły t  
poszycia —  szwy w zd łużne n a d a l n ito w a n o . R ok 1953 
p rz y n ió s ł ca łko w ite  w y e lim in o w a n ie  n ito w a n ia .

Rów noleg le ze s to p n io w ym i zm ianam i k o n s tru k c ji m u ­
sia ła  się oczyw iśc ie  zm ieniać i  techno log ia , m ająca  na 
celu zapew nienie odpow iedn ie j ja kośc i p ro d u k c ji i  sk ró ­
cenie c y k lu  p rodukcy jnego .

Prze jście  na  spawanie zm ie n iło  zasadniczo p rze k ró j 
zaw odow y załóg stoczni. N ite rzy , w ie rtacze  i  doszczelnia- 
cze u s tą p ili m ie jsca  m on te rom  spaw a ln iczym  i  spawaczom. 
Rów nież i to k  o b ró b k i u le g ł zm ianie . P rz y  n ito w a n iu  w a ­
gę. k ładz iono  przede w szys tk im  na zgodność podzia łu  
o tw o rów , tra k tu ją c  spraw ę dokładności w y m ia ró w  ze­
w n ę trzn ych  ja k o  drugorzędną. N a tom ias t p rzy  spaw aniu 
w y m ia ry  b lach  i  k s z ta łty  k ra w ę d z i do spawania w y m a ­
g a ły  ja k  na jw iększe j dokładności.

Now e m etody p ro d u kcy jn e  w ysu n ę ły  n a  czoło zagad­
n ień  p lanow an ie  fa b ry k a c ji i  ścisłe us ta lan ie  i  przestrze­
ganie ko le jnośc i m ontażu, ja k o  podstawowego czynn ika  
m ającego na celu u n ika n ie  naprężeń w y w o ła n y c h  spa­
w aniem .

W  stosunku do m a te ria łó w  postaw iono1 nowe w ym a ga ­
nia. B la c h y  odpow iedn ie  d la  n ito w a n ia  okaza ły  się n ie ­
użyteczne d la  połączeń spaw anych z pow odu  zb y t dużej 
zaw artośc i węgla. N ie d a w a ły  one pewności połączeń 
i  b y ły  tru d n o  spawalne. Podobne tru d n o śc i w y s tą p iły  i  na 
o d c in ku  e lek trod .

T a k  w ięc  prze jśc ie  na k o n s tru k c je  spawane w p ły n ę ło  
na  bazę surow cow ą i  zm us iło  ją  do p ro d u k c ji spaw a lnych  
s ta li okrę tow ych .

Rozwój technologii obróbki i  p refabrykacji

Połączenia spawane spow odow ały konieczność u trz y ­
m yw a n ia  śc is łych w y m ia ró w  i  na da w an ia  k raw ęd z iom  
b lach odpow iedn ich  skosów . P rzy  k raw ęd z iach  p ros tych  
stosowano nożyce, p rzy  pochy łych  w prow adzono cięcie 
p a ln ik a m i. Początkow o postępowano ja k  p rz y  k o n s tru k ­
c jach n ito w a nych , m on tu ją c  poszczególne p ły ty  na po­
ch y ln i. Z  b ieg iem  czasu w prow adzono łączen ie  w  w a rsz­
tac ie  pa ru  p ły t  w  p ła ty  p rzy  pom ocy spaw ania au tom a­
tycznego. W ykorzys tano  przez to  z a le ty  spaw ania  w  po­
łożen iu  poziom ym , zm n ie jsza jąc zakres spaw ania  p iono­
wego na pochy ln i.
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P ła ty  p re fa b ryko w a n e  ja k  pow yże j us taw iano  na po­
c h y ln i —  ogran iczen ia g a b a ry tó w  i  c iężarów  w y n ik a ły  
je d n a k  z p a ra m e tró w  posiadanych ś rod ków  tra n s p o rtu  
poziomego i  p ionowego. System  ten b y ł dużym  k ro k ie m  
naprzód w  zes taw ien iu  z je dn os tkow ym  m ontażem  po­
szczególnych p ły t.  D oda tn ie  w y n ik i uzyskane p rzy  p ła ­
tach spow odow ały rozszerzenie te j m etody rów n ie ż  na 
spawanie w rę g ó w  i  budowę p ła tó w  dna podw ójnego. K o ­
rzyść w y n ik a ją c a  z ’p re fa b ry k a c ji w  zam kn ię tych  ha lach  
przez un iezależnien ie  się od w p ły w ó w  atm osfe rycznych, 
b y ła  bardzo duża. R o zw ija n ie  m etody p ła tow e j dopro­
w a dz iło  w  k ró tk im  czasie do b u d o w y  sekcy jne j i  do roz­
szerzenia op rzyrządow an ia  h a l p re fa b ry k a c ji.  W prow a­
dzono łoża do spawania typ o w ych  se kc ji kad łu bow ych  
s ta tkó w  rzecznych —  ro k  1954 przyn ies ie  rozw iązan ie  d la  
s ta tkó w  m orsk ich . Obecnie op racow yw ane są łoża dla 
se kc ji dziobu i  ru fy .

Metody montażowe prac na pochylni

M ontaż ka d łu b a  z sekc ji spawanych z m ie n ił rów n ież  
technolog ię  p rac pochy ln iow ych . W  od różn ien iu  od k a ­
d łuba  n itow anego, k tó ry  przez ześrubow anie tw o rz y ł k o n ­
s tru k c ję  sz tyw ną ju ż  przed zn itow an iem , na leżało p rzy  łą ­
czeniu przez spawanie opracować system rusz tow ań  po­
m ocniczych, kon iecznych do p o d trzym yw a n ia  sekc ji p rzy  
us ta w ia n iu . Poszczególne sekcje sczepiano przez p rzyspa- 
w a n ie  k la m er, k tó re  zap ew n ia ły  rów n ież  odpow iedn ie  d la  
spaw ania  szczeliny pom iędzy b lacham i.

P ra w id ło w e  spawanie, a przede w szys tk im  p rze p i­
sana ko le jność zabezpieczone zosta ły  przez ścisłą d o ku ­
m entację  technolog iczną i  p rze w o d n ik i. Spawacze zosta li 
podzie len i na  ka tegorie . Do spaw ania poszycia dopusz­
czeni zosta li w y s o k o k w a lif ik o w a n i spawacze, k tó rz y  pod­
daw an i są co 6 ty g o d n i egzam inom  spraw dza jącym . Szwy 
kon tro lo w an e  są przez p rześw ie tlen ia , p rz y  czym  s tw ie r­
dzenie b ra k ó w  ponad 5%  d y s k w a lif ik u je  spawiacza i nie 
zostaje on ju ż  dopuszczony do prac p rz y  poszyciu. Po­
dobne obostrzenia stosowane są rów n ież  w  stosunku do 
spawaczy za trud n ionych  p rzy  dn ie  po dw ó jn ym . C iężkie 
w a ru n k i p racy  p rzy  ty c h  sekcjach spow odow a ły  w p ro ­
wadzenie doda tkow ych  p rzep isów  bezpieczeństwa i ochro­
n y  pracy. Spawacze zobow iązani są do p rze ryw a n ia  p ra ­
cy co 30 m in u t i  w ychodzenia z sekc ji na świeże pow ie ­
trze. W prow adzono specja lne w y łą c z n ik i, zabezpieczające 
przed porażeniem.

Poza och ronnym i ręka w ica m i, h e łm a m i i fa r tu c h a m i 
o trz y m u ją  spawacze gum ow e d y w a n ik i. N a każdych 
dw óch spawaczy p rzydz ie lony  je s t jeden obserw ator, k tó ­
r y  w  w yp a d k u  niebezpieczeństwa na tychm ia s t śpieszy 
z pomocą.

O db io ry  prac przeprow adzan i: są w  oparc iu  o d o ku ­
m en tac ję  technolog iczną, p rzy  czym  g łó w n y  nacisk po ło­
żony je s t na spawanie. Spo iny badane są re g u la rn ie  drogą 
p rześw ie tlen ia . D la  u ła tw ie n ia  k o n tro li każdy spawacz 
zobow iązany je s t do w y b ija n ia  swojego stem pla obok 
Spoiny co 1 m b. B łędy, o d k ry te  p rzy  k o n tro li mogą być 
w  ten sposób od razu  p rzyp isane w in n e m u  p ra cow n iko w i. 
M etoda powyższa podnosi dyscyp linę  technolog iczną i  u c i­
na  zbędne dyskusje . W ym agania  s taw iane spawaczom 
z n a jd u ją  swoje odzw ie rc ied len ie  w  system ie w yn a g ro ­
dzenia. O dm ienn ie  od in n ych  zaw odów  następu je  tu  w y ­
p ła ta  n ie  za dzieło, a za jakość, co da je  w  w y p a d k u  100%  
zgodności z w ym aganą techno log ią  w ynagrodzen ie  w  w y ­
sokości 160 —  170% należności za dzieło.

U d z ia ł k o n s tru k to ró w  w  k ie ro w a n iu  p racam i m on ta ­
żow ym i zosta ł s iln ie  rozszerzony. Z m ie n ił się rów n ie ż  sto­
sunek k o n s tru k to ró w  do technologów . Praca ich ściśle 
się te raz uzupe łn ia . W ie lo le tn ie  doświadczenia, zdobyte 
p rz y  k o n s tru kc ja ch  n ito w a n ych  n ie  da ją  się w yko rzystać. 
T a k  k o n s tru k to rz y  ja k  i techno lodzy m uszą zdobywać 
nowe doświadczenia, odm ienne od daw nych. Szereg roz­
w iązań  obecnie budow anych  s ta tkó w  nos i je d n a k  p ię tno  
„m yś le n ia  k a te g o ria m i n ito w a n ia “ . Now e m etody w y w ie ­
ra ją  swój w p ły w  na now o tw orzone op rzyrządow an ie  i 
urządzenia. W  op racow yw anych  procesach w y k ry w a  się 
je d n a k  stale jeszcze b łę d y  i  n iedociągn ięc ia , k tó re  m u ­
szą być na tychm ia s t usuwane. Częstym  w yp a d k ie m  jes t 
stw ie rdzen ie , że na  sku tek  źle usta lone j ko le jn ośc i prac 
u tru d n io n y  je s t dostęp do pew nych  części, lu b  też, że 
określona operacja  k o lid u je  z in n y m i ro d za ja m i czyn­
ności.

Pomieszczenia s ta tkó w  poddaw ane są ta k  ja k  p rzy  bu ­
dow ie n ito w a n e j p róbom  w o dn ym  na szczelność, po czym  
dopiero przeprow adza się wyposażenie.

System  p re fa b ry k a c ji p ła tow e j sk ró c ił na w ęg ie rsk ich  
stoczniach czas prac p o chy ln io w ych  o 15 —  20% w  sto­
sunku do k o n s tru k c ji n ito w a nych . B udow a sekcyjna dała 
dalsze 25% oszczędności czasu.

Technologia wodowania i wyposażenia

Po próbach na szczelność i  do k ła d n ym  od rdzew ien iu  
k a d łu b y  p o k ry w a  się m in ią  i  fa rb a m i och ronnym i. Na 
p o ch y ln i m ontow ane są lin ie  w a łów , ś ruby  i  stery. W o­
dow an ia  są z re g u ły  boczne, p rz y  czym  z ja zd  p rzep row a­
dzany je s t na  ogół na 5 -c iu  to rach  ślizgow ych. Z a k o tw i­
czenie dokonyw ane je s t linam i; z w a ln ia n y m i jednocześnie. 
M a łe  je d n o s tk i m a ją  l in y  opasujące kad łu b , w iększe za­
o p a tru je  się w  ucha przyspaw ane do> kad łuba . Odległość 
środka s ta tku  od k ra w ę d z i lu s tra  w o dy  w yn os i pom ię­
dzy 25 a 40 m, czas z jazdu  4— 5 sek.

M ontaż w yposażenia p rzeprow adzany je s t po w odow a­
n iu , p rz y  pom ocy dźw igów  p ły w a ją cych  i  nabrzeżnych. 
Za zasadę p rz y jm u je  się ukończenie prac wyposażenio­
w ych  przed p ró ba m i na uw ięz i. P ró b y  w  biegu poprze­
dza ją p ró b y  stateczności, po czym  następu je  zdawanie 
jednostek.

Obecny stan ro z w o ju  można podsum ować dotychcza­
sow ym i dośw iadczeniam i i  zestaw ieniem  zagadnień, w y ­
m agających jeszcze rozw iązania.

K o ń c o w a  fa za  p ra c  n a  p o c h y ln i

Doświadczenia

B udow a system em  p ła tów , a następn ie sekc ji w p ły ­
nę ła  na:
1. ła tw ie jsze , lepsze i szybsze spawanie,
2. m ożliw ość za tru d n ie n ia  p rzy  p re fa b ry k a c ji spawaczy 

o n iższych k w a lif ik a c ja c h ,
3. un ieza leżnien ie  się od w p ły w ó w  atm osfe rycznych  przez 

przeniesien ie  dużej części p rac z p o ch y ln i do k ry ty c h  
h a l w  etap ie  p re fa b ry k a c ji,

4. oszczędność e le k tro d  przez lepsze dopasowanie po­
szczególnych e lem entów ,
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5. lepszy dostęp do poszczególnych części s ta tk u  w  cza­
sie ip re fab rykac ji,

6. ściślejszą k o n tro lę  w yko na n ia ,
7. zm nie jszenie naprężeń k a d łu b a  pow odow anych dużym  

zakresem  spawania na pochy ln i,
8. skrócenie c y k lu  p ro du kcy jne go  i  podn iesien ie w y d a j­

ności.

Zagadnienia opracowywane, lub wymagające 
rozwiązania

1. Konieczność zabezpieczenia tra n s p o rtu  poziomego i  p io ­
nowego rzęd u  40 ton, wym aganego p rz y  pe łne j budo­
w ie  sekcy jne j,

2. w a lk a  z de fo rm ac jam i i  naprężen iam i po spaw an iu , ce­
le m  doprowadzen ia odchyleń do g ra n ic  to le ra n c ji m on­
tażow ych i  s topn iow a lik w id a c ja  dopasow yw an ia  przez 
pa len ie  na  m ie jscu  m ontażu,

3. usunięcie n ieodpow iedn ich  d la  spaw ania ks z ta łtó w  
k ra w ę d z i b lach , ja k ie  pow sta ją  p rzy  c ięc iu  na pochy ln i,

4. b ra k  odpow iedn ich  u c h w y tó w  m on tażow ych d la  du ­
żych s e k c ji na pochy ln iach,

5. w y ru g o w a n ie  m yś le n ia  ka te g o ria m i k o n s tru k c ji n i to ­
w anych,

6. z b y t duże zużycie  e le k tro d  przez b ra k  dok ładności p rz y  
obróbce m a te ria łu ,

7. p ra w id ło w e  szkolen ie spawaczy,
8. duże s tra ty , rzędu  4— 5°/o czasu, przew idzianego na  

m ontaż na  p o ch y ln i, spowodowane skoszeniam i i  od­
ch y le n ia m i sekc ji, k tó re  trzeba  podgrzewać j  docią­
gać na pochy ln i,

9. n iedostatecznie opracowane m e tody  p rz y c in a n ia  i  p rz y ­
go tow yw an ia  k raw ęd z i do spawania.

W ęg ie rsk i lu d o w y  p rzem ysł o k rę to w y  p rze b y ł ogrom ną 
drogę, o d ryw a ją c  się w  c iągu 5 -c iu  la t  od s ta rych  zasad 
i  p rzysw a ja ją c  sobie nowoczesne m etody technolog iczne 
oparte  na spaw aniu . O bok k o n s tru k to ró w  w y ro s ły  now e 
k a d ry  technologów , k tó re  po począ tkow ych  trudnościach, 
zd o ła ły  przez ich  w n ik liw e  rozpoznanie, o k re ś lić  i  częścio­
w o usunąć pope łn ione b łędy. W ęg ie rsk i p rze m ys ł dąży do 
zapew nien ia  sobie, drogą w ytężone j p ra cy  i  śm ia łe j in i ­
c ja ty w y , poczesnego m ie jsca w śró d  na rod ów  bu d u ją cych  
ok rę ty , na od c inku  w p ra w d z ie  n ie  ilośc iow ym , lecz ja ­
kościow ym .

W o d o w a n ie  b o czn e

Z  o k a z ji obchodu 500-lecia p o w ro tu  Pom orza i  Gdańska do P o ls k i odbędzie się w e  w rześn iu  br. 
w  G dańsku K on fe re n c ja  N aukow a In s ty tu tu  H is to r ii P o lsk ie j A k a d e m ii N auk, poświęcona dz ie jom  W ie l­
kiego Pom orza, na  k tó re j zostaną rów n ież  om ów ione osiągnięcia P o lsk i L u d o w e j na P om orzu i  w  gospo­
darce m o rs k ie j w  osta tn im  dziesięcio leciu.

W  zw iązku  z ty m  „T e ch n ika  i  G ospodarka M orska “  zam ieści w  d ru g im  pó łroczu br. szereg a r ty k u łó w  
pośw ięconych ro z w o jo w i h is to rycznem u po lskiego budów  n ic tw ą  okrę tow ego i  p o rtu  gdańskiego oraz osiąg­
n ięc iom  naszego bu do w n ic tw a  okrę towego, po rtó w , że g lug i 1 ryb o łó w s tw a  w  os ta tn im  dziesięcio leciu.
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Zagadnienie w y trzym a ło śc i w a łó w  śrubow ych
statków  p ływ a jących  w  lodach*)

629.12.037.4:656.6.052.54 Kand. nauk techn. E. R E IN B E R G , ZSRR

P rzyczyną a w a r ii w a łó w  śrubow ych  p rzy  p racy  
w  okresie  lo d ó w  są na jczęście j uderzen ia  ś rub y  o lód, po­
w odu jące de fo rm ac ję  lu b  z łam an ie  jednego z p ió r  śruby. 
Z łam an ie  na ogół nas tąp i w  m ie jscu  po łączenia p ió ra  
z p iastą śruby, gdyż w  ty m  p rz e k ro ju  p ió ra  dz ia ła  n a j­
w iększy  m om ent zg ina jący. Jeże li p rz y  ty m  w y trz y m a ­
łość w a łu  śrubow ego okaże się m n ie jsza  od w y trz y m a ­
łośc i p ió ra , uderzenie to  pociągnie za sobą z łam an ie  w a łu  
śrubow ego p rzy  stożku i, ja k  to  się zazw yczaj zdarza, 
u tra tę  ś ruby  w raz  z od c in k iem  w a łu .

O bliczen ie w y trzym a ło śc i w a łu  śrubow ego z uw zg lęd ­
n ien iem  dz ia łan ia  obciążeń uderzen iow ych  w in n o  zabez­
p ieczyć w iększą w y trzym a łość  w a łu  śrubowego od w y ­
trzym a łośc i ś ruby, aby w  ten sposób usunąć m ożliw ość 
u tra ty  śruby.

Załóżm y , że p ió ro  o trz y m u je  uderzenie w  płaszczyź­
n ie  stycznej do p o w ie rzchn i c y lin d ryczn e j, op isyw ane j 
przez p ió ra  śruby. N a jw iększe  obciążenie P, k tó re  może 
przenieść p ió ro  ś ruby  bez ostatecznego odkształcenia, 
ró w n a  się:

P =  (1)
D___D,
2 2

gdzie:

P —  obciążenie w y w a rte  na kon iec p ió ra  (rys. 1)

W p  m om ent w y trzym a ło śc i p rz e k ro ju  p ió ra  w zględem  
osi n a jw iększe j sztywności.

o tp  —  g ran ica  p łynn ośc i m a te r ia łu  p ióra .

S iła  ta  w y w o ła  m om ent gnący na w a le

U  -  Pa
gdzie:

a  —  odległość m ie rzona  w zd łuż  osi w a łu , od końca p ió ­
ra, do ru fow ego  końca łożyska przyśrubow ego, 

i  m om ent skręca jący w a łu

* W g  „ M o r s k o j  i  R ie c z n o j F ło t “ , N r  3/1953.

gdzie:

D  —  średnica k rę g u  op isywanego końcam i p ió r  ś ruby 

~~ średnica p ias ty  ś ruby

Te dw a m om enty  odpow iedn io  spow odują  naprężenia 
w  w ale.

gdzie:

—  osiow y i  W-ow —  b iegunow y m om ent w y trz y m a ­
łośc i p rz e k ro ju  w a łu  śrubowego.

P rzy  p rz y ję c iu  te o r ii na jw iększych  stycznych nap rę ­
żeń, ob liczen iow e zsum owane naprężenie w  w a le  w ynos i

gdzie:

=  | / = 2 +  4t2 < (2)

K  — w sp ó łczyn n ik  zapasu w y trzym a łośc i w a łu  w  sto­
sunku  do śruby, uw zg lędn ia jący  dynam iczne ob­
ciążenia i  m oż liw ą  koncen trac ję  naprężeń w  w ale. 

a tw —  g ran ica  p łynn ośc i m a te ria łu  w a łu

P odstaw ia jąc do (2) w ie lkość  a i  t , 
ru n e k  w y trzym a łośc i

. . .  *  " V  I  y  ~V>
tw tp W  D  —  D iu> 1

o trzym am y w a -

(3)

skąd _ o trzym am y m in im a ln y  kon ieczny m om ent w y trz y ­
m ałości w a łu

W K W „ tp

° tw

/  4a2 - f  D» 
D  — D,

a średnica w a łu  śrubowego w in n a  być n ie  m n ie jszą 

cl2 V 32 K W r
r.(l — a4)

V w  +  zy
D  —  D ,

(4)

D la  skonstruow anego w a łu  zapas w y trzym a ło śc i może 
być okreś lony  w g w zo ru

K
W  o,w tw

w .. tp

D  —  D , 

/ 4 a 2" + D ! (5)

P rak tyczn ie  zapas w y trzym a ło śc i K  ró w n y  jedności 
m ożna uważać za w ysta rcza jący, ponieważ p rzy  b iegu 
naprzód s iła  zazw yczaj sk ie row ana jes t pod ką te m  n ie  
w iększym  n iż  10° —  12° dn osi p ió ra . O dkształcenie p ió ra  
przebiegn ie w  k ie ru n k u  osi Z  w  p rz e k ro ju  o n a jm n ie j­
szej sztywności. Na w y trzym a łość  w a łu  n a jb a rd z ie j od - 
d z ia ły w u je  sk ładow a P y w  k ie ru n k u  osi na jw iększe j 
sz tyw ności p ió ra  Y  ( rys. 1).

Po w p row a dze n iu  ty c h  uw ag w zó r okre ś la jący  m in i­
m a lną  średnicę w a łu  śrubow ego p rzyb ie rze  postać:

y~ 32 tp

(1 — «4) tw

] /  4a2 —  D 2 
D  —  D ,

(6)
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M om ent w y trzym a ło śc i p ió ra  W p rozum ie  się ja k o  
stosunek m om entu  bezw ładności p rz e k ro ju  do od ległości 
n a jb a rd z ie j oddalonego w łó k n a  od środka ciężkości:

W „
f Fr d m

Ymax

M om ent bezw ładności n ie  może być okreś lony  bez­
pośrednio ca łkow aniem , ponieważ p rze k ró j p ió ra  posia­
da złożony, n iesym e tryczny  obrys. O bliczen ie może być 
przeprowadzone z do w o lnym  stopniem  dokładności po 
ro zb ic iu  p rz e k ro ju  na e lem entarne p rostoką tne  po­
w ie rzchn ie . M om ent bezw ładności w  ty m  w yp a d ku  w y ­
nosi

i —  n i= n
I .  =  {„y*do> ^  S /  . +  S F. 1 *

P ”  01 i = < i a

gdzie:

ło i —  m om ent bezw ładności p o w ie rzchn i wzg lędem  osi 
przechodzącej przez je j środek ciężkości.

F j  —■ po w ie rzchn ia  w  cm 2.

I d  —  współrzędne środka ciężkości pow ie rzchn i.

i — 71
W ielkość S ło i zazw yczaj je s t n iew sp ó łm ie rn ie

¿ =  1

m a ła  w  p o ró w n a n iu  z d ru g im  sk ła dn ik ie m . D latego m o­
żem y p rzy jąć :

i=n
=  S F. I  1

i i <•« (7)

K o le jność  ob liczeń z ilus trow a na  je s t następu jącym i 
p rz y k ła d a m i:

Przykład 1:

Sprawdzenie wytrzymałości wału śrubowego morskiego 
holownika przy pracy w  warunkacłi lodowych

Dane do ob liczeń: d w a łu  śrubowego =  200 m m ,

D  ś ruby  =  1700 mm, D i p ias ty  ś rub y  =  360 m m , 

o =  30 cm, o/u' =  28 kg/m m 2, o i p =  25 kg/mm*.

r-205
— — 784,5 cm 1 

32

M om ent w y trzym a ło śc i p rz e k ro ju  p ió ra  ś ruby  (rys. 
2,a) ob liczam y w  nas tępu jący  sposób:

1. O kreś lam y odc ię tą  środka  c iężkości y c p ió ra . W  tym  
celu ro z b ija m y  (dow oln ie) p rze k ró j na p ros toką ty , k tó -

ry c h  w ie lkość  je s t ró w n a  odpow iedn im  pow ie rzchn iom  
F; (rys. 2,b)

gdzie:

i—n
S F.Y.i i

i= i
i=n

S F.ii=  1

2653,8
------------ =  15,8 cn i
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Vi —  odcięte, ob liczone od dow o ln ie  po łożonej osi Z.

2. O kreś lam y nowe odc ię te  ś rod ków  ciężkości p rosto ­
k ą tn ych  po w ie rzch n i y j  w  stosunku do osi Z c, p rze p ro ­
wadzonej przez środek ciężkości p rz e k ro ju  p ióra .

3. W y licza m y m om ent bezw ładności w zględem  osi, 
przechodzącej przez środek ciężkości p rz e k ro ju  p ió ra  
w /g  w zo ru  (7).

I p =  S F  Y ! . =  11,761 cm 4
'  i = l  * Cl

4. O bliczam y m om ent w y trzym a ło śc i p rz e k ro ju  p ió ra :

W' = Y

11,761

18,8
: 630 cm 3

gdzie:

y „ , „ v —  odległość od  środka ciężkości do n a jb a rd z ie j od­
dalonego w łókna , m ie rzona w zd łuż  osi odcię­
tych.

N ieodzowne ob liczenia d la  p rz e k ro ju  na rys. 2,a zo­
s ta ły  zestaw ione w  ta b lic y  1.

L.p.
F.i

cm2

y.i
cm

F.y.1 l
cm*

y .Cl
cm

!/* . Cl
cm2

i  r
i ci 
cm4

1 8,4 1,4 11,8 14,4 200 1 650
2 33,0 5,8 192 10,0 100 3 300
3 39,6 11,8 477 4,0 16 634
4 37,2 17,8 662 2,0 4 152
5 30,0 23,8 714 8,0 64 1 920
6 18,0 29,8 537 14,0 196 3 530
7 1,8 33,7 61 17,9 320 575

2 168,01 i t — 2 654,8 - - 11 761
fe.

O kreś lam y zapas w y trzym a ło śc i w a łu  śrubowego 
w  s tosunku do p ió ra  śruby, z uw zg lędn ien iem  dzia łan ia  
obciążeń uderzen iow ych  w g  w zo ru  (5).

784,5

630

28____ 170 —  36

25 / 4  X  30» +  170=

co w  zupełności wystarcza. 

Przykład 2:

W yliczen ie  w g  w zo ru  (5) zapasu w y trz y m a ło ś c i w a łu  
śrubow ego parow ca ty p u  „L e n in g ra d “  w g  danych : 
d — 387,3 m m , D — 5620 m m , D i =  570 m m , a — 1150 
m m , atw =  a/,, —  w a ł i  śruba ;są stalowe, Wp — 12620 
cm 3 (ob liczono pow yże j wskazaną m etodą).

5700 562 — 67
K = ----------y  —  — ■ —  — 0 39

12620 ' ] /  4 >( 115= +  561=

Zapas w y trzym a ło śc i je s t n iew ys ta rcza ją cy . P ra k ty k a  
eksp loa tac ji pa row ców  ty p u  „L e n in g ra d “  w skazu je  na 
dużą ilość a w a r ii w a łó w  śrubow ych, po łączonych z u t ra ­
tą  odc inka  w a łu  razem  ze śrubą. Jasne jest, że jedną  
z zasadniczych p rzyczyn  a w a r ii je s t n iedostateczny zapas 
w y trzym a ło śc i w a łu  śrubow ego w  stosunku do  w y trz y ­
m ałości śruby.

Opr. E. K .

166



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

Zm iękczanie środkam i k ra jo w y m i w o d y  zasilającej
na statkach m orskich

Inż. Cz. N O S Z C Z Y Ń S K I, Gdynia

Zam ieszczając a r ty k u ł inż. Cz. Noszczyńskiego, au to ra  pom ysłu  nowego sposobu 
zm iękczan ia w ody k o tło w e j —  ape lu jem y do służby techn iczne j P M H  o podzie le­
n ie  się z n a m i sw o im i dośw iadczeniam i i  uw agam i na tem at zastosowania m etody  
„C h em org “ .

Zmiękczanie wody w ew nątrz kotłów morskich

Z m iękczan ie  w o dy  zas ila jące j na  s ta tkach  m orsk ich  
odbiega da leko od m etod stosowanych d la  k o tłó w  lą do ­
w ych . W  grę w chodz i k i lk a  c zyn n ikó w  s tw arza jących  po­
ważne trudnośc i. W ym ien ić  tu  na leży na p ie rw szym  m ie j­
scu ograniczenie p rzestrzen i d la  kon iecznych  urządzeń, 
da le j, obsługa ty c h  urządzeń w ym aga dość szerokiego 
zakresu zna jom ości zachodzących procesów, zachow ania 
staranności i  c iągłości. W  w a run kach  ru ch ow ych  na m o­
rzu, trudnośc i te  s tw a rza ją  zasadniczą przeszkodę i  d la te ­
go w szystk ie  s ta tk i wyposażone w  k o t ły  prostszych typó w , 
z reg u ły  zdane są na u ra b ia n ie  w o d y  w e w n ą trz  ko tłó w . 
Upraszcza to zagadnienie, n ie  s tan ow i je d n a k  n a jk o ­
rzystn ie jszego rozw iązania.

Zazwyczaj przeważa i  decydu je  u  a rm a to ró w  dążność 
po legająca na w yborze  m niejszego zła, ja k im  są s tra ty  
zw iązane z kosztam i używ an ia  go tow ych  p repa ra tów , 
częstym  odm u lan iem  itp . w  po ró w n a n iu  do s k u tk ó w  n ie - 
u ra b ia n ia  w o d y  w  ogóle. N ie je d n o k ro tn ie  na ras ta ją  
o lb rzym ie  koszty  w  w y n ik u  pow ażnych uszkodzeń k o ­
rozy jnych , a o s tra tach  spow odow anych obniżeniem  w y ­
da jności k o t łó w  w y w o ła n ych  obecnością ka m ie n ia  k o tło ­
wego o znacznych n ie ra z  grubościach, dobrze w iedzą 
energe tycy p rzeds ięb io rs tw  okrę tow ych . Poważne s tra ty  
p a liw a  oznaczają na  m orzu  jednoczesne zm nie jszen ie  zdo l­
ności p rzew ozow ej je dn os tk i, a  n ie rza dko  m ogą być p rz y ­
czyną przym usow ego dodatkow ego z a w ija n ia  do p o rtó w  
b u n k ro w ych , co pociąga z k o le i za sobą n ie w sp ó łm ie rn y  
w zro s t kosztów  eksp loa tacy jnych , oczyw iście  dew izow ych.

Z powyższych p rzyczyn , w szys tk ie  f lo ty  hand low e 
św ia ta  pos ługu ją  się ś rod kam i m o ż liw ie  n a jm n ie j skom ­
p lik o w a n y m i do ce lów  u ra b ia n ia  w o d y  k o tło w e j, co z k o ­
le i w p łyn ę ło  na pow stan ie  dość poważnej ilośc i opa­
ten to w an ych  p re p a ra tó w  służących do tego celu. P ow ­
s ta ł też ca ły  szereg zak ład ów  przem ysłow ych, o poważ­
nych  n ie ra z  k a p ita ła c h  zak ładow ych , tru d n ią c y c h  się w y ­
łącznie p ro d u k c ją  ś rod ków  zm iękcza jących d la  u ży tk u  
k o tłó w  m orsk ich . C harak te rys tyczne  je s t to , że k ie ro w ­
n ic tw o  tych  zak ład ów  i  ich  w łaśc ic ie le  to  przew ażn ie  lu ­
dzie z dużą p ra k ty k ą  m orską, d a w n i m echan icy o k rę to ­
w i,  k tó rz y  p o rz u c ili służbę na m orzu  i, w y k o rz y s ta li na ­
by te  doświadczenia, tw ie rdząc , że chem ik n ie  może z a j­
m ow ać s tanow iska m echan ika  i  ma o d w ró t —  obaj są od 
siebie w spółza leżni.

Chociaż p re p a ra tó w  tych  je s t bardzo w ie le , w szys tk ie  
p ra w ie  bazu ją  na w p row a dze n iu  do w o d y  k o tło w e j zw iąz­
k ó w  zasadowych w p ły w a ją c y c h  na u trzym a n ie  przede 
w s z ys tk im  pew nej a lka liczności, ja ko  czynn ika  h a m u ją ­
cego rozw ó j k o ro z ji oraz strącającego zaw arte  w  w odzie 
sole w a pn ia  i m agnezu w  postac i luźnego osadu dającego 
się usunąć z k o t łó w  na  drodze odm ulania.

T ra f ia ją  się też p re p a ra ty , k tó re  m ożna b y  ogólnie 
ok re ś lić  ja ko  „ta je m n icze “ ; sk ład  ich  i  dz ia łan ie  p o k ry te  
je s t n iedom ów ien iam i. Często p roducenc i tego rod za ju  
środków  u ra b ia n ia  w ody, tw ie rd zą  m iędzy in n y m i, że 
n a jis to tn ie jszą  za le tą i przewagą ich p ro d u k tu  je s t np. 
p ros to ta  dozowania, uza leżniona je d yn ie  od ilo śc i m 2 po­
w ie rz c h n i ogrzew alne j lu b  ilośc i m 2 rusztu , bez po trzeby 
w y k o n y w a n ia  ja k ic h k o lw ie k  ana liz .

D la  w ód ściśle okreś lonych, może to na w e t dać pe­
w ien  w y n ik , a le  w  odn ies ien iu  do różnych  wód, jasne 
je s t, że dz ia łan ie  będzie różne.

G dyby tw ie rdze n ia  te od pow iada ły  rzeczyw istości, na 
pew no by  w szystk ie  s iło w n ie  sko rzys ta ły  z tego dobro­
dz ie js tw a , w  szczególności zaś, duże zak ład y  lądowe, po­
noszące przecież znaczne koszty  na u trz y m y w a n ie  specja­
lis tó w  che m ikó w  d la  zapew nien ia  na leżyte j k o n tro li w o dy  
k o tło w e j. Z a k ła d y  ta k ie  n ig d y  się n ie  s ty k a ją  z ty m i 
„ ta je m n ic z y m i i  p ro s ty m i“  ś rod kam i zm iękcza jącym i.

D la  św iadom ego swej odpow iedzia lności m echan ika 
okrę tow ego n ie  może być obojętne ja k ie  ś ro d k i stosuje 
on do u ra b ia n ia  w o d y  k o tło w e j, ponieważ chodzi tu  o w a r­
tościowe urządzenia je m u  pow ierzone. W in ie n  on też 
zawsze dążyć do uprzedniego, dokładnego poznania sk ła d ­
n ik ó w  p re p a ra tu  przed jego zastosowaniem .

Zagadn ien ie  ra c jo n a ln e j gospodark i w odą ko tło w ą  
w  po lsk ie j m aryna rce  ha nd low e j, za rów no przed w o jn ą  
ja k  i  w  czasie os ta tn ie j w o jn y , b y ło  p o n iekąd  zostaw ione 
samo sobie. W szelk ie  fo rm y  przypadkow ego boda j uży­
w a n ia  różnych  środków , a przede w szys tk im  dozowania 
,,n,a czucie“ , b ra k  w łaśc iw e j k o n tro li odgórne j ze s trony  
nadzoru technicznego, św iadczą o b ra k u  poważnego t ra k ­
to w a n ia  is to ty  zagadnien ia  przez ówczesnych a rm a to rów .

Konieczność zmiękczania środkami krajow ym i wody 
kotłow ej na jednostkach morskich

Obecnie, ja k o  log iczny sku tek  p lanow e j soc ja lis tyczne j 
gospodark i m o rsk ie j, w  da lekow zroczne j trosce o m aksy­
m alne  w yko rzys ta n ie  urządzeń, o p rzed łużen ie  ich  ży w o t­
ności, wreszcie w  w a lce  z m arn o traw s tw em , zagadnienie 
w ła śc iw e j gospodark i w odą k o tło w ą  słusznie w ysuw a  się 
w  po lsk ie j m a ryn a rce  h a nd low e j na  p ie rw szy  plan.

Do n iedaw na  jeszcze flo ta  nasza ko rzys ta ła  w  dość 
szerokim  zakresie z p re pa ra tów  zm iękcza jących pocho­
dzenia zagranicznego. W y n ik i stosowania b y ły  jednak  
różne i  za leża ły w  dużej m ie rze od k w a lif ik a c ji  załóg, 
a w  dużej od przys łow iow ego tu ta j szczęścia. Taka  sy­
tuac ja , w  pow iązan iu  z trudn o śc ia m i zaopatrzenia w  w y ­
n ik u  zaostrza jących się stale stosunków  m iędzynarodo­
w ych , spowodow ała konieczność un ieza leżn ien ia  się od 
obcych dostawców  oraz. p rzyham ow an ia  o d p ły w u  dewiz. 
B y ło  to  m oż liw e  w y łączn ie  przez s tw orzen ie  now ych  
ś rod ków  zm iękcza jących w  opa rc iu  o k ra jo w ą  bazę su­
row cow ą.

Dłuższa p ra k ty k a  w ykaza ła  jednak , że stw orzenie sa­
mego p re pa ra tu  n ie  je s t jeszcze rów noznaczne z ro z w ią ­
zan iem  zagadnienia u ra b ia n ia  w o d y  k o tło w e j na sta tkach 
m orsk ich . U przedn io  cytow ana zasada, że che m ik  n ie  za­
s tąp i m echan ika , an i m echan ik  chem ika  —  znalazła ca ł­
k o w ite  po tw ie rdzen ie  w  szeregu.' tru d n o śc i ja k ie  to w a rz y ­
szy ły  p rz y  u żyw a n iu  nowego p repa ra tu .

O sta tn io  na bazie w ie lo le tn ie j p ra k ty k i m o rsk ie j, op ra ­
cowana została i  w p row adzona w  życie w  P M H  now a m e­
toda och rony k o tłó w  m orsk ich  przed kam ien iem  i  koroz ją .

Bezsprzeczną zaletą te j m etody je s t fa k t, że obe jm u je  
ona ca ły  w ach la rz  czyn n ikó w  czysto m echan icznych m a­
jących  w p ły w  na całość gospodark i wodą ko tło w ą  i  oparta  
je s t na:

1. p rzeszkolen iu  załóg w  zakresie podstaw ow ych w ia ­
domości z dz iedz iny tech no log ii w o d y  k o tło w e j,

2. wyposażeniu s ta tk ó w  w  niezbędne p rzy rzą dy  i  na ­
czynia do przeprow adzen ia badań w o d y  ko tło w e j,
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3. zaopa trzen iu  załóg w  ła tw e  do p rzysw o je n ia  in ­
s tru k c je  p rzeprow adzen ia  ru ch ow ych  badań w o d y  k o t ło ­
w e j,

4. dostarczen iu gotowego p re p a ra tu  opracowanego na 
bazie s k ła d n ik ó w  p rb d u k c ji kra jow re j,

5. zo rgan izow an iu  stałego dozoru lądow ego o cha rak ­
terze k o n tro ln y m  i  doradczym .

Jednocześnie m etoda ta  n o rm a liz u je  całość gospodark i 
w odne j na jednostkach  m orsk ich , co zn a jd u je  sw ój w y ­
raz  m iędzy  in n y m i w  ty m , że z a ło g i1 nieza leżn ie od p ły n ­
ności ka d r, zawsze i  na każdej jednostce, zna jd u ją ' te 
same w a ru n k i;  raz  opanowana te ch n ika  je s t w ciąż 
aktua lna . W prow adzona k a r ta  k o n tro li .wody oraz w y ­
kresow a sprawozdawczość w y n ik ó w  je s t jednocześnie 
w dz ięcznym  tem atem  szeroko stosowanego na s ta tkach 
szkolen ia zawodowego. W ażnym  psycholog iczn ie  ob jaw em  
je s t to, że nadzór techn iczny z ro l i  sędziego: i  n ie  zawsze 
słusznej r o l i  oskarżyc ie la  przeszedł do poiziomu doradcy 
i  op iekuna, p rzyczyn ia jąc  się do w y tw o rz e n ia  t rw a ły c h  
i zd ro w ych  pods taw  uczc iw e j w sp ó łp ra cy  d la  w spólnego 
dobra gospodark i na rodow e j na om a w ia n ym  odcinku.

Urabianie wody kotłow ej kra jow ą metodą „C H E M O R G “

Zagadn ien ie zm iękczan ia  w o d y  zas ila jące j p rzed k o t­
ła m i je s t ju ż  da leko posunięte i ja k  obecny stan z w ią ­
zanych z ty m  prac pozw a la  przypuszczać, w  n ie d łu g im  
czasie będziem y w  pos iadan iu  spec ja ln ie  skonstruow anego 
tan iego i  w ygodnego urządzenia do tego celu. N a tu ra ln ie , 
że od c h w ili op racow an ia  do m om en tu  rozpow szechn ienia 
u p ły n ie  n ie w ą tp liw ie  -wiele czasu i  dlatego na obecnym  
etap ie u ra b ia n ie  w o d y  w e w n ą trz  k o tłó w  .pozostanie w  d a l­
szym  c iągu ak tu a ln e .

Już w p row adzen ie  now e j m etody „C H E M O R G “ jes t 
dużym  k ro k ie m  naprzód w  k ie ru n k u  p rzyg o tow an ia  w o dy 
zas ila jące j przed . ko tłe m . W y k o rzys tu ją c  w szys tk ie  m oż­
liw o ś c i jednostek m orsk ich , stosuje się obecnie w stępne 
u ra b ia n ie  w o d y  zasila jące j, pozw a la jące na  uzyskan ie  po­
zosta łe j tw a rd o śc i w  gran icach  od 0,5 do 4°N.

Jeden ze z b io rn ik ó w  dennych p rze dz ia łu  m aszyno­
wego (lew y) przeznacza się do w yłącznego zas ilan ia  k o t­
łów . Z b io rn ik  ten zosta je u ż y ty  do wstępnego zm iękcza­
n ia  p rz y  w y k o rz y s ta n iu  ciep ła  odpadowego p a ry  odpra­
cowanej i  skro ip lin , k tó re  s k ie ro w u je  się do tego zb io rn ik a  
w  zależności od m ie jscow ych  w a ru n k ó w  p ra cy  urządzeń 
zarów no w  m orzu  ja k  i  w  porcie. U z ysku je m y  pew ien 
stop ień  odgazowania przez doprowadzone ciep ło  oraz ro z ­
k ła d  kw aśnych  w ę g la n ó w  w a p n ia  i  magnezu.

D oprow adza jąc w yznaczoną w y n ik ie m  a n a lizy  daw kę 
w o d o ro tle n k u  sodu i  w ę g la nu  sodu przew odem  do nape ł­
n ien ia  z pok ładu , u zysku je m y znaczne w y trą ce n ia  n ie ­
rozpuszcza lnych zw iązków  w a p n ia  i  m agnezu:

Ca (H C 0t)t 4- 2NaOH =  CaCO, +  Na* CO, +  HtO (1)

CaSOi +  Na*CO, =  NazSOt CaCO, (2)

Ruch s ta tku  na fa l i  sp rzy ja  lepszem u w ym ieszan iu  się 
ro z tw o ru , pow o du je  je d n a k  unoszenie się ju ż  strąconych 
soli. W  pew nych  w a ru n ka ch  osad może zostać w tło czon y  
w ra z  z w odą zasila jącą do k o tłó w , p rzekreś la jąc  e fe k t 
wstępnego zm iękczan ia. D la  u n ik n ię c ia  te j ew entualności, 
wodę zm iękczoną w stępn ie  w  z b io rn ik u  m aszynow ym  na ­
leży  używ ać ja k o  zasilan ie  doda tkow e poprzez skrap lacz 
i  sk rzyn ie  ciep lną, je ś li obieg zas ilan ia  n ie  posiada f i l t ­
ró w  po stron ie  tłoczącej. Zasilane k o tłó w  w p ro s t z ta n k u  
w  czasie ru c h u  m aszyn g łów n ych  je s t zresztą n iew ska ­
zane i  w y s ta rczy  ca łkow ic ie  użycie  w spom nianego zasi­
la n ia  dodatkowego. F i l t r y  sk rz y n i c iep lne j za trzym u ją  
zanieczyszczenia w o d y  chron iąc k o t ły  przed stężeniem  
gęstości i  nagrom adzaniem  się m u łu . Ten rod za j zasilan ia  
posiada dalszą doda tn ią  stronę, .a m ia n o w ic ie  za trzym ane 
w  f i l t r z e  s k rz y n i c iep lne j osady absorbu ją  w  znacznej 
części m ogący się zna jdow ać w  w odzie  o le j c y lin d ro w y . 
Jest to  w  p e w n ym  s topn iu  usp raw n ie n ie m  samego f i l t r a ,  
k tó ry  przecież przeznaczony je s t w y łączn ie  do za trzym a­
n ia  sm arów  w o d y  zas ila jące j.

T a k  w ięc  przez w yko rzys ta n ie  c iep ła  odpadowego u zy ­
sku jem y w  le w y m  z b io rn ik u  m aszynow ym  znaczne zm ię k ­
czenie w o dy  zas ila jące j oraz lepsze je j odo liw ien ie . P rz y  
użyc iu  w o d y  su row e j np. z gd yńsk ie j sieci (Tw . ca łk . 
ok. 14° N ) , . doda tek 40 g NaOH - j— 30 g NaCOs/m*- pozw ala 
uzyskać tw ardość  pozostałą w s tępn ie  zm iękczonej w o d y  
rzędu 1— 2°N .

M a ją c  ta k  p rzygo tow aną w odę zasila jącą, dalsze je j 
u ro b ien ie  w  k o tła c h  nie  pociąga za sobą doda tkow ych  
s tra t od m u lan ia , pon iew aż ilo ś c i osadów są nieznaczne 
w  p o ró w n a n iu  do osadów z w o d y  u ra b ia n e j w y łączn ie  
w e w n ą trz  k o tłó w .

Jasne jes t, że w stępn ie  u rob iona  woda, m im o sw ej 
stosunkow o n is k ie j tw a rd o śc i pozostałe j, m us i posiadać 
pew ną a lka liczność celem p rze c iw d z ia łan ia  k o ro z ji, m us i 
też posiadać c z y n n ik i zabezpieczające przed tw o rze n iem  
się ka m ie n ia  ko tłow ego, ja k  i  w p ły w a ją c e  na roz luźn ien ie  
i  rozpuszczanie starego kam ien ia , da le j, m u s i ona być 
pozbaw iona w olnego t le n u  ja k o  czynn ika  u ła tw ia j ącegc 
postęp ko ro z ji.

W a ru n k i te zosta ją stw orzone przez dodatek p re pa ra tu  
„C hem org “ , w  sk ład k tó reg o  obok s k ła d n ik ó w  n ieo rga ­
n icznych  wchodzą jednocześnie s k ła d n ik i organiczne.

D la  u w y p u k le n ia  całe j rozp ię tośc i od d z ia ływ a n ia  tego 
p re p a ra tu  w łaśc iw e  będzie om ów ien ie  po k ro tce  ro l i  
w szys tk ich  czyn n ikó w  wchodzących w  jego sk ład:

a) w ęg lan  sodu —  strąca  s k ła d n ik i tw a rd o śc i s ta łe j 
(w zór 2), mogące być  przyczyną  tw o rze n ia  się k.a?nienia, 
zapew nia dostateczną a lka liczność w o dy  p rze c iw d z ia ła ją ­
cą ko roz jom .

b) fos fo ra n  sodu —  strąca c a łko w ic ie  w szys tk ie  s k ła d ­
n ik i  tw a rd ośc i pozostałej, n iszczy łączn ie  ze skrob ią  n ie ­
znaczne ilo śc i o le jó w  za w a rtych  w  wodzie , w  obecności 
pozosta łych ogran iczonych s k ła d n ik ó w  w sp ó łd z ia ła  p rzy  
tw o rze n iu  się c ie n iu tk ieg o  f i lm u  ochronnego na b lachach 
po w ie rzchn i og rzew alne j, zm iękcza s ta ry  is tn ie ją c y  k a ­
m ień  k o tło w y  i  p rzec iw dz ia ła  po w s taw an iu  nowego:

Cci Co'■
3 — -  (IlC O , ) 2 +  2 NazPO, =  dfP O i)* +  6N aH C .O (3)

Mg Mg

3 —  S04 -4- 2NO, PO4 =  —  3 (POO* +  ZNaiSCh (4)
Mg Mg

3 —7- Cl2 +  2Na,POs =  4 "  3 (PO ,)* +  6NaCl (5)
Mg Mg

c) s iarczan sodu —  w iąże z a w a rty  w  w odz ie  w o ln y  tle n :

2 Na.,SO3 —  0 2 =  2 NazSOi
pow sta ła  w  w y n ik u  re a k c ji só l g lauberska  w p ły w a  co 
p ra w d a  ja k o  rozpuszczalna na tw ardość w ody, ale: je j 
obecność je s t pon iekąd  p rzyd a tna  ja k o  środek p rzec iw ko  
o d d z ia ływ a n iu  ew entua lnego n a d m ia ru  łu g u  sodowego, 
prowadzącego do k ru ch o śc i kaustyczne j (w  w y n ik u  roz­
padu w  w a ru n ka ch  te m p e ra tu ry  i  c iśn ien ia  w ęg la nu  
sodu: Na, CO, -|- H 2O =  2NaCH +  COi).

d) organ iczne —  skrob ia , tan ina , że la tyna  dz ia ła ją  
w  k ie ru n k u  absorbow ania  o le ju  w  w odzie  ko tło w e j, 
u tru d n ia ją  k ry s ta liz a c ję  c zyn n ikó w  tw a rd o śc i p rzed k o ­
roz ją  przez w y tw a rz a n ie  f i lm u  ochronnego oraz w p ły ­
w a ją  na obniżkę te n d e n c ji bu rzen ia  się w o d y  oczyw iśc ie  
pod w a ru n k ie m  dozow ania w e w łaśc iw ym , stosunku.

Dotychczas osiągnięte w y n ik i są powodem , że u ra b ia ­
n ie  w o d y  k o tło w e j na jednostkach  p ły w a ją c y c h  m etodą 
„C h em org “  nab ie ra  coraz szerszego za in teresow ania  j  zdo­
b y w a  sobie ob yw a te ls tw o  w  P M H . N ie  ustępu je  ona 
kosz tow nym  preiperatem  zagran icznym , co zn a jd u je  sw ój 
w y ra z  przede w s z y s tk im  w  tym , że je s t z rozu m ia ła  i  do­
stosowana do poziom u k w a lif ik a c ji  zaw odow ych perso­
n e lu  p ływ ającego .

P ro b le m  u ra b ia n ia  w o d y  w e flo c ie  p rzesta ł być czymś 
ta je m n iczym , s ta ł się na tom ia s t koniecznością, ponieważ 
u m o ż liw ia  osiąganie znacznych oszczędności w  p a liw ie  
oraz w  kasztach n a p ra w  k o tło w y c h  i  je s t je d n ym  z n a j­
pow ażn ie jszych obecnie c zyn n ikó w  w spó łzaw odn ic tw a  
oszczędnościowego w śród  załóg.

168



N A  U T Y K A  ! P R A K T Y K A  M O R S K A

Rola radaru  jako  pom ocy w zapobieganiu zderzeniom na morzu (II)

621.396.6:347.799.1 K pt. •/.. w. STE FA N  G O R A Z D O W S K I, Gdynia.

Część I I  a r ty k u łu , k tó ry  rozpoczął się w  n -rze  4/54, zaw ie ra  om ów ien ie  b ie rn e j 
i  czynne j m etody korzys tan ia  z ra d a ru  ja ko  pom ocy p rzy  zapobieganiu zderzeniom  
na m orzu.

Posługiwanie się radarem  w  celu zapobiegania 
zderzeniom

R adary stosowane na  s ta tkach  h a nd low ych  pokazu ją  
w y k ry te  o b ie k ty  na k o lis ty m  ekra n ie  w  postaci p lam  
ś w ie tln y c h  zw anych  e c h a m i .  S ta tek w ła s n y  zn a jd u je  
się zawsze dok ładn ie  w  środku  ekranu . Położenie w y k ry ­
tego echa okreś la  się w zg lędem  środka ekranu , czy li 
w zg lędem  położenia s ta tk u  w łasnego przez wyznaczenie 
k ie ru n k u  i  od ległości do echa. W  celu w yznaczan ia  k ie ­
ru n k ó w  na echa, na k ra w ę d z i ek ra nu  umieszczona je s t 
podz ia łka  s topn iow a od 000° do 359 ° . P odzia łkę  tę 
m ożna z w yk le  obracać doko ła  ekra nu . Jeże li na kresce 
ku rso w e j na s taw i się 0° , to  odczytane k ie ru n k i będą k ą ­
ta m i k u rso w ym i. Jeże li na tom ias t na kresce ku rsow e j 
na s taw i się k u rs  rzeczyw is ty  s ta tk u  w łasnego, to odczy­
tane k ie ru n k i będą n a m ia ra m i rzeczyw is tym i. D la  za­
pew n ien ia  dok ładności odczytan ia  k ie ru n k u , na ekran ie  
umieszczona je s t w skazów ka poruszana ręcznie. O bra ­
ca jąc w skazów kę m ożna ustaw ić  ją  ta k , aby przechodziła 
przez echo. W  ten sposób w skazów ka łą czy  lin ią  prostą  
środek ek ra nu  i  echo, a  sw o im  końcem  w skazu je  na po- 
działce k ie ru n e k  z dokładnością  do V*°. W  celu w y z n a ­
czania odległości do ech, na ek ra n ie  p rzeb iega ją  w  ró w ­
nych  od siebie odstępach św ie tln e  koncen tryczne  k ręg i. 
W  zależności od na s taw ien ia  s k a li i  ty p u  ra d a ru , od le­
g łośc i m iędzy dw om a sąs iedn im i k rę g a m i mogą być róż ­
ne np. 10 M m , 2 M m . lu b  1 M m . D okładność odczytane j 
od ległości zależy zatem  od nastaw ione j s k a li i  w ynos i 
m n ie j w ięce j 0,1 od leg łości pom iędzy dw om a sąsiedn im i 
k ręgam i, c zy li w aha się w  g ran icach od 1 M m . do 0,1 M m . 
Im  w iększa ska la je s t nastaw iona , ty m  w iększa jes t do­
k ładność odczytane j odległości. .

Podstawowe w a ru n k i p ra w id ło w eg o  po s łu g iw an ia  się 
rad a re m  w  ogóle, a zwłaszcza w  ce lu  zapobiegania zde­
rzen iom , są następujące:

a. dob ry  stan techn iczny ra d a ru  (b ra k  uszkodzeń, p ra ­
w id ło w a  k a lib ra c ja ), po zw a la jący  na p rz y jm o w a ­
n ie  jego w skazań z p e łn ym  zaufaniem ,

b. znajom ość posiadanego ra d a ru , szczególnie co do 
jego zasięgu, zdolności w y k ry w a n ia  poszczególnych 
ob ie k tó w  w  różnych  w a run kach , m a rtw y c h  sekto­
rów , w reszcie dokładności w skazyw an ych  k ie ru n ­
k ó w  i  odległości,

c. um ie ję tna , czu jna  i  n ieustanna (podczas zm n ie j­
szonej w idz ia ln ośc i) p raca dobrze wyszko lonego 
operatora,

d. p ra w id ło w e  w yko rzys ta n ie  przez na w ig a to ra  in ­
fo rm a c ji dostarczonych przez rada r.

Jest rzeczą oczyw istą , że je ś li k tó ry k o lw ie k  z tych  
w a ru n k ó w  n ie  je s t spe łn iony, to  ra d a r może bardzo ła ­
tw o  przyczyn ić  się do s tw orzen ia  poważnego n iebezpie­
czeństwa zarów no d la  s ta tku  w łasnego, ja k  i  d la  in n y c h  
s ta tk ó w  spo tkanych podczas ogran iczonej w idz ia lnośc i, 
szczególnie gdy k ie ro w n ic tw o  s ta tku  n ie  zda je  sobie spra­
w y  z pope łn ianych  b łędów .

P ierwsze trz y  w a ru n k i m a ją  ch a ra k te r techn iczny i  n ie  
są tem atem  tego a r ty k u łu . N ie  ulega w ą tp liw o śc i, że. je ­
ś li ra d a r m a spełn ić sw o ją  ro lę , to m usi być w  do b rym  
stan ie  techn icznym , jego m ożliw ośc i muszą być znane, a 
jego obsługa m us i być p ra w id ło w a . Pozostaje na tom ias t 
do om ów ien ia  w a ru n e k  czw arty , k tó r y  od w ie lu  m iesięcy 
jes t p rzedm io tem  obszernych d y s k u s ji na łam ach p rasy 
fa ch o w e j.1

Jak  w y n ik a  z podanego na w stęp ie  opisu, zm iany  
wzajem nego położenia dw óch s ta tkó w  w yka zyw an e  są 
na ekran ie  ra d a ru  w  postaci ru c h u  echa s ta tku  obser­
wowanego w zg lędem  s ta łe j p o z y c ji s ta tku  w łasnego, k tó ­
ra  zn a jd u je  się zawsze w  środku  ekranu . R uchy  echa 
na ek ra n ie  są zatem  ru ch a m i w zg lęd nym i i  n i e . p r z e d ­
s t a w i a j ą  r z e c z y w i s t e g o  r u c h u  s ta tku  obser­
w owanego2. I lu s tru je  to  następu jący p rz y k ła d :

S ta tek A  idz ie  ku rsem  000°, szybkością 12 w . i  w  od­
stępach 5-c io  m in u to w y c h  o trz y m u je  z ra d a ru  następu­
jące n a m ia ry  i  od ległości do s ta tku  B :

n a m ia r I  —  035° —■ 4,3 M m . 
n a m ia r I I  —  037° —  3,5 M m . 
n a m ia r I I I  —  039° —  2,8 M m . 
n a m ia r IV  —  042° —  2,1 M m . 
n a m ia r V  —  049° —  1,4 M m . 
n a m ia r V I  —  068° —  0,75 M m .

1 „O  n a w ig a c ijn o m  is p o lz o w a n ii r a d io ło k a to r a "  — Ł .  Z e że - 
re n k o , k p t .  z .w „  M o rs k o j i  R ie c z n o j F ło t ,  N r  8, 1953,

„ T h e  use o f  R a d a r  a t S ea“  — T h e  In s t i tu te  o f  N a v ig a t io n  
s t r .  134—156,

„ T h e  F u n c t io n  o f  R a d a r“  — s tr . 426, S h ip b u ild in g  a n d  S h ip ­
p in g  R e c o rd , 2 A p r i l  1953,

„R a d a r  in  F o g “  —  s tr .  663. S h ip b u ild in g  and  S h ip p in g  R e ­
c o rd , 21 M a y  1953,

„P ro b le m s  o f  R a d a r  N a v ig a t io n “  — s tr .  S59, S h ip b u ild in g  a n d  
S h ip p in g  R e c o rd , 21 M a y  1953,

„R a d a r  a n d  C o ll is io n s “  —  s tr .  540, S h ip b u ild in g  a n d  S h ip p in g  
R e c o rd , 22 O c to b e r  1953,

„ R e s p o n s ib i l i ty  o f  R a d a r-e q u ip p e d  S h ip s “ , s t r .  738, S h ip b u il ­
d in g  a n d  S h ip p in g  R e c o rd , 3 D e c e m b e r 1953,

„U s e  o f  R a d a r  to  A v o id  C o ll is io n s “  —  C p t. F . J . W y lie , ' 
L lo y d 's  L is t  a n d  S h ip p in g  G a ze tte , 5 J a n u a ry  1954,

„U s e  o f  R a d a r  in  F o g “  — L lo y d 's  L is t  a nd  S h ip p in g  G a ze tte , 
21 J a n u a ry  1954,

„R a d a r  in  C o u r t "  —  S h ip b u ild in g  a n d  S h ip p in g  R e c o rd , 4 F e ­
b r u a r y ,  1954,

„C o l l is io n  R e g u la t io n s "  — s tr . 394, F a irp la y ,  11 F e b ru a ry  1954, 
„N e b e lk o l l is io n  z w e ie r  R a d a rs c h if fe “  —  D r  J . L u t je n ,  s tr .  178, 

H an sa , n r  3, 1953,
„ P r a x is  des R a d a rz e ic h n e n s “  —  D r  H . M e n z , H an sa , n r  28, 

1953,
„ P r a x is  des R a d a rz e ic h n e n s “  — k p t .  E. K lu n d e r ,  s tr .  216, 

H an sa , n r  4, 1954,
„ P r a x is  des R a d a rz e ic h n e n s “  — k p t .  K .  W a ld m a n n , s tr .  299, 

H ansa , n r  6, 1954,
„G e d a n k e n  e in e s  P r a k t ik e r s  ü b e r  das F a h re n  m i t  R a d a r“  — 

s tr .  371, G . L o h rm a n n ,  H an sa , n r  8, 1954,
„A n w e n d u n g  d e r  SSO a u f  R a d a rs c h if fe n  im  N e b e l“  — k p t .  

K .  K lu g e , s tr .  373, H an sa , n r  8, 1954,
„ K a n n  R a d a r  K o ll is io n e n  v e rh in d e rn ? “  — K p t .  E . B e c k , 

s tr .  375, H ansa , n r  8, 1954.
! Z  w y ją tk ie m  p rz y p a d k u ,  g d y  s ta te k  w ła s n y  je s t  c a łk o w i­

c ie  u n ie ru c h o m io n y ,  tz n ., że  je g o  szy b k o ś ć  w y n o s i 0 w ., a k u r s  
n ie  u le g a  ż a d n y m  z m ia n o m . W  ta k im  p rz y p a d k u  ru c h  echa  
n a  e k ra n ie  je s t  ru c h e m  rz e c z y w is ty m  s ta tk u  o b s e rw o w a n e g o .
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N a ekran ie  ra d a ru  ru ch  tego echa będzie przed­
s ta w ia ł się ja k  na rys. 1:

ności" n a m ia ru  na ek ra n ie  ra d a ru  na ogół n ie  je s t dosta­
tecznie dokładna . Na odległościach w iększych  dlatego,.

Jak  z lego ry s u n k u  w idać, echo na ekra n ie  posuwa 
się ku rsem  209° i p rzebyw a 0,7 M m . w  ciągu każdych 
5 -c iu  m in u t, czy li szybkością 8,5 w . W  rzeczyw istości 
na tom ias t s ta tek B, ja k  w idać  z rys . 2, idzie  kursem  
315° i  szybkością 6 . w.

Ruch echa B  na ekra n ie  jes t ruchem  w yp a d ko w ym  
ru ch u  s ta tku  obserwowanego (sk ładow a h) i  ru ch u  s ta t­
k u  w łasnego (sk ładow a a), p rzy  czym  ru c h  s ta tku  w ła ­
snego A  pow odu je  przesuw anie się na ekran ie  echa B 
w  k ie ru n k u  o d w ro tn y m  n iż  ruch  s ta tk u  A . (Rys. 3).

K ie ru n e k  i  szybkość posuw ania się echa na ekran ie  
n ie  są e lem entam i rzeczyw istego ru ch u  obserwowanego 
s ta tku  i  n ie  da ją  bezpośrednio ż a d n y c h  w  ty m  w zg lę ­
dzie w skazówek.

W  p o s łu g iw an iu  się rada rem  w  celu zapobiegania zde­
rzen iom  rozróżn ić  można dw ie  m etody: b ie rną  i  czynną. 
M etoda b ie rna  polega na obserw ow an iu  na ekran ie  za­
chow ania się na m ia ru  na echo innego s ta tku . M etoda 
czynna polega na k o n tro lo w a n iu  ru ch u  obserwowanego 
sta tku .

M e t o d a  b i e r n a .  N iebezpieczeństwo zderzenia 
dw óch zb liża jących  się do siebie s ta tków  m ożna s tw ie r­
dzić przez obserw ację n a m ia ru  na d ru g i statek. Jeżeli 
n a m ia r ten n ie  zm ien ia  się w y r a ź n i e ,  to  n iebezpie­
czeństwo zderzenia is tn ie je . Jeżeli n a m ia r zm ien ia  się 
w y r a ź n i e ,  to niebezpieczeństwa zderzenia n ie  ma. Ta 
dobrze znana zasada m a oczyw iśc ie  pełne zastosowanie 
w  odn ies ien iu  do obserw acji rad a ro w e j. Jeżeli zatem  n a ­
m ia r na ek ra n ie  ra d a ru  zm ien ia  się w yraźn ie , to sta tek 
w łasny  może posuwać się da le j do tychczasow ym  ku rsem  
i szybkością. Jeżeli n a m ia r n ie  zm ien ia  się w yraźn ie , to 
na leży zm ien ić szybkość s ta tku  w łasnego (np. zatrzym ać 
m aszyny) W w y n ik u  czego n a m ia r zacznie się zm ieniać 
i n iebezpieczeństwo zderzenia zn ikn ie .

Za le tą  te j m etody jes t je j p rosto ta, szybkość i  bezpo­
średniość obserw acji, w reszcie to, że n ie  m a po trzeby 
w y k o n y w a n ia  ja k ic h k o lw ie k  k reś leń  czy obliczeń, a za­
tem  n ie  zachodzi konieczność za tru d n ia n ia  doda tkow ych  
o fice rów .

W ady tej m e tody  po legają na ty m , że n ie  da je  ona 
żadnych ko rzyśc i poza wcześnie jszym  ostrzeżeniem  o z b li­
ża n iu  się innego s ta tku . Stosując, tę m etodę s ta tek ogra­
nicza się do ro l i b iernego obserw atora  i w  na jlepszym  
p rzyp a d ku  m a możność wcześniejszego za trzym an ia  m a­
szyny, n iż u c z y n iłb y  to  w ted y , gdyby  ra d a ru  n ie  posiadał. 
D okonyw an ie  p rz y  te j m etodzie in n y c h  m anew rów , np. 
zm ia ny  k u rsu  lu b  zw iększen ia szybkości w  celu spowo­
dow ania  zm iany  na m ia ru  b y ło b y  z w yk le  naruszeniem  
p ra w id ła  16. Ponadto ocena „s ta łośc i“  w zg lędn ie  „zm ie ń ­

że n a m ia r ten  zm ien ia  się p o w o li (zob. rys. 1 i  2), a na 
odległościach m n ie jszych  — p rzy  na s taw ien iu  dużej ska li 
— dlatego, że echo jes t wówczas stosunkow o dużą p la ­
mą, dokładne w ięc ustaw ien ie  w ska zów k i n ie  je s t m oż­
liw e . Ponadto na ekran ie  ła tw o  m ożna zaobserwować po­
zorne, fa łszyw e zm iany  n a m ia ru  spowodowane n ie w ie l­
k im i lu b  c h w ilo w y m i zm ianam i k u rs u  s ta tku  w łasnego 
(b łędy s te rn ika , m yszkow an ie  s ta tku), podczas gdy w  
rzeczyw istośc i k ie ru n e k  ten n ie  zm ien ia  się. P ow sta je  
stąd trudność oceny czy obserw ow any n a m ia r zm ienia 
się w y r a ź n i e ,  ja k  w ym a ga ją  tego przepisy. W resz­
cie m etoda ta  n ie  da je  żadnych in fo rm a c ji co do k u r ­
su i szybkości obserwowanego s ta tku , co u n ie m oż liw ia  
w yko na n ie  w  raz ie  po trzeby  ja k ie g o k o lw ie k  m an ew ru  
(za w y ją tk ie m  za trzym an ia  m aszyny lu b  zm niejszenia 
szybkości) bez naruszenia p ra w id ła  16. Potrzeba taka 
pow sta je  z w yk le  albo dlatego., że s ta te k  w łasny  m usi 
zm ien ić ku rs  np. ze w zg lędów  na w ig acy jnych , albo d la ­
tego, że nam ia r, k tó ry  początkow o zm ie n ia ł się w yraźn ie , 
w  pe w n ym  m em encie p rzesta ł się zm ieniać i  pom im o 
zm nie jszenia szybkości lu b  za trzym an ia  m aszyny s ta tku  
własnego, pozostaje uporczyw ie  n iezm ienny lu b  p ra w ie  
n iezm ienny p rzy  szybko m a le jące j odległości pom iędzy 
s ta tkam i. W  ta k ie j sy tu a c ji m etoda b ie rna  je s t c a łk o w i­
cie n iew ysta rcza jąca , a lbow iem  n ie  da je żadnych ele­
m en tów  do powzięcia ja k ie jk o lw ie k  decyzji.

M e t o d a  c z y n n a  polega n.a ok re ś la n iu  k u rs u  i 
szybkości obserwowanego s ta tku  i  w y k o n a n iu  tak iego 
m an ew ru  s ta tk ie m  w łasnym , k tó ry  zapew ni bezpieczne 
i szybsze w ym in ię c ie  się s ta tkó w  bez naruszenia p ra ­
w id ła  16.

O kreślen ie  k u rs u  i  szybkości obserwowanego s ta tku  
w y k o n u je  s-ię za pomocą tzw . nakresu , czy li przedsta­
w ie n ia  w skazań ra d a ru  w  c iągu pewnego okresu czasu 
w  fo rm ie  w ykresu . Rozróżnia się dw a rodzaje nakresów , 
a m ia no w ic ie  nakres w z g l ę d n y  i nakres r z e c z y ­
w i s t y .

N akres w zg lędny  (rys, 1) n ie  da je  bezpośrednio — 
ja k o  w iadom o —  e lem entów  rzeczyw istego ru c h u  (ku rsu  
i  szybkości) obserwowanego sta tku . Za pomocą je d n a k  
rozłożenia o trzym an e j na nakres ie  w yp ad kow e j na dw ie  
sk ładow e (jedną sk ładow ą je s t w e k to r echa sk ie row any 
o d w ro tn ie  do ru c h u  s ta tku  własnego) można o trzym ać 
d rugą  składow ą, k tó rą  będzie ku rs  i  szybkość s ta tku  ob­
serw owanego (rys. 3). W adą nakresu względnego je s t to, 
że w  p rzyp ad ku  dokonan ia  zm iany  k u rs u  s ta tku  w ła ­
snego, na leży rozpoczynać nakres na nowo. W  konsek­
w e n c ji nakres ten  nie  da je  ciągłego obrazu ru c h u  s ta tku  
obserwowanego, an i s ta tku  własnego.
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N akres rzeczyw is ty  (rys. 2) da je  bezpośrednio ku rs  
i  szybkość s ta tku  obserwowanego i p rzedstaw ia  ruch 
ob ydw u  s ta tkó w  w  sposób p las tyczny  i  ła tw o  z rozu m ia ły  
P onad to  nakres rzeczyw is ty , raz rozpoczęty, może być 
prow adzony n iep rze rw an ie  bez w zg lędu  na zm iany  ku rsu  
lu b  szybkości każdego z dw óch sta tków . W  w yn iku , na­
kres ten da je c iąg ły  obraz rzeczyw is te j s y tu a c ji i  w y k a ­
zu je  zm iany e lem entów  ru ch u  każdego z dw óch s ta tków .

Zastosowanie w  p ra k tyce  nakresu względnego lu b  
rzeczyw istego je s t kw e s tią  posiadanej w p ra w y . O bydw a 
na k resy  są w ysta rcza jąco  dokładne pod w a ru n k ie m , że 
w ykonyw a ne  są p ra w id ło w o  i  sp ra w n ie .3

W ada te j m etody polega na tym , że na kresy  n ie  w y ­
k a z u ją  n a t y c h m i a s t  zm ian ku rsu  i  szybkości ob­
serwowanego s ta tku . Z m ia n y  te można s tw ie rdz ić  do­
p ie ro  na podstaw ie co n a jm n ie j 2— 3 ko le jn y c h  obser­
w a c ji w yko na nych  p rzy  pew nej w p ra w ie  w  odstępach 
2— 3 m in u tow ych . Oznacza to, że in fo rm a c je  o z m i a n i e  
k u rsu  lu b  szybkości d rug iego s ta tku  o trz y m u je  się z opóź­
n ien iem  w ynoszącym  około 5 m in u t. In n y m i słow am i, 
nakres n ie  przedstaw ia  n ig d y  s y tu a c ji a k tu a ln e j, lecz 
p rzedstaw ia  z a w s z e  sytuac ję  sprzed k i lk u  m in u t. Po­
nadto p rzy  stosow aniu te j m etody zachodzi konieczność 
z a tru d n ie n ia  p rzy  radarze i  p rzy  w y k o n y w a n iu  nakresu 
co n a jm n ie j jednego w y k w a lifik o w a n e g o  o fice ra  oprócz 
n o rm a ln e j obsady pom ostu i opera to ra rada ru . T rudność 
ta w  w a ru n ka ch  s ta tku  hadlow ego jes t z w yk le  zasadni­
cza, zwłaszcza gdy okres z łe j w idoczności t rw a  czas d łuż­
szy i  p rzyczyn iła  się ju ż  do k i lk u  zderzeń s ta tków  w y ­
posażonych w  rad a ry .

Za le tą  m etody czynnej je s t to, że pozw ala ona w  pew ­
nych  p rzypadkach  na w yko na n ie  m anew ru  w y m ija ją c e ­
go b e z  n a r u s z e n i a  p ra w id ła  16, a w  konsekw enc ji 
na przyśpieszenie podróży. In n y m i s łow am i, m etoda ta 
pozw a la  na osiągnięcie celu, d la  k tó reg o  ra d a r został 
za insta low any.

M an ew r w y m ija ją c y  p rzy  stosow aniu m etody czyn­
ne j polega na dokonan iu  —  w  dostatecznej od drugiego 
s ta tku  od ległości —  ta k ie j zm iany  ku rsu , k tó ra  pozw o li 
s ta tkom  w ym in ą ć  się w  okresie I-y m , tzn. tak , aby sta­
te k  posiada jący ra d a r n i e  u s ł y s z a ł  sygna łu  m g ło - 
wego drugiego s ta tku . N a jp ros tszy  p rz y k ła d  tak iego m a­
n e w ru  p rzedstaw ia  rys. 4:

R ys . 4

5 A u to r  je s t z w o le n n ik ie m  n a k re s u  rz e c z y w is te g o , a n ie  
w z g lę d n e g o , p o n ie w a ż  n a k re s  r z e c z y w is ty  w y k lu c z a  b łę d y , k tó r e  
ła tw o  p o p e łn ić  p r z y  ro z k ła d a n iu  w e k to ra  w y p a d k o w e g o . P o n a d to  
n a k re s  rz e c z y w is ty  p o z w a la  s tw ie rd z ić  ła tw o  i  n ie w ą tp liw ie ,  c z y  
s ta tk i  id ą  w p ro s t n a  s ie b ie , c z y  p rz e c in a ją  s o b ie  k u rs y ,  c z y  też  
są s ta tk a m i d o g a n ia ją c y m i i  d o g a n ia n y m i w  ro z u m ie n iu  p rz e ­
p is ó w . s tw ie rd z e n ie  to  z p u n k tu  w id z e n ia  z a p o b ie g a n ia  zd e rz e ­
n io m  m a  zasadn icze  zn acze n ie .

S ta tek  A  id ący  ku rsem  000° i szybkością 12 w . w y ­
k ry w a  na radarze echo s ta tku  B  w  nadm iarze 045° i  w  
od ległości 8,5 M m . (I). Po 5 m in u ta c h  druga obserw acja 
w skazu je  n a m ia r 045° i  odległość 7,1 M m . ( II) .  T rzecia  
obserw acja w ykonana  5, m in u t późnie j w skazu je , że na ­
m ia r n ie  zm ien ia  się, a odległość zm n ie jszy ła  się do 5,6 
M m . ( I I I ) .  Z prowadzonego nakresu w y n ik a , że k u rs  s ta t­
ku  B  w yn os i 270°, a jego szybkość 12 w . Ponadto, że 
je ś li każdy sta tek zachowa sw ój ku rs  i  .szybkość, to  zde­
rzen ie nastąp i w  po zyc ji Z i to 20 m in u t po IH -e j obser­
w a c ji. N a podstaw ie tych  in fo rm a c ji s ta tek A  może w  
p o zyc ji I I I  zm ienić ku rs  w  p ra w o  z ta k im  w yliczen iem , 
aby prze jść za ru fą  s ta tku  B  i  w  ta k ie j od niego od le­
głości, aby n i e  u s ł y s z e ć  jego sygnału m głowego. 
P rz y jm u ją c  w ięc, że na jw iększa  odległość słyszenia tego 
sygna łu  w yn os i 2 Mm.,, sta tek A  może położyć się na 
ku rs  np. 045°. N a ty m  ku rs ie  n a jm n ie jsza  odległość po­
m iędzy s ta tka m i w yn ies ie  w  po zyc ji V I  —  2,2 M m . N a­
stępnie w  po zyc ji V I I  sta tek A  może pow róc ić  na swój 
poprzedn i ku rs .

T a k  w yko n a n y  m anew r n ie  pow oduje  naruszenia p ra ­
w id ła  16, n ie  zmusza do za trzym an ia  m aszyny, a następ­
nie  do „posuw an ia  się z ostrożnością, dopóki n iebezpie­
czeństwo zderzenia n ie  m in ie “ . W prayrdzie  sta tek A  
p rze d łuży ł nieco sw o ją  drogę, lecz w  czasie n ie w ą tp li­
w ie  odn iós ł korzyść. M an ew r ten  oczyw iście k ry je  w  so­
bie  poważne niebezpieczeństwo polegające na teo re tycz­
n y m  założeniu, że s ta te k  B zachowa swój dotychczasowy 
k u rs  i szybkość. N iebezpieczeństwo to w zrasta  poważ­
nie, gdy sta tek B posiada rów n ie ż  radar, ponieważ może 
on w ykonać podobny m anew r w  lewo, k tó ry  może być 
w y k ry ty  przez s ta tek A  z 5-cio m in u to w y m  opóźnieniem.

Celem powyższych w yw o d ó w  n ie  jes t oczyw iśc ie  w ska ­
zanie u n iw e rsa lne j recepty na p ra w id ło w e  zachowanie 
się s ta tku  wyposażonego w  rada r. W yw od y  te, o cha­
rak te rze  ba rdz ie j teo re tycznym  niż p ra k tyczn ym , m a ją  
na celu je d yn ie  podkreś lić  m ożliw ośc i stosowania w  p ra k ­
tyce dwóch różnych m etod pos ług iw an ia  się radarem , 
ja ko  pom ocą w  zapobieganiu zderzen iom  oraz u w y p u k lić  
na jis to tn ie jsze  różn ice pom iędzy m etodą b ie rn ą  i czynną.

P ra k ty k a  pos ług iw an ia  się rada rem  jest z w yk le  o 
w ie le  w ięce j skom p likow ana  niż w yże j podany, n a jp ro s t­
szy p rzyk ła d . S kłada się na to w ie le  czynn ików , ja k  np. 
ukazan ie się na ekran ie  ra d a ru  jednocześnie k ilku - ech 
sta tków , konieczność dokonyw an ia  zm ian ku rsu  dla 
„p rzeszukan ia “  sekto rów  m a rtw ych , m ożliw ość nie w y ­
k ry c ia  lu b  w y k ry c ia  zby t późno echa m ałego s ta tku , n ie - 
dość skuteczne dzia łan ie  ra d a ru  spowodowane dużym i 
p rze chy łam i s ta tku  w łasnego na fa li,  w zb u rzo ny  stan 
m orza u tru d n ia ją c y  w y k ry c ie  i  obserw ację m a łych  ech 
itp . C zyn n ik i te pow odują , że zastosowanie w  p ra k tyce  
te j lu b  in ne j m etody pos ług iw an ia  się rad a re m  m usi 
być podyk tow ane  oko licznośc iam i i w a ru n k a m i to w a rz y ­
szącym i każdej sy tua c ji. Rzeczą na w ig a to ra  jes t ocenić 
te w a ru n k i i  zdać sobie sprawę, w  ja k im  stopn iu  w o lno  
m u na radarze polegać i ja k ą  m etodę m a zastosować.

Sądząc z dotychczasowych o p in ii p ra k ty k ó w , na ogól 
przyp isać im  można tendencję stosowania w  p ra k tyce  
g łów n ie  lu b  naw e t je dyn ie  m etody b ie rn e j. Tendencja 
ta  je s t aż nadto zrozum ia ła . P odkreś lić  je dn ak  należy, 
że we w szys tk ich  p ięc iu , dotychczas rozpa trzonych  przez 
sądy m orsk ie  przypadkach  zderzeń s ta tk ó w  posiada ją­
cych ra d a ry  —  stosowano je d yn ie  m etodę b ie rną . W  każ­
d ym  z tych  p rzyp ad ków  k ie ro w n ic tw o  s ta tku  spotka ło  
się z zarzu tem  nie  pos ług iw an ia  się radarem  „w  sposób 
in te lig e n tn y “  i  n ie  w yko rzys ta n ia  tych  w szys tk ich  m oż­
liw ośc i, k tó re  da je  rad a r. P o n a d to ' stw ierdzono, że we 
w szys tk ich  p rzypadkach  co n a jm n ie j jeden  z dw óch s ta t­
kó w  w yposażonych w  ra d a r —  na ruszy ł p ra w id ło  16.

N a jw ażn ie jsze  niebezpieczeństwo m etody b ie rn e j po­
lega na tym , że je j stosowanie „p ro w o k u je “  do w y k o ­
nan ia  m an ew ru  w ym ija ją ce g o  innego, n iż  zm niejszenie 
szybkości lu b  za trzym an ie  m aszyny, co przew ażnie sta­
n o w i naruszenie p ra w id ła  16. Samo bo w iem  w y k ry c ie  
na ekran ie  ra d a ru  echa oraz okreś len ie  k ie ru n k u  i od le­
g łości do niego nie  je s t w  żadnym  wypadku, „us ta len iem  
p o z y c ji“  d rug iego s ta tku , up ow ażn ia jącym  do dokonan ia 
zm iany kursu .

(c. d. na s tr. 186)
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O R G A N I Z A C J A  P R A C Y  F L O T Y  I P O R T O  W

O rganizacja robó t zastępczych “ w  portach m orsk ich
656.015.073.23:658.56 Edmund Ż E B R O W IC Z, Gdańsk

C h ara k te rys tyka  nas ileń  p racy  p o rtó w  m orsk ich . Konieczność zapew nienia pe łn e j 
gotowości p o te n c ja łu  p rze ładunkow ego. Z a k ła d  Robót Zastępczych ja k o  a k u m u ­
la to r s i ł y  roboczej. O rgan izacja  rob ó t zastępczych z uw zg lędn ien iem  ic h  spe cy fik i. 
Zagadn ien ie  w ska źn ikó w  techn iczno-ekonom icznych  ZRZ.

P rzy jęc ie  w ła śc iw e j o rg an izac ji ro b ó t zastępczych m a 
specja lne i  wszechstronne znaczenie d la  podstaw ow e j 
g ru p y  ro b o tn ik ó w  po rto w ych  ja k im i je s t g rupa  ro b o tn i­
k ó w  prze ładunkow ych . D latego celowe w y d a je  się p rze­
dysku tow a n ie  tego zagadnien ia  ty m  ba rdz ie j, że zorga­
n izow an ie  C entra lnego Z arządu P o rtó w  oraz reo rgan iza ­
c ja  ZP G G  w y s u w a ją  nowe p ro b le m y  w  ty m  zakresie.

Jako podstaw ę w y jśc io w ą  d y s k u s ji na tem at o rg a n i­
z a c ji rob ó t zastępczych na leży p rzy ją ć  naczelne zadanie 
po rtó w , ja k im  je s t s t a ł e  p r z y ś p i e s z a n i e  o b ­
s ł u g i  s t a t k ó w .  Zadanie to  może być rea lizow ane 
p rzy  pom ocy różnych  środków , p rz y  czym  w  n in ie jszym  
a r ty k u le  og ran iczam y się do om ó w ie n ia  ty lk o  jednego 
zagadnienia, a m ia no w ic ie  u trzym a n ia  na odpow iedn im  
poziom ie p o te n c ja łu  roboczego, z czym  w iąże się m oż li­
wość doboru  w ła śc iw e j ilośc i ro b o tn ik ó w  do obs ług i s ta t­
ków . Ze w zg lędu  na poważne w aha n ia  w  p ro d u k c ji po rtu , 
w y n ik a ją c e  z n ie rów nom ie rnego  n a p ły w u  m asy to w a ro ­
w e j, o b o w i ą z k i e m  p o r t u  j e s t  z a p e w n i e n i e  
p e ł n e j  g o t o w o ś c i  t a k  p o t e n c j a ł u  t e c h ­
n i c z n e g o ,  j a k i  p o t e n c j a ł u  r o b o c z e g o  do 
w yko n a n ia  zadań. P o te nc ja ł roboczy us ta la  się na od­
nośny ro k  na podstaw ie  p la n u  p rze rzu tu  m asy to w a ro ­
w e j, zaw artego w  N a rod ow ym  P la n ie  Gospodarczym . 
W  p la n ie  z a tru d n ie n ia  ro b o tn ik ó w  p rze ła dun kow ych  
uw zg lędn ia  się rezerw ę na n ie ró w no m iem o ść ro b ó t p rze­
ła d u n ko w ych  w  w ysokości oko ło  25% zap lanow ane j ilo śc i 
ro b o tn ik ó w . O bow iązk iem  p o r tu  je s t zabezpieczenie na 
dany ro k  usta lonego w  ten  sposób po tenc ja łu .

N ie rów no m iem o ść p ra cy  p o rtu  i  w ie lko ść  odchyleń od 
założeń p lanow ych , ilu s tru ją  poniższe p rz y k ła d y  d o ty ­
czące jednego z p o rtó w 1. Z  uw a g i na  różną p racoch łon ­
ność poszczególnych ła d u n k ó w  w  poniższym  p rzyk ład z ie  
w szys tk ie  g ru p y  tow a row e  sprowadzono do p o ró w n y w a l­
ności przez zastosowanie tzw . w sp ó łczyn n ika  p racoch łon ­
ności. P rzy  p rze liczen iu  ton  fizycznych  na to n y  praco­
chłonne w yko n a n ie  w  s k a li m iesięcznej w  okresie  od
1. 5. 52 r. —  30. 4. 53 r. p rzedstaw ia  się w  naszym  p rz y ­
k ła dz ie  następu jąco:

Miesiąc
Ilość ton pracochłonnych w  tys. t. Stosunek p iocentow y 

do przeciętnej 
(odchylenia 'masy)Plan W ykonanie

V. 52 r. 1.790 1.700 86,5
V I. 52 r. 1 793 1.809 92,0

V II. 52 r. 1 897 1.902 97,0
V III. 52 r. 1.897 1.931 98,0

IX . 52 r. 1 897 1.931 98,0
X. 52 r. 2 094 1.681 85,5

X I. 52 r. 2.094 2.107 107,0
X II. 52 r. 2 094 2.546 129,5

I. 55 r. 2.044 2.259 115,0
II .  53 r. 2 044 1.890 96.0

II I .  53 r. 2.044 2.161 110,0
IV . 53 r. 1 790 1.924 98,0

R a z e n i : 23 478 23.590 -

Przeciętna 1.956 1.966 100,0

1 P o r. ró w n ie ż  a r t .  R . S o k o ło w s k ie g o : S z c z y ty  p rz e ła d u n k o ­
w e  w  p o r ta c h , T G M  N r  5/54.

Jak  z powyższej ta b lic y  w y n ik a , odchy len ie  m iędzy 
masą to w a ro w ą  p lanow aną w  pow yższym  okresie a  masą 
w yko na ną  je s t m in im a ln e , je d n a k  odchy len ia  w  poszcze­
gó lnych  m iesiącach od przecię tn iego w yk o n a n ia  są dosyć 
znaczne i  ta k :

a) odchylen ie  na jn iższe w yn os i 86,5%
b) odchylen ie  na jw yższe w yn os i 129,5°/o
c) przecię tne odchy len ie  do lne w yn os i 92,0%
d) przecię tne odchylen ie  górne w yn o s i 115,0%
A n a liza  odchy leń  m iesięcznych w  p rze ładunkach  p o r­

tow ych  n ie  da je  je d n a k  w łaściw ego obrazu, bo przedsta­
w ia  przecię tne w y n ik i m iesięczne, w  k tó ry c h  dobowe 
natężen ia p rze ła d u n kó w  są n iw e low ane  d o bo w ym i z a n i- 
żen iam i. D latego na jw łaśc iw szą  analizą na św ie tla jącą  n ie ­
rów nom iem ość rob ó t p o rto w ych  je s t ana liza  odchyleń 
w  p r z e ł a d u n k a c h  d o b o w y c h .

Pon iże j przedstaw ione zestaw ienie do tyczy  ksz ta łto w a ­
n ia  się p rze ładunków  w  je d n y m  z p o rtó w  w  k w ie tn iu  
1953 r., k tó ry  na leża ł do przec ię tnych, o ile  chodzi o n a ­
tężenie rob ó t p rze ładunkow ych .

W y n ik i w  ty m  m iesiącu k s z ta łtu ją  się następu jąco:

Dzień
Tonaż pracochłonny 

(iys. ton) Stosunek p iocentowy 
do przeciętnej w ykon rne  

(odchylenia masy)Plan W ykonanie

i 74.2 116
2 70,7 110
3 38,3 60
4 50,0 78
5 _
6 2,1 3 .) i święta

7 75,3 117
8 116,0 183
9 117,1 183

10 94,3 147
11 74,1 116
12 19,4 30
13 58,6 91
14 64,6 101
15 72,5 113
16 66,3 103
17 84,4 132
18 53,3 83
19 39,9 62
20 * 61,3 96
21 76,2 119
22 84,8 132
23 69,8 109
24 67,9 106
25 74,4 116
26 29,5 4(5
27 83,9 131
28 75,9 118
29 52,5 82
30 77,0 119

R a z e m : 1.790 1.924,0 -

Pizeciętna 59,7 64,1 ioo 7.

Jak  w y n ik a  z powyższej ta b e li odchy len ia  w  poszcze­
gó lnych  dn iach  od przecię tnego w y k o n a n ia  dobowego w  
ty m  m iesiącu są znaczne i  ta k :

a) odchylen ie  na jn iższe w y n o s i 30,0%>
b) odchylen ie  na jw yższe w yn os i 183,0°/o
c) przecię tne odchy len ie  do lne

w yn os i 63,2%
d) przecię tne odchy len ie  górne

w yn o s i 124,6%
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Potencja ! techn iczny (oprócz sprzę tu  zm echan izow a­
nego) je s t w  naszych po rtach  m orsk ich  do tych  w ahań 
m asy tow a row e j m n ie j W ięcej dostosowany, N a tom ias t 
konieczne gest jeszcze dostosowanie do n ich  po te n c ja łu  
roboczego i  w p row adzen ie  ta k ie j o rg an izac ji, k tó ra  by  
zapew nia ła  odpow iedn ią  elastyczność w  jego dysponow a­
n iu  z jednoczesnym  zachow aniem  zasady p ro du k tyw neg o  
w yko rzys ta n ia  roboczo-godzin,

Zadania Zakładu Robót Zastępczych

W  ta k ie j s y tu a c ji n ieodzowne je s t zorgan izow an ie  
„a k u m u la to ra “  s iły  robocze j, dzia ła jącego d w u k ie ru n k o ­
wo i  to:

—  w  m om entach nas ileń  ro b ó t [p rze ładunkow ych —  
zasilającego po te n c ja ł roboczy,

—  w  m om entach zaniżeń, —  w ch łan ia jącego  n a d w y ż k i 
roboczo-godzin, celem p ro du k tyw neg o  zuży tko w a­
n ia  ich  w  robo tach  pozaprze ładunkow ych.

Jeszcze k ilk a  la t  tem u ro lę  takiego a k u m u la to ra  w  
po rtach  spe łn ia ła  tzw . „g ie łd a  p ra cy “  w zg lędn ie  „ fu n -  
dusz p ra cy “ , k tó ry  sk u p ia ł ro b o tn ik ó w  po rtow ych . Ro­
bo tn icy  w  okresie natężen ia ro b ó t p rze ła dun kow ych  k ie ­
ro w a n i b y li do po rtu , a w  okresach zan iżeń pozosta­
w a li b e zp ro duk tyw n ie  na tzw . w ycze k iw a n iu , o trz y m u ­
jąc  -/» d n ió w k i.

P rzy  ta k im  rozw iąza n iu  gospodarka na rodow a tra c iła  
duże ilośc i roboczodniów ek, a  ro b o tn icy  n ie  m ie li m oż­
ności pow iększan ia  swoich zarobków .

Obecnie po k ilk u le tn ie j dz ia ła lnośc i Z a k ła d ó w  Robót 
Zastępczych w  po rtach  m orsk ich  m ożem y s tw ie rdz ić , że 
tzw . „w y c z e k iw a n ia “  ro b o tn ik ó w  prze ładunkow ych, na 
pracę zosta ły  z likw id ow a ne . W  efekcie  ro b o tn ic y  o s i ą ­
g n ę l i  s t a ł o ś ć  p r a c y  w  p o r c i e  czego n ie  
m a w  żadnym  po rc ie  ka p ita lis ty c z n y m . W  po rtach  k a p i­
ta lis tyczn ych  g w a ra n tu je  się w  na jlepszych  p rzyp a d ­
kach  ro b o tn ik o w i po rtow em u stałość p ra cy  w  po rc ie  m a­
ksym a ln ie  w  50% czasu pracy. To znaczy, że ro b o tn ik  
s ta ły  może liczyć  w  okresie m iesięcznym  na ok. 100 go­
dz in  p ra cy ; pozostałe 100 godzin tra c i na be zp ła tnym  
w ycze k iw a n iu . N a tom ias t o lb rz y m ie j w iększości ro b o t­
n ik ó w  z ta k  zw anej „ p u li robocze j“ , t j.  ro b o tn ik o m  n ie ­
s ta łym  n ie  g w a ra n tu je  się w  ogóle p ra cy  i fa k tyczn ie  
pow iększa ją  on i rzesze bezrobotnych n ie  licząc p a ru  dn i 
p racy  w  porcie.

Jednak i  taka  p ra k ty k a  stosowana jes t ty lk o  w  n ie ­
licznych  po rtach  ka p ita lis ty c z n y c h ; w  w iększości p o rtó w  
nie  g w a ra n tu je  się p racy  żadnem u ro b o tn ik o w i.

Na ty m  tle  osiągnięcie w  naszych po rta ch  sta łośc i p ra ­
cy w  z a tru d n ie n iu  ro b o tn ik ó w  p rze ła dun kow ych  urasta  
do osiągnięcia na skalę ś w ia to w ą  (n ie  licząc1 p o rtó w  ra ­
dzieckich). O czyw is tych  o lb rzym ich  ko rzyśc i sta łości za­
tru d n ie n ia  ro b o tn ik ó w  zarów no d la  p ra c y  po rtó w , ja k  i  
d la  sam ych ro b o tn ik ó w  nie  potrzeba udow adn iać i  d la ­
tego za jm iem y się organ izac ją  sam ych ro b ó t zastępczych, 
k tó ra  n ie  s to i jeszcze w  naszych po rtach  na n a le ży tym  
poziom ie.

Zadania k o m ó rk i ro b ó t zastępczych w  po rtach  są na­
stępujące:

1. uzupe łn ian ie  p o tenc ja łu  roboczego po rtu , w  ok re ­
sach szczytow ych nas ileń  ro b ó t p rze ładunkow ych ,

2. w ch ła n ia n ie  nadw yżek ro b o tn ik ó w  p o rto w ych  w  
okresach zaniżeń,

3. w y k o n y w a n ie  w  ja k  n a jw ię kszym  procencie robó t 
zastępczych we w ła sn ym  zakresie , to  znaczy orga­
n izow anych , prow adzonych i  nadzo row anych  przez 
organ izację  rob ó t zastępczych,

4. szkolen ie ro b o tn ik ó w  p rze ła dun kow ych  w  d ru g im  
zawodzie, najczęściej w ym aganym  w  robotach za­
stępczych,

5. zasilan ie  p rzeds ięb io rs tw  m iast p o rto w ych  roboczo- 
d n ió w k a m i w  try b ie  ro b ó t odp ła tnych .

Organizacja robót zastępczych

W ykonan ie  zadań Z a k ła d u  Robót Zastępczych zależ}' 
przede w szys tk im  od sposobu o rgan izow an ia  sam ych ro ­
bót. Rodzaje i  zakres robó t zastępczych mogą być różne. 
O rgan iza to rzy  tych  robó t w in n i sta le  pam iętać, że:

a) dysponu ją  z m i e n i a j ą c ą  s i ę  z dn ia  na dzień 
i l o ś c i ą  r o b o t n i k ó w ,  w  zw iązku  z czym  h a rm o ­

nogram  ty c h  ro b ó t w in ie n  zezwalać na pewną e lastycz­
ność w  te rm in ach  ich  w yko na n ia ,

b) m a ją  obow iązek u t r z y m a n i a  z a r o b k ó w  
za trud n ionych  w  robo tach  zastępczych ro b o tn ik ó w  p o rto ­
w ych  na  p o z i o m i e  o d  10% d o  15°/o n i ż s z y m  o d  
i c h -  z a r o b k ó w  w  p o r c i e ,  z uw a g i na konieczność 
u trz y m a n ia  p r io ry te tu  ro b ó t po rtow ych ,

c) ro b o ty  zastępcze w in n y  m ieć m oż liw ie  zbliżone ce­
chy do ro b ó t p rze ładunkow ych , a  w ięc p o w in n y  być: 
pracochłonne, w yko n yw a n e  na w o ln y m  po w ie trzu , p ro ­
ste, n ieskom p likow ane , m e w ym aga jące  dużych k w a l i f i ­
k a c ji zawodowych,

d) r o b o t y  z a s t ę p c z e  w i n n y  b y ć  c i ą g ł e ,  to 
znaczy, żeby ich  w yko na n ie  w ym aga ło  dłuższego okresu, 
a ew en tua lne p rze rw an ie  n ie  pow odow ało szkód gospo­
darczych. W  ta k ie j s y tu a c ji m ożna op tym a ln ie  p rzyg o to ­
wać m ie jsce pracy, a przede w s zys tk im  m ożna u n ikn ąć  
s tra t czasu na s tykach  zm ian  n o rm a ln ie  pow sta jących  
z uw a g i na konieczność zazna jom ien ia  się z m ie jscem  p ra ­
cy, jego o rgan izow an iem  itp . P rz y  robocie dłuższej b ry ­
gadziści k o m ó rk i ro b ó t zastępczych m a ją  możność zazna­
jo m ie n ia  się ze zleceniem  i op racow an ia  szczegółowego 
p la n u  jego w yko na n ia . O czyw iście w p ły n ie  to zarów no 
na w yda jność, ja k  i  na za ro b k i ro b o tn ikó w ,

e) m i e j s c e  r o b ó t  z a s t ę p c z y c h  w in n o  byjjj.po­
łożone m o ż l i w e  b l i s k o -  p o r t u ,  ta k , żeby p rze­
rz u t ro b o tn ik ó w  n ie  nastręcza ł dużych tru d n o śc i i  n ie  po­
w odow a ł dużych s tra t czasu. W  ta k ic h  robo tach  m ożna 
by  rów n ie ż  za trud n iać  ro b o tn ik ó w  w  czasie pow sta łych  
w  po rc ie  p rz e rw  w  tra k c ie  zm ia n y  roboczej. P rzekazy­
w an ie  ro b o tn ik ó w  do ro b ó t zastępczych odbyw a się zasad­
niczo .na okres całej zm iany ; t r y b  p rzekazyw an ia  ro b o tn i­
k ó w  na okres pa rogodzinnych p rze rw  w  p ra c y  p o rto w e j 
je s t oczyw is tym  udoskona len iem  id e i ro b ó t zastępczych, 
godnym  silnego poparcia,

f) p rzy jm ow a ne  ro b o ty  w in n y  być m o ż liw ie  opłacalne,
00 będzie zachowane, o ile  zostaną do trzym ane przedsta­
w ione  pow yże j w ytyczne .

K o m ó rka  rob ó t zastępczych o rgan izu jąca  ro b o ty  je s t 
w  s y tu a c ji „szuka jącego p ra c y “  i  p rzy jm u ją ceg o  ją  z lic z ­
n y m i u w a ru n ko w a n ia m i. Z  tego też  pow odu do trzym an ie  
w szys tk ich  w yże j w ym ie n io n ych  w y tyczn ych  je s t bardzo 
tiu d n e , a czasem n iem ożliw e . Celem, je d n a k  ich  d o trz y ­
m an ia  na leży sy tuac ję  odw róc ić  i  postaw ić się w  pozy­
c j i  „dyktu jącego- w a ru n k i“ . Co to  znaczy?; R obo ty  zastęp­
cze ze w zg lędu na sposób ich  w yko n a n ia  m ożem y po­
dz ie lić  na:

ro b o ty  „o d p ła tn e “ ,.to  je s t ro b o ty  w yko nyw a ne  pod 
nadzorem  i  w  o rg an izac ji p rze ds ięb io rs tw  obcych; 
w  tych  p rzypadkach  przekazu je  się ty lk o  robociznę,

—  ro b o ty  prowadzone w e w łasnym  zakresie, t j .  ko ­
m ó rk i ro b ó t zastępczych, ja k o  w y k o n a w c y  całej 
robo ty ,
ro b o ty  w  zakładach p ro d u k c y jn y c h  p row adzonych 
przez kom ó rkę  zak ład u  ro b ó t zastępczych.

Otóż na leży dążyć do tego, żeby ro b ó t „o d p ła tn y c h “  
by ło  stosunkow o m ało, a w  każd ym  raz ie , a b y  z każdym  
ro k ie m  doskonalen ia  o rg a n iza c ji ro b ó t zastępczych ilość 
ic h  m a lą ła . Są to  bow iem  robo ty , o k tó ry c h  cha rakte rze
1 zakresie n ie  decydu je  k o m ó rk a  rob ó t zastępczych, a 
w ięc n ie je d n o k ro tn ie  n ie  p o k ryw a ją ce  się z pow yższym i 
w y tyczn ym i.

D ruga  ka te go ria  robó t, to  roboty,, k tó ry c h  organizację, 
cha rak te r, m ie jsce w y k o n y w a n ia  i  czas trw a n ia  w y b ie ra  
kom ó rka  rob ó t zastępczych, a w ięc  ro b o ty  w łaśc iw e , 
m ające w szys tk ie  szanse zachow ania  w ytycznych .

T rzec ia  ka te go ria  •— to  ro b o ty  -również prowadzone 
ca łkow ic ie  przez organ izację  rob ó t zastępczych; je d n a k  
ro b o ty  te o cha rakte rze  p ro d u k c ji up rzed m io tow io ne j na 
skład, ażeby b y ły  opłacalne, m uszą być m o ż liw ie  m a ło  
pracochłonne, a w ięc  zm echanizowane. W  zw ią zku  z ty m  
w  p ra k tyce  są one m ało p rzydatne , bo n ie  po ch łan ia ją  
dużej ilośc i roboczodniów ek. Reasum ując, ja ko  n a jw ła ­
ściwsze na leży p rz y ją ć  ro b o ty  zachow ujące podane w y ­
tyczne, a prowadzone we w ła sn ym  zakresie k o m ó rk i ro ­
bó t zastępczych.

O ile  ro b o ty  odp ła tne dotyczą fra g m e n tu  pracy, o ty le  
ro b o ty  zastępcze, p rzy  pracach p row adzonych we w ła ­
snym  zakresie przez ZRZ, są c iąg łe  —  od .rozpoczęcia 
p racy  do je j zakończenia. R obo ty  te u m o ż liw ia ją  w ła ś c i­
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w e zorgan izow anie p racy i  w  op a rc iu  o ic h  ciągłość um oż­
l iw ia ją  przeprow adzen ie p lanow anego szkolen ia ro b o tn i­
ków . T rudność leży w  ich  zo rgan izow an iu  w  zw ią zku  z 
n iem oż liw ośc ią  d ługofa low ego p lanow an ia  ilośc i o trzym a­
nych  z p o rtu  roboczodniów ek. D latego też ro b o ty  te po­
w in n y  m ieć ha rm onogram y w yko n a n ia  elastyczne, um oż­
liw ia ją c e  ich ew en tua lne  prze te rm inow an ie .

Z  uw ag i na zleceniodawcę ro b ó t m ożem y je  podzie­
l ić  na:

a) roboty wykonywane dla Zarządu Portu,
b) roboty wykonywane dla przedsiębiorstw lub in ­

stytucji obcych,
cj ro b o ty  zw iązane z p ro d u k c ją  uprzedm io tow ioną , 

w yko n yw a n ą  ca łkow ic ie  przez ZRZ.
Z  powyższych rob ó t w  p ie rw szym  rzędzie pow in no  się 

organ izow ać r o b o t y  d l a  Z a r z ą d u  P o r t u .  M oż­
liw o ś c i są tu ta j bardzo szerokie. Zarząd P o rtu  ja k o  in ­
w esto r ma do p rze rob ien ia  w  s k a li rocznej sumę rzędu 
k ilk u n a s tu  m ilio n ó w  z ło tych . Na sumę tę sk łada ją  się m. 
m. w n io s k i drobnie jsze, n ie  w ym aga jące dużych sum 
przerobow ych . W n io sk i te z re g u ły  n ie  są p rzy jm ow a ne  
do re a liz a c ji przez przeds ięb io rs tw a budow lane i  z k o ­
nieczności są w yko nyw a ne  przez spó łdz ie ln ie  p racy  w zgl. 
we w ła sn ym  zakresie przez w a rsz ta ty  i oddz ia ły  tech­
n iczne po rtu . O tóż Z R Z  może z powodzeniem  prze jąć 
zadanie w yko n a n ia  d la  Zarządu P o rtu  w szys tk ich  rob ó t 
in w e s ty c y jn y c h  m nie jsze j w agi.

E fe k ty  gospodarcze p rzy  ta k im  rozw iąza n iu  mogą być 
znaczne, bo z je dn e j s trony  odciąży się oddz ia ły  techn icz­
ne p o rtó w  od w y k o n y w a n ia  rob ó t in w e s tycy jn ych  i  um oż­
l iw i  się im  w yko n yw a n ie  ro b ó t ruchow ych , a z d ru g ie j 
s tro n y  sarno- w ykonanie , ty c h  in w e s ty c ji będzie w  bezpo­
średn ie j ges tii D y re k to ra  Z arządu P ortu . To os ta tn ie  u ła ­
tw i  przyśpieszenie w yk o n a n ia  d robnych, a n ie je d n o k ro t­
n ie  bardzo w ażnych dla, p o rtu  robót, ja k  rów n ież  um oż­
l iw i  D y re k to ro w i Zarządu P o rtu  us taw ien ie  p r io ty te tó w  
w  ich  w yko na n iu .

Jeże li chodzi o rodza j ty c h  robót, to  m ogą to być ro ­
bo ty  zw iązane:

—- z polepszeniem  w a r u n k ó w  b y t o w o - s o c j a l -  
n y c h  p r a c o w n i k ó w ,  np. rem o n t m ieszkań i 
odbudow a w  ram ach tzw . b u d o w n ic tw a  p lom bow e­
go, da le j este tyzacja przedszko li, dom ów  k u l tu r y  itp .

— z e k s p l o a t a c j ą  u r z ą d z e ń  i b u d o w l i  
p o r t o w y c h ,  np. budow a na w ie rzch n i d la  sprzę­
tu  zm echanizowanego, budow a ra m p  m agazyno­
w ych , przebudow a to ró w  itp .

—  z a d m i n i s t r a c j ą  p o r t u ,  np. adaptacje  b iu ­
row e itp .

Celem ich  w yko n a n ia  ZR Z  p o w in ie n  dysponować od­
po w ie dn io  w yszko lonym  apara tem  b rygadz is tów  —  rze­
m ie ś ln ików , k tó rz y  b y  m o g li zagw arantow ać w ykonan ie  
w szys tk ich  tego ty p ry  robó t. R obo tn icy  p o rto w i p rze­
kazani do ZR Z  w y k o n y w a lib y  w y łączn ie  ro b o ty  pom oc­
nicze, k tó re  p rzy  tego rod za ju  robotach s tanow ią  około 
70°;o ogółu robocizny.

Jedną z da lszych bardzo w ażnych za le t tego rodza ju  
ro b ó t —  to  b liskość m ie jsca ich  w y k o n y w a n ia  od po rtu . 
N ie je d n o k ro tn ie  będą one w yko nyw a ne  w  sam ym  porcie. 
Ten bardzo w ażny fa k t  u m o ż liw i z lik w id o w a n ie  tra n s ­
p o rtu  ro b o tn ikó w , a oprócz tego u m o ż liw i w yk o rz y s ta ­
n ie  w  sposób p ro d u k ty w n y  w iększych p rz e rw  (powyżej 
3 godzin) w  robotach p rze ładunkow ych .

D ru g i rodza j rob ó t —  w yko n yw a n ych  we. w łasnym  za­
kres ie  d la  zlecen iodaw cy obcego (spoza Zarządu P ortu ), 
aczko lw iek  rów n ież  ma g łów ne za le ty  (ciągłość pracy), 
to  je d n a k  jes t już, tru d n ie jszy  do w yko na n ia . R obo ty  te 
m a ją  sz tyw ny  ha rm onogram  w yko na n ia , przew ażnie n ie  
dopuszczający m ożliw ośc i p rze te rm inow an ia . Poza ty m  
z, re g u ły  m ie jsce ich w yko na n ia  z n a jd u je  się w  pew nym  
odda len iu  od po rtu , w  zw iązku  z czym  zachodzą tru d n o ­
ści w  transp o rc ie  rob o tn ików .

T rzec i rodza j robót, t j.  p ro d u kc ja  uprzedm iotow iona, 
w yko n yw a n a  przez ZRZ, m a dużo- zalet, je d n a k  nie  może 
być w  pe łn i ro z w ija n y  w  zw iązku  z m ałą  pracoch łonno 
ścią tych  robót. P rod ukc ja  up rzedm io tow iona  do tyczy bo­
w ie m  w y ko n yw a n ia  p re fa b ryka tó w , różnego rod za ju  d ro b ­
nych  narzędzi, p ro dukow anych  ze z łom u w żg l. odpadków  
w ą rsz ta to w ych , różnego rod za ju  części in s ta la c ji e le k try ­
cznej itp . p rzedm io tów . W szystk ie  te ro b o ty  mogą być 
ła tw o  zm echanizowane i  n ie  są pracochłonne. Z tego po­

w odu nie  m ożna za tru d n ić  p rz y  ich  w y k o n a n iu  dużej i lo ­
ści ro b o tn ikó w , co je s t sprzeczne z g łó w n ym  założeniem  
ZRZ. Z a le tą  ich  je s t na tom iast praca p rzy  w arsztacie  w  
je d n y m  m ie jscu, przew ażnie b lis k o  p o rtu . Dalszą za le tą 
są m ożliw ośc i szkolen ia i  osiągania dużej w yda jnośc i, a  co 
za ty m  id z ie  —  stosunkow o dużego zarobku .

Zasadnicze wskaźniki techniczno-ekonomiczne ZR Z

D zia ła lność ZR Z  u ję ta  je s t osobnym  p lanem  gospodar­
czo-finansow ym , pow iązanym  z p lanem  Z arządu P ortu  
ty lk o  na od c inku  z a tru d n ie n ia  ro b o tn ik ó w  „duże j reze r­
w y “ . D la tego też w s k a ź n i k i  t e c h n i c z n o - e k o ­
n o m i c z n e  ZR Z p o w in n y  być odrębne od w ska źn ikó w  
Zarządu P ortu , ty m  ba rdz ie j, że p ro d u kc ja  i cała d z ia ła l­
ność ZR Z  m a sw o is ty  k ie ru n e k , po dyk to w a n y  spe c ja lny­
m i zadan iam i ZRZ.

Podstawowe w s ka źn ik i ZR Z  w* pow iązan iu  z jego za­
da n iam i p rzeds taw ia ją  się następująco.

1. W a r t o ś ć  p r o d u k c j i  ZR Z  w  cenach niezmien­
nych na 1 robotnika skierowanego z portu —  stosunek 
w skaźn ika  w ykonanego do zaplanowanego. W skaźn ik  ten 
po w in ie n  być uznany ja k o  podstaw ow y w ska źn ik  w y d a j­
ności ZR Z  i  p o w in ie n  być w ska źn ik iem  k o n tro ln y m  dla 
funduszu  płac, ja k  rów n ież po w in ie n  s tanow ić k ry te r iu m  
w  re g u la m in ie  p rem iow an ia  p ra co w n ikó w  um ys łow ych  
ZRZ. W skaźn ik  ten  oprócz tego pokazu je  w ykonan ie  
głównego zadan ia ZRZ, ja k im  jes t w c h ła n ia n ie  nadw yżek 
po tenc ja łu  roboczego p o rtu  w  m om entach zaniżeń rob ó t 
p rze ładunkow ych .

2. Stosunek roboczodniówek przekazanych przez ZRZ  
do portu do ogółu roboczodniówek przepracowanych w  
porcie w  odnośnym miesiącu. W skaźn ik  ten  pow iązany 
je s t z zadaniem  ZR Z  w  zakresie  zasilan ia  p o rtu  w  m o­
m entach szczytów prze ładunkow ych . Może jednocześnie 
służyć ja k o  częściowy m ie rn ik  natężenia ro b ó t p rze ła dun ­
ko w ych  w  porcie. W skaźn ik  ten  rów no leg le  da je  obraz- 
współ,pracy ZR Z  ze spó łd z ie ln ia m i p racy  i p rzeds ięb io r­
s tw am i bu d o w la n ym i m iast po rtow ych , od k tó ry c h  ZR Z 
p rze jm u je  is tn ie jące  w  danej chw ili, re ze rw y  d la  sk ie ro ­
w a n ia  ich  do p o rtu  celem  z lik w id o w a n ia  szczytów  prze­
ładunkow ych .

3. Stosunek przeciętnych zarobków dziennych robot­
ników portowych w  ZR Z  do zarobków dziennych osiąga­
nych w  porcie —  w ska źn ik  w yko na n ia  do p lanu. W skaźn ik  
ten  jes t pow iązany z bardzo w ażnym  zadaniem  ZR Z  w  
zakresie u trzym a n ia  zarobków  ro b o tn ik ó w  po rtow ych : 
sk ie row anych  na ro b o ty  zastępcze, na poziom ie n iższym
0 10% do 15°/o od zarobków  osiąganych w' porcie.

W skaźn ikam i pom ocn iczym i tego w skaźn ika  będą:
a) procent zakordowania robót —  ob razu jący poziom 

o rg a n iza c ji pracy, w ie lkość p rze rw  w  pracy, ja k  rów n ież 
stop ień p rzygo tow an ia  f ro n tu  p ra cy ;

b) procent wykonania norm —- ob razu jący w yda jność 
osobistą ro b o tn ika , jego k w a lif ik a c je  i przeszkolenie w  
zawodzie pozaportow ym ;

c) stosunek ilości roboczodniówek skierowanych z por­
tu do ZR Z  w  ramach tzw. stałych zespołów roboczych w 
okresach tygodniowych wzgi. dekadowych do ogółem skie­
rowanych —  ob razu jący w łaśc iw ą  organ izac ję  p rze rzu tów  
z p o rtu  do ZRZ, k tó ra  s tw arza  op tym a lne  w a ru n k i d la  
u trzym an ia  c iąg łośc i p racy i  m oż liw ośc i przeszkolenia.

4. Stosunek robót wykonywanych we własnym zakre­
sie ZRZ do robót ogółem. W skaźn ik  ten  będzie przedsta­
w ia ł rozw iązan ie  bardzo ważnego p rob lem u odnośnie w y ­
bo ru  rod za ju  robót.

Powyższe cztery  w ska źn ik i ob e jm u ją  zasadniczą dz ia­
ła lność i  zadania ZRZ.

N iezależnie od n ich  obow iązu ją  w s k a ź n ik i w yko n a n ia  
poszczególnych od c in ków  p lanów , z k tó ry c h  n a jw a ż n ie j­
szy to p lan produkcji,, p lan  za trudn ien ia , p lan  kosztów
1 p lan  finansow y. W skaźn ik i te w y p ły w a ją  ze s tru k tu ry  
p lanu  i me w ym a ga ją  osobnego om ów ienia.

Jak  z tego w y n ik a  Z ak ła d  Robót Zastępczych w  p o r­
tach m orsk ich  je s t czynn ik ie m  u m o ż liw ia ją c y m  z jedne j 
s trony  u trzym an ie  po tenc ja łu  roboczego^ na odpow iedn im  
poziom ie, ja k  rów n ie ż  jego m aksym a lne w yko rzys tan ie , 
a z d ru g ie j s tro n y  zapew nia ro b o tn ik o m  osiągnięcie w ła ­
śc iw ych  zarobków . D latego też w łaśc iw a  organ izac ja  ZRZ 
pow in na  być zaliczona w  po rtach  do zadań p ie rw szo­
p lanow ych.
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Pojęcie podróży statku w  żegludze m orsk ie j
(A r ty k u ł dyskusy jny)

656.61.01:656.61.022.3 Jerzy B O D U S ZY Ń S K I, Gdynia

O kreślen ie  po jęc ia  podróży s ta tku  w  oparc iu  o fu n k c jo n a ln y  rodza j żeg lug i m o r­
sk ie j. Zagadn ien ie  podróży i  p rzebiegów  w  tram p ing u . Sposób za liczan ia  p rze ­
biegów ba lastow ych do podróży sta tku .

Pojęcie podróży s ta tku  m orsk iego stanow i od pewnego 
czasu p rzedm io t d y s k u s ji naszych ekonom istów  i  p la n i­
s tów  żeg lug i m o rs k ie j1. W  naw ią zan iu  do te j d ysku s ji 
o m ó w im y  w  n in ie js z y m  a r ty k u le  szerzej ten is to tn y  p ro b ­
lem  m etodo log ii p lanow an ia  w  żegludze.

Funkcjonalne założenie rodzaju żeglugi

W ydaje  się, że je d yn ie  słuszną podstaw ą określen ia  
po jęcia  podróży s ta tku  m orskiego je s t założenie fu n k c jo ­
na lne rodza ju  żeglugi, w  k tó ry m  sta tek pracu je .

Pod ty m  w zględem  rozróżn iam y dw a zasadnicze ro ­
dzaje żeg lug i m o rsk ie j: reg u la rną  i  n ie regu la rną . Tzw . 
żegluga pó łre gu la rn a  lu b  sta le  połączenie, n ie  s tanow i za­
sadniczo odrębnego ro d za ju  żeglugi, a' je s t ty lk o  uprosz­
czoną odm ianą żeg lug i reg u la rne j.

Założeniem  fu n k c jo n a ln y m  żeg lug i re g u la rn e j, a w ięc 
s ta tku  lin iow ego, je s t dostarczenie za ładow com  odpow ied­
n ie j lic zb y  o k a z ji załadow czych w  re g u la rn ych  odstępach 
czasu w  po rtach  bazow ych na ok re ś lo nym  szlaku.

Założeniem  zaś fu n k c jo n a ln y m  żeg lug i n ie re gu la rn e j, 
a zatem tram pa , je s t p rzew iez ien ie  określonego ła du nku , 
najczęściej całookrętowego, w  okreś lone j re la c ji.

Zadaniem  s ta tku  lin io w e go  je s t w yko n a n ie  w  sposób 
re g u la rn y  p o d ró ży ,n a  ściśle w ytyczone j tras ie  w  oparc iu  
o ściśle wyznaczone p o rty  bazowe. W y n ik ie m  tak iego 
ustaw ien ia  s ta tku  lin io w e go  je s t przew ożenie n im  ła d u n ­
ków , o fe row anych  w  po rtach  ob s ług iw anych  przez niego 
w  różnych re lac jach  m iędzy ty m i po rta m i.

Za w y ją tk ie m  bardzo n ie licznych  p rzypadków , każda 
lin ia  okrę tow a m a swój p o rt w y jś c io w y  w  k ra ju  m a­
cie rzystym . N aw et w  tych  bardzo rza d k ich  p rzypadkach, 
k ie d y  lin ia  okrę tow a  p ra cu je  w y łączn ie  w  oparc iu
0 p o rty  obce, m a ona sw ój s ta ły  p o rt w y jś c io w y , k tó ry  
s iłą  rzeczy jes t d la  n ie j jednocześnie po rte m  po w ro tn ym .

Z cha rak te ru  p ra cy  l in i i  re g u la rn e j w y p ły w a  w ięc k o - 
nieczność p rzy jęc ia  po jęc ia  podróży s ta tk u  lin iow ego, ja -  i 
ko  podróży okrężne j, zaczynającej i  kończącej się w  p o r-  ( 
cie k ra jo w y m  lu b  n ie k ie d y  w  jednym , na sta łe  ob ranym , 
porcie  obcym . T a k  po ję ta  podróż s ta tku  lin iow ego  jest 
jego cyk lem  p ro d u kcy jn ym .

1 D y s k u s ja  m a  s w ó j p o c z ą te k  w  p ra c y  p ro f .  d r  I .  T a rs k ie g o  
p t.  „P o d s ta w o w e  w s k a ź n ik i  p la n u  ż e g lu g i m o r s k ie j “  (W y d . K o m . 
1952) i  p o d ję ta  z o s ta ła  p rz e z  K .  F e r fe c k ie g o  w  a r ty k u le  d y s k u ­
s y jn y m  p t. „M e to d o lo g ia  p la n o w a n ia  w  ż e g lu d z e “  (T G M  3/53). 
D a le j w y p o w ie d z ia ł s ię  n a  te n  te m a t p ro f .  T a rs k i  w  a r ty k u le  
„Je szcze  o m e to d o lo g ii  p la n o w a n ia  w  że g lu d ze  m o r s k ie j “  ( „ T r a n ­
s p o r t “  11/53). P ro b le m  te n  o m a w ia n y  b y ł  ró w n ie ż  w  d y s k u s j i  
n a d  o d c z y te m  p ro f .  I .  T a rs k ie g o , z o rg a n iz o w a n y m  s ta ra n ie m  
P T E -O d d z ia ł M o rs k i  d n ia  3. 11. 1953 w  W S E  w  S opoc ie . P ro f .
T . O c io s z y ń s k i w  w y s tą p ie n iu  s w o im  w y r a z i ł  w ą tp l iw o ś c i co  do 
sK isznośc i w ią z a n ia  p rz e z  p ro f .  I .  T a rs k ie g o  p o ję c ia  p o d ró ż y  s ta t ­
k u  tra m p o w e g o  z p o ję c ie m  r o ta c j i  g e o g ra fic z n e j, m a ją c e j s w ó j 
p u n k t  w y jś c ia  i  p o w ro tu  w  p o rc ie  k r a jo w y m  o ra z  s u g e ro w a ł 
p ró b ę  o d e rw a n ia  s ię  o d  p o ję c ia  z a m k n ię te j r o ta c j i  g e o g ra fic z n e j
1 o p a rc ie  s ię  n a  p o ję c iu  czasu, w  k tó r y m  s ta te k  t r a m p o w y  w y ­
k o n u je  szereg n a s tę p u ją c y c h  p o  sob ie  p o d ró ż y . S ta n o w is k o  
D r  I .  T a rs k ie g o  w  o d n ie s ie n iu  d o  p o ję c ia  p o d ró ż y  s ta tk u  m o r ­
s k ie g o  p o le g a  na  ty m , że u w a ża  on , iż  p o d ró ż  s ta tk u  z a ró w n o  
lin io w e g o  ja k  i  t ra m p a , za czyn a  i  k o ń c z y  s ię  w  .p o rc ie  k ra jo w y m , 
co  w  t ra m p in g u  ró w n a ło b y  s ię  p o łą c z e n iu  w  je d n ą  p o d ró ż  
k i lk u ,  co n a jm n ie j  2-c h , p rz e w o z ó w  ró ż n y c h  ła d u n k ó w .

Jak  w idać  z powyższego, po jęcie  podróży s ta tk u  l in io ­
wego w y n ik a  bezpośrednio z c h a ra k te ru  jego pracy, w y ­
p ływ a jącego  z k o le i z zasadniczego założenia fu n k c jo n a l­
nego s ta tku  lin iow ego. O czyw iście niedostateczna podaż 
ła d u n kó w  na danej l in i i ,  w ys tępu jąca  ja k o  o b ja w  s ta ły , 
może być podstaw ą do l ik w id a c ji danej l in i i .  N ie  prze­
czy to je d n a k  ab so lu tn ie  zasadniczem u założeniu fu n k ­
c jona lnem u s ta tku  lin iow ego , a je s t podyktow ane je dyn ie  
w zg lędam i fina nso w ym i.

Zgoła inaczej p rzedstaw ia  się praca s ta tku  żeg lug i n ie ­
reg u la rne j. Jego zasadniczym  założeniem  fu n k c jo n a ln y m , 
a zatem  jego zadaniem , je s t p rzew iezien ie  określonego 
ła d u n ku  w  określone j re la c ji. T ra m p  n ie  m a określonej 
trasy, na k tó re j m ia łb y  pracować, i  n ie  m a określonych 
te rm in ó w  odjazdów . (W  ty m  z rozum ien iu  tra m p in g  jes t 
na jb a rd z ie j e lastyczną fo rm ą  eksp loa tow an ia  s ta tku  m o r­
skiego). T y m  sam ym  każdy  przew óz określonego ła d u n ku  
w  określone j re la c ji s tanow i d la  tra m p a  jego c y k l p ro ­
d u kcy jn y . Co do tego n ie  może być  żadnych w ą tp liw ośc i.

Ponieważ zaś w  żegludze po jęc ie  c y k lu  p ro d u k c y j-  5 
nego p o k ry w a  się z po jęc iem  podróży, stąd w n iosek, że J 
podróż tram pa  sprowadza się do w yko n a n ia  przewozu j 
określonego ła d u n k u  w  okreś lone j re la c ji.

W  ty m  zrozum ien iu  po jęcie podróży tra m p a  nie  ma 
n ic  wspólnego an i z ro ta c ją  geograficzną, an i też z cza­
sem podróży.

Pon ieważ zasadniczo czas e ksp lo a tac ji s ta tku  je s t ok re ­
sem c ią g łym  i  podróże s ta tku  nas tępu ją  ko le jn o  jedna  po 
d ru g ie j, zarów no w  p lan ow a n iu  p racy  s ta tku  ja k  i  w 
sprawozdawczości z jego pracy, okres eksp lo a tac ji dzie­
lim y  na szereg s tyka ją cych  się w  czasie podróży.

P rzy  ty m  je dyn ie  słusznym  jest liczenie okreś lonej 
podróży od m om entu zakończenia podróży poprzedn ie j, 
a w ięc od zakończenia w y ła d u n k u  z poprzedn ie j podróży, 
do m om entu  zakończenia okreś lone j podróży, a w ięc  do 
m om entu  zakończenia w y ła d u n k u  z te j podróży. T y lk o  
w  ten sposób czas k o le jn y c h  podróży tw o rz y  pew ien c ią g ły  
okres e ksp lo a tac ji s ta tku .

O czyw iście is tn ie ją  w yp a d k i, k ie d y  s ta tek po zakoń­
czeniu w y ła d u n k u  z poprzedn ie j podróży m us i prze jść 
rem ont, k tó ry  un ie m oż liw ia  na w e t w y ko n yw a n ie  za ła­
dunku  na następną podróż. W ówczas oczyw iśc ie  okres 

i rem ontu , w  czasie k tó rego  sta tek je s t n iezdo lny  tech­
n iczn ie  do w yk o n y w a n ia  no rm a ln e j swej pracy, je s t w y ­
łączony z okresu eksp lo a tac ji s ta tku  i w  konsekw enc ji 
następu je p rze rw a  pozaeksploatacyjna m iędzy dw iem a 
podróżam i.

W yp a d k i ta k ie  są je d n a k  bardzo rzadk ie , w y łącza jąc  
oczyw iście rem o n ty  stoczniowe, gdyż na ogół bieżące re ­
m on ty , naw e t poważnie jsze, pozw a la ją  na no rm a lne  w y ­
konyw a n ie  p rze ładunku . Rzadko w ys tępu jące  p rzyp a d k i 
p rzec iw ne s tanow ią  w y ją tk i,  na podstaw ie  k tó ry c h  nie 
można budow ać zasady. N o rm a ln ie  czas e ksp lo a tac ji s ta t­
k u  w ys tęp u je  w  fo rm ie  dłuższego okresu ciągłego. D latego 
też podróże s ta tku  następu ją  ko le jn o  jedna po d ru g ie j, 
s tyka ją c  się z sobą w  czasie.

K on iec w y ła d u n k u  jes t m om entem  rozg ran icza jącym  . 
dw ie  ko le jne  -podróże zarów no w  żegludze lin io w e j, ja k  J 
i tram po w e j. W  żegludze lin io w e j zakończeniem  je dn e j j
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podróży i początk iem  d ru g ie j je s t zakończenie w y ła ­
d u n k u  w  po rc ie  w y jś c io w o -p o w ro tn y m , gdyż w te d y  ko ń ­
czy się c y k l p ro d u k c y jn y  s ta tk u  lin iow ego . W  tra m p in g u  
na tom ia s t zakończeniem  je d n e j podróży i  au tom atyczn ie  
początk iem  następnej je s t kon ie c  w y ła d u n k u  określonego 
ła d u n k u  w  porc ie  jego przeznaczenia.

Zagadnienie podróży i przebiegu w  tram pingu

B łędem  b y ło b y  je d n a k  tw ie rdzen ie , że z tak iego okreś­
le n ia  podróży s ta tk u  tram pow ego w y n ik a  m ożliw ość id e n ­
ty fik o w a n ia  je j z je d n ym , przeb ieg iem  s ta tk u  z ła d u n ­
k iem . T a k i w łaśn ie  b łąd pope łn ia  p ro f. d r  I. T a rs k i w  
sw o im  a r ty k u le  pt. „Jeszcze o m e todo log ii p lanow an ia  
w  żegludze m o rs k ie j“ , w  k tó ry m  tw ie rd z i, iż  zdarzające 
się w  tra m p in g u  w y p a d k i za ład unku  w( 2— 3, po rtach  lu b  
w y ła d u n k u  w  p a ru  portach, a w ięc  podróże tram pó w , 
zaw ie ra jące  k i lk a  przeb iegów  z ła du nk ie m , s tanow ią  
zaprzeczenie w yp o w ie d z i K . Ferfeckiego.

O kreślen ie  podróży tra m p a  ja k o  p rzew iez ien ia  okreś lo - 
ti nego ła d u n k u  w  określone j re la c ji, w ca le  n ie  je s t ró w n o ­

znaczne z je d n y m  przebieg iem  tego s ta tku .
Po p ierw sze pojęcie „ re la c ja “  n ie  ob razu je  w y łączn ie  

po łączenia w  p rzestrzen i ty lk o  dw óch  po rtó w , lecz może 
obrazować rów n ież  po łączenie dw óch re jon ów , np. m ów i 
się: w  re la c ji z A m e ry k ą  P o łudn iow ą , rozu m ie jąc  pod 
ty m  okreś len iem  p o r ty  A m e ry k i P o łud n io w e j, a n ie  je ­
den ty lk o  okreś lony  p o rt p o łu dn iow o -am e rykańsk i.

Po d rug ie  okreś len ie  „p rze w ie z ie n ie  określonego ła ­
d u n k u “  w  odn ies ien iu  do tra m p a  może być  zrozum iane 
ty lk o , ja k o  p rzew iez ien ie  całego ła d u n k u  od m ie jsca jego 
za ładow ania  do m ie jsca jego> przeznaczenia.

Jeże li zatem  ła du nek  tra m p a  je s t ła do w an y  w  k i lk u  
po rta ch  p a r tia m i lu b  je s t w y ła d o w y w a n y  p a r tia m i w  k i l— 

r k u  portach, za podróż w  ty m  w y p a d k u  na leży uważać 
¡1 przewóz całego ła d u n ku , a w ię c  od pierwszego p o rtu  za- 
/  ładunkow ego do osta tn iego p o rtu  w y ładunkow ego , gdyż 
j ta k  po ję ta  podróż tra m p a  będzie zam kn ię tym  cyk le m  p ro - 
\  d u k c y jn y m , w yp e łn ie n ie m  jego zadania.

W id z im y  zatem, że podróż tra m p a  może m ieć i n a j­
częściej m iew a jeden przebieg, a le  może m ieć rów n ież  
k ilk a  przebiegów.

U w a g i powyższe m a ją  ch a ra k te r zasadniczy. N ie  na ­
leży je d n a k  p o m ija ć  a rgum en tów , k tó re , a czko lw iek  po­
s iada ją  m n ie jszy  ciężar ga tunko w y , gdyż n ie  są n a tu ry  
zasadniczej, lecz p ra k tyczn e j, n ie  p o w in n y  być je dn ak  
bagate lizow ane, ja k  to naszym  zdaniem  czyn i p ro f. 
d r  I. T a rsk i.

C hodzi .w  ty m  w y p a d k u  o m ożliw ośc i ana lizow an ia  
ja kośc i p ra cy  s ta tk u  tram pow ego. A n a liza  ta  op ie ra się 
na w skaźn ikach  tech n iczno -eksp loa tacy jnych  i  fina nso ­
w ych . Chcem y w iedzieć ja k ą  s ta tek m ia ł szybkość, ja k i 
w sp ó łczyn n ik  przebiegu w  m orzu, ja k ą  norm ę prze ła ­
dunko w ą  b ru tto  i  ne tto , ja k ą  przestrzenność ła du nku , 
ja k ie  w yko rzys ta n ie  zdolności przew ozow e j, ja k ą  w resz­
cie w yda jność  i oczyw iście  ja k ie  w p ły w y  z. fra c h tu  
i kosz ty  oraz w za je m n y  ich  stosunek.

Zastanów m y się, co dadzą nam  lu b  ja k ą  w artość przed­
s ta w ia ją  powyższe w s ka źn ik i, je że li zostaną ob liczone dla  
k i lk u  ko le jn y c h  p rzew ozów  okreś lonych  ła d u n k ó w  w  
okreś lonych  re lac jach , tra k to w a n y c h  łącznie, ja k o  jedna  
podróż. Co dadzą ta k ie  w ska źn ik i, obliczone, łącznie d la  
przew ozu: w ęg la  z G d yn i do R o tte rdam u , koksu  z R o tte r­
dam u do N o rw e g ii i śledzi z N o rw e g ii do G dyn i. O czy­
w iśc ie , można ob liczyć w szys tk ie  powyższe w s k a ź n ik i d la  
ta k  po ję te j je dn e j podróży, ale ana liza  przeprowadzona 
na podstaw ie  tych  w ska źn ikó w  będzie bezw artośc iow a. 
Dadzą one ca łkow ic ie  zam azany obraz p ra c y  s ta tku , p ro ­
w adzący do zupe łn ie  fa łszyw ych  w n iosków .

N aw et na jp rostsza kom b in ac ja : w ę g ie l z G d yn i do 
G enu i i  fo s fo ry ty  z Casablanca do G dyn i, złączona 
sztucznie w  jedną  podróż, w ypaczy  zupe łn ie  ana lizę  p racy 
s ta tku . W ska źn ik i w yd a jn ośc i i  ren tow nośc i te j okrężne j 
„p o d ró ży “  będą w zg lędn ie  dobre  i m og łoby  się w ydaw ać, 
że pow iązan ie  ty c h  dw óch p rzew ozów  je ś t korzystne. 
Tym czasem  okazuje się, że posłan ie  s ta tku  w  balaście 
z G d yn i do Casablanca po fo s fo ry ty  da je  znacznie lepsze 
w y n ik i.  A na liza , p rzeprow adzona na w skaźn ikach, o b li­
czonych na okrężne j „p o d ró ży “  w ę g ie l -  fo s fo ry ty , n ie  da

nam  w y jaśn ien ia . N a tom ias t ana liza  dw óch oddzie lnych 
podróży: w ęg ie ł z G d yn i do G enui i fo s fo ry ty  z Casa­
b lanca do G d yn i (w  po łączeniu z przeb ieg iem  ba las tow ym  
Genua —  Casablanca), u ja w n i od  razu  po rów nan ie  w y n i­
k ó w  podróży z w ęg lem  z w y n ik a m i podróży z fo s fo ry ­
tam i. Okaże się, że przewóz fo s fo ry tó w  da je bardzo dobre 
w y n ik i,  a przewóz w ęgla  je s t w yją tkow o^ n ieko rzys tn y  
i .że s tra ty  na w ę g lu  pożera ją  ca łkow ic ie  korzyści, osią­
gane p rzy  fos fo ry tach , da jąc w  rezu ltac ie  n ic  n ie  m ó­
w iący , zamazany, dość d o b ry  w y n ik  „p o d ró ży “  okrężne j.

D o b ry  eksp loa ta to r w  tra m p in g u  musti o rien to w ać się 
w  poziom ie staw ek fra ch to w ych , m im o  że w  p ra k tyce  
roz licza  fra c h ty  m echanicznie w e d łu g  ta ry fy  roz liczen io ­
w e j. O rien tac ję , w  ty m  w zg lędzie  może m u dać ty lk o  k a l­
k u la c ja , sporządzona w  odn ies ien iu  do przewozu okreś lo­
nego ła d u n k u  w  określone j re la c ji, gdyż tram po w e  s ta w k i 
fra ch to w e  op ie ra ją  się w łaśn ie  na tych  dw óch elem en­
tach. K a lk u la c ja  sporządzona łącznie w  odn ies ien iu  do 
k i lk u  lu b  na w e t dw óch k o le jn y c h  p rzew ozów  różnych 
ła d u n k ó w  w  różnych re lac jach , n ie  spe łn i tego zadania 
i n ié  da żadnej o r ie n ta c ji fra c h to w e j eksp loa ta to row i.

P o m ija m  fa k t, że eksp loa ta to r p o w in ie n  przed sk ie ro ­
w a n iem  s ta tku  tram pow ego w  podróż sporządzić k a lk u ­
la c ję  w stępną spodziewanych w y n ik ó w  te j podróży. Czę­
sto je d n a k  eksp loa ta to r zna ty lk o  p ie rw szy  przewóz, 
p e rtra k tu ją c  dopiero w  sp raw ie  następnych za frach tow ań. 
Jak  w  ta k im  w yp a d k u  eksp loa ta to r m a sporządzić k a l­
k u la c ję  w stępną d la  za tru d n ie n ia  s ta tku  aż do czasu jego 
p o w ro tu  do p o rtu  kra jow ego?

W reszcie nie bez znaczenia jes t a rg um e n t o cha rak ­
terze rów n ież  czysto eksp loa tacy jnym , a m ia no w ic ie  
fra ch to w a n ie  tra m p a  na podstaw ie cza rte ru  na podróż. 
D o kum e n t ten stanow i ' um ow ę na przewóz określonego 
ła d u n k u  w  określone j re la c ji za okre ś lo nym  w yn a g ro ­
dzeniem. Z w yko na n ie m  te j um ow y łączy się ściśle zada­
nie tra m p a  i sposób oceny oraz finansow ego roz liczen ia  
podróży.

C zarte r na podróż je s t w idocznym  dowodem , że za­
danie przewozowe s ta tku  w y n ik a ją c e  z tego dokum entu , 
s tanow i sam odzie lny i z a m kn ię ty  c y k l p ro d u k c y jn y , 
a w ięc jego podróż.

M ożna analizow ać pracę s ta tku  w  okreś lonym  czasie, 
np. w  k w a rta le , w - ro ku  itp ., a le  w ówczas za podstawę 
b ie rzem y dany okres czasu bez w zg lędu  na ilość podróży, 
w ykonanych, w  ty m  okresie. K ie d y  je d n a k  chcem y ana­
lizow ać pracę s ta tku  w  określone j podróży, to m us im y 
oprzeć się na specyfice danej podróży. S pecy fika  zaś 
podróży s ta tku  lin io w e go  je s t jego ru ch  ta m  i  z p o w ro ­
tem , a s ta tku  tram pow ego —  ch a ra k te r ła d u n ku  i re lac ja .

Sposób zaliczania przebiegów balastowych do podróży 
statku

N ależy jeszcze poruszyć zagadnienie sposobu za liczan ia  
przebiegów  ba las tow ych  do poszczególnych podróży. 
Przede w szys tk im  trzeba w y ja śn ić , że n ie  is tn ie je  po jęcie  
podróży ba lastow ej, lecz przebiegu balastowego, ponieważ 
podróż s ta tku  tram pow ego s tanow i jego c y k l p ro d u k c y jn y , 
a sta tek idący w  balaście, n ie  w y k o n u je  żadnej p ro ­
d u k c ji. • ,

P ra k tyko w a n e  przez żeglugę za liczan ia  przebiegu 
balastowego do następu jące j po n im  podróży (z ła d u n ­
k iem ) jes t słuszne i ra c jon a ln e  z dw óch wzg lędów .

K ie d y  zgodz iliśm y się na to, że podróż s ta tku  tra m p o ­
wego kończy się d e fin ity w n ie  z c h w ilą  ukończenia w y ła ­
dunku , czas następu jący po ty m  m om encie i w szys tk ie  
czynności s ta tku , k tó re  zosta ły  w ykonane  w  ty m  okresie, 
s iłą  rzeczy zna jdu ją ; się poza g ra n icam i zakończonej pod­
róży. W  p rze c iw n ym  bow iem  w yp ad ku , k tórego m o ż li­
wość dopuszcza p ro f, d r  I. T a rs k i, poprzedn ia  podróż 
(z ła du nk ie m ) n ie  m og łaby być uw ażana za zakończoną, 
pozostaw ałaby w  da lszym  c iągu o tw a rta .

Po d ru g ie—  ja k i jes t cel przebiegu balastowego? T y lk o  
i w y łączn ie  do jście s ta tku  pod następny ładunek. Jest to 
o fia ra  ze s tro n y  arm a to ra , poniesiona d la  pozyskan ia na­
stępnego. ła d u n ku . D latego je d yn ie  log icznym  jest, aby 
zarów no czas. ja k  i koszt przebiegu ba lastowego do łą - 

( czać i zaliczać do przewozu następnego ła du nku , a w ięc 
I do następnej podróży.'
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Z m etodo log ii p lanow ania w  żegludze
(A r ty k u ł dysku sy jn y )

.656.61:658.51 Zofia IE Z Y K O W S K A , Gdynia

P rzy jm o w a n ie  w ła śc iw e j szybkości p rzy  p lan ow a n iu  zdolności przew ozow e j s ta tku . 
P ow iązanie b ilansu  czasu p racy f lo ty  z w zorem  na zdolność przewozową. Z a le ty  
i  w ady nowego sposobu ob liczan ia  nośności s ta tku  w  p lan o w a n iu  p ra cy  żeg lug i 
m orsk ie j.

W  zw iązku  z toczącą się od pewnego, czasu dysku s ją 1 
na tem at w ska źn ikó w  p lan u  żeg lug i m o rsk ie j, pragnę na ­
ś w ie tlić  z p u n k tu  w idzen ia  p ra k ty k i naszego p la n o w a n ia . 
żeglugowego parę zagadnień m etodo log icznych m ających 
swe źród ło w  książce p ro f. d r I. T arsk iego  „P odstaw ow e 
w s k a ź n ik i p lan u  żeg lug i m o rs k ie j“  (W yd. Kom . 1952).

U ja w n ia ją ce  się w  to k u  d ysku s ji różn ice poglądów  
na leżałoby dla  dobra sp ra w y rozstrzygnąć i  znaleźć 
w spó lną  p la tfo rm ę  porozum ien ia , gdyż życie sygna lizu je  
nam  ju ż  nowe prob lem y, do k tó ry c h  tru d n o  będzie po­
dejść w  sposób w ła śc iw y  bez uzgodnien ia  s tanow iska w o ­
bec dotychczasowych k w e s tii spornych.

Zagadnienie szybkości przy określaniu zdolności 
przewozowej statku

In te re su je  m n ie  tu ta j spór; na te m a t szybkości s ta tku , 
k tó ra  zdaniem  p ro f. d r I. Tarsk iego  p rzy jm o w a n a  jes t 
w  p ra k tyce  p lanow an ia  ja k o  szybkość eksp loatacy jna, 
n ie w ła śc iw ie  j  n iezgodnie z. zasadam i teo re tycznym i oraz 
ze w skazan iam i In s t ru k c ji P K P G  N r  50a. Spór polega 
n a  rozbieżności zdań, czy p rzy  ob liczan iu  zdolności prze­
w ozow e j s ta tku  na leży stosować ja ko  podstaw ę szybkość 
techniczną, będącą w ie lkośc ią  czysto, teo re tyczną i  w  za­
sadzie w  p racy  s ta tku  n ig d y  n ieosiągalną, czy też p rz y j­
m ow ać na leży ja ko  w ie lkość w y jśc iow ą , skorygow aną 
szybkość techniczną oraz dok ładn ie , na czym  m a po­
legać owa ko re k ta .

O czyw iste jest, że czystej techn iczne j szybkości do 
ob liczan ia  zdolności przew ozow ej s ta tku  n ie  m ożna stoso­
wać. W praw dz ie  In s tru k c ja  50a po jęc ia  zdolności p rze ­
w ozow e j n ie  p re cyzu je  (i to jest. je j pow ażnym  b rak iem ), 
ta k ie  sprecyzow anie je d n a k  zn a jd u je  się w  ró w no leg łe j 
In s tru k c ji sprawozdaw czej G U S ’N r  52, m ia n o w ic ie : „z d o l­
nością przewozową s ta tku  je s t .w ie lkość p rzew ozów  m o­
ż liw a  do w yko n a n ia  przez ten  sta tek w  okreś lonych  re ­
lac jach  przew ozow ych i  d la  okreś lonych  ła d u n k ó w “ .

M ow a je s t w ięc  o „ok re ś lon ych  re la c ja ch “ , k tó re  pod­
ciągnąć należy, wobec b ra k u  innego in s tru k ta żu , pod owe 
„specyficzne w a ru n k i n a w ig a c ji“ , k tó re  każe uw zg lędn ić  
In s tru k c ja  N r  50a p rzy  k o ryg o w a n iu  szybkości tech n icz ­
ne j. Będą w ięc  tu  na leżały, zw iązane z re lac ją , w ąskie  
prze jścia , do jazdy i  m an ew ry  oraz w sze lk ie  in ne  cha rak ­
terystyczne d la  danej re la c ji m om enty, zw iązane z pracą 
danego s ta tku  na te j tras ie  (także, w zg lęd y  m eteoro lo­
giczne itp .), a w p ływ a ją ce  na u trzym an ie  lu b  obniżenie 
jego szybkości bezwzg lędne j (p ra k tyczn e j szybkości m a k ­
sym alne j).

Za ta k im  u jm o w a n ie m  w y jś c io w e j w ie lko śc i szybkości 
p rzy  ob licza n iu  zdolności p rzew ozow ej p rzem aw ia  sama 
fo rm a  podartego przez In s tru k c ję  N r  50a w zo ru  na w y ­
dajność, i  to  w  k i lk u  jego. m om entach. W zór ten  b rz m i:

W  =  V  * t /n i • a . y .

gdzie W  w yda jność to n o m il na tonażodobę nośności 
netto,

V  =  szybkość m il na dobę,

t im  ~  stosunek czasu w  m orzu  do czasu p racy  s ta tku  
ogółem,

1 K . F e r fe c k i :  „M e to d o lo g ia  p la n o w a n ia  w  ż e g lu d z e “ , T G M  
N r  3/53 ; I .  T a rs k i  — „Je szcze  o m e to d o lo g ii  p la n o w a n ia  w  ż e g lu ­
dze  m o r s k ie j “ , „ T r a n s p o r t “  N r  11/53.

« = ' w sp ó łczyn n ik  za ładunku ,

y =  w sp ó łczyn n ik  przeb iegów  z ła du nk ie m .

W zór poda je nam  sposób na ob liczenie w yd a jn ośc i 
w  tonom ilaćh  na jedną  tonę nośności ne tto  s ta tku  na do­
bę czasu w  eksp loatac ji.

Jedyną k o re k tę  szybkości s tanow i w ięc skrócenie je j 
o posto je  w  portach, k tó re  zgodnie z w yp ra co w a n ym i 
przez p ra k ty k ę  zasadami, ob liczane są od c h w ili p rzycu ­
m ow an ia  w  po rc ie  do c h w ili odcum ow an ia  w  ty m  sam ym  
porcie . (T ak ie  u jęc ie  te j w ie lko śc i w  sta tystyce w y p ły ­
w a m iędzy in n y m i rów n ież  z kon ieczności ścisłego p o w ią ­
zania je j z kosztam i p o rto w ym i). Z powyższego w y n ik a  
zatem, że reszta czasu eksp loatacyjnego je s t czasem 
w  m orzu  im , i  zaw ie ra  w| sobie ca ły  okres podróży m ię ­
dzy p o rta m i, a w ięc  rów nież, zw iązane z daną re la c ją  
„specyficzne  w a ru n k i n a w ig a c ji“ . W  statystyce naszej 
d la  jasności obrazu e lim in u je  się jeszcze z tego okresu 
( ja k  zresztą i z okresu posto ju  w  porcie , a zatem  ca łko­
w ic ie  z okresu eksploatacyjnego) posto je  spowodowane 
na w e t k ró tk ą  niezdolnością techn iczną sta tku , w yw o ła n ą  
uszkodzeniem, czy też koniecznością rem o n tu  i  un iem o­
ż liw ia ją c ą  ja k ie k o lw ie k  czynności eksp loatacyjne.

Do pojęcia, tego rod za ju  n iezdolności n ie  w łącza ślę 
je d n a k  posto ju  w e m gle, opóźnień sz to rm ow ych  itp ., są 
one bo w iem  w y n ik ie m  „d z ia ła n ia “  danej re la c ji, i  ja ko  
ta k ie  zaliczane są w łaśn ie  do „specyficznych  w a ru n k ó w  
n a w ig a c y jn y c h “ .

W sku tek  tego, że je dyn ą  k o re k tą  szybkości w  pow yż­
szym  w zorze w  u ję c iu  In s t ru k c ji N r  50a, je s t skrócenie 
je j o posto je  w  po rtach, czy li pom nożenie przez w sp ó ł­
czynn ik  tm jt, na leży p rzy jąć , że pod w ie lko śc ią  V, rozu ­
m ie się szybkość eksp loa tacy jną . P rzy  p la n o w a n iu  uży­
w a m y  w y liczone  s ta tys tyczn ie  w ie lko śc i okresów  ub ieg­
łych  z zastosowaniem  odpow iedn iego czynnika, m o b ili­
zacji, drogą stosowania p ro g re s ji. W  ty m  w yp a d k u  ope­
ru je m y  w ięc gotową szybkością eksp loa tacy jną , n ie  co­
fa ją c  się do teore tyczne j szybkości techn iczne j, aby z n ie j 
z pow ro tem  prze jść do eksp loa tacy jne j poprzez zastoso­
w an ie  dodatkowego czynn ika  korygu jącego, co da łoby 
nam  w  rezu ltac ie  ten sam efekt.

O czyw iście  w  p lanow an iu , p rz y  ob liczan iu  szybkości 
eksp loa tacy jne j b y n a jm n ie j n ie  p o m ija  się po jęc ia  szyb­
kości techn iczne j; w p ro s t p rzec iw n ie , trzeba m ieć ją  stale 
na  uwadze, aby stosowany czyn n ik  m o b iliz a c y jn y  w y ra ­
ża ł rea lne w ielkości.: N ie  znaczy to  jednak , że is tn ie je  po­
trzeba w p row adzan ia  do w zo ru  na w yda jność doda tko­
wego w spó łczynn ika  korygu jącego  szybkość techniczna, 
gdyż s ta tys tyka  dostarcza nam  w  w ys ta rcza ją cym  stop­
n iu  bezpośredniego m a te ria łu  d la  us ta lan ia  odpow iedn io  
m ob ilizu jące j szybkości eksp loa tacy jne j.

Z.a p ra w id ło w ośc ią  takiego ' u jp io w a n ia  spraw jr p rze­
m a w ia  rów n ież  ten  m om ent, że całość w zo ru  na w y d a j­
ność op ie ra się na w yd a jn ośc i dobow ej, m o ż liw e j do w y ­
p racow an ia  przez jedną  tonę nośności ne tto . N ie  b ierze 
się w ięc za jednos tkę  p racu jącą  to n y  nośności b ru tto , 
uw aża jąc ją  za w ie lko ść  teore tyczną, lecz sprowadz.a się 
p lan  p racy od razu na to ry  rea lne, używ a ją c  nośności 
ne tto , o k tó re j też pow iedzieć można, że je s t skorygo­
w aną nośnością b ru tto , uw zg lędn ia jącą  specyficzne w a ­
ru n k i na w ig a c ji. T a k  samo używ a ją c  szybkości dobowej, 
ja k o  w y jś c io w e j w ie lko śc i do ob liczen ia  te j w yd a jnośc i, 
p rz y jm u je  się n ie  w artość teore tyczną te j w ie lko śc i, ale 
od razu w artość urea ln ioną .
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Powiązanie bilansu czasu pracy floty z wzorem  
na zdolność przewozową

D ru g ie  zagadnienie, w ym aga jące  praktycznego na ­
św ie tlen ia , to pow iązan ie b ila n su  czasu p ra cy  f lo ty  z w zo­
rem  na zdolność przewozową.

S praw a oparc ia  b ila n su  czasu p ra cy  f lo ty  na nośności 
b ru tto  została ju ż  dość w ycze rpu jąco  p rzedysku tow ana 
i  zgodzono się, że stosowany obecnie sposób ob liczan ia  
w ska źn ika  czasu w  e ksp lo a tac ji w  o p a rc iu  O' tonażodoby 
nośności b ru tto  da je  p ra w id ło w y  obraz po tenc ja łu  p rze­
wozowego.

N a leży teraz zastanow ić się nad p roponow anym  przez 
p ro f. d r  I. T ursk iego (na podstaw ie  a r ty k u łu  O. Z y k o - 
w e j2) —  sposobem pow iązan ia  b ila n su  czasu p racy  f lo ty  
ze zdolnością przewozową.

O. Z y k ó w  a, p roponu je  oparcie  ob liczan ia  zdo l­
ności przew ozow ej o nośność b ru tto , przez w prow adze­
n ie  w sp ó łczyn n ika  zapasów. D la  k i lk u  re js ó w  lu b  prze­
b iegów  proponu je  ona obliczać średn i w sp ó łczyn n ik  za­
pasów, ja k o  ilo ra z  sum y zapasów z tych  re js ó w  (prze­
b iegów) przez sumę odpow iedn ich  tonażore jsów  ew. to -  
nażoodejść.

P ro f. I .  T a rsk i, naszym  zdaniem  ba rdz ie j p ra w id ło w o  
p ro po nu je  ob liczan ie  tego w sp ó łczyn n ika  nośności ne tto  
do b ru tto  drogą ważenia przez dn i a. n ie  przez ilość r e j­
sów, t j .  ja k o  stosunek tonażodni nośności ne tto  do ton a - 
żodn i nośności b ru tto  (oczyw iście  w  eksp loa tac ji), nazy­
w a jąc  go w sp ó łczyn n ik iem  nośności czyste j. D z ię k i p ra ­
w id ło w e m u  ważen iu, uzysku je  się w łaśn ie  pow iązan ie 
b ila n su  czasu ze zdolnością  oraz no w y  w sp ó łczyn n ik  d la  
ana lizy .

Sposób ten znany je s t p ra k tyce  p lanow an ia  żeg lug i 
m o rsk ie j i stosowany w  ta k ie j w łaśn ie  fo rm ie . Ilość za­
pasów i  wysokość nośności ne tto  są sta le  ana lizow ane ja ko  
m oż liw e  źród ło  rezerw , k tó re m u  p rzy  p la n o w a n iu  należy 
pośwbęcać w ie le  uw ag i. Obecnie zadania re jsow e, oparte  
na norm ach, dostatecznie ju ż  podda ją  k o n tro li te n  odc i­
nek rezerw , a  s ta tys tyka  dostarcza ścis łych danych  z w y ­
konan ia , na  k tó ry c h  następn ie m am y możność oprzeć 
p ian , stosu jąc odpow iedn i czyn n ik  m o b ilizu ją cy .

B ra k  je s t jeszcze fo rm a lne go  u jęc ia  tego/ w ska źn ika  w  
m e tod o lg ii p lanow an ia . W  system ie w ska źn ikó w  In ­
s t ru k c ji N r  50a nie  zosta ł on um ieszczony i  n ie  byw a 
także ro z p a try w a n y  ja ko  w sp ó łrzędny  w ska źn ik  p rzy  
za tw ie rd za n iu  p lanów  lu b  badan iu  sprawozdań.

O. Z yko w a  w  sw ym  a r ty k u le  idz ie  je d n a k  jeszcze da­
le ]. P roponu je  ona m ia no w ic ie  oparc ie  na nośności b ru t ­
to  ob liczen ia  zdolności przew ozow e j, i  co za ty m  idzie, 
w yp row a dza n ia  dobowego w skaźn ika  w yd a jn ośc i na jedną  
tonę nośności b ru tto  w  eksp loa tac ji, n ie  zaś na nośności 
ne tto , k tó ry  to sposób stosowano dotychczas. W 1 ty m  celu 
w zó r na w yda jność m us ia łby , pow iększyć się o w spó ł­
czynn ik  nośności czyste j, a au tom atyczn ie  o b n iży łyb y  się 
dalsze w sp ó łczyn n ik i w że ru  oraz sama w yda jność.

T a k ie  podejście do zagadnienia zdolności przewozowej 
w y d a je  się z p u n k tu  w idzen ia  ta k  p ra k ty k i ja k  i te o rii 
p lanow an ia , pod wzg lędem  m e ry to ryczn ym  n iew łaściw e, 
a to z następu jących powodów .

G łów ną podstaw ą na k tó re j bu du je  się zdolność prze­
w ozow ą jes t s ta tek (flo ta ) w  ruchu. W a ru n k ie m  ruchu  
je s t pom nie jszenie nośności b ru tto  s ta tku  o niezbędne dla  
od byw an ia  ru ch u  ś ro d k i (zapasy i  załoga). Nośność b ru tto  
je s t w ie lko śc ią  czysto teore tyczną, statyczną, i  sama po­
ruszać się n ie  może. Nośność n e tto  jes t w ie lko śc ią  p ra k ­
tyczną, uzdo ln ioną  ju ż  do poruszania się. P om nie jszenie 
nośności b ru tto  o zapasy u rea ln ia  tę w ie lkość, czyn i ją  
p ra k ty c z n y m  narzędziem  w y k o n y w a n ia  p racy  przewozo­
w e j. Ta w ie lkość rea lna  u w ie ło k ro tn io n a  w  dn iach eks­
p lo a ta c ji s ta je  się tłem , podstaw ą w y jś c io w ą  dla  zbudo­
w a n ia  na n ie j zdolności przew ozow ej, t j .  m oż liw e j d la  n ie j 
do w yko n a n ia  pracy, k tó ra  polegać będzie na  p rzebyw a­
n iu  przestrzen i z ła dunk iem .

Tonażodoby b ru tto  w  e ksp lo a tac ji są w ła ś c iw ie  p o ję ­
c iem  n ie re a ln ym , kon iecznym  etapem  pośredn im  d la  w y ­
p row adzen ia  w sp ó łczyn n ika  czasu w  eksp lo a tac ji i od­
dz ie len ia  go od innego w spó łczynn ika , w spó łczynn ika  
nośności czyste j. Jako w ie lkość n ie re a ln a  tonażodoby

5 O. Z y k o w a : Z a  u to c z n ie n ije  s is t ie m y  e k s p tu a ta c ijo n n y c h  
p o k a z a t ie le j r a b o ty  m o rs k o w o  i ło ta ,  „ M o r s k o ]  i  R ie c z n o j F ło l “ , 
N r  4/53.

b ru tto  w  e ksp lo a tac ji n ie  s tanow ią  dostatecznej podstaw y 
d la  okreś len ia  zdolności przew ozow e j, k tó ra  je s t po jęc iem  
czysto eksp loa tacy jnym . S tanow ią  one etap, za licza jący  się 
jeszcze do techn iczne j części zagadnienia.

C iężar zapasów i  b u n k ra  s tanow i zagadnienie tech ­
niczne i ja ko  ta k i w in ie n  być w yd z ie lo n y  ze zdolności 
przew ozow ej, k tó ra  jes t zagadnieniem  eksp lo a tacy jn ym  
(tak  samo ja k  w ydz ie lona  jes t spraw a szybkości tech­
n icznej).

G dyb y  zaś podchodzić do zagadnienia zdolności p rze­
w ozow e j, w  sposób p roponow any przez O. Z ykow ą , t j .  
brać za podstaw ę nośność b ru tto , na leża łoby chyba za­
gadn ien ie  techniczne w  całości w łączyć do ob liczen ia  
zdolności przew ozow ej, m ia now ic ie : n ie  w ychodz ić  z to - 
nażodób nośności b ru tta  w  eksp loa tac ji, lecz brać za p u n k t 
w y jśc ia  tonażodoby b ru tto  w  dyspozyc ji, w łącza jąc  do 
w zo ru  w sp ó łczyn n ik  czasu w  eksp loatac ji. W zór na w y ­
dajność (tonoim il na  tonażodobę nośności b ru tto  w  dyspo­
zyc ji) w y g lą d a łb y  wówczas m n ie j w ięce j ta k :

\ y ~  y  . w sp ó łczyn n ik  cza- _ w sp ó łczyn n ik  noś- , ,
su W eksp loa tac ji ności czystej ’ m ' a ’ 1

K onsekw en tn ie  na leżałoby też w łączyć do niego inne 
w sp ó łczyn n ik i techniczne i d la  ścisłości ba rdz ie j je  zróż­
n iczkow ać. Pon iew aż po w in ie n  on op ierać się na szyb­
kości techn iczne j, zastosowanoby w s p ó łc z y n n ik i d la  szyb­
kości, m ia no w ic ie : stosunek teo re tyczne j szybkości tech­
n iczne j do pe łne j szybkości p ra k tyczn e j oraz stosunek 
te jże  do szybkości eksp loa tacy jne j, p rz y  czym  p ie rw szy  
z n ich  ch a ra k te ryzo w a łb y  u tra tę  szybkości przez po rosty 
i różn icę w a ru n k ó w  p ły w a n ia  (szybkość na  próbach i p e ł­
na szybkość robocza), d ru g i zaś ch a ra k te ryzo w a łb y  róż­
n icę szybkości . spowodowaną w a ru n k a m i a tm osfe rycz­
n y m i oraz da lszym i w a ru n k a m i n a w ig a c y jn o -e k s p lo a ta c y j-  
n ym i, zw iązan ym i z daną trasą.

M ożna b y  rów n ież  odpow iedn io  rozbudow ać w sp ó ł­
czynn ik  czasu w  m orzu  i  w sp ó łczyn n ik  czasu w  eksploa­
ta c ji.

Wnioski

Zachodzi jednakże pytan ie , czy p ra k ty k a  rzeczyw iśc ie  
po trzebu je  ta k  rozbudowanego wzoru? S pe łn ia  on w p ra w ­
dzie w szys tk ie  w ym agan ia  te o r i i i  m a te m a tyk i, ale n ie ­
w ą tp liw ie  n ie  da je  jasnego i  w yraźnego obrazu posługu­
jącem u się n im . W szystk ie  w s k a ź n ik i zbudowane są 
ja k o  p rocen tow e i  nie w iadom o będzie, w  ja k ic h  g ra n i­
cach w o lno  te p rocen ty  zm ieniać, s tosu jąc czyn n ik  m o­
b iliz u ją c y  p rzy  sporządzaniu p lanu.

M ożliw e , że teo ria  w ym aga tak iego  w łaśn ie  u jm o w a n ia  
zdolności przewozowej. P ra k ty k a  je dn ak  d la  ła tw ie jszego, 
celowego operow an ia  i uży tko w an ia , odrzuca n iepotrzebne 
w ie lkośc i, inne zaś u jm u je  celem w n ik liw szeg o  na św ie tle ­
n ia  tak , aby zręczn ie j m ogła się n im i posługiw ać. I  ta k  
w ydz ie lona jes t część zagadnień techn icznych, k tó rą  
u jm u je  „b ila n s  czasu p racy  f lo ty “ . T u ta j w yp row a dzo ny  
też zostaje g łó w n y  w sp ó łczyn n ik  tego odcinka —  w sp ó ł­
czynn ik  czasu w  eksp loa tac ji. P ow iązanie m iędzy częścią 
techniczną a częścią eksp loa tacy jną  stanow i, n ie u ja w ­
n ion y  jeszcze w  o fic ja ln e j m e todo log ii p lanow an ia , lecz 
obserw ow any i rozw ażany przez p ra k ty k ę , w sp ó łczyn n ik  
nośności ne tto  do b ru tto . Pozostałe w s k a ź n ik i w  m n ie j 
lu b  w ięce j zróżn iczkow anej fo rm ie  są rów n ież  przez p ra k ­
ty k ę  badane i  używ ane, a ważnie jsze z n ich  u w yda tn ian e  
są w  odpow iedn ich  częściach p lanu.

Jak  dotąd, z pow odu zby t pow ie rzchow ne j znajom ości 
in s tru k c ji,  te o r ii lu b  p ra k ty k i,  w łaśc iw a  rozpiętość i  za­
kres w zo ru  na zdolność i  w yda jność  przew ozow ą b y w a ją  
rozm aic ie  in te rp re tow ane . W  w y n ik u  te j dowolności, 
a także w  b ra k u  wszechstronnego i  g łębokiego p rzem y­
ślen ia  i  p rze liczen ia  każdego pojęcia , ta k  w  te o rii ja k  
i p ra k tyce  n ies te ty  pow sta ją  często n iedociągn ięc ia  i  n ie ­
porozum ien ia . B ra k  jes t jeszcze w  te j dz iedzin ie  w sp ó l­
nego języka. D ow o ln ie  stosowana sym bo lika  i  nom en­
k la tu ra , obciążona jeszcze p rze da w n ion ym i p o ję c iam i (np. 
cargo deadw eight), k tó ry c h  uparc ie  się trz y m a ją  n ie k tó re  
p iony, a także pochopne i  chaotyczne tw o rze n ie  i  stoso­
w an ie  po jęć now ych , rów n ie ż  n ie  s p rz y ja ją  uporządko­
w a n iu  tego odc inka  p lanow an ia  żeglugowego.
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Jest rzeczą bardzo pożądaną, aby zagadnienie to, ty le -  
k ro ć  roztrząsane, zaczepiane, kw estionow ane, a W istocie 
n ie tru d n e  i z u w a g i na swą doniosłość n ies łuszn ie  pod­
legające s ta łym  zm ianom  m etodo log icznym  i  różne j in ­
te rp re ta c ji, d e fin ity w n ie  w reszcie  uporządkow ać i podać 
do obow iązu jące j w iadom ośc i w szys tk im  urzędow o za in ­
te resow anym  czynn ikom  oraz naukowcom . W  ten spo­

sób dalsze prace tych  czynn ikó w  w  zakresie p lanow an ia  
w  żegludze o p ie ra ły b y  się na w spó ln ie  z rozum ia łe j i je d ­
nakow o po jm ow ane j podstaw ie i  os iągnę łyby wreszcie i  za­
chow a ły  przez czas dłuższy odpow iedn ią  j, kon ieczną dla 
w spó łp racy  po rów nyw a lność, k tó re j w sku te k  zm ian m e­
todo log icznych i różn ic  pog lądów  dotąd n ie  posiadają.

K o le j w  obsłudze portów  m orskich

656.6X5.073.2:656.2 M gr Bolesław C Z E R K A W S K I, Szczecin

S pecyfika  obsług i p o rtó w  m orsk ich  przez tra n s p o rt ko le jo w y. P rze w id yw a n y  po ­
dz ia ł p racy pom iędzy k o le j i  żeglugę śród lądową. Znaczenie zastosowania now ych  
rozw iązań ekonom iczno -organ izacy jnych  d la  usp raw n ien ia  obsług i p o rtó w  m orsk ich  
przez tra n sp o rt ko le jo w y.

M o rs k i ob ró t to w a ro w y , ja k o  d w u k ie ru n k o w y  s tru ­
m ień  dóbr przechodzi przez t r z y  ogn iw a ap a ra tu  tra n ­
sportowego. Należą do n ich  m orska flo ta  hand low a, p o rt 
ja k o  węzeł lądow o -  m o rsk i oraz lą d o w y  system k o ­
m u n ik a c y jn y .

A r ty k u ł n in ie js z y  pośw ięcony je s t om ów ien iu  k i lk u  
zagadnień, w ys tęp u jących  na o d c in ku  przew ozów  k o le ­
jo w y c h  w  obsłudze m orsk iego o b ro tu  tow arow ego. In ­
teresować nas będzie zarów no praca k o le i na zapleczu 
p o rtu  w  jego obsłudze, ja k  też w spó łp raca  k o le i i p o rtu  
w  sam ym  porcie.

M ów iąc o zapleczu p o rtó w  m am y na m y ś li te reny, 
z k tó rych , z u w a g i na społeczne kosz ty  przem ieszczania 
celowe je s t k ie row a n ie  ła d u n k ó w  ob ro tu  m orsk iego przez 
te  lu b  inne po rty .

O czyw iście na leży m ieć p rz y  ty m  na uw adze także 
położenie p o rtu  w  Stosunku do m orsk ich  sz laków  k o ­
m u n ik a c y jn y c h , rozm ieszczenie zam orsk ich  ko n tra h e n ­
tó w  w y m ia n y  oraz spec ja lizac ję  poszczególnych po rtów .

Kolej i żegluga śródlądowa w  obsłudze portów

Dziś ko le jow e  zaplecze naszych p o rtó w  oprócz te re ­
nó w  po lsk ich  ob e jm u je  znaczne obszary gospodarcze po­
łożone ze w szys tk ich  s tro n  naszego państw a, p rz y  czym  
obok k o le i pow ażną ro lę  zaczął odgryw ać z dużą d y ­
nam iką  rozw o ju  w odny tra n sp o rt śród lądow y.

P rzy  uw zg lę dn ie n iu  tego ostatn iego m om entu  na le ­
ży obecnie przede w szys tk im  w ym ie n ić  p o rt szczeciń­
ski, w  obsłudze k tórego w ys tęp u je  ju ż  w  szerokim  za­
kres ie  żćgluga śródlądowa^ W  b lis k ie j przyszłości obok 
p o rtu  szczecińskiego fu n k c ję  p o rtu  rzeczno -  m orskiego 
będzie rów n ież  spe łn ia ł w  szerszym zakresie p o rt 
gdański!

W zrost po zyc ji żeg lug i śród lądow e j w  obsłudze na ­
szych p o r tó w  m orsk ich  pow odu je  poważne zm ia n y  w  
fu n kc ja ch  ja k ie  spe łn ia  tra n s p o rt k o le jo w y  na ty m  od­
c inku .

B io rąc pod uwagę zm nie jsza jącą się ilość ła d u n kó w  
dowożonych przez k o le j do p o rtó w  m orsk ich , p rzy  ró w ­
noczesnym s ta łym  w zroście  przewozów  żeg lug i ś ród lądo­
w e j w  ty c h  k ie run kach , może w y tw o rz y ć  się zdanie, 
ja ko b y  fu n k c je  tra n s p o rtu  ko le jow ego , spełn iane do tych ­
czas w  ty m  zakresie, u le g a ły  znacznem u ogran iczen iu . 
T a k  je dn ak  n ie  jest, a lbow iem  okreś la jąc  pozycje t ra n ­
spo rtu  ko le jow ego w  obsłudze p o rtó w  m orsk ich  n ie  m oż­
na sugerować się je d yn ie  zm nie jszeniem  ilośc i ła d u n ­
ków , lecz należy także uw zg lędn ić  n ie  m n ie j w ażny 
aspekt (jakościowy. W  u ję c iu  jakośc i spe łn ianych  fu n k ­
c j i  w  zakresie obsług i p o r tó w  m orsk ich , ta k  obecnie, ja k  
i w  przyszłości, pom im o zm niejszonego udz ia łu  ko le i w  
przewozach na  ty m  odc inku , tra n s p o rt k o le jo w y  i  w  
w sp ó łp racy  z n im  inne rodza je  tra n s p o rtu  oraz same 
p o r ty  m orskie , m a ją  dużo do zrob ien ia . G enera ln ie  no ­
w y  prob lem  jakośc i to w spó łp raca k o le i i  żeg lug i ś ród­
lądow ej.

Jak  ju ż  zaznaczyliśm y w  dalszym  ciągu będą u lega ­
ły  zm n ie jszen iu  bezpośrednio przew ozy ko le jo w e  w  ob­
słudze p o rtó w  m orsk ich , p rzy  rów noczesnym  wzroście 
przewozów  żeg lug i śród lądow e j ii wzroście przewozów  
łam anych. P rzy  ty m  spory odsetek przew ozów  k o le ­
jo w y c h  w  obsłudze p o rtó w  m orsk ich  zostanie przesu­
n ię ty  do p o rtó w  rzecznych.

W  ten sposób ilośc iow a pozycja  przew ozów  k o le jo ­
w ych  w  obsłudze p o r tó w  m o rsk ich  u legn ie  zm nie jszeniu, 
zaś łączne przew ozy ko le jo w e  w  obsłudze p o rtó w  m o r­
skich i  rzecznych będą stale w zrasta ły .

Jeś li chodzi o przew ozy ko le jo w e  w  obsłudze obro­
tó w  m orsk ich , to  w ys tąp ią  tu  ju ż  dziś ro zw ija ją ce  się 
nowe zależności t j .  zm iana k ie ru n k ó w  i  zm niejszenie od­
leg łości p rzew ozów  k o le jo w ych  w  zw ią zku  z zastąpie­
n iem  dotychczasowych bezpośrednich przew ozów  d.o p o r ­
tó w  m orsk ich  przew ozam i do p o rtó w  rzecznych, zaś 
w  bezpośrednie j obsłudze p o rtó w  m orsk ich  k o le j zostanie 
g łównym , gestorem  przew ozów  d ro b n icy  oraz p rzew oźn i­
k ie m  cąłości ła d u n kó w  w  obro tach m orsk ich  w  m a rtw y m  
okresie n a w ig a c y jn y m  żeg lug i śród lądow ej.

Dalsza korzys tna  specja lizac ja  te renow a przew ozów  
k o le jo w ych  w  obsłudze p o rtó w  m orsk ich  je s t ty m  b a r­
dz ie j m ożliw a , iż  ju ż  obecnie p o r t lądow o -  m o rs k i G dy­
n ia  ko n ce n tru je  znaczny odsetek d robn icy , zaś p o r ty  rze­
czno -  m orsk ie  Szczecin oraz G dańsk k o n c e n tru ją  ła ­
d u n k i masowo.

U k łada ją ca  się w  ten sposób specja lizac ja  p rzew o­
zów, obok w łaściw ego w yko rzys ta n ia  poszczególnych ro ­
dza jów  transp o rtu , pozw o li na znaczną lik w id a c ję  t r u ­
dności, ja k ie  odczuwa obecnie tra n s p o rt k o le jo w y  w  okre 
sie in te nsyw nych  przew ozów  la tem  i  jes ien ią ,

W  okresach tych  bow iem  k rz y w ą  natężenia przew o­
zów k o le jo w ych  w y ró w n a ją  w  znacznym  stopn iu  p rze­
w ozy żeg lug i ś ró d lą d o w e j1.

O bro ty  naszych p o rtó w  m orsk ich  w zra s ta ją  w łaśn ie  
w  okresie  le tn im , a w  szczególności jesien ią , p rzy  czym  
o ta k  uk ład a ją ce j się k rz y w e j obro tów , decydu ją  przede 
w szys tk im  ła d u n k i w ęg la  i  rud y , na jdogodn ie jsze w  p rze­
wozach d la  żeg lug i śród lądow ej.

W  dalszej p rzyszłości m ożna się spodziewać, iż u k ła d  
k rz y w e j ob ro tó w  k o le jo w ych  w  obsłudze p o rtó w  m o r­
sk ich  u legn ie  zasadniczej zm ianie, to  znaczy m ożliw e  n a ­
tężenie przew ozów  k o le jo w y c h  w  obsłudze p o rtó w  p rz y ­
padać będzie na okres z im y, t j .  w  okresie  gdy ob ro ty  
po lsk ich  po rtó w , a w  szczególności po rtó w  rzeczno-m or- 
skich, m ale ją .

Znaczenie właściwych form  współpracy kolei i portów

Z podanych zm ian  w  system ie tra n s p o rto w y m  w y n i­
ka, że ju ż  obecnie, a ty m  ba rdz ie j w  przyszłości na leży 
w  szerokim  zakresie zw racać szczególną uw agę na ści­
słość w spó łp racy  tra n sp o rtu  ko le jow ego  i  żeg lug i ś ró d lą ­
dowej.

1 W  Z S R R  d la  p rz e w o z u  ła d u n k ó w  m a s o w y c h  n a  tra s a c h  
k o le jo w y c h -  ró w n o le g ły c h  d o  d ró g  w o d n y c h , w  o k re s ie  n a w ig a ­
c y jn y m  p o d w y ż s z a  s ię  o d  50—100*/« t a r y f y  w  k o m u n ik a c j i  k o le ­
jo w e j,  zaś o b n iż a  s ię  30*/» w  k o m u n ik a c j i  k o le jo w o -w o d n e j.
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Obsługa obrotów, m o rsk ich  je s t p ie rw szym  w spó lnym  
odc ink iem , w ym aga jącym  ścisłe j w sp ó łp racy  obu rodza­
jó w  transp ortu . W  w spó łp racy  te j w in n y  oczyw iście  ta k ­
że uczestniczyć p o rty  i  tra n s p o rt m orsk i. Potrzebę 
ścisłe j w spó łp racy  w  ty m  zakresie uzasadnia w ys tęp ow a­
n ie  w szys tk ich  og n iw  tra n s p o rtu  oraz w ie lkość  i  pełność 
e fe k tó w  gospodarczych, k tó re  pozostają do osiągnięcia 
w  zakresie procesu przem ieszczania. N a leży dążyć aby 
w szystk ie  rodzaje tra n sp o rtu  tw o rz y ły  zsynch ron izow any 
system k o m u n ika cy jn y . W  system ie ty m  „zb liżen ie “  
ś rodków  tran sp o rto w ych  n ie  p o w in n o  ograniczać się w y ­
łącznie do te renów  po rto w ych , ale w in n o  rozpoczynać się 
na zapleczu i  na szlakach m orsk ich , aby w  efekcie  d.ać 
skoordynowane, a n ie  p rzypadkow e, czy doraźn ie m on­
towane, ze tkn ięc ie  się ś ród lądow ych  ś rod ków  tra n sp o r­
to w ych  z ś rod kam i tra n s p o rtu  m orskiego.

S tąd w ięc  p o rt m o rs k i poprzez swą organ izację  d y ­
spozytorską w in ie n  być ściśle pow iązany z całością sy­
stem u transportow ego gospodarki na rodow e j, a t ra n ­
spo rt k o le jo w y  ja ko  n a jb a rd z ie j e lastyczny tra n s p o rt na 
dużych od ległościach, w in ie n  w  „zb liże n ia ch “  z tra n s p o r­
tem  m orsk im  i  ś ród lądow ym  (w odnym ) odgryw ać p ie rw ­
szorzędną rolę.

W spółpracą tą  w in n y  rów n ie ż  zostać ob ję te przedsię­
b io rs tw a  spedycyjne oraz cen tra le  ha nd lu  ¡zagranicznego.

C iężar w spó łp racy  w  obsłudze w y m ia n y  zagran iczne j 
drogą m orską przesuw a się g łów n ie  na zaplecze naszych 
po rtów . P o rty  nasze bowiem , w  zw iązku  z w ym ia n ą  tą  
drogą w  w iększości z pa ńs tw a m i k a p ita lis ty c z n y m i, p rzy  
obecnie pow ażnym  udzia le  w  przewozach s ta tkó w  tych  
państw , są n ie  ty lk o  p u n k ta m i s ty k u  tra n sp o rtu  śród­
lądowego z transp o rtem  m orsk im , ale są rów n ież  p u n k ­
ta m i w  k tó ry c h  następu je  bezpośrednie ze tkn ięc ie  się 
żyw io ło w e j gospodark i k a p ita lis tyczn e j z p ianow ą gospo­
d a rką  socja listyczną.

T a k i stan zobow iązu je  w szystk ie  s trony  w spó łp racu ­
jące z p o rta m i m o rsk im i, a w  szczególności ko le j, do 
ścis łe j w spó łp racy  i  pom ocy w  n e u tra liz a c ji konsekw en­
c ji, ja k ie  w y ła n ia ją  się z w aha jące j się w  dużym  s topn iu  
podaży ła d u n k ó w  do p o r ló w  m orsk ich .

Szerokie zaplecze naszych po rtów , k tó re  tw o rzą  także 
sąsiadujące z n a m i państw a d e m o kra c ji lu do w e j, je s t 
n ie w ą tp liw ie  dogodnym  czynn ik iem , w p ły w a ją c y m  na 
pracę i  ro zw ó j naszych po rtó w . F a k t ten je d n a k  zobo­
w iązu je  nas do tego, aby zarów no nasze p o rty , ja k  i  nasz 
system k o le jo w y , k tó ry  łączy k ra je  dostarczające ła d u n ­
k ó w  tra n zy to w ych , tw o rz y ły  dobrze zespolony i  w  p e łn i 
a tra k c y jn y  m echanizm  transp o rtow y .

Zarów no ko le j, ja k  i  p o rty  m orsk ie , dążą stale do 
tego, a b y  praca ich  s taw a ła  się coraz ba rdz ie j w yd a jn ą . 
D la  osiągania dużych w yda jnośc i, a zwłaszcza d la  osią­
gania dużych e fe k tó w  gospodarczych z ty c h  w yda jnośc i, 
n ie  w ys ta rczy  in d y w id u a ln y  w y s iłe k  stron, lecz kon iecz­
na je s t da leko idąca, wszechstronna i  nacechowana po- 
nadbranżow ą oceną e fektów , w spó łp raca poszczególnych 
og n iw  transp o rtu . Jest to  odcinek, w  zakresie k tó rego  
pozostaje jeszcze bardzo dużo do zrob ien ia .

R ozw iązań ekonom iczno -  o rg an izacy jnych  je s t w ie le  
—  p lanow an ie  opera tyw ne, um ow y p lanowe, w spółza­
w o dn ic tw o , system ta ry fo w y , reg u lam in y , system  dyspo­
zy to rsk i, po tokow an ie  ła du nków , m arszru tyzac ja , szyb­
kościow a obsługa s ta tków , je d n a k  d la  os iągnięcia p e ł­
nych  e fe k tó w  gospodarczych, poszczególne s trony  w in n y  
stale uw zg lędn iać całość in te resów  s tron  w sp ó łp racu ­
jących.

P rzyk ładem  ra c jo n a ln e j o rg an izac ji ru ch u  na ko le i 
je s t po tokow an ie  ła d u n k ó w  i  m arszru tyzac ja  ru c h u  p o ­
ciągów  tow a row ych . P o t o k o w a n i e  ł a d u n k ó w  
polega na zorgan izow anym  łączen iu przeznaczonej do 
przewozu m asy to w a ro w e j w  ten  sposób, aby je j  p rze­
m ieszczanie m ogło być  dokonyw ane w  sposób n a jb a r­
dzie j ekonom iczny, na ściśle okreś lonych  szlakach ko ­
m u n ika cy jn ych . R ac jona ln ie  zorgan izow ane p o to k i ła ­
d u n kó w  s tw arza ją  w a ru n k i do zm arszru tyzow anego r u ­
chu pociągów  tow a row ych .

M a r s z r u t y z a c j a  je s t system em  ta k ie j o rg a n i­
zac ji ruch u  w  k tó re j pociąg to w a ro w y  zestaw iony na sta­
c j i  na ładunku , b iegnie do p u n k tu  w y łado w a n ia  bez ja ­
k ie jk o lw ie k  p rze ró b k i składu. R ozw in ięc ie  na szeroką 
skalę zm arszru tyzow anych  pociągów  to w a ro w ych  um o­
ż liw ia :

a) ścisłą synchronizację pracy różnych przewoźników,, 
obsługujących w przewozach wspólne ładunki,

b) dok ładną  przedaw izację ,
c) zm niejszenie p racy  m anew row e j,
d) przyspieszenie ob ro tu  w agonów  i  ła dunków ,
e) obniżenie kosztów  przewozów.
Dziś, gdy jesteśm y w  tra k c ie  ro z w ija n ia  m a rs z ru ty - 

zac ji na ko le ja ch  2 w yd a je  się, że p ie rw szy  zdecydow any 
k ro k  naprzód w  tym  zakresie w in ie n  być uczyn iony 
przez k o le j w  obsłudze p o rtó w  m orsk ich . P o rty  ześrod- 
k o w u ją  bow iem  na sw ym  zapleczu o b fite  i  w yspec ja lizo ­
wane p o to k i ła dunków , a zatem  zm arszru tyzow ane po­
c iąg i w in n y  być podstaw ow ym  instrum entem , w  obsłudze 
ko le jow ego zaplecza po rtu . R uch zm arszru tyzow anych  
pociągów  w in ie n  być ściśle zespolony z pracą p o rtó w  
i  f lo ty . Są to  w a ru n k i u m o ż liw ia jące  stosowanie w  sze­
ro k im  zakresie szybkościowej obsług i ś rodków  tra n sp o r­
tow ych.

S zybkościowej obs ług i s ta tku  p o rt n ie  dokona, je ś li 
w  c h w ili p rzyb yc ia  is ta tku do nabrzeża, n ie  staną do* 
dyspozyc ji p o rtu  ła d u n k i p rzew iezione przez tra n s p o rt 
ko le jo w y , bądź próżne ś ro d k i przewozowe, b y  dokonać 
na nie  za ładunku . I  od w ro tn ie , o szybkościowej p racy  
p o rtu  n ie  będzie m ożna m ów ić, je ś li p o r t  d la  dokonan ia  
szybkościowej obsług i s ta tkó w  będzie reze rw ow a ł 
w  p rzyp o rto w ych  stacjach k o le jo w ych  nadm ie rne  ilo śc i 
wagonów.

Pow ażny in s tru m e n t s tanow ią  rów n ie ż  u m o w y  
p l a n o w e ,  re g u la m in y  w spó łp racy  i  ściśle pow iązany 
system dyspozycyjno -  ruchow y.

Z adan iem  um ó w  p lan ow ych  jes t s tw orzen ie  szerokie­
go i  wszechstronnego system u ściśle sprecyzow anych po­
rozum ień, g w a ra n tu ją cych  pe łną i  h a rm o n ijn ą  w sp ó łp ra ­
cę za in teresow anych jednostek gospodarczych. W  n a ­
szym przypadku , um ow y w y jśc io w e  w in n y  być  zaw ie ­
rane pom iędzy f irm a m i spedycy jnym i i  ce n tra la m i ha n ­
d lu  zagranicznego.

Z k o le i f irm y  spedycyjne w in n y  zawrzeć um o w y 
z p roducen tam i us ług transp o rtow ych , t j .  z p rzew oźn i­
k a m i i  po rte m . W  dalszej ko le jnośc i, w  m ia rę  potrzeby, 
mogą być zaw ierane um ow y pom iędzy sam ym i przew oź­
n ik a m i oraz pom iędzy p rze w o źn ika m i a portem .

W  pe w n ym  s topn iu  p rob lem  w sp ó łp ra cy  u s ług ob io r­
ców z k o le ją  rozw iązu je  w prow adzone uzupe łn ien ie  do* 
ta ry fy  k o le jo w e j w ed ług  k tó rego  P K P  zobow iązu je się 
do w yp łacen ia  p re m ii d la  w szys tk ich  nadaw ców  i  od­
b io rcó w  za skrócenie pos to ju  w agonów  pod za- lu b  w y ­
ła d u n k ie m  pon iże j n o rm  okreś lonych  ta ry fą .

W  ten sposób k o le j obok sa n kc ji m a te ria ln y c h  za 
p rze trzym yw an ie  w agonów  ponad, n o rm y  ta ry fy  w p ro ­
wadza system p re m io w y  ja k o  p rzec iw w agę podanych 
sankc ji. S tanow i to  n ie w ą tp liw ie  k ro k  naprzód w  po­
ró w n a n iu  do; do tychczasowych rozw iązań. Jednak w  d a l­
szym ciągu pozostaje n ierozw iązana d ruga  s trona  tego* 
prob lem u, a lbow iem  k o le j n ie  ponosi żadnej odpow ie ­
dzia lności za spóźnione podstaw ien ie  wagonów . P o rt po­
siada bardzo duże m ożliw ośc i og ran iczan ia  czasu postoju, 
w agonów  i  czyn i to, ale z d ru g ie j s tro n y  d la  p o rtu  są. 
konieczne te rm in o w o  podstaw iane w agony.

Jedno z p roponow anych  pośredn ich  rozw iązań  w  ty m  
zakresie s tanow i zastąpienie p ra k tyko w a neg o  obecnie sy­
stem u num erycznego p rzekazyw an ia  w agonów  k o le i przez 
p o rt system em  ilośc iow ym .

W  ten sposób p o r t pos iada łby do swej dyspozyc ji w a ­
gony spod w y ła d u n k u  pod załadunek. T ą  drogą w  zna­
cznym  s topn iu  zosta łyby w ye lim in o w a n e  n ie je d n o kro tn e  
u tru d n ie n ia , ja k ie  odczuwa p o r t na sku tek  n ie te rm in o ­
wego n a p ły w u  wagonów , zaś k o le j p o p ra w iła b y  w y d a tn ie  
w sp ó łczyn n ik  ob ro tu  oraz zaoszczędziłaby p racy  apa ra tu  
kon tro lnego .

Jak  w y n ik a  z om ów ionych  pow yże j n ie k tó ry c h  za­
gadn ień w spó łp racy  k o le i z p o rta m i p rob lem  ten  je s t 
bardzo roz leg ły , a jednocześnie a k tu a ln y . D latego w i­
n ien  on s tanow ić p rzedm io t s ta łe j tro s k i za in teresow a­
nych  p rzeds ięb io rs tw  i  w ładz.

! W  Z S R R  z m a rs z ru ty z o w a n e  p o c ią g i s ta n o w ią  70% w s z y s t­
k ic h  p o c ią g ó w  to w a ro w y c h ,  w  P o lsce  zaś w  p ie rw s z y m  p ó łro c z u  
1952 r o k u  s ta n o w iły  3,5% ( „ T r a n s p o r t “  N r  11/1952, s tr .  412).
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R Y B O Ł Ó W S T W O  M O R S K I E

P ołow y ku trow e  na B a łtyku  w  św ie tle  w y n ik ó w  1 kw a rta łu

639.22/.23.004(261.3) M gr W ito ld  K A L IN O W S K I, C ZR M , Szczecin

Zasadnicze tendencje polsaiego ryb o łó w s tw a  ku trow ego na B a łty k u . Z adan ia  eks- 
p łoa ta cy jne  w  ro k u  1954. W ykorzys tan ie  k o n ce n tra c ji ła w ic  dorsza —  podstaw ą  
dobrych  w y n ik ó w  po łow ow ych  w  I  kw a rta le . W ydajność ło w is k  w  m -c u  m arcu . 
P opraw a ja kośc i w y ła d u n kó w . N iepom yś lny  początek I I  k w a rta łu . W ykonan ie  
p lan u  rem ontów  i  spraw na organ izacja  po łow ów  —  w a ru n k ie m  re a liz a c ji zadań  
I I  k w a rta łu .

Polska, f lo ty l la  k u tro w a  b y ła  in te nsyw n ie  rozb ud ow y­
wana w  okresie od 1945 r. i  należy! ocenić, że je j po ten­
c ja ł po łow ow y pozw ala na w yko rzys ta n ie  ło w is k  p o łu d ­
n iow ego B a łty k u  w  g ran icach ic h  b io log iczne j w y d a jn o ­
ści. Ł o w iska  te s tanow ią  g łów n y  p rze dm io t za in tereso­
w a n ia  ze s trony  naszego ryb o łó w s tw a  ku trow eg o  z u w a ­
g i na swoje położenie w  stosunku do posiadanego przez 
nas wybrzeża.

N ie  p o m ija ją c  m ożliw ośc i rozszerzenia za in teresow ań 
na ło w iska  dalsze —  rozw ó j naszych po łow ów  k u tro ­
w ych  na B a łty k u  zm ierza osta tn io  w  k ie ru n k u  przesta­
w ien ia  się na jakośc iow o cenniejsze g a tu n k i ry b y  p rzy  za­
chow an iu  dotychczas osiągnię te j ilośc iow o m asy od łow u. 
Tendencje te zna laz ły  odb ic ie  w  p la n ie  ryb o łó w s tw a  
m orskiego na ro k  1954.

Podstawowe zadania rybołówstwa kutrowego  
w  planie 1954 r.

Zasadniczo mąsa po łow ów  k u tro w y c h  w  po rów nan iu  
z w yko na n ie m  ro k u  1953 n ie  u leg ła  zm ianie , n a s tą p iły  
na tom iast przesun ięcia  w  uk ład z ie  aso rtym en tow ym . P rze­
de w szys tk im  p la n  na ro k  1954 zakłada w zros t po ło w ó w  
łososia o 145°/», p o ło w ó w  węgorza o 25%, śledzia o 11% 
i  szprota o 14°/o. P lanow ane p o ło w y  dorsza n ie  w y k a z u ją  
w zros tu  w  stosunku do w y n ik ó w  ub iegłego roku , co od­
pow iada zm ianom  b io lo g icznym  zachodzącym  na  ło w i­
skach po łudn iow ego B a łty k u , zaobserw ow anym  przez na­
ukow ców  M orskiego In s ty tu tu  R ybackiego. Z m ia n y  te 
w ska zyw a ły  na spadek w yd a jn o śc i po łow ów  dorsza spo­
w odow any o b ja w a m i prze łow ien ia . W  p lan ie  po łow ów  na 
ro k  1954 zachodzi je d n a k  zw iększenie zadań po łow ow ych  
ciążących na przeds ięb io rs tw ach  państw ow ych , rów n ież  
pod wzg lędem  ogólne j m asy po łow ów . P aństw ow e ry b o ­
łó w stw o  k u tro w e  stanow iące n a js iln ie js z ą  grupę gospo­
darczą w yka zu je  ilo śc io w y  w zros t zadań o 7% w  stosun­
k u  do w yko n a n ia  z ro k u  1953. W zrost ten  je s t w  p ie rw ­
szej l i n i i  uzasadniony pow iększen iem  stanu tab o ru . R ów ­
nocześnie przed tą  g rupą  gospodarczą s to ją  poważne za­
dania polepszenia aso rtym e n tu  od ła w ia nych  ga tunkó w  
ry b  m orsk ich .

W  ro k u  1954 p rz e w id u je  się zorgan izow anie w  pań­
s tw ow ym  ry b o łó w s tw ie  k u tro w y m  specja lne j f lo t y l l i  ło ­
sosiowej, k tó ra  m a dostarczyć około 22%  przew idz iane j 
m asy od łow u łososia. N a leży podkreś lić , że p o ło w y  łoso­
sia dotychczas n ie  b y ły  up ra w ia n e  przez rybo łó w s tw o  
państw ow e. Pow ażnej zwyżce m a ją  u lec p o ło w y  śledzia 
—  o 11%, szprota —  o 33% i  ry b  p łask ich  —  o 28%. 
W  od różn ien iu  od państw ow ego ryb o łó w s tw a  ku trow ego 
ryb o łó w s tw o  spółdzielcze n ie  w yka zu je  ilościowego w z ro ­
stu  po łow ów  w  p lan ie  na ro k  1954, a ryb o łó w s tw o  in d y ­
w idua ln e  w y k a z u je  spadek po łow ów  o b lisko  15%.. P la ­
now any spadek po ło w ów  w  in d y w id u a ln y m  ryb o łó w s tw ie  
k u tro w y m  w y n ik a  z w yk ru szen ia  się części ta b o ru  s ta re ­
go oraz p rze jśc ia  p e w n e j ilo ś c i ry b a k ó w  in d y w id u a ln y c h  
do gospodark i spółdzie lcze j. Zarów no k u tro w e  ry b o łó w ­
stwo spółdzielcze ja k  i  in d y w id u a ln e  m a ją  je d n a k  z w ię k ­
szone zadania w  zakresie asortym entow ego u k ła d u  po ło­
w ó w  w  szczególności zaś łososia, węgorza, śledzia 
i  szprota.

Analiza w yników  I  kw arta łu

W  c h w ili obecnej przedwcześnie b y ło b y  jeszcze m ów ić  
o pe rsp e k tyw ie  w yk o n a n ia  p lan ów  po ło w ó w  w  aspekcie 
całego ro k u  z u w a g i na to, że m am y poza sobą dopiero 
I-s z y  k w a rta ł.  D la tego też om ów ien ie  w y n ik ó w  osiągnię­
ty c h  w  I  etap ie  po łow ów  k u tro w y c h  m a na ce lu  ukaza­
n ie  pew nych  prob lem ów , k tó re  w y ło n iły  się w  ty rn  czasie 
W  te j dz iedzin ie  naszej gospodark i ry b a c k ie j. I  k w a r ta ł 
W  ry b o łó w s tw ie  k u tro w y m  zalicza się do sezonu dorszo­
wego. Jest to  okres nas ilen ia  po łow ów  tego ga tunku  
ry b y  spow odow any w ys tępu jącą  w  p ie rw szych  m iesiącach 
ro k u  ko n ce n tra c ją  p rze d ta rłow ą  a  z k o le i ta r ło w ą  ła w ic  
dorsza na łow iska ch  po łudn iow ego B a łty k u . K o n ce n tra ­
c ja  ta  u m o ż liw ia  naszemu ry b o łó w s tw u  ku tro w e m u  od­
ła w ia n ie  corocznie w  okresie  pierwszego półrocza poważ­
nych  ilośc i dorsza. O d ło w y  tego ga tu n ku  ry b y  dochodzą 
w  ty m  czasie do 90% ca łk o w ite j m asy od łow ów . S tąd też 
p lan  ryb o łó w s tw a  ku trow eg o  na I  k w a r ta ł b r. b y ł nasta­
w io n y  w  g łów n e j m ie rze na p o ło w y  dorsza w  ce lu  za­
gw aran tow an ia  w yko n a n ia  rocznego p la n u  po łow ów  tego 
ga tu n ku  ry b y . O prócz tego duży nacisk po łożony został 
w  p lan ie  I  k w a r ta łu  na w łaśc iw e  w yko rzys ta n ie  sezonu 
tak low ego  po ło w ó w  łososia oraz rozpoczynającego się od 
m arca sezonu w iosennych  po ło w ów  śledzia.

P ow ażny w p ły w  na przebieg po łow ów  k u tro w y c h  w  I  
k w a rta le  b r. w y w a r ły  w a ru n k i hyd ro -m e teo ro log iczne  pa ­
nu jące w  ty m  okresie na ło w iska ch  po łudn iow ego B a łty ­
ku . W a ru n k i te n ie  u k ła d a ły  się ko rzys tn ie  d la  naszego 
rybo łó w s tw a . Szczególnie c iężkie  pod ty m  w zg lędem  b y ­
ły  m iesiące styczeń i  lu ty . Duża ilość d n i sz torm ow ych 
oraz zalodzenie p o rtó w  i  p o ja w ie n ie  się k r y  na m orzu  
w  w y n ik u  d łu g o trw a ły c h  m rozów  panu jących  w  m iesiącu 
lu ty m  ha m o w a ły  pracę f lo t y l l i  k u tro w e j.

P ra k tyczn ie  ryb o łó w s tw o  k u tro w e  u tra c iło  d la  po ło ­
w ó w  z w yże j w ym ie n io n ych  p rzyczyn  w  m iesiącu stycz­
n iu  i  lu ty m  ok. 27 dn i, a w ięc  p ra w ie  50% stojącego do 
dyspozyc ji czasu (15 d n i sz torm ow ych w  s tyczn iu , 5 dn i 
sz torm ow ych w  lu ty m  i  7 d n i zaham owania po łow ów  
z pow odu zalodzenia p o rtó w  i  k ry ).

Znaczna popraw a w a ru n k ó w  nas tąp iła  dop iero  w  m ie ­
siącu m arcu, k ie d y  zanotowano na p rzestrzen i całego m ie ­
siąca ty lk o  2 d n i sztorm owe. Jednocześnie te m pe ra tu ra  
pow ie trza  podn ios ła  się, w a ha jąc  się w  gran icach  od 
—  5° C do +  7° C.

P rzebieg pogody oraz w  p ie rw szym  rzędzie przebieg 
k o n c e n tra c ji p rze d ta rło w e j dorsza na ło w iska ch  p o łu d ­
niowego B a łty k u  m ia ły  decydu jący w p ły w  na w yda jność 
po łow ów  k u tro w y c h . W  zw iązku  z rozpoczynającą się 
s topn iow o ko n ce n tra c ją  dorsza na stokach g łęb i począw­
szy od m iesiąca styczn ia  w yda jność  po łow ów  na 1 k u -  
trodz ień  sta le  w zrasta ła .

P opraw a w y n ik ó w  zaznaczyła się szczególnie na b l i ­
sk ich  łow iskach  ko łobrzesko -  da rłow sk ich , R ynn ie  S łu p ­
sk ie j, ło w iska ch  w ład ys ła w o w sk ich  i  k ła jpe dzk ich .

W  re jon ie  Z a to k i G dańskie j w z ro s t w yd a jn ośc i po ło­
w ó w  b y ł w  m iesiącu s tyczn iu  racze j m in im a ln y  i  t ru d n y  
do zaobserwow ania. Ś redn ia  w yda jność  na 1 k u tro d z ie ń  
w  s k a li m iesięcznej w yn o s iła  na łow iska ch  ko łob rzesko-
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d a rło w sk ich  i  k ła jp e d z k ic h  ok. 1 700 kg, R ynn ie  S łupsk ie j 
ok. 1 900 kg  i  łow iska ch  w ła d ys ław ow sk ich  ok. X 200 kg.

W  m iesiącu lu ty m  w yda jność  poszczególnych ło w isk  
w  dalszym  ciągu w zrasta ła  i  w yn os iła  średnio w  m iesiącu 
na R ynn ie  S łupsk ie j ok. 2 400 k g  na 1 ku trod z ie ń , na ło ­
w iskach  k ła jp e d z k ic h  ok. 2 200 kg , na w ładys ław ow sk ich  
ók. 1 700 kg.

W  w y n ik u  p rzeprow adzonych ana liz  od ła w ia nych  do r­
szy zauważono, że w  po łow ach w ys tęp u je  obok dorsza 
n o rm a ln ie  spotykanego na naszych łow iska ch  gatunek 
dorsza pochodzącego z obszarów położonych ba rdz ie j na 
północ. S tąd na leżało w n ioskow ać, że na. eksp loatow a­
nych  przez nas łow iska ch  dorsz zna jd ow a ł lepsze w a ru n ­
k i w egetacyjne n iż  gdzie in dz ie j. B y ło  to zapow iedzią 
dobrego sezonu.

Szczytowe nasilen ie  w yd a jn ośc i po łow ów  m ia ło  m ie j­
sce w  m iesiącu m arcu b r. W  ty m  okres ie  notowano na 
R yn n ie  S łupsk ie j w y n ik i sięgające do 8 000 kg  na 1 k u ­
trodz ień  (p rzy  w y k o n a n iu  7 zaciągów  W  ciągu doby) oraz 
na łow iska ch  Z a to k i G dańsk ie j do 5 000 kg  (p rzy  w y k o ­
na n iu  4 zaciągów w  ciągu doby).

Ł o w iska  ko łobrzesko -  da rło w sk ie  b y ły  m n ie j w y d a j­
ne, ty m  n iem n ie j średnia m iesięczna w yda jność osiągana 
z tych  ło w is k  na 1 k u tro d z ie ń  w yn o s iła  oko ło 2 000 kg.

Stosownie do ksz ta łto w an ia  się w yda jnośc i dziennej 
po łow y k u tro w e  w  c iągu I  k w a r ta łu  w z ra s ta ły  p ro p o rc jo ­
na ln ie  osiągając sw ój szczyt w  m arcu. P rocen tow y udz ia ł 
poszczególnych m iesięcy w  od ło w ie  całe j m asy ry b n e j do­
starczonej przez rybo łó w s tw o  k u tro w e  w  I  k w a rta le  br. 
ob razu je  poniższe zestaw ienie:

styczeń ln ty maizec
C iupa gospoda cza (w y sok ość połowów 

w v konanie
podana w 0 
kwartału  z

u  p -zv j nmjąc 
1 100)

Ry bolówstwo państwowe 15»/. 217. 84 »/„
,, spó dzielcze 12% 17% 71°/0

indyw idua lne 11% U " '. 75»/.

Ogółem ryb . ku tiow e 13% 187. 69° /„

C hara k te rys tyczn ym  ob jaw em  w y n ik a ją c y m  z te j ta ­
b e li jes t fa k t, że słabsze pod względem  stanu techn icz­
nego i w ie lko śc i tab o ru  ku trow ego  g ru p y  gospodarcze 
spółdzielcza i  in d y w id u a ln a  p rzy  z łych  w a run kach  po­
ło w ow ych  ¡panujących w  m iesiącach s tyczn iu  i lu ty m  osią­
gnę ły niższe w y n ik i w  ska li k w a rta łu  n iż g ru p y  przedsię­
b io rs tw  państw ow ych . Powyższe pozwala na w yc iągn ięc ie  
w n iosku , że jednakow o n ieko rzystne  w a ru n k i po łow ow e 
z dużo w iększą siłą w p ły w a ją  ham ująco na dzia ła lność 
ta b o ru  mniejszego.

Zawdzięczając um ie ję tnem u  w yko rz y s ta n iu  przez r y ­
bo łów stw o k u tro w e  m oż liw ośc i' po łow ow ych  w  m iesiącu 
m arcu  zdołano nadrob ić  pewne n iedobo ry  ze stycznia 
i  lu tego przekracza jąc jednocześnie wysoko p lan  k w a r ta l­
ny.

O d łów  uzyskany przez po lsk ie  rybo łó w s tw o  k u tro w e  
w  m iesiącu m arcu br. jes t na jw yższym  od łow em  m iesięcz­
n ym  uzyskanym  przez to ryb o łó w s tw o  na przestrzen i swo­
je j h is to r ii.  P odkreś lić  p rzy  ty m  należy, że jes t on w y ż ­
szy o ok. 25°/o od całorocznego od łow u z 1938 roku , uzy­
skanego przez całe ówczesne rybo łó w s tw o  po lskie . Osiąg­
n ięc ie  to św iadczy do b itn ie  o obecnym  po tenc ja le  i  stop­
n iu  ro zw o ju  naszego rybo łó w s tw a  ku trow ego  w  po rów na­
n iu  z okresem  p rzedw o jennym .

Ogółem  całe rybo łó w s tw o  k u tro w e  w yko na ło  w  I  
k w a rta le  br. ilośc iow o p lan  po łow ów  w  127,5% w  ty m  
ryb o łó w s tw o  państw ow e w  134%, spółdzielcze w  121% 
i  in d y w id u a ln e  w  121%. Z p rzeds ięb irs tw  państw ow ych  
na czoło w ysunę ło  się p rzedsięb iorstw o „K o ra b “  w  Ustce 
osiągając 182,9 %. Sukces ten jes t w y n ik ie m  w ytężone j 
p racy  ryba ków , k tó rz y  p o tra f i l i  w yko rzys tać  we w łaśc i­
w y  sposób koncen trac ję  ła w ic  dorsza na R ynn ie  S łu p ­
sk ie j. Na dalszych m ie jscach sto i p rzedsięb iorstw o „B a r ­
k a “  W K ołob rzegu ze 151,9% oraz „K u te r “  w  D a rłow ie  
i „A rk a “  w  G d yn i — oba po 124%.

U zyskany  w  I  k w a rta le  br. ogó lny w y n ik  po łow ów  jest 
pod względem  ilośc i w yższy o przeszło 25% od w y n ik u  
z ro k u  1953. Jednocześnie poważnie w z ro s ły  po ło w y ło ­
sosia i śledzia ba łtyck iego . O m aw ia jąc  w y n ik i po łow ów  
w  I  kw a rta le , br. n ie  sposób je s t pom inąć tak  ważnego 
zagadnienia ja k im  jes t gotowość techniczna taboru .

Pom im o w ysokiego przekroczenia p lanu  po łow ów  p lan 
gotowości technicznej w  ryb o łó w s tw ie  k u tro w y m  w  I  
k w a rta le  b r. n ie  został w yk o n a n y  w  całości. P rzedsię­
b io rs tw a  państw ow e w y k o n a ły  97,4% p lanu, spółdzielcze 
- -  92,4%. Jedynie rybo łó w s tw o  in d y w id u a ln e  p rze k ro ­
czyło swój k w a r ta ln y  p lan  gotowości technicznej uzy­
sku jąc 108,5%.

N iew yko na n ie  p lanu  gotowości technicznej w  I  k w a r­
ta le  br. zn a jd u je  sw oje p rzyczyny  w  uk ład z ie  ha rm ono­
gram u p lan ow ych  rem on tów  w  ro k u  ub ieg łym . M ia no ­
w ic ie  w  ro k u  1953 w  okresie szczytowych po łow ów  k u ­
tro w y c h  dorsza w  I  pó łroczu w ye lim in o w a n o  p ra w ie  ca ł­
kow ic ie  rem o n ty  okresowe przesuw ając je  na te rm in  póź­
n ie jszy t j .  drug iego półrocza. W sku tek  tego w  d ru g im  
pó łroczu nastąp iło  zby t duże zm asowanie rem ontów , k tó ­
rych  nie udało się zrea lizować, co z ko le i odbiło  się n ie ­
ko rzys tn ie  w łaśn ie  na I  k w a rta le  br. Z doświadczeń tych 
w y n ik a , że re m o n ty  k u tró w  w in n y  być odpow iedn io  roz ło ­
żone na p rzestrzen i całego ro ku , oczyw iście  u legając 
zm n ie jszen iu  w  okresie szczytów po łow ow ych, k ie d y  
w zg lędy eksp loa tacy jne  w ym a ga ją  u ruchom ien ia  ja k  n a j­
w iększe j ilośc i jednostek do po łow ów .

Bardzo ko rzys tn ym  ob jaw em , zaobserwow anym  
w  okresie I  k w a r ta łu  b r. je s t podn iesien ie jakośc i p rzyw o ­
żonej z po łow ów  ry b y . W  stosunku do analogicznego 
okresu ro k u  ub iegłego ilość ry b y  przyw ożonej z po ło­
w ó w  w  k las ie  A  w  s k a li całego rybo łó w s tw a  u leg ła  pod­
wyższeniu o p ra w ie  10% t j .  z 74% na 84%. F a k t pow yż­
szy św iadczy o po p ra w ie n iu  się stanu sanitarnego w  łado ­
w n iach  k u tró w , lepszej ko n se rw ac ji i obchodzeniu się 
z ryb ą  przez załogi. Na w yró żn ie n ie  zasługuje przedsię­
b io rs tw o  „K o ra b “  k tó re  m ia ło  w  ro k u  u b ie g łym  bardzo 
słabe w y n ik i w  zakresie ja kośc i w y łado w a ne j ryby . 
P rzedsięb io rstw o to  p o tra fiło  na p rzestrzen i I  k w a rta łu  
br. podnieść ilość ry b y  w  k las ie  A  o 30% w  stosunku do 
w y n ik ó w  z I  k w a r ta łu  1953 r.

Rybołówstwo kutrow e w  I I  kw artale

Jak  w y n ik a  z p rzytoczonych w ska źn ikó w  w ykonan ie  
p lanu  po łow ów  w  I  k w a rta le  b r. s tanow i pow ażny sukces 
całego ryb o łó w s tw a  ku trow ego. W  św ie tle  tych  w y n i­
ków  w ydaw ać by  się m ogło, że rybo łó w s tw o  k u tro w e  nie 
pow inno  n a tra f ić  na przeszkody w  dalszej re a liz a c ji swo­
ich  p lanów . Tym czasem  ju ż  przebieg po łow ów  w  m iesią­
cu k w ie tn iu  p rzyn ió s ł pew ne zakłócenia. Przede wszyst­
k im  na obszarze zachodnie j części po łudniow ego B a łty ­
ku. na s tąp ił pow ażny spadek w yd a jn ośc i po łow ów . Szcze­
gó ln ie  obn iżen iu  u leg ła  w yda jność na łow iska ch  ko ło ­
brzesko -  da rło w sk ich  w aha jąc się w  gran icach około 
500 kg  na 1 ku trod z ie ń . Ten pow ażny spadek w y d a jn o ­
ści za łam ał pracę p rzeds ięb io rs tw  położonych na teren ie  
w ybrzeża zachodniego.

Również ło w iska  R yn ny  S łupsk ie j s tra c iły  w  k w ie tn iu  
sw o ja  a trakcy jność, gdyż w yda jność w  d ru g ie j dekadzie 
k w ie tn ia  spadła tu ta j do 1 500 kg. Jedyn ie  ło w iska  po­
łożone w  re jon ie  G łęb i G dańskie j u trz y m a ły  w  k w ie tn iu  
sw o ja  w ysoką w ydajność.

Jednocześnie z ty m i zm ianam i nastąp iło  znaczne po­
gorszenie w a ru n k ó w  atm osfe rycznych, a zwłaszcza zw ię k ­
szenie ilośc i dn i sz to rm ow ych : W  tych  w a run kach  po łow y 
w  m iesiącu k w ie tn iu , k tó re  w  I I  k w a rta le  m ia ły  stano­
w ić  p u n k t szczytowy, u le g ły  zachw ian iu .

W  zw iązku  z ty m  w y ło n ił się p rob lem  m ożliw ości 
zw iększenia e fek tów  w  następnych m iesiącach I I  k w a r­
ta łu . S ytuacja , k tó ra  pow sta ła  w  m -cu  k w ie tn iu  na ło ­
w iskach  zachodnie j części po łudn iow ego B a łty k u  n ie  po­
siada precedensu W dotychczasowej p raktyce . W  każdym  
bądź razie na leży liczyć się z tym , że zabezpieczenie w y ­
konan ia  p lanu  I I  k w a rta łu , k tó ry  jes t ok. 20% wyższy 
od p lanu  I  k w a rta łu , zależy w  dużym  s top n iu  od sp raw ­
nej o rg an izac ji po łow ów . Zw iększen ie ilośc i po łow ów  
w ie lo dn iow ych , eksp loatow anie  ba rdz ie j od leg łych ło ­
w is k  oraz podn iesien ie w skaźn ika  gotowości technicznej 
mogą przyn ieść rozw iązan ie  trudn ośc i pow sta łych  na sku ­
tek częściowego spadku w yd a jn ośc i w  m -cu  k w ie tn iu . 
Z d ru g ie j s trony  trzeba sobie zdawać sprawę, że I I  k w a r ­
ta ł da je  m ożliw ośc i od łow u dużej ilośc i śledzia. W  zw iąz­
ku  z p lanow anym  przestaw ien iem  się rybo łó w s tw a  na po­
ło w y  ga tunków  ry b  cennie jszych m om ent ten jes t szcze­
góln ie  w ażny, b io rąc pod uwagę, że rybo łó w s tw o  obow ią ­
zu je  n ie  ty lk o  ilośc iow e w yko na n ie  p lanu, ale przede 
w szys tk im  w artośc iow e i  asortym entow e.
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N o w y szkodnik drew na w  p o lsk im  ryb o łó w s tw ie  da lekom orskim
(TEREDO  N A V A L IS  —  ś w id ra k  ok rę to w y)

M gr inż. Aleksander K W IA T K O W S K I —  M gr inż. M ichał P IE T R Z Y K , 
Politechnika Gdańska

629.i24.72.oii.2i:620.i93 Pierwsze w y p a d k i uszkodzeń d re w n ian ych  s ta tków  ryb a ck ich  przez św id raka
okrętowego. Ś rodow isko, rozw ó j i  dzia ła lność św id raka . Zagadn ien ie och rony przed  
szkodn ik iem . P os tu la t opracow ania m etod  ochrony jednostek ryb a ck ich  p o ła w ia ­
jących na M orzu  P ółnocnym .

Rozwój po lskiego ryb o łó w s tw a  da lekom orskiego po ­
woduje konieczność rozw ażenia now ych  zagadnień 
z dziedziny och rony jednostek d re w n ian ych  przed szkod­
n ik a m i znanym i dotąd w  k ra ju  je dyn ie  z lite ra tu ry .

Z  początkiem  1954 r . zauważono, że n ie k tó re  z d re w ­
n ianych  jednostek ryba ck ich , ło w ią cych  w  sezonie le t­
n io  -  jes iennym  1953 r. na M orzu  Północnym , W ykazują 
uszkodzenia części podw odnej. Poszczególne p a rtie  p o ­
szycia. szczególnie w  części ru fo w e j, oko ło  150 cm p o n i­
żej l in i i  w odne j posiada ły liczne o tw o rk i, przechodzące 
na głębokość oko ło 40 m m  w  k ilk u m il im e tro w e j szero­
kości kana ły . S tw ierdzono, że zaatakow ane je dn os tk i 
w  tow a rzys tw ie  in n y c h  ło w iły  na łow iskach  F laden 
G round i  East Bank, po czym  w ra ca ły  do k ra ju  przez 
Sund.

Z ak ład  T echno log ii Chem icznej D re w na  i  T o r fu  P o li­
te c h n ik i G dańskie j o trzym a ł z końcem  lu tego  1954 r. 
w y c in k i zaatakowanego d rew na  d la  z id e n ty fik o w a n ia  
szkodnika i  podania m etod zwalczania. Dostarczone 
p róby  d rew na posiada ły na p o w ie rzchn i u ży tko w e j lic z ­
ne o tw o rk i średn icy 1— 2 m m , szczególnie s iln ie  zgrupo­
w ane w  m ie jscach m echanicznie od a rtych  z fa rb y  
ochronnej. O tw o rk i te przechodzą w  ka n a ły  różne j 
d ługości (do 50 m m ) m ające w  części końcow ej do 7 m m  
średnicy.

'  W y p re p a ro w a n e  k a n a ły  w .  z a a ta k o w a n y m  d re w n ie . W id o c z ­
n y  ro z s z e rz a ją c y  s ię , m a c z u g o w a ty  k s z ta ł t  k a n a łó w .

K a n a ły  w yłożone są w yśc ió łką  w ap ienną  (CaCO:i) 
ksz ta łt ich  je s t m aczugowaty, cha rakte rystyczne  rów n ież  
je s t to, że n ie  p rzec ina ją  się w za jem n ie . W. części koń ­
cowej dużej ilośc i ka n a łó w  znaleziono szczątki m uszel, 
k tó re  łącznie z podanym i w yże j cecham i kan a łów  zezwo­
l i ły  na id e n ty f ik a c ję  szkodnika, ja ko  Teredo. B ra k  ży ­
w ych  osobn ików  czy też dobrze zachow anych fragm e n­
tó w  jego c ia ła  u n ie m o ż liw ił bezsporne scha rakte ryzow a­
nie  szkodnika, znanego w  150 gatunkach, n ie m n ie j za­
rów no  ś lady by to w a n ia  ja k  i  położenie wód, na k tó ry c h  
p rzebyw a ły  zaatakow ane je d n o s tk i pozw a la ją  na p rz y ­
puszczenie, iż  je s t to  Teredo nava lis  (św id ra k  okrę tow y).

N iezależnie od odm iany ś w id ra k i są szkodn ikam i, k tó ­
rych  dz ia łan ie  m a poważne znaczenie w  bu d o w n ic tw ie  
okrę tow ym . L iczne w z m ia n k i w  lite ra tu rz e  zagran icz­
ne j w skazu ją  na w ytężoną w a lkę  ze św id ra k ie m  o k rę to ­
w ym , w a lkę  prowadzoną p rzy  użyc iu  dużego na k ła du  
środków  m a te ria ło w ych  i  p ien iężnych.

Proces niszczenia d rew na przez Teredo  w  sp rz y ja ją ­
cych w a run kach  może przebiegać bardzo szybko, np. 
w  okresie  I  w o jn y  św ia tow e j budow any przez N iem ców  
w  A fry c e  pom ost d la  p rze ła dun ku  o k rę tó w  przed: u ko ń ­
czeniem budow y ju ż  b y ł n iezda tny  do uży tku . W  cza­
sach now szych rów n ież  zanotowano silne uszkodzenia 
urządzeń p o rto w ych  (Funchal, C uxha fen  itd .), co dopro­
w a dz iło  naw e t do zam kn ięc ia  p o rtó w  na sku te k  niebez­
p ieczeństwa ka ta s tro fy .

P o w ie rz c h n ia  z a a ta k o w a n e g o  d re w n a . W id o c z n e  lic z n e  
o tw o ry ,  k tó r y c h  w ie lk o ś ć  m o ż n a  p o ró w n a ć  z leżą cą  o b o k  za p a łk ą .

Ze w zg lędu na to, że nasze je dn os tk i ryback ie , w  du ­
żej m ierze drew n iane, p o ła w ia ją  na M orzu  P ółnocnym  
będącym  s ied lisk iem  św id raka , na leży zw róc ić  baczną 
uwagę na tego szkodnika, poznać go b liż e j i  opracować 
m etody zabezpieczania d rew na przed zniszczeniem.

W arunki bytowania świdraka okrętowego

Ze 150 znanych g a tu n kó w  T ered in idae  na jliczn ie jsze  
ży ją  w  wodach ciep łych. D z ie lą  się na t rz y  rodza je : T e ­
redo, N a us iio ria  i  B an k ia . Pojedyńcze rodza je  i  g a tu n k i 
b y tu ją  w  ogran iczonych stre fach  np. Teredo na va lis  L. 
zam ieszkuje oko lice  z im ne i  um ia rkow ane, Teredo ped i- 
ce lla ta  Quatre{ages, Teredo u tr ic u lu s  ż y ją  w  M orzu  
Ś ródziem nym  itd . P ra w ie  w szys tk ie  Tered in idae  a ta ku ją  
d rew no  m artw e , je d yn ie  n ie k tó re  z N a us ito ria  niszczą 
korzen ie  d rzew  żyw ych .

Tered in idae  są m ałżam i, m uszle ich  je dn ak  zn a jd u ją  
się w  zan iku , os łan ia jąc je dyn ie  p rzedn ią  część cia ła. T ere­
do nava lis  posiada ciało, obłe, w yd łużone, podobne do 
robaka, stąd błędne nazw y w  obcych językach  (np. B o h r-  
w u rm , P fa h lw u rm  itp .).

P rzód c ia ła  ś w id ra k  o k rę to w y  m a o k ry ty  dw om a sko­
ru p k a m i (każda z n ich  d z ie li się na 5 pól), na k tó ry c h  
zn a jd u ją  się ząb k i w  ilośc i ok. 4000 na jedną  skorupkę . 
T y ł c ia ła  zaopatrzony je s t w  dw a sy fony  służące dq od­
dychan ia  i  in n y c h  fu n k c ji życ iow ych , zam ykany w ap ien ­
n y m i pa le ta m i w  n iesp rzy ja jących  w a runkach .

M a łż  p rzy  w w ie rc a n iu  się n ie  obraca s k o ru p k i w. je d ­
nym  k ie ru n k u . Ruch sko rup  pow odow any jes t pracą d w u  
m ięśn i p racu jących  na zm ianę: gdy jeden się ku rczy,
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d ru g i się rozpręża, co pow odu je  ob ro tow y  ruch  skorup. 
M a łż  w ięc  n ie  w w ie rca  się w  g łąb drew na, lecz zeskrobu - 
je  cząstk i drew na, k tó re  następn ie t ra w i w yd z ie la jąc  od­
pow iedn ie  enzym y. Z eskrobyw an ie  w ilgo tn eg o  d rew na 
n ie  nadw yrężą zb y tn io  ząbków , ta k  że są one długo 
czynne.

W  m ia rę  w d rąża n ia  się ś w id ra ka  okrę tow ego w  d re w ­
no, ka n a ł zosta je w y łożon y  w yśc ió łką  w ap ienną  ch ro n ią ­
cą m ię k k ie  c ia ło  osobnika, w  m ia rę  zaś jego w zro s tu  ż ło ­
b io n y  o tw ó r sta je  się coraz szerszy —  stąd c h a ra k te rys ty ­
czny, m aczugow aty  ks z ta łt kan a łów , w idoczn y  na fo to ­
g ra f i i  N r  1.

W  ty ln e j swej części m ałż un ie rucho m io ny  je s t p rzy  
pom ocy p ie rśc ien ia  wapiennego spaja jącego go z chodn i­
k iem . K o n ta k t z otoczeniem  zew nętrznym , t j .  z wodą, 
u trz y m u je  on p rzy  pom ocy pewnego rod za ju  syfonu. 
Z o tw o ru  na zew ną trz  d rew na w y s ta ją  d w ie  ru rk i,  przez 
k tó re  w ysysa i  w yd a la  on wodę. Z  wodą, prócz tle n u  roz­
puszczonego w  n ie j, pobiera rów n ież  p la n k to n  i  inne cia ła  
organiczne, k tó ry m i odżyw ia  się obok drew na. Rozwój 
za rodków  odbyw a się w  kom orze skrze low e j, p łodność za­
leży od w a ru n k ó w  i  g a tunku : w aha się od 300.000 do 100 
m ilio n ó w  na osobn ika w  sezonie.

O w alne, ok. 0,05 m m  d ługości la rw y , k tó re  opuszczają 
c ia ło  m acierzyste przez sy fon w yd a ln iczy , p ły w a ją  po­
czątkowo p rzy  pom ocy w ieńca  rzęsek. Po oko ło 14 dn iach 
la rw y  w yszu ku ją  drew no, od rzuca ją  rzęsk i i  pełzną p rzy  
pom ocy d łu g ie j, ru c h liw e j stopy. M łode  osobn ik i w y ra ­
sta ją  szybko: po m iesiącu p rz y tw ie rd z e n ia  m ałż ma 5— 7 
m m , po 2 m iesiącach 70— 75 m m , po 6 m iesiącach 15— 20 
cm. Duże, w yro śn ię te  osobn ik i Teredo nava lis  mogą m ieć 
długość 42 cm i  9,5 m m  grubości, Teredo norveg ica  do­
chodzi czasem do 1 m e tra  d ługości i  15 m m  średnicy, l i te ­
ra tu ra  zaś podaje, że znaleziono osobn ika Teredo  m a jące­
go 1,8 m  d ługości i  20 m m  średnicy. D ługość życ ia  jes t 
różna, zazwyczaj od ra k u  do trzech la t.

Z n a le z io n e  w  k a n a ła c h  m u s z le  m a łż a . C h a ra k te ry s ty c z n e  są 
z ą b k i u s z e re g o w a n e  w  rz ę d y , w id o c z n e  p o d  lu p ą . W ie lk o ś ć  z n a ­
le z io n y c h  o k a z ó w  n ie  p rz e k ra c z a  g łó w k i  o d  z a p a łk i ( p o w ró t  je d ­
n o s te k  n a  s ła b o  za so lo n e  w o d y  i  w y d o b y c ie  je d n o s te k  n a  lą d  
s p o w o d o w a ły  z a h a m o w a n ie  ro z w o ju  i  ś m ie rć  s z k o d n ik a ) .

Zdolność ro zw o ju  i  rozm nażania się m ałża zależy 
W  bardzo dużym  s topn iu  od w a ru n k ó w  środow iskow ych. 
Różne rodzaje posiadają swe op tim um  życiowe w  róż­
nych  granicach, np. Teredo nava lis  w ym aga zasolenia po­
w yże j 7%o i  te m p e ra tu ry  od +  5 do +  27°C, p rzy  czym  
d la  rozm nażania w ym aga zasolenia od. 9%o do 35°/oo i  tem ­
p e ra tu ry  od +  11 do +  24°C. Jego k re w n ia k  z M orza 
Śródziem nego, Teredo u tr ic u lu s , g in ie  poniże j 20%o zaso­
len ia  i  w ym aga d la  rozm nażania tem p e ra tu ry  od +  20 do 
- f -  30°C. O gólnie można p rzy jąć , że górpa g ran ica  tem ­
p e ra tu ry  w ody jes t różna d la  ga tunków , na tom ias t m róz 
uśm ierca wszystk ie .

O kres rozm nażania się jes t rozm a ity , zależnie od ga­
tu n k u  i  położenia geograficznego. Teredo nava lis  na M o ­
rzu  P ó łnocnym  rozm naża się zazwyczaj w  końcu czerwca.

Ś w id ra k  o k rę to w y  je s t w ra ż liw y  na zanieczyszcze­
nie  w ód sm aram i, s ia rkow odo rem  itp . Bardzo w ra ż liw y  
je s t on na zespole, ta k  że od daw na w prow adzano do 
u jśc ia  rzek  d rew n iane  je d n o s tk i celem zab ic ia  szkodn i­
ków . W  ta k ic h  w ypadkach  ś w id ra k  zam yka swe o tw o ry  
oddechowo -  w yda ln icze  p a le ta m i i  może p rze trw ać  k ilk a  
tyg o d n i n iesp rzy ja jących  w a ru n kó w . G dy trw a  to  d łu ­
żej —  gin ie .

Niszczycielska działalność świdraka

Ś w id ra k  o k rę to w y  za pomocą ostrych, w ap iennych  
ząbków  na m uszelkach (pa trz  fo t. 3) ściera drew no, d rą ­
żąc w  n im  kana ły . Początkowo kan a ły  b iegną w  stronę 
rdzenia, następnie zm ien ia ją  k ie ru n e k  posuw ając się ró w ­
nolegle do d ługości s trza ły . Dalszą cechą jes t to, że kan a ­
ły  drążone przez różne osobn ik i n ig d y  n ie  p rzec ina ją  się. 
P rzy s ilnym  zaatako w a n iu  d rew na poszczególne kan a ły  
oddziela je dyn ie  c ienka skorupa wapienna, d rew no zaś 
upodabn ia  się do gąbki.

D zia ła lność niszczycie lską ś w id ra k  o k rę to w y  p rze ja ­
w ia  na d rew n ie  poniże j l in i i  w odne j, p rzy  czym  a ta ku je  
zarów no pale, d rew n iane  fra g m e n ty  nadbrzeży i  podob­
ne o b ie k ty  n ieruchom e, ja k  rów n ież  je d n o s tk i porusza­
jące się. Teredo przyczepia się na jch ę tn ie j do szorstkiego, 
czystego, m iękk iego  drew na. P ow ie rzchn ie  p o k ry te  g lo ­
nam i, porostam i, rdzą czy fa rb ą  są rzadz ie j uszkadzane, 
ta k  że m ożna w y ra źn ie  zauważyć koncen trac ję  szkodnika 
W m ie jscach uszkodzenia p o w ło k i ochronnej.

Dane z l i te ra tu ry  w yka zu ją , iż  zagadnienie zarażania 
się n ie  jest ca łkow ic ie  w y jaśn ione. Część au to rów  jes t 
zdania, że in fe k c ja  następu je w y łączn ie  w  spoko jnych w o ­
dach po rtow ych , szczególnie gdy w  po b liżu  zna jd u je  się 
zakażone d rew no (np. p rzy  nabrzeżu d re w n ian ym , obok 
d re w n ia n ych  jednostek itp .). In n i au to rzy dopuszczają 
m ożliw ość zarażenia się rów n ież  na wodach o tw a rtych  
z tym , że m ożliw ość zakażenia się w  po rc ie  je s t n ie ­
w sp ó łm ie rn ie  w iększa.

P rzypadek zaa takow an ia  k u tró w  po lsk ich  zdaje się po­
tw ie rdzać  hipotezę drugą. Jednostk i nasze n ie  z a w ija ły  
bow iem  do obcych po rtów , p łynąc  zaś przez Sund z b a r­
dzo m ałą  szybkością m og ły  tam  zostać zaatakowane.

Możliwości ochrony przed szkodnikiem

O chrona przed Teredo na va lis  je s t w  w a run kach  eu­
ro p e js k ic h  nadzw yczaj trud-na. Za w y ją tk ie m  k i lk u  drzew  
egzotycznych (np. euka lip tus), żadne d rew no n ie  je s t od­
porne na dz ia łan ie  tego szkodnika. S tw ie rdzono jednak, 
że tw a rd e  d rew no je s t ba rdz ie j odporne na dz ia łan ie  
ś w id ra ka  n iż  d rew no m ię kk ie , (np. dąb je s t odporn ie jszy 
n iż  sosna czy św ie rk ).

W  oko licach naw iedzanych przez Teredo nava lis  n a j­
le p ie j je s t używ ać jednos tek  m eta low ych , w  budow ie  
nadbrzeży zaś stosować beton i  inne tw o rz y w a  n ieo rga­
niczne, gdyż d rew no je s t prędze j czy późn ie j atakowane 
i  niszczone.

Nowe sposoby zabezpieczania d rew na przed a tak iem  
św id raka  po legają na im p re g n a c ji drew na. Cała, zanu­
rzona w  wodzie, pow ie rzchn ia  d rew na m us i być  nasy­
cona m etodą R iip inga . Jako środka  im pregnu jącego  uży­
w a  się o le ju  kreozotow ego w  ilośc i 160 kg/m *. Do o le ju  
m ożna dodawać substancje tru ją ce , lecz w artość ic h  je s t 
p rob lem atyczna  na sku tek  w y m y w a n ia  przez wodę, ta k  
że prowadzone są badania nad doda tk iem  zw iązków  ca ł­
kow ic ie  n ierozpuszcza lnych w  wodzie.

Zabezpieczanie d rew na przez m a low an ie  ś rodkam i 
tru ją c y m i je s t o ty le  m ało  skuteczne, że w  w yp ad ku  m e­
chanicznego uszkodzenia pow ie rzchn i, np. ob ta rc ie  o na d ­
brzeże, uderzenie w ło k ie m  itp ., o tw ie ra  się „ fu r tk ę “  
szkodn ikow i. Skuteczność tego sposobu pom nie jsza też 
fa k t, że z w ią z k i tru ją c e  używ ane do m a low a n ia  są 
w  m n ie jszym  czy w iększym  stopn iu  w ym yw a ln e  przez 
wodę. S tosunkow o najlepsze re z u lta ty  da w a ł tu  sub lim a t 
(H gC l2), k tó ry  w n ik a  w  d rew no i  je s t stosounkowo po­
w o li w ym yw any , ta k  że może przez pew ien okres za­
bezpieczać zagrożony ob iekt. P ow lekan ie  po w ie rzchn i 
fa rbą , np. o le jną, n ie  da je  re z u lta tó w  na sku tek  uszko­
dzeń p o w ło k i w  czasie pracy.
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Jako ochroną przed ś w id ra k ie m  poleca się obecnie 
używ an ie  do bu do w y now ych  jednostek dobrze w y ­
schniętego d rew na  dębowego p rzy  czym  je d n o s tk i ta k ie  
trzeba ja k  na jczęście j w ydobyw ać z w o dy  w  ce lu  w y ­
suszenia i  ew. pom alow an ia  fa rb a m i za w ie ra ją cym i t r u ­
jące zw iązk i. W. N iem czech stosowano, z pe w n ym  pow o­
dzeniem  drew no bukow e  napa jane na pe łno o le ja m i smo­
ło w y m i. D o budow y urządzeń p o rto w ych  na leży używ ać 
je dyn ie  d rew na nasyconego o le jem  kreozo tow ym .

Jedna ze stoczni n iem ieck ich , b io rąc pod uw agę fa k t  
najczęstszego a takow an ia  k ilu ,  p rzy tw ie rd z a ła  jednos t­
ko m  pod k ile m  be lkę  n ieochran ianą, ok. 40 m m  grubości, 
k tó ra  s łuży ła  ja ko  pu łapka  na św id raka . L a rw y  św id raka  
chę tn ie j p rzyczep ia ły  się do d rew na n ie im pregnow anego 
i  n iszczyły  je  —  co p e w ie n  czas w ym ien ian o  p u ła pkę  na 
nową.

P rz e k ró j p a la  p o r to w e g o  z a a ta k o w a n e g o  p rz e z  ś w id ra k a .

*  *  *

W edług danych n iem ieck ich , zarów no p rze dw o je n ­
nych  ja k  i  pow o jennych , n ie  stw ie rdzono w ystępow an ia  
Teredo na va lis  w  po rta ch  b a łty c k ic h  leżących na wschód 
od l in i i  R ug ia  —  T ra lle b o rg ; p ra k tyczn ie  g ran ica  jego 
przebiega na w e t n ieco da le j na  zachód. P rzyczyną tego 
je s t zm nie jsza jące się zasolenie w o d y  w  B a łty k u , n ie  
sp rzy ja jące  życ iu  a za m ałe  d la  ro zw o ju  szkodnika. D la ­
tego też na leży sądzić, że nasze p o rty  i  urząd-zęnia stałe 
są bezpieczne p rzed  in w a z ją  św id raka , oczyw iście  o ile  
n ie  w y tw o rz y  się fo rm a  przystosow ana do życ ia  w  w o ­
dach o m a łym  zasoleniu.

N a tom ias t trzeba liczyć  się z zagrożeniem  d re w n ia ­
nych  jednos tek  ry b a c k ic h  w y p ły w a ją c y c h  na B a łty k  za­
chodn i i  da le j. Ł o w ią c  na zakażonych w odach będą one 
narażone na in fe k c ję  pow odu jącą  w  rezu ltac ie  poważne 
s tra ty , zarów no w  kosztach rem o n tu  ja k  i  s traconych 
dn iach po łow ów . Z  tego w zg lędu na leżałoby p rzystąp ić  
do ja k  najszybszego opracow an ia  ś rodków  och rony eks­
p loa tow anych  jednostek przed małżem . B udow ę now ych  
jednostek na leży p row adzić  pod ką tem  zagrożenia ś w i­
d ra k ie m  o k rę to w ym  —  oczyw iście  odnosi się to  do jedno­
stek w iększych. Za in te resow ane in s ty tu c je  łącznie z p la ­
ców kam i na ukow o-badaw czym i p o w in n y  p rzys tąp ić  bez­
zw łocznie do op racow an ia  m e tod  ochrony przed ś w id ra ­
k ie m  w  celu pełnego zabezpieczenia eksp lo a tac ji f lo t y l l i  
da lekom orsk ie j.
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WALKA O FACHOWĄ LITERATURĘ MORSKĄ
V/' „ D n i  O św iaty, K s iążk i i  P ra s y "  odbyw ające się w br. od  30 m a ja  do 20 czerwca, 

pogłęb ia  "się w  ca łym  społeczeństw ie zrozum ien ie  don io s łe j ro li książek, a m. in. książek  
fachowych, za jm u jących  się szerzeniem postępu technicznego, na k tó rym  — ja k  podkreślono  
w  uchwałach I I  Z jazdu  — opiera sie w a lka  o dob robyt w szystkich.

D n i te są obrachunkiem  z w ykonan ia  U chw a ły P rezyd ium  Rządu z dn. 24 w rześnia  
1953 r. w  sp raw ie  ro zw o ju  sieci fachowych b ib lio tek  zakładow ych, za pośrednictwem  któ rych  
książko, pow inna  dotrzeć do rą k  każdego pracow nika . ............

D la  p racow n ików  gospodark i m o rsk ie j tegoroczne „ D n i  O św iaty, K s iążk i i  P rasy zb ie­
ga ją  sir z opub likow an iem  i  oddaniem  pod szeroką dyskusję  p ro je k tu  d ługo fa low ego  p lanu  
w ydaw niczego O ddzia łu  M orskiego „W y d a w n ic tw  K om un ikacy jnych ” , pow o łanych  do zaspo­
k a ja n ia  zaootrzebow ania  na lite ra tu rę  fachowo-m orską.

Broszura, zaw ie ra jaca  p ro je k t p la n u  poda je  rów n ież  w ykaz dotychczasowego dorobku  
w ydaw niczego za czas 1951—53. B roszura  w ydana zosta ła  w  nak ładz ie  4000 egz. rozesła ­
nych bezpłatn ie  do w szystk ich  zak ładów  pracy.

U przy tam n ia  to, ja k im  przem ianom  u leg ła  d z ia ła lność , w ydaw n icza  w  przeżyw anej 
przez nas rew o luc ji. P rodukcja  książek p rzesta ła  być sposobem zdobyw ania  zysku przez w y ­
dawcę i  w przągn ię ta  zosta ła  w służbę m aksym alnego zaspoka jan ia  potrzeb społecznych.

‘ W ydawnictw o, k tó re  dąży do ja k  najlepszego w yw ią zan ia  się z takiego zadania, po­
trzebn ie  szerok ie j pom ocy z zew nątrz  zarów no w  postaci g łosów  k ry ty k i o w yprodukow a­
nych książkach, ja k  też w postaci zg łaszan ia  uw ag  i  w niosków  do p ro je k tu  p lanu  u j  m a ją ­
ce g i  p rzysz łą  produkcję.

Chociaż p ro je k t p lanu  zestaw iony zos ta ł na podstaw ie  a n a lizy  potrzeb opracowanej' 
przez personel redakcy jny  w ydaw n ic tw a , podbudow ane j na radam i z n ie k tó rym i g rup a m i 
czyte ln ików , w ym aga on jeszcze ko n fro n ta c ji z szerokim  aktyw em  w ykonaw czym .

Głos w  d yskus ji p ow in n i zabrać n a jb a rd z ie j dośw iadczeni specja liśc i z poszczególnych  
zawodów, zw łaszcza ci, k tó rym  leży na sercu sp raw a szko len ia  i  k tó rzy  sam i uczestniczą  
w  a k c ii szko len ia  p rzyzakładow ego  m łodych kaclr.

P rzygotow an ie  do d yskus ji pow inno  polegać na rozw ażen iu  i  sporządzeniu zestaw ienia  
podstaw owych tem atów  sk łada jących  się na całość w iedzy fachow e j w danym  zawodzie .

Dobrze przem yślane zestaw ienie jes t podstaw ą do udzie len ia  odpow iedzi na pytan ia , 
k tó re  „  W ydaw nictw a K om un ikacy jne ”  p o s ta w iły  na wstępie broszury, a m ianow ic ie :

1. któ re  tem aty  na leży uznać za na jp iln ie jsze ,
2. na k tó re  tem aty należy położyć g łó w n y  nacisk,
3. ja k ie  tem aty pom in ię to  w  p lan ie ,
4 je  k ie  tem aty podane w p lan ie  są zbędne.
D yrekcje  C entra lnych Zarządów  i  poszczególnych przedsięb io rstw  m a ją  okazję  posta­

w ien ia  w  dyskus ji pos tu la tów  dotyczących zapotrzebow ania  na lite ra tu rę  fachowo-m orską.
Na k ie ro w n ic tw ie  p ionu  technicznego odpow iedzia lnym  za w łaśc iw ą  eksploatację  i  po ­

stęp techniczny, c iąży obow iązek zo rgan izow an ia  dyskus ji na tem at potrzeb w ydaw niczych  
ocenianych z w łasnego p un k tu  w idzenia.

Tytko zo rgan izow any  w ys iłe k  całego ak tyw u  p racow n ików  gospodark i m o rsk ie j dopro ­
w adz i do p raw id łow ego  usta len ia  p lanu  tem atycznego „  W ydaw nictw  K o m un ikacy jnych ” .

Redakcja „T e c h n ik i i  Gospodarki M o rs k ie j”  o tw ie ra  sw oje  ła m y  d la  szerok ie j dyskus ji 
na  ten tem at w  każdym  z d z ia łów  reprezentowanych w  czasopiśmie.

REDAKCJA TGM.

W a c ł a w  Z a g r o d z k i :  Ubez­
pieczenia i  aw a rie  s ta tk ó w , W y ­
d a w n ic tw a  K o m u n ik a c y jn e  1953 
str. 200.

Pracę kp t. W . Zagrodzkiego m ożna by po­
dz ie lić  na trz y  zasadnicze części: Wstęp 
(ro zdz ia ł I ) ,  zaw ie ra jący  w prow adzenie czy­
te ln ika  w  isto tę  zagadnien ia , k ró tk i rys h i­
s to ryczny ubezpieczeń oraz om ów ienie ich 
podzia łu  i s tron  w ystępu jących w  ubezpie­
czeniu; część w y ja śn ia ją cą  ogólne zasad • 
i o rgan izac ję  ubezpieczeń m orsk ich  oraz 
om aw ia jącą  um owę ubezpieczenia m o rsk ie ­
go i je j szczegółowe, powszechnie stosow a­
ne w a ru n k i (ro zdz ia ły  I I —V ); część ściśle 
p raktyczną, poradn ikow ą, om aw ia jącą  szcze­
gółow o różne rodza je  a w a rii z podani • 
n a jb a rdz ie j charakterystycznych  p rzyk ładów  
(ro zdz ia ły  V I— IX ). Ponadto, ja k o  o dreb r 
zagadnien ie , om aw ia autor a rm atorsk ie  zrze­
szenia w zajem nych ubezpieczeń, ich zadań 
organ izację  i p raktykę . W  za łącznikach z n a j­
du jem y tłum aczen ie  m orsk ie j p o lisy  lloydow - 
sk ie j i tekst p o lisy  po lsk ie j. Praca zaopa­
trzona  jes t w  skorow idz  alfabetyczny. U kład  
pracy jes t na ogó ł ja sn y  i p rze jrzys ty , acz­
ko lw iek  ty tu ły  poszczególnych rozdz ia łów  nie 
zawsze są w łaśc iw ie  dobrane. Np. rozdz ia ł 
I I  zam iast „U bezp ieczen ia  m orsk ie “  lep ie j 
b y ło  by za ty tu łow ać „O g ó ln e  zasady i o rg a ­
n izac ja  ubezpieczeń m orsk ich “ , a w  ro zdz ia ­
le V I „S zko dy  i rek lam ac je “  na leża łoby om ó­
w ić  także aw arię  w spó lną  (rozdz. V I I )  jako  
osobny p od ty tu ł. W yda je  się rów nież, że 
„re k la m a c je “  łączą się z postępowaniem 
a w a ry jn ym  i l ik w id a c ją  a w a rii, k tó re  są om ó­
w ione w  rozdz ia le  V I I I .

O gó ln ie  b io rąc praca ma charakter p ra k ­
tyczny  i ins truk tażow y. A u to r pozostaw ia 
obszerną prob lem atykę ekonom iczną i p ra w ­
ną ubezpieczeń m orsk ich  w łaśc iw ie  n ie tkn ię ­
tą  (poza wstępem, w  k tó rym  óm aw ia o g ó l­
n ie  ekonom iczne założenie ubezpieczeń) 
i ogran icza  się do in fo rm ow an ia  czyte ln ika
0 p raktyce  i stosowanych w arunkach oraz 
czysto fo rm a lnego  w y jaśn ien ia  J c h  treści
1 znaczenia, czyn iąc to  w  sposób n iekiedy
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zbyt skrócony i suchy. C zyta jąc  pracę od­
nosi się w rażenie, że autor posiadający du ­
żą w iedzę w  dziedzin ie  ubezpieczeń m orsk ich  
n ie  doceniał trudności, na ja k ie  może na­
potkać czy te ln ik  n ie posiadający dostatecz­
nego p rzygo tow an ia  i znajom ości zagadn ie­
n ia . Obniża to  dydaktyczną w artość pracy.

Tem atem  ks iążk i są ubezpieczenia i awa­
r ie  s ta tków  ( ja k  na to  w skazu je  sam ty tu ł) , 
a nie całość ubezpieczeń m orskich. U bezpie­
czenie to w arów  jes t po traktow ane  m a rg in e ­
sowo, a całość zagadnien ia  jes t w idz iana 
przez autora od s tro n y  przedsiębiorstw a że­
g lugow ego. Pod tym  względem  książka p rz y ­
pom ina podręczn ik i ang ie lskie , w  któ rych  
ubezpieczenie s ta tku  jes t z re gu ły  tra k to ­
wane dok ładn ie j i szczegółow iej n iż  ubez­
pieczenie to w a ru  (w yn ika  lo  zresztą w  pew­
nej m ierze z tego, że ubezpieczenie s ta tku  
jes t zagadnien iem  bardz ie j skom plikow anym ). 
.Można by jed n a k  dyskutować czy w  naszych 
stosunkach ekonom icznych i na obecnym eta­
pie ro zw o ju  tak ie  ograniczenie tem atu 
w książce, tra k tu ją ce j o ubezpieczeniach 
m orskich , by ło  celowe i uzasadnione. W y­
daje  się, że szersze om ów ienie ubezpieczenia 
tow arów  w  transporc ie  m orskim  zw iększyłoby 
użyteczność te j ks iążk i, a zarazem  k rąg  
osób n ią  zain teresowanych.

S ty l je s t p rosty  i zw ięz ły . A u to r w ykazu je  
tendencje do w yrażan ia  swoich m yś li p rzy 
użyciu m oż liw ie  n a jm n ie jsze j ilości w yrazów . 
O siągn ię ta  w ten sposób treściwość jes t n ie ­
w ą tp liw ą  za le tą ks iążk i, przeznaczonej p rze­
de w szystk im  d la  ce lów  p ra k ty k i, aczkolw iek 
w  n iektó rych  m iejscach uzyskana iest ona 
kosztem  jasności. Opracowanie s ty lis tyczne  
m ogłoby być jednak sta rannie jsze . Takie 
zw ro ty  ja k : „p łaszczyzna  hand lu  m orsk iego“ , 
„p ra k ty k a  w ojen  św ia tow ych “ , „pos tępow a­
n ie  stron  w  ubezpieczeniu“ , „dow odzen ie  
za in te resow an ia “ , „u m o w y  zaw ierane za po­
lis a m i“ , „b a z o w a n y “ , „w a lu a c ja “ , „za b ie g  
a w a rii w spó ln e j“  itp . tru d n o  uważać za po­
praw ne. Częściowo są one fachowym  żargo­
nem, używanym  przez p racow n ików  ubez­
pieczeń w  codziennej pracy, k tó ry  jednak 
n ie  pow in ien  przedostawać się do książek, 
choćby nawet o charakterze czysto facho­
wym .

Zastrzeżenia nasuw a ją  rów n ież n ie k tó ­
re s fo rm u łow an ia  użyte przez Au to ra . I tak  
np. na s tr. 17 czytam y: „ P ro je k t Polskiego  
Kodeksu M orsk iego jes t p raw em  dyspozytyw ­
nym  izn . dopuszczającym  w  pewnych p rz y ­
padkach stosowanie postanow ień um ownych  
innych  n iż  postanow ien ia  Kodeksu“ . Zda­
nie to  w yda je  się zaw ierać sprzeczność. S łusz­
ne stw ierdzen ie  A u to ra , że p ro je k t w  p e w- 
n y c h  p r z y p a d k a c h  dopuszcza s to ­
sowanie postanow ień um ownych innych n iż 
postanow ienia p ro jek tu , trudno  pogodzić z 
określen iem  P ro jek tu  P olskiego Kodeksu 
M orsk iego jako  praw a dyspozytywnego, sko­
ro  zaw iera on szereg przepisów  bezw zględ­
nie obow iązu jących. Na s tr. 38 A u to r pisze, 
że a rb itra ż  państw ow y rozstrzyga  spory „ p o ­
m iędzy uspo łecznionym i a spó łdz ie lczym i 
p rzeds ięb io rs tw am i“ . C zyżby spółdz ie ln ie  nie 
b y ły  ins ty tu c ja m i uspołecznionym i?  ̂ Pewne 
zastrzeżenie może rów n ież nasuwać nastę­
pujące zdanie na str. 121: „ w  po jęc iu  ubez­
pieczeniow ym  s ta tk iem  jes t w ięc każdy okręt 
w ojenny, każdy s ta tek hand low y, pasażerski, 
fra ch to w y , pom ocniczy i  każdy sta tek r y ­
backi“ . W yn ika ło b y  z tego, że np. statek 
ryback i nie jes t s ta tk iem  hand low ym , cho­
ciaż w iadom o, że sta tk iem  hand low ym  — 
w  zrozum ien iu  obow iązującego praw a m o r­

skiego — jes t każdy statek przeznaczony ' dla 
celów gospodarczych. D a le j na s tr. 123 czy­
tam y: ,,w  Polsce stop ień w in y  k o liz y jn e j 
usta lany jes t przez Izbę M orską ; orzeczenia  
te j Izb y  n ie  m a ją  m ocy p raw ne j, jednak na 
n ich o p ie ra ją  się sądy cyw iln e “ . N a le ż ilo b v  
sprostować, że orzeczenia Izb M orsk ich  m a ­
ją  pełną moc p raw ną  w  określonym  ustawą 
zakresie ich dz ia ła lnośc i, aczkolw iek is to tn ie  
dokonane przez nie usta len ia , ja k  np. po­
d z ia ł w in y  za ko liz ję , n ie  w iążą  sądów' cy ­
w ilnych.

M im o  na ogó ł bardzo p raw id łow ego  om ó­
w ien ia  tem atu, książka n ie  jes t w olna  od 
pewnych nieścis łości. I ta k  na s tr. 22 autor 
stw ierdza , że „ ry z y k a , k tó re  k ry je  czyi 
ubezpiecza ubezpieczyciel, n ie  obe jm u ją  
zw yk łego  zużycia, w rodzone j w ady, s tra p ; 
zysków  itp .“ , podczas gdy na s tr. 24 u g ' 
ry ) autor w ym ien ia  stra tę  zysków  ja k o  za­
in teresow anie mogące być przedmiot-? 
ubezpieczenia. Zdania te  są ze sobą sprzecz 
ne. Ustęp dotyczący a rb itra żu  (s tr. 37 i 
dalsze) należy do na js łabszych  w  ca łe j p ra ­
cy ze w zględu na szereg zaw artych  w  n im  
n ieścisłości. M iędzy innym i A u to r om aw ia 
„a rb itra ż  p ry w a tn y “ , p rzec iw staw ia jąc  go 
sądow i polubownem u, ukonstytuow anem u 
zgodnie z przep isam i k.p.c., z czego możria 
by wnosić, że sąd po lubow ny i a rb itra ż  to  
n ie to  samo. A u to r n ie podkreśla  natom iast 
zasadniczej różn icy  zachodzącej m iędzy a r­
b itrażem  nrzeprow^adzonym z zachowaniem 
przepisów  ~k.p.c. i bez ich zachowania, k tó ­
ra  polega na tym . że o ile  w  pierw szym  
przypadku mamy. do czynien ia  z fo rm a lnym  
rozstrzygnięc iem  sporu praw nego, kończącym 
się w yrok iem , k tó ry  może stanow ić podsta­
wę do egzekucji, to  wszelk iego rodza ju  a r­
b itraże  p ryw a tne  są jedyn ie  pewnym  sposo­
bem ugodowego za ła tw ien ia  kw estii sp o r­
nych. A u to r n ie wspom ina rów n ież w  jak ich  
przypadkach można żądać uchylen ia  w y ro ­
ku sądu polubownego, od którego n ie  ma 
odw ołan ia  (p rzypadki w ym ien ione w  a rt. 510 
k.p .c .), co b y ło  by pożyteczną in fo rm ac ją . 
N ieścisłe są rów nież in fo rm a c je  dotyczące 
państwowego a rb itrażu  gospodarczego, a w 
szczególności b rak  podkreślen ia, że p rzy  o- 
rzekan iu  k ie ru je  się on w ytycznym i jń a n ó w  
gospodarczych i dyscyp liną  ich w ykonan ia , 
co jes t na jb a rdz ie j charakterystyczną i za­
sadniczą cechą te j in s ty tu c ji. Na s tr. 39 
A u to r m y ln ie  stw ierdza, że a rb itra żo w i go ­
spodarczem u nie pod lega ją  spory m iędzy 
stronam i p o lsk im i „ w  k tó rych  n ie  ma pow o­
da i  pozwanego, gdyż  w  tak ich  przypadkach  
s tro n y  z g ó ry  w  um owie pom iędzy sobą l i ­
s i a la  ją  poddanie a rb itra żo w i w ysokości w y ­
nagrodzen ia  za us łu g i okazane przez jedną  
ze s tron  na rzecz d ru g ie j“ . Sens tego zda­
nia w  ogóle n ie  jes t jasny, należy jednak 
zauważyć, że pom iędzy s tronam i, będącymi 
podm io tam i gospodarki uspołecznionej wszel 
ka um owa, w yklucza jąca  w łaśc iw ość a rb i­
tra żu  gospodarczego na w ypadek za is tn ie ­
nia m iędzy n im i sporu, jes t z mocy p ra ­
wa n ieważna. Należy rów nież zauważyć że 
p rzy P I H Z  n ic  dzia ła  K om is ja  A rb itrażow a  
( ja k  podaje A u to r), lecz K o leg ium  A rb itró w  
(d la  spraw  zagran icznych i m o rsk ich ).

Na s tr. 95 A u to r om aw ia jąc  w a ru n k i u- 
bezpieczenia ładunku, s tw ie rdza ,  ̂ że „o d p o ­
w iedzia lność ubezpieczyciela kończy się z 
momentem doręczenia to w a ru  kupu jącem u“ . 
In fo m a c ji te j n ie można uważać za ścisłą, 
gdyż n iektóre, powszechnie stosowane w a ­
ru nk i ubezpieczenia to w aru , zapew n ia ją  po­

kryc ie  rów nież przez pewien czas na m aga­
zynie odbiorcy, tzn . po doręczeniu tow aru  
kupującem u.

Na str. 108 A u to r nazywa pożyczkę bod- 
m e ry jn ą  przeżytkiem  fo rm a c ji k a p ita lis ty c z ­
nej. N ie je s t to  ścisłe. Bodm eria, będąca je ­
dną z na js ta rszych in s ty tu c ji p raw a m orsk ie ­
go, jes t p rzeżytk iem  w cześniejszych fo rm ac ji 
n iż fo rm acja  kap ita lis tyczna.

Na s tr. 115 czytam y: „W e d łu g  obow ią ­
zującego do roku  1953 p raw a  m orskiego i 
zgodnie z  „O g ó ln y m i w aru n ka m i ubezpie­
czeń m orsk ich “  z 1919 r. (A .D .S .) za te r­
m in  uznan ia  s ta tku  za za g in ion y  bez w ie ­
ści uważa się p o tró jn y  czas przecię tn ie  po ­
trzebny na przebycie d ro g i od  m iejsca, 
skąd o trzym ano  osta tn ią  w iadom ość ze s ta t­
ku  a lbo  o sta tku , do jeg o  na jb liższego  p o r­
tu  przeznaczenia“ . Tym czasem  należy s tw ier 
dzić, że cytowane przez A u to ra  postanow ie­
nie A .D .S . n ie pokryw a się z praw em  m o r­
skim  obow iązu jącym  u nas do r. 1953 (a rt. 
8(32 K H N ), któ re  p rzew idu je  inne te rm iny .

Na s tr. 123 A u to r podaje; „W e d łu g  m ię­
dzynarodow e j K onw enc ji o ogran iczen iu  od­
pow iedzia lności a rm atora , w prow adzone j — 
w  ta k i lub  in n y  sposób — do p raw a  w szyst­
k ich  państw  posiadających f lo ty  m orskie , od­
pow iedzia lność a rm ato ra  za ko liz je  ( ja k  ró w ­
nież za inne zaniedban ia  w  n a w ig a c ji i  k ie ­
ro w n ic tw ie  s ta tku ) może być ogran iczona  do  
rów now artośc i 8 fu n tó w  sz te rlingów  od każ­
de j tony re je s tro w e j s ta tku , p rzy  czym  d la  
tych celów za tonaż s ta tku  uważa się tonaż  
netto  po dodan iu  do niego pomieszczeń m a­
szynow ych“ . N ależy zauważyć, że Konw en­
cja  powyższa b yna jm n ie j n ie  zosta ła  w p ro ­
wadzona do p ra w  w szystk ich  państw  pos ia ­
dających flo ty  m orsk ie  (np. do praw a n ie ­
m ieckiego, ang ie lsk iego i am erykańskiego), 
a poza tym  A u to r n ic  podaje, że ogran icze ­
nie w ynosi 8 fun tów  sz te rlingów  w  z ł o ­
c i e  i że w  odniesien iu  do s tra ty  życia i 
zd row ia  suma ta  się podw aja.

W yda je  się rów nież, że om ów ienie n ie ­
któ rych  kw estii w ym aga łoby uzupe łnienia . I 
tak, m ów iąc o przedaw nieniu , A u to r n igdzie  
nie w spom ina o jednorocznym  te rm in ie  pre- 
k luzy jn ym , obow iązu jącym  podm io ty gospo­
d a rk i uspołecznionej w  postępowaniu a rb i­
trażow ym . D okładnie jszego om ów ienia w y ­
m aga łaby rów n ież „k la u z u la  zaniedban ia“  w 
w arunkach ins ty tu tow ych  i ang ie lskich  w a ­
runkach ubezpieczenia tra w le ró w . O m ów ie­
nie dew iac ji na s tr. 94 w ym aga łoby w spom ­
n ien ia  o skutkach dew iac ji w yn ika jących  z 
um ow y przewozu. Szerszego om ów ien ia  w y ­
m aga łyby  rów n ież powszechnie stosowane 
w a ru n k i „ A l i  R isks“ .

M ożna rów n ież w ysunąć ogólne zastrze­
żenie, że A u to r często pow o łu je  przepisy 
P ro jek tu  Kodeksu M orskiego, a bardzo rza d ­
ko przepisy praw a fo rm a ln ie  obow iązu jące­
go. P ro je k t Kodeksu M orsk iego  jes t ty lk o  
pro jektem , którego przepisy można dyskuto ­
wać, ale k tó rych  nie można w  p raktyce  s to ­
sować ani się na nie pow oływ ać, zw łaszcza, 
że n iew iadom o k iedy w e jdą  w życie  i jaka  
będzie ich ostateczna redakcja .

Pom im o powyższych usterek, k tó rych  usu­
nięcia na leża łoby sobie życzyć p rzy  następ­
nym  w ydan iu  ks iążk i, praca kp t. Zagrodzkie - 
go s tanow i w artośc iow ą pozycję  w  naszej 
dotychczas skrom nej fachowej lite ra tu rze  
m orsk ie j i będzie n ie w ą tp liw ie  s tanow ić po­
ważną pomoc d la  p racow n ików  żeglug:, han­
d lu  zagranicznego i ubezpieczeń w  ich co­
dziennej pracy.

(c. d. ze s tr. 171)

W yda je  się, że m etoda b ierna, ja k o  n a jła tw ie js z a  i  
na jprostsza, zdobyła  sobie na raz ie  przewagę w  praktyce . 
N ie  zawsze je d n a k  niebezpieczeństwa te j m etody są w ła ­
śc iw ie  doceniane. W skazu je  na to  fa k t,  że w  r. 1953 w  
50°/o zderzeń b ra ł u d z ia ł co n a jm n ie j1 jeden  s ta tek  w y p o ­
sażony w  radar.

N a podstaw ie dotychczasow ych doświadczeń w y d a je  
się, że w  p ra k tyce  sto-sowac na leży o b ydw ie  m etody ró w ­
nolegle, zależn ie od oko liczności. Jako ogólną zasadę, 
w ym aga jącą  um ie ję tnego „dopasow ania“  do okoliczności 
każdego p rzypadku , podać moż-nai następujące w y tyczne :

m etoda b ie rn a  pow in na  być stosowana, gdy odległość 
m iędzy s ta tka m i je s t w iększa (rzędu 10 M m .), szybkość 
zb liżan ia  n ie w ie lka , gdy n a m ia r na  d ru g i s ta tek  zm ienia 
się w yra źp ie , a s ta tek w ła sn y  n ie  p rz e w id u je  w yko n a ­
n ia  zm ia ny  k u rs u  lu b  m an ew ru  w ym ija jące go ,

m etoda czynna* po w in na  być stosowana, gdy odległość 
m iędzy s ta tka m i je s t m nie jsza (da 10 M m .) i  m a le je  da ­
le j, gdy n a m ia r na d ru g i s ta tek n ie  zm ie n ia  się w y ra ź ­
n ie  lu b  gdy s ta tek  w łasny  p rz e w id u je  w yko n a n ie  zm ia ­
n y  k u rs u  lu b  m a n e w ru  w ym ija jącego .

W  obecnej faz ie  swego ro z w o ju  ra d a r, na w e t id ea ln ie  
obs ług iw any i  w y k o rz y s ty w a n y  -nie je s t ś r o d k i e m  za­
pob iega jącym  skutecznie zderzeniom . Jest ty lk o  p o m o -  
e ą, k tó rą  na leży posług iw ać się św iadom ie  :i in te lig e n ­
tn ie . D yskus ja  na tem at p ra w id ło w eg o  stosow ania ra ­
d a ru  w  celu zapobiegania zderzeniom , prow adzona na ła ­
m ach p rasy fachow e j, ro z w ija  się da le j i  ob ję ła  ju ż  aspe­
k ty  naw igacy jne , techniczne i  ekonom iczino-prawne. W  
d y s k u s ji te j -nie pow inno  zabraknąć głosów  naszych p ra k ­
ty k ó w  i teo re tyków , k tó rz y  mogą n ie w ą tp liw ie  p rzyczy ­
n ić  się poważnie do w y ja śn ie n ia  w ie lu  jeszcze p ro b le ­
m ów.

(Dokończenie nastąpi).
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Z P R A S Y  Z A G R A N I C Z N E J

Dzisiejsze napędy okrętowe i ich przyszłość

Przed w o jn ą  zakresy zastosowań 
s iln ik a  spa linow ego i  tu rb in y  usta­
l i ły  się w  ten  sposób, że s iln ik  sto­
sowano na s ta tkach  tow a row ych , n a ­
tom ia s t tu rb in y  pa row e na szyb­
szych s ta tkach tow a row o  -  pasażer­
sk ich  i  pasażerskich. M oc s iln ik ó w  
sięgała do 6000 K M e , tu rb in a  m ia ła  
o p tym a ln y  w sp ó łczyn n ik  spraw ności 
w  zakresach m ocy n ieosiąga lnych 
przez s iln ik i spafinowe. Obecne zw ię ­
kszenie szybkości s ta tk ó w  to w a ro ­
w ych  i  s ilne  pow iększen ie  w y m ia ró w  
i  szybkości z b io rn iko w có w  spowodo­
w a ły  w e jśc ie  ich  m ocy na w a le  do 
spornego zasięgu stosowalności s iln i­
k a  i  tu rb in y . P rzy  zalecanym  dziś 
uk ładz ie  je dn ośrub ow ym  obszar 
sporny leży pom iędzy 10 a 12 tys. 
K M , czy li n ieco pow yże j górne j g ra ­
n ic y  s iln ik ó w  spa lin ow ych  i  n ieco 
poniżej obszaru, w  k tó ry m  tu rb in a  
osiąga sw ój na jlepszy  w sp ó łczyn n ik  
w yda jnośc i.

S ytuacja  ta  spow odow ała rozw ó j 
S iln ikó w  w  k ie ru n k u  zw iększen ia 
m ocy i  rów nocześnie kon s tru ow an ie  
tu rb in  d la  n iższych n iż  dotychczas 
m ocy. Z b io rn iko w ce  od 18 do 32 tys. 
tdw . o napędach n a  1 w a ł pom iędzy 
8 a 15 tys. K M  s tanow ią  dziś g łó w ­
ną  składow ą św ia to w e j f lo ty  z b io r­
n ikow ców , zbudow anej po w o jn ie . 
Przed w o jną  na jw iększe  z b io rn ik o w ­
ce m ia ły  do 12 tys. td w . p rzy  szyb­
kości 12 w ęzłów . N a jo d p o w ie d n ie j­
szym i napędam i d la  n ich  b y ły  s il­
n ik i spa linow e o m ocy około 4 tys. 
K M  p rzy  100 do 120 obro tach ś ruby  
na m inu tę . P ierw sze w ym agan ia  
podwyższenia m ocy zaspokojono 
przez ro z w ija n ie  s iln ik a  spa linow e­
go dwusuwow ego, je d n o - i  dw u s tro n ­
nego dzia łan ia , je d n a k  p a ra m e try  
s iln ik ó w  spa linow ych  p rzy  bezpośre­
d n im  napędzie na w a ł leżą w  ści­
słych, tru d n o  p rze kracza lnych  g ra ­
nicach. Podniesienie po w ie rzchn i t ło ­
ków  m ożliw e  je s t przez zw iększen ie 
ilośc i c y lin d ró w , co w yd łu ża  s iln ik , 
w zg lędn ie  przez zw iększenie ś red n i­
cy, co ograniczone je s t n ie p ro p o rc jo ­
n a ln y m  w zrostem  grubości tu le i c y ­
lin d ro w ych . U k ła d y  o tło ka ch  p rze­
c iw b ieżnych  da ją  tu  jeszcze pewne 
korzyści. Podnoszenie szybkości t ło ­
kow e j w p ły w a  zaniża j ąco na ż y w o t­
ność s iln ik a  ta k  iż pozostaje jedna  
droga: zw iększen ie średniego c iśn ie­
nia. P rzy  ładow an iach  m ożna p rzy  
dw usuw ie  dojść do 15 tys. K M , na 
ogół je dn ak  tru d n o  jes t przekroczyć 
10 tys. K M  na jeden w a l, podczas 
gdy tu rb in a  pa row a  ju ż  od 8 tys. 
K M  zaczyna cieszyć się w z ra s ta ją ­
cym  powodzeniem .

Wyższe moce na  w a le  da ją  się 
osiągnąć p rz y  uk ładach  w ie lo s iln i-  
kow ych  szczególnie tam , gdzie ogra­
niczona je s t wysokość m aszynow ni. 
U k ła d y  te  odpow iadać muszą dw om

w ym agan iom : m ożliw ośc i spa lania 
p a liw  c iężk ich  i  żyw o tnośc i tu le i i 
p ie rśc ien i tło k o w y c h , rzędu  okresów  
uzyskanych p rzy  s iln ik a c h  w o ln o ­
bieżnych. M ożliw ość rem o n tów  w  
czasie podróży i  ty m  sam ym  sk ra ­
canie posto ju  w  porcie , je s t ich  do­
da tn ią  cechą.

S y tuac ja  po w o jn ie  zastała prze­
m ys ł tu rb in o w y  p rzyg o tow any  do 
p o k ryc ia  zapotrzebow ania m ocy ze­
społów  pom iędzy 7 a 15 tys. K M , 
je d n a k  w s p ó łc z y n n ik i w yd a jn ośc i 
tych  urządzeń pozostaw ia ły  dużo do 
życzenia. G loba lne zużycie  p a liw a  w  
okresie w o jn y  w ynos iło  318 g r /K M  
godz. podczas g d y  s i ln ik i spa linow e 
osiąga ły 177 g r /K M  godz. T a k  w ięc  
k o n s tru k to rz y  tu rb in  zm uszeni zo­
s ta li do w a lk i o podn iesien ie w sp ó ł­
czynn ika  w yda jnośc i, podczas gdy 
k o n s tru k to rz y  s iln ik ó w  spa linow ych  
poszli w  k ie ru n k u  zw iększan ia  mocy.

Rozw ój k o n s tru k c ji tu rb in  pa ro ­
w ych  w y k o rz y s ta ł postęp w  budo­
w ie  p rze k ła d n i zębatych, k tó ry  po­
z w o lił zm nie jszyć i  uprościć tu rb in y  
przez stosowanie p rze k ła d n i d w u ­
stopn iow ych  i  rezygnację  z tu rb in y  
średniego ciśn ien ia .

N a obniżenie zużycia p a liw a  tu r ­
b in  pa row ych  m a  decydu jący w p ły w  
podniesien ie c iśn ien ia , k tó re  jednak

W  os ta tn ich  czasach zarówno 
w  po rta ch  Z w ią z k u  Radzieckiego 
ja k  i  w  k ra ja c h  kap ita lis tyczn ych  
coraz w iększe zastosowanie z n a j­
du je  tzw . un o śn ik  sam ochodowy. 
Przeznaczony on jes t do tra n sp o rtu  
ca łych stosów  odpow iedn io  P łożo­
nych  ła d u n kó w  ja k  mp. d rew no 
(d łużyce i  ta rc ica ), k s z ta łto w n ik i 
stalowe, r u r y  itp . O dpow iedn io  do 
ty p u  zastosowanego unośn ika  stos 
ła d u n k u  m usi m ieć p rz e k ró j po­
przeczny d la  ty p ó w  radz ieck ich  
od 1,0 X  I ,2 m  do 1,27 X  1,27 m. 
Stos o trzym u je  w ięc ksz ta łt p a k ie ­
tu  ułożonego na n is k ic h  po d k ła d ­
kach. C iężar pa k ie tu  je s t 'zależny 
od ud źw ig u  un ośn ika  ;i w aha się 
w  g ran icach od 5 ido 8 t.  U nośn ik  
podjeżdża do pak ie tu  w  fen  sposób, 
aby zna laz ł się on pom iędzy k o ła ­
m i pod bram ą, k tó ra  tw o rz y  pod­
wozie unośn ika . S pecja lne u c h w y ty  
rozstaw ione np. w  typa ch  radziec­
k ic h  co 3,7 m  podnoszą p a k ie t na 
podk ładkach  do gó ry  na wysokość 
ok. 30 cm nad ziem ią. Podnoszenie 
i  opuszczanie pa k ie tu  w ym aga za­
ledw ie  i5 sekund.

Szybkość ja zdy  unośn ika  docho­
dzić może do 40 km /godz. S tosowa-

pow odu je  zw yżkę  tem pe ra tu ry . Z 
d ru g ie j s tro n y  na w sp ó łczyn n ik  w y ­
da jnośc i k o tła  w p ły w a  na jn iższa 
tem pe ra tu ra , do k tó re j m ożna schło­
dzić gazy od lo tow e  bez spowodow a­
n ia  skrop len ia , w yw o łu ją cego  k o ro ­
z ję  części k o tło w ych . Za no rm a lne  
p a ra m e try  p a ry  idla m ocy oko ło 12 
tys. K M e  można obecnie p rz y ją ć  42 
a tn . i  450° C, zużycie p a liw a  docho­
dz i do 240 g r/K M e  godz, Dalsze pod­
niesien ie  p a ra m e tró w  p a ry  m ożliw e  
je s t ty lk o  p rzy  stosow aniu specja l­
nych  m a te ria łó w .

Tendencja  zw iększan ia  jednostek 
jednośrubow ych  trw a  nada l. N a j­
w iększą s iło w n ią  na jeden w a ł jes t 
budow ana obecnie tu rb in a  20 tys. 
K M e d la  zb io rn iko w ca  40 tys. tdw . 
M ożna s tw ie rdz ić , że do m ocy 15 tys. 
K M e  o tw a rty  je s t obecnie w y b ó r po ­
m iędzy napędam i: a) s iln ik ie m  D iesla 
bezpośrednio sprzęgn ię tym  z w a łem , 
b) parom a s iln ik a m i D iesla  p ra c u ją ­
cym i na p rze k ła dn ię  try b o w ą , c) pa­
rom a s iln ik a m i D ies la  z przeniesie­
n iem  e le k tryczn ym  i  d) tu rb in ą  pa­
row ą. W chodząca da napędu s ta tkó w  
hand low ych  tu rb in a  gazowa będzie 
m usia ła  w yw a lczyć  sobie „ró w n o ­
u p ra w n ie n ie “  i  pow in na  w  ciągu 
na jb liższych  10 la t  rozw iną ć  się do 
niezawodnego środka napędowego 
jednostek m orsk ich .

R ys. 1 R a d z ie c k i u n o ś n ik  s a m o c h o d o w y  
t y p  S K  7
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nie ich  w ym aga oczyw iście  g ładko 
w y b ru k o w a n y c h  p lacó w  sk łado­
w ych  i  g ła d k ich  dróg. N a c isk i na 
ko ło  dochodzą do 3,5 t.  Zw ro tność 
unośn ików  je s t bardzo duża przez 
zastosowanie ty ln y c h  k ó ł m a łe j 
ś redn icy  j  odpow iada m n ie j w ięce j 
dźw igom  sam obieżnym . Załączona 
tab e lka  poda je k i lk a  c h a ra k te ry ­
stycznych danych  d la  dw óch  ty p ó w  
unośn ików  radz ieck ich  budow anych  
przez fa b ry k ę  „S je w ie rn y j K o m - 
m u n a r"  i  ang ie lsk ich  p rp d u k o w a - 
nych  przez f irm ę  ,,B ritis h  S tradd le  
C a rr ie r  L td . C am bridge“ .

Produkcja T yp
Udźwig

ton
Rozm iar pakietów 

b X h  w m

O brysie unośnika 
(szeiokość X  wysokość 

w m)

Ciężar
t

Radziecka
K  5 5 1,0 X 1,2 1,92 X  3,0 4,25
SK 7 7 1,27 X 1,27 1,92 X 3,64 4,25

Angielska
T W  4754 8 1,37 X 1,19 2,34 X 2,82 _
TW  5960 8 1,52 X 1,60 2,64 X  2,97

U w a g a :  w  unośn ikach p ro d u k c ji ang ie lsk ie j w  rozm ia rach  p rz e k ro ju  

poprzecznego p a k ie tu  podano s k ra jn ie  b ra m y  podwozia.

W Y M I A N A  D O Ś W I A D C Z E Ń

Z doświadczeń ZPS nad usprawnieniem techniki przeładunku

W  zw ią zku  z a r ty k u łe m  E. S cha lly  „ Z  doświadczeń ZP G G  nad ba­
daniem  te c h n ik i p rze ła dun ku “ , zam ieszczonym  w  n r  2/54. „T G M “  R e­
dakc ja  o trzym a ła  w yp o w ie d z i p rze d s ta w ic ie li p o rtu  szczecińskiego, 
gdańskiego i  gdyńskiego na  ten tem at. Pon iże j d ru k u je m y  m a te ria ł z p o rtu  
szczecińskiego. W ypow iedz i p rze d s ta w ic ie li p o rtu  gdańskiego i  gdyńsk ie ­
go zam ieścim y w  następnych num erach.

J a k  w ia d o m o  w  z a k re s ie  za s to so w a n ia  
m e to d y  in ż . K o w a lo w a  o ra z  u s p ra w n ie ­
n ia  p rz e ła d u n k u  p rz y  p o m o c y  m a łe j m e ­
c h a n iz a c ji  z e sp ó ł p o r to w y  G d a ń s k -G d y n ia  
w y p rz e d z ił  p o r t  szcze c iń sk i.

Z  te g o  te ż  p o w o d u  S zcze c in  m u s i 
s z y b k o  n a d ra b ia ć  d o ty c h c z a s o w e  z a n ie ­
d b a n ia  i  w  ty m  c e lu  s to s u je  o d rę b n e  
w  te j  c h w i l i  m e to d y , a n iż e li  G d a ń s k - 
G d y n ia . T y m  n ie m n ie j  z d ą ż a m y  d o  je d ­
n eg o  c e lu  — d o  u s p ra w n ie n ia  te c h n o lo g ii  
p rz e ła d u n k u  i  k ie r u je m y  nasze w y s i łk i  
n a  u z y s k a n ie  s z y b k ic h  e fe k tó w , k tó re  
b ie żą co  u s p ra w n ia ć  będą  o p e ra ty w n ą  
p ra c ę  p o r tu .

M e t o d a  i n ż .  K o w a l o w a .  P o ­
m i ja ją c  sze reg  n ie u d a n y c h  p ró b  p rz y s tą ­
p i l iś m y  do p ie rw s z e g o  z o rg a n iz o w a n e g o  
za s to s o w a n ia  m e to d y  in ż . K o w a lo w a  
w  p o rc ie  w  g r u d n iu  1953 r .  In ic ja ty w a  
w y s z ła  z K o m ite tu  Z a k ła d o w e g o  P Z P R . 
S tw o rz o n y  z o s ta ł z e sp ó ł o d p o w ie d z ia ln y c h  
p ra c o w n ik ó w  e k s p lo a ta c ji ,  k t ó r y  p o s łu ­
g u ją c  się  w z o ra m i G d y n i-G d a ń s k a  o p ra ­
c o w a ł p ie rw s z e  s c h e m a ty  p rz e ła d u n k u  
w ę g la .

C h a ra k te ry s ty c z n y  je s t  f a k t ,  że a d m i­
n is t ra c ja  n ie  p o t r a f i ła  zn a le źć  p o c z ą tk o ­
w o  w ła ś c iw e g o  k ie r u n k u  p ra c y . D o p ie ro  
p o w ię k s z e n ie  zespo łu  o p rz o d u ją c y c h  
d ź w ig o w y c h  B a se nu  G ó rn ic z e g o  i  p ie r w ­
sza w s p ó ln a  n a ra d a  n a  te m a t m e to d y  K o ­
w a lo w a  p rz y  p rz e ła d u n k u  w ę g la  p o z w o ­
l i ł y  n a k re ś lić  rz e c z o w y  p la n  p ra c y .

W  s to s u n k u  d o  z n a n y c h  n a m  w y n i ­
k ó w  G d y n i-G d a ń s k a , ro zs z e rz o n o  za k re s  
b a d a ń , a lb o w ie m  d ź w ig o w i w s k a z a li n a m , 
że p ra c a  d ź w ig u  p rz e b ie g a  o d m ie n n ie  
w  za le żn o śc i o d  w ie lk o ś c i w a g o n u .

. W  z w ią z k u  z  ty m  o p ra c o w a n o  na  
p o d s ta w ie  lic z n y c h  c h ro n o m e tra ż y  w y ­
k re s y  s ta w ia n ia  c h w y ta k a  na  w a g o n y  
15-tonow e, 20—3 0-to no w e , 45—5 0-to no w e  
z u w z g lę d n ie n ie m  p o s z c z e g ó ln y c h  a s o r ty ­
m e n tó w . P rze z  c a ły  o k re s  c h ro n o m e tra ż y  
d ź w ig o w i n a s i w y k a z y w a li  d uże  z a in te ­
re s o w a n ie  p rz e b ie g ie m  p ra c  i  o m a w ia li  
ra z e m  z z e spo łe m  u z y s k a n e  w y n ik i ,  w y ­
b ie ra ją c  o s ta te c z n ie  ja k o  n a jle p s z e  w y ­
n ik i ,  k tó re  u z y s k a li d ź w ig o w i K o w a ls k i,  
R u tk o w s k i,  M a s ło w s k i i  S trz e le c .

N a jle p s z e  m e to d y  p ra c y  u ję to  w  w y ­
k re s a c h , k tó re  ro z w ie s z o n o  w  p o c z e k a l­
n ia c h , ś w ie t l ic a c h  i td .

Je d n o cze śn ie  ro z p is a n y  z o s ta ł k o n k u rs  
na  u le p s z e n ie  d o ty c h c z a s o w y c h  m e to d  
z n a g ro d a m i p ie n ię ż n y m i.

N ie z a le ż n ie  od  u s ta lo n y c h  ju ż  w s tę p ­
n y c h  m e to d  s ta w ia n ia  c h w y ta k a  n a  w a ­
g o n ie , p ra c o w n ic y  s łu ż b y  te c h n ic z n e j 
p r z y s tą p il i  d o  u s ta le n ia  p rz o d u ją c y c h  
m etoę l m a n ip u la c j i  u rz ą d z e n ia m i i  m e ­

c h a n iz m a m i d ź w ig u , a lb o w ie m  s a m i 
d ź w ig o w i z w r ó c i l i  n a m  u w a g ę , że p o s łu ­
g u ją  się  ró ż n y m i c h w y ta m i,  je d n i  w  spo­
sób lep szy , d ru d z y  g o rs z y .

W  to k u  d y s k u s j i  w  z w ią z k u  z d u ż y m  
p rz e k ro c z e n ie m  n o rm  p rz e z  p rz o d u ją c y c h  
d ź w ig o w y c h , n a s u n ę ło  s ię  p y ta n ie , czy  
n a  s k u te k  in te n s y w n e j p ra c y  n ie  u c ie rp ią  
u rz ą d z e n ia  p rz e ła d u n k o w e , a szcze gó ln ie  
m e c h a n iz m y  d ź w ig u .

C e le m  w y ja ś n ie n ia  te j  s p ra w y  p io n  
te c h n ic z n y  p rz e p ro w a d z a  o b e c n ie  b a d a n ia  
w  ja k i  sposób i  n a  ja k ic h  zasadach  zo ­
s ta ły  u s ta lo n e  n o rm y  k o n s t ru k c y jn e  d la  
d ź w ig ó w  7 -to n o w y e h .

C a łość  z e b ra n e g o  m a te r ia łu  p o z w o li 
n a m  n a  da lsze  u s p ra w n ie n ie  d o ty c h c z a ­
s o w y c h  w y n ik ó w .

K a r t y  t e c h n o l o g i c z n e .  N a  
p o d s ta w ie  d o ś w ia d c z e ń  p o r tó w  ra d z ie c ­
k ic h ,  g d z ie  k a r t y  te c h n o lo g ic z n e  s ta n o ­
w ią  o d b ic ie  p rz o d u ją c y c h  o s ią g n ię ć , 
p rz y s tą p io n o  i  u  nas  do o p ra c o w y w a n ia  
te g o  z a g a d n ie n ia .

W y b ra liś m y  n a  p o c z ą te k  n a j t r u d n ie j ­
szy p ro b le m , t j .  p rz e ła d u n e k  s z tu k  c ięż ­
k ic h  o c ię ża rze  je d n o s tk o w y m  d o  40 to n  
w  ła d u n k a c h  c a ło s ta tk o w y c h .

N ie d a w n o  ła d o w a liś m y  s/s „B o r o d in o “  
p rz y  k tó r y m  m ie l iś m y  d uże  tru d n o ś c i 
z u w a g i n a  s p e c ja ln ą  k o n s t r u k c ję  s ta tk u  
o ra z  d w a  m ię d z y p o k ła d y . Z  d użą  p om ocą  
p rz y s z li  n a m  k a p ita n  s ta tk u  i  o f ic e ro w ie  
ra d z ie c c y , z k tó r y c h  p om o cą  u le p s z y liś ­
m y  d o ty c h c z a s o w ą  te c h n o lo g ię  z a ła d u n k u  
s z tu k  c ię ż k ic h .

T o  w . E in s p o m  —  k ie r o w n ik  s e k c ji  
e k s p lo a ta c ji  n a b rze ża  S ta ró w k a  o p ra c o ­
w a ł k i lk a  k a r t  te c h n o lo g ic z n y c h  d la  
p rz e ła d u n k u  s z tu k  c ię ż k ic h , w  k tó r y c h  
w y k a z a ł p rz y  p o m o c y  w y k re s ó w  n ie w ła ś ­
c iw o ś ć  d o ty c h c z a s o w y c h  s p oso b ó w  o ra z  
o p ra c o w a n e  o b e c n ie  u s p ra w n io n e  sposo­
b y . W  te n  sposób u z y s k a liś m y  ró w n ie ż  
d o s k o n a ły  m a te r ia ł  s z k o le n io w y , k tó r y  
b ę d z ie  w y k o r z y s ta n y  w  o rg a n iz o w a n y c h  
w  n a jb l iż s z y m  czasie  s z k o ł a c h  s t a -  
c h a n o w s k i c h .

N ie z a le ż n ie  o d  te g o  o p ra c o w a n e  zo­
s ta ły  k a r t y  te c h n o lo g ic z n e  n a  n ie z w y k le  
c ie k a w y  w y ła d u n e k  zboża  z dużego  
z b io rn ik o w c a  do  e le w a to ra , p r z y  k tó r y m  
ró w n ie ż  u z y s k a liś m y  s p o ro  c e n n y c h  u w a g  
o d  ra d z ie c k ie g o  k ie r o w n ic tw a  s ta tk u .

S p o rzą d zo n o  ró w n ie ż  k i lk a  k a r t  te c h ­
n o lo g ic z n y c h  n a  p rz e ła d u n e k  d re w n a  eks­
p o r to w e g o  o ra z  d ro b n ic y .

O b e c n ie  p rz y s tą p il iś m y  d o  ro z w ią z a ­
n ia  tru d n e g o  d la  nas z a g a d n ie n ia , ja k im  
je s t w y ła d u n e k  k o p a ln ia k ó w  t r a n z y to ­
w y c h  w  im p o rc ie .  M ia n o w ic ie  m a m y  p o ­

w ażn e  k ło p o ty  p rz y  z d a w a n iu  w a g o n ó w  
z a ła d o w a n y c h , k tó r e  k o le j  często  k w a l i ­
f i k u je  ja k o  n ie w ła ś c iw ie  z a ła d o w a n e , 
p r z y  c z y m  poszczegó lne  k o m is je  w y d a ją  
sp rzeczn e  ze sobą o p in ie .  O b e c n ie  u s ta ­
la m y  w  k a r ta c h  te c h n o lo g ic z n y c h  n a j­
lepsze m e to d y  z a ła d u n k u , k tó re  zos taną  
n a s tę p n ie  p rz e d y s k u to w a n e  z k o le ją  
i  w s p ó ln ie  z k o le ją  z a tw ie rd z o n e , co w y ­
e lim in u je  d o ty c h c z a s o w e  tru d n o ś c i i  n ie ­
p o ro z u m ie n ia .

U s p r a w n i e n i e  p l a n u  t y g o d ­
n i o w e g o .  N a  k a ż d e j p ią tk o w e j n a ­
ra d z ie  u  g łó w n e g o  d y s p o z y to ra  p o r tu  
u s ta la  się o p e ra ty w n y  p la n  ty g o d n io w y ,  
o b e jm u ją c y  na je d n y m  a rk u s z u  ru c h  
s ta tk ó w  i  w a g o n ó w  d la  w s z y s tk ic h  r e jo ­
n ó w  p o r to w y c h . D o ty c h c z a s  k o n t r o la  w y ­
k o n a n ia  p la n u  b y ła  s k o m p lik o w a n a , g d y ż  
trz e b a  b y ło  s p ra w d z a ć  poszcze g ó ln e  k a r t y  
s ta tk ó w  i  p la n y  z m ia n o w o d o b o w e , na  
p o d s ta w ie  k tó r y c h  m o żn a  b y ło  p rz y  
z n a c z n y m  n a k ła d z ie  p ra c y  o p ra c o w a ć  
a n a liz ę  w y k o n a n ia  p la n u  ty g o d n io w e g o .

Z  p o c z ą tk ie m  b ie żą ce go  ro k u  o p ra c o ­
w a liś m y  n o w ą  fo rm ę  p la n u  ty g o d n io w e ­
go, w  k tó r y m  na  je d n y m  a rk u s z u  p ro ­
w a d z im y  d w u k o lo ro w y m  w y k re s e m  
G a n tta  p e łn ą  z m ia n o w ą  k o n t ro lę  w y k o ­
n a n ia  ty g o d n io w e g o  p la n u  o b s łu g i s ta t­
k ó w  ( łą c z n ie  ze s ta tk a m i w ę g lo w y m i)  
p rz e z  w s z y s tk ie  r e jo n y  p o r tu .  U z y s k iw a ­
na  p rz y  ty m  d o k ła d n o ś ć  u m o ż liw ia  n a m  
o k re ś le n ie  p rz y  k a ż d y m  s ta tk u  s to p n ia  
w y k o n a n ia  r a ty  p rz e ła d u n k o w e j,  p rz e rw  
d esz c z o w y c h  o raz  u z y s k a n e j oszczędnośc i 
czasu p rz e ła d u n k o w e g o .

O b e c n y  p la n  ty g o d n io w y  je s t  b a rd z o  
p rz e jr z y s ty  i  m a  n a s tę p u ją c e  p o d s ta w o ­
w e  z a le ty :

a) u m o ż l iw ia  b ieżącą , z m ia n o w ą  k o n ­
t r o lę  p ra c y  p o r tu ,

b) a n a liz a ' ty g o d n io w e g o  p la n u  p o r tu  
m oże  b y ć  o d c z y ta n a  z a rk u s z u  bez 
ż a d n y c h  d o d a tk o w y c h  p ra c ,

c) p ro w a d z e n ie  w y k re s u  je s t  b a rd z o  
p ro s te .

J a k  z te g o  w y n ik a  w  p o rc ie  S zcze c in  
ru s z y ła  z m ie js c a  p ra c a  n a d  u s p ra w n ie ­
n ie m  te c h n o lo g ii  p rz e ła d u n k u , p la n o w a ­
n ia  o p e ra ty w n e g o  i  o rg a n iz a c ji  p ra c y  
p o r tu .

K o rz y s ta m y  p rz y  ty m  z p rz o d u ją c y c h  
w z o ró w  i  m e to d  p ra c y  p o r tó w  ra d z ie c ­
k ic h ,  d o s to s o w a n y c h  do  n a s z y c h  w a r u n ­
k ó w , dążąc je d n o c z e ś n ie  do  re a l iz a c j i  
o b o w ią z u ją c y c h  nas  w s z y s tk ic h  w s k a z a ń  
I X  P le n u m  K C  P Z P R  i  I I  Z ja z d u  P Z P R .

K . K o s trz e w a
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S Ł O W N I C T W O  M O R S K I E

Uwagi co do terminologii przenośników i wózków mechanicznych (II)

Wózki

Wózek określony w  „W yka z ie  m aszyn i 
urządzeń transportu  b lisk iego “  ja k o  wózek 
podnośmy e lek tryczny p la tfo rm o w y, n iskiego  
podnoszenia  w  portach naszych nazyw a się 
m. in. wózkiem  e lektrycznym  z podnoszo­
ną p la tfo rm ą. Tak w ięc potoczny język  sko­
rygow a ł owo zbyt d ług ie  określenie: nieco je  
skróc ił i podkreś lił, że wózek ten wcale nie jest 
podnośny, lecz ma podnoszoną p la tfo rm ę; 
poza tym  w yrażen ie : (wózek) n iskiego pod­
noszenia  na codzień w ydaw a ło  się m n ie j po­
trzebne, ra z iło  nadto n iezw yk łośc ią  ko ns tru k ­
c ji językow ej 1.

Wózek, k tó ry  ma n ie ruchom ą (niepodno- 
śną) p la tfo rm ę w  naszych portach nazw any 
jes t m. in . wózkiem  e lektrycznym  ze s ta łą  
p la tfo rm ą.

Czy te rm iny  używane przez naszych p o r­
towców są w łaściwe? Zasadniczo tak, lecz 
zm ienić należa łoby określen ie  z  podnoszoną  
p la tfo rm ą  na — z podnośną p la tfo rm ą  *, a 
przym . s ta ła  na — niepodnośna  (lub  n ie ru - 
chom a )s.

Wózki, o któ rych  tu  m owa, są w ózkam i o 
napędzie e lektrycznym  i stąd ich nazwa — 
w ózk i elektryczne. Ponieważ jednak rów n ie  
często używany je s t tu  przym . akum u la to ­
row y, w arto  rzecz przem yśleć w celu w y ­
bran ia  odpow iednie jszego p rzym io tn ika  1 2 * 4.

W ózki te o trz y m u ją  napęd z w łasnych ba­
te r i i—akum u la to rów , są to  w ięc w ózki e lek­
tryczne  akum ula torow e. W ózki e lektryczne 
n ieakum ula torow e pob ie ra łyby  prąd  w prost 
z sieci. Jednak praktyczn ie  rzecz b iorąc 
wózków  tak ich  nie ma (szczególnie nie m o­
że być ich w  portach). Toteż w yróżn ian ie  
wózków  akum u la to row ych  nie jes t wskazane. 
W ystarczy je  nazwać w ózkam i e lek tryczny­
m i.

Może na ten tem at rozw in ie  się dyskus­
ja ;  tymczasem można zaproponować nastę­
pujące te rm iny : ja k o  ogó lny  te rm in  dla 
wózków , o któ rych  tu  / m ów im y -— wózek  
e lektryczny  oraz: wózek e lektryczny z p la t­
fo rm ą  podnośną  i wózek e lektryczny z p la t­
fo rm ą  niepodnośną  (lub ... nieruchom ą).

Jednak te rm in y  te są zbyt d ług ie , a w ięc 
są niewygodne p rzy pracy, należy więc p rz y ­
puszczać, że z czasem, może po up ływ ie  
w ie lu  la t, te rm in  wózek e lektryczny  u ży t­
kow nicy jego  skrócą i te rm in  ten o trzym a 
postać jednow yrazow ą po prostu  jako  elek­
tryczny, ta k  ja k  n iem al wszyscy na ko le j 
e lektryczną m ów im y ju ż  e lektryczna  (p o ja ­
dę e lektryczną  itp ., lub pojadę e lek trycz­
nym  — dom yślne: p o c ią g ie m )5 * *.

Jeśli losy te rm inu  wózek e lek tryczny m ia ­
ły b y  być takie, to  może lepszy by łb y  te r­
m in  elekt rowózek  ", a więc i e lektro  wózek z 
p la tfo rm ą  podnośną  i e lektrow ózek z p la tfo r­
mą niepodnośną  (lub... n ieruchom ą)?

Podobny w w yg lądz ie  i spe łn ia jący  tak ie  
same zadania je s t wrózek o napędzie spa­
linow ym  (benzynowym  lub  ropow ym ). Jest 
to  wózek spalinow y.

In n ym  rodza jem  wózka jes t wózek pod­
nośny e lek tryczny (akum u la to row y) w id ło ­
w y, w ysokiego podnoszenia — ja k  go okre­
śla „W yka z  m aszyn“  8. Jak w yn ika  choćby 
z zestaw ienia, któ re  um ieściliśm y na w stę­
pie I części n in ie jszego a rtyku łu , wózek ten 
określany jes t na jrozm a itszym i nazw am i; 
tam  poda liśm y ich 11, tu ta j 'podam y jesz ­
cze: wózek podnoszący, wózek wysokopod- 
noszący, podnośny wózek e lek tryczny . ład o ­
w arka  samochodowa, p rze jezdny d ź w ig n ik  
podnonikow y, wózek clźw ign ikow opodnośn i- 
kowy, ale i to  jeszcze n ie  w yczerpu je  w a ­
r ian tó w , któ re  spotyka się w lite ra tu rze .

Gdy wózek ten p o ja w ił się w naszych p o r­
tach  nazwano go sz ta p la rką  (lub  sztap le r- 
ką ) od w yrazu  sztap low ać  (ten znów  po­
chodzi od rzecz, sztape l). Ponieważ w yraz  
ten i pochodne zaczęto odczuwać ja k o  żar- 
gon izm y, n iek tó rzy  sztap la rkę  nazw a li uk ła - 
d a rką ; te rm in  ten m ia ł dużo zw olenników  i 
używ any jes t do dziś w  naszych portach 
m orskich, obok sz tap la rk i.

Na tym  me koniec: jednocześnie używane 
są jeszcze dwa inne te rm iny . Zw rócono bo­
w iem  uwagę, że p ię trzenie (sztap low anie), 
a więc uk ładanie  ładunków  w  stosy n ie  jest 
jedyną  fu n kc ją  tego urządzenia, że prócz 
tego może ono przew ozić ładunk i 9. W kon ­
sekwencji w ięc p o ja w iła  się w ózko -sz tap la r- 
ka, a następnie (m n ie j w ięcej rok  tem u)

w  ózko-podnośn ik; wózek  („u rządzen ie  do 
przewozu ład u n ków “ ), zw raca uwagę na 
funkc ję  tra n sp o rtu ; ża rg . sz tap la rka  ( „u rz ą ­
dzenie do p ię trzen ia  ład u n ków “ ) i pod/io- 

(».urządzenie do podnoszenia ła d u n ­
kó w “ ) zw raca ją  natom iast uwagę na fu n k ­
cje p ię trzen ia  (podnoszenie je s t w arunkiem  
p ię trzen ia  to w a ru  w  stosy).

W rzeczyw istości jednak w ózko-sztap lar ka 
i w ózko-podnośn ik  obu fu n k c ji interesujece- 
go nas tu  urządzenia nie p odkreś la ją  ró w ­
nom iern ie , ze w zględu bowiem na sw ą b u ­
dowę s łow otw órczą  oznaczają coś nieco in ­
nego; m ianow ic ie  ta k  ja k  parow óz  oznacza 
wóz parow y  ( „w ó z  porusza jący się p rzy 
pomocy pary, wóz napędzany p a rą “ ), tak  
w ózko-sz tap lar ka  w łaśc iw ie  oznacza „s z ta p ­
la rkę  w ózkow ą“  („sz ta p la rkę  na w ózku, po ­
rusza jącą  się na wózku, za pomocą w óz­
ka “ ), a w ózko-podnośn ik  — „p od n o śn ik  
w ózkow y“  (na w ózku... itd .) . A więc no ­
w o tw o ry  te p odkreś la ją  g łów n ie  funkcję  
p i ę t r z e n i a .  Oba zupełnie nie są. uży­
wane poza. portam i m orsk im i (i pozą fa ­
chową lite ra tu rą  m orską) 10 *.

Terminem loka lnym , używanym  ty lk o  w 
portach m orskich jes t również wspom niana 
sz tap la rka  i uk łada rka . Tak i „p a r ty k u la ­
ryzm  te rm ino lo g iczn y“  w stosunku do m a­
szyn i urządzeń znanych i używanych w 
ca łym  k ra ju  nie je s t — ja k  ju ż  p o d k re ś lili­
śm y we wstępie n in ie jszego a rty k u łu  — p o ­
żądany.

A  co sądzie należy o te rm inach używ a­
nych na zapleczu?

Te rm iny  typu  wózek podnoszący  również 
n ie  są odpowiednie, bo im ies łów  lepiej nie 
używać do tw orzen ia  te rm inów  — ja k  ju ż  
o tym  m ó w iliśm y. Te rm iny  zaw iera jące 
przym . podnośny  są jeszcze m n ie j odpo­
w iednie, gdyż nie chodzi tu  o to. że w ó ­
zek ten można podnosić.

Od pewnego czasu w  naszym  języku  te ­
chnicznym  zapanował te rm in  wózek w id ło ­
wy. Jest on też powszechnie używany w l i ­
te ra tu rze  technicznej (zob. choćby bardzo 
tu  m ia ro d a jn y  m ieś. P rzeg ląd  M echanicz­
n y ) n , a od niedawna wszedł w  użycie i 
w  naszych portach m orsk ich  (poprzednio 
om aw iane cztery te rm iny  używane są je d ­
nak n ad a l!). Wózek w id ło w y  to  rzeczow nik 
z p rzydaw ką  p rzym io tn iko w ą , a w ięc jes t 
jako  te rm in  odpow iedni (typ  ten spotyka się 
bardzo często), jes t stosunkowo k ró tk i. Je­
śli chodzi o jego  treść, to  przez w yraz  w ó­
zek zwraca się uwagę na funkcje  tra n s p o r­
tu , przez przym . w id ło w y  zaś — na e l e ­
m e n t  k o n s t r u k c y j n y ,  t j .  w id ły . 
Nie zwraca się natom iast uw ag i na może 
w ażn ie jszy  tu  m om ent, m ianow ic ie  na d ru ­
gą (poza przewozem ) czynność, na funkcje  
p i ę t r z e n i a  (przez podnoszenie to w a ­
ru ) — i to  jes t w adą tego te rm inu . Jeszcze 
w iększą jego  w adą jes t to , że w ózki, o k tó ­
rych  tu  m ów im y n i e  z a w s z e  z a ­
o p a t r z o n e  s ą  w  w i d ł y 12.

N iekiedy w portach naszych używa się też 
(choć rzadko) te rm inu  wózek podnośn iko ­
w y : znany jes t on rów n ież w  lite ra tu rze . 
Pod względem  fo rm y jego  w a lo ry  są takie  
same ja k  te rm inu  wózek w id ło w y , pod w zg lę ­
dem treści natom iast raczej go p r z e w y ż ­
s z a ,  zwraca bowiem uwagę na obydw ie 
cechy eksploatacyjne, na obydw ie czynności 
w ykonyw ane przez tę maszynę, m ianow ic ie  
na p r z w ó z  (wózek) i  na p i ę t r z e -  
n i e (podnoszenie tow aru  — przym . pod­
nośn ikow y). P rzym . podnośn ikow y  pochodzi 
od rzecz, podnośnik, a całą grupa wózków, 
o k tó re j tu ta j m ów im y (z w y ją tk ie m  tych, 
któ re  m a ją  p la tfo rm ę niepodnośną) w g  k la ­
sy fik a c ji „W yka zu  m aszyn“ , należy w łaśnie 
do g rupy m aszyn zwanych podnośnikam i, 
czy li że te rm in  wózek podnośnikow y  tra fn ie  
podkreśla, przynależność do odpow iednie j 
g rup y  m aszyn, a w ięc jes t w  zgodzie z 
k lasy fika c ją  m aszyn transportu  b lisk iego. 
A le  jednocześnie w łaśn ie  d la tego trudno  l i ­
znąć te rm in  wózek podnośn ikow y  ja k o  n a j­
w łaśc iw szy dla om aw ianego tu  wózka, w óz­
k iem  poanośnikow ytn  je s t bow iem  także w ó­
zek e lektryczny, o k tó rym  m ó w iliśm y  na po­
czątku n in ie jsze j części naszego a rtyku łu . 
W łaściw ie  te rm in  wózek podnośnikow y  obe j­
m u je  w ięc nie ty lk o  w ózki w id łow e  — jest 
więc nazw ą o g ó l n i e j s z ą ;  nadto w 
p raktyce  m ieszać się może — ze w zględu na

podobieństwo brzem ienia — z podnośnik iem  
w ózkow ym , k tó ry  oznacza nieco inne u rzą ­
dzenie (m ów im y o n im  n iże j).

Znalezienie te rm inu  idealnego jes t w te r­
m ino log ii fachowej rzeczą bardzo trudną , 
n ie raz n iem ożiiw ą . Z trudnościam i tym i m a­
m y do czynien ia  rów nież i tu ta j. M ożna by 
nie liczyć czy zby tn io  p rzy tw o rzen iu  te r ­
m inów  z is tn ie jącą  k la sy fika c ją  oraz nie 
przestrzegać p rzy  tym  ściśle p rin c ip iu m  d i- 
vis ion is  („p od s ta w y  p odz ia łu “ ): przecież w y ­
razy pow sta łe  przed w iekam i n ie raz są w 
sprzeczności z podobnym i zasadam i. M oż­
na by więc p rzy jąć , że w ózki, o k tó ry o i 
m ó w iliśm y  osta tn io  będziemy nazyw ać m i­
mo wszystko w ózkam i podnośnikow y m i, a 
w ózki, o k tó rych  była  m owa na początku — 
po prostu w ózkam i e lek trycznym i (choć są 
one rów nież podnośn ikow ym i).

Wobec tego do dyskus ji pozostają dwa 
te rm iny : wózek w id ło w y  i wózek podnośni­
kowy. P ierw szy z nich jes t powszechnie u- 
żyw any w języku  żyw ym  i lite ra tu rze  (choć 
wózek, k tó ry  on oznacza nie zawsze zaopa­
trzo n y  je s t w w id ły !) ,  d rug i używany jest 
rza dz ie j, lecz z punktu  w idzenia eksploa ta­
cy jnego  ma w yraźn ie jsze  znaczenie. K tó ry  
aspekt, techniczny czy eksp loa tacy jny jest 
w ażn ie jszy, k tó ry  tu  przeważa — na to  od ­
pow iedzieć pow inn i ci, k tó rzy  z m aszynam i 
tym i m a ją  bezpośrednio do czyrućnia.

Na koniec k ró tko  zw rócim y //u w a g ę  na 
urządzenie, któ re  w „W yka z ie jfin a szyn “  na ­
zywa się podnośnik iem  wózttowym . Jest to 
urządzenie podnośnikowe (pionowa ram a, na 
k tó re j porusza się p la tfo rm a ) umieszczona 
na n isk im  wózeczku zaopatrzonym  w małe 
kó łka  jezdne; m aszyna ta s łuży  do p ię trze ­
n ia  i rozp ię trzan ia  stosów (w ew nątrz  sk ła ­
d ó w )1*. Napęd ma ręczny lub e lektryczny. 
Do przewożenia ładunków  w zasadzie nie 
nadaje się, podnośnik i e lektryczne jednak 
m ogą być w ykorzys tyw ane  do przewozu, ale 
ty lk o  na bardzo n iew ie lk ie  odleg łości i to 
ty lk o  w ew nątrz  sk ładów ; ta możność prze­
wożenia ładunków  nie jest jednak cechą 
charakterystyczną tego urządzenia.

M aszyna ta w naszych portach określana 
jes t tym i sam ym i te rm inam i, co wózek pod­
nośn ikow y, a w ięc m aszynę tę nazywa s :ę 
om aw ianym i w yżej te rm ina m i sz ta p la rka  \ 
układarka , co oczywiście w yw o łu je  n iepo ro ­
zum ienia. O statn io  zaproponow ano te rm in  
p ię trza rka .

Term in  żarg. sz tap la rka  wychodzi ju ż  z 
użycia (zarów no w  odniesien iu  do wózka 
podnośnikowego, ja k  i podnośnika w ózko­
w ego). Term in  p ię trza rka  b y łb y  bardzo od­
pow iedni, bo w iąże się z p ię trzen iem  „ u k ła ­
daniem w  stosy“ , lecz pod względem  fone­
tycznym  jes t n iem iły . Nieco m n ie j odpow ied­
nim , ale jednak je ś li chodzi o treść jeszcze 
w y s t a r c z a j ą c o  d o k ł a d n i e  okre ­
ś la jącym  om aw iany podnośnik wózkow y, jest 
te rm in  układarka , w y raz  k ró tk i, fonetycznie 
ła tw y , w porcie  powszechnie znany (choć 
narazie  używ any jeszcze dla dwóch desy- 
gna tów ).

Z y g m u n t  B ro c k i 

K a z im ie rz  M ę ż y ń s k i

1 Jest to  kons trukc ja  s ty lis tyczna  rzadka 
w  języku  po lsk im . Częsta jes t w łac in ie , np. 
v ir  m a gn i labo ris  («m ąż w ie lk ie j p racy»); 
ta k  też w  Panu Tadeuszu (ep ilog , w. 20): 
Chciałem  pom inąć, p ta k  m ałego lotu. O czy­
w iście w języku  technicznym  tak i patos ra ­
zi, a w ięc jes t niepożądany.

2 P r z y m i o t n i k i  bow iem  znacznie
lep ie j n iż im ies łow y nada ją  się jako  s k ła d n i­
k i te rm inów . P la tfo rm a  podnośną  na zdecy­
dow any charakter t e r m i n u ,  określenie
zaś im ies łow ow e podnoszona p la tfo rm a  zna­
czy przede w szystk im , że ją  ktoś podnosi, 
że p la tfo rm a  jes t podnoszona. Może to  być 
je j  c h w i l o w y  stan, a n ie  trw a ła  cecha!

* P rzym . nieruchom a  jes t tu  odpow ied­
n ie jszy  n iż  sta ła . S ta ła  bow iem  jes t również
p la tfo rm a  wózka, k tó ry  nazywa się w óz­
k iem  z podnoszoną (podnośną) p la tfo rm ą :
przecież zarów no na tym , ja k  i na tam -
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tym  w ózku p la tfo rm a  zm ontowana jes t na  
stałe. A le  nie o tę cechę chodzi nam  prze­
cież w  om aw ianych te rm inach: w  p ie rw szym  
z n ich  podkreślam y, że p la tfo rm a  jes t pod-
nośna, a w ięc, że można ją  podnieść, w 
d rug im  (wózek e lek tryczny z p la tfo rm ą  n ie­
ruchom ą) — że p la tfo rm y  n ie  m ożna pod­
nieść, a w ięc, że jes t — niepodnośna, n ie ru ­
choma. W edług zasad podzia łu  log icznego 
p la tfo rm a  n iepodnośna  ja ko  przeciw staw ien ie  
podnośne j b y ła b y  bardz ie j konsekwentna, 
lecz w  języku  n i e  z a w s z e  m ożna k ie ­
row ać się ty lk o  log iką , a te rm in  z p rzym . 
niepodnośna  b y łb y  jed n a k  trochę ciężki

4 Bardzo rzadko używ any jes t tu  p rzym . 
ba te ry jny . Oczyw iście p rz y m io tn ik  ten nie 
jes t w  te rm inach  tych odpowiedni, bateria  
bow iem  to  «zespół aku .nu !ator ów» (stąd: ba­
te ria  akum u la to rów ), a w  języku pobocznym
— «zespół o g n iw  e lektrycznych» 'n p . bate­
r ia  w la tarce  kieszonkowe*).

5 W yraz e lektryczny  w fu n k c ji rzeczow n i­
ka, zam iast «pociąg e lektryczny» często leż 
ju ż  w  prasie codz cnm  j ,  na p rzyk ła d  G dań­
ska. Co do te j kw estii por. też ciekawe spo­
strzeżenia S. Jaszuńsk ieg}. N o ta tk i s ło w n i­
kowe z P aw iaka. Język P o lsk i, 1929, s. 42-— 
W h is to r ii języka  polskiego znane są p rzy ­
k ład y  podobnych przem ian. Np. g łu ch y  po­
czątkowo używ any by ł ty lk o  z rzeczow n i­
k iem : g łu ch y  cz łow iek ; la k  samo: memu, 
ślepy, ku la w y , zaciężny  (p ie rw , zaciężny ż o ł­
n ie rz ), itd . N awet N iem cy, m im o że ta k  lu ­
b ią  tw o rzyć  w y razy  złożone i m im o że p rzy ­
chodzi im  to  ła tw o , na « tram w a j e le k trycz ­
ny» potocznie m ów ią  E lektrische  zam iast 
elektrische Strassenbahn.

6 T e rm in  e lektrow ózek  zob. np. w  a rt. Z. 
Zb ichorskiego pt. T ranspo rt w  domach to ­
w arow ych, P rzeg ląd  Techniczny, 1950, n r 3—4, 
s. 214 ( e lektrow ózek tra n sp o rtow y ) o raz  w  
a rt. p t. Zm echanizowanie p rze ładunków  d rob ­
n icy, Technika i  Gospodarka M orska, 1951, 
n r 6 s. 398.

7 B ardz ie j skrócić tych te rm inó w  już  chy­
ba n ie  m ożna. Z resztą nasi portow cy, w y ­
daje  się, n ie m a ją  dużych uprzedzeń do te r­
m inó w  w ie low yrazow ych , bo te rm inó w  taloch 
używ a ją  naw et w  w ypadkach, k iedy is tn ie ją  
(obow iązu jące zresztą) te rm in y  jednow yra - 
zowe; np. zam iast dw uzg łoskow ca hangar 
używ a ją  w yrażen ia  aż trzyw yrazow ego , s;e- 
dm iozg łoskow ca m agazyn p ie rw sze j l in i i !  Po­
dobnie n iek tó rzy  ,. ludzie  m orza“  od pew ­
nego czasu n iew iadom o dlaczego nagm inn ie  
u żyw a ją  dw uw yrazow ego w yrażen ia  jednost­
ka p ływ a ją ca  (7 zg łosek) zawsze tam . gdzie 
'w ystarczy łoby użyć starego, jedno.wyrazowe­
go te rm inu  dwuzg łoskow ego statek  lub okrę t!

8 Po rosy jsku  wózek ten określa  sJę ja ­
ko aw topogruzcz ik  s w iłocznym  zachwatom , 
a w ięc — tłum acząc m n ie j w ięcej dokładnie
— «ładowacz w ózkow y z w id ło w ym  ch w yta ­
niem  (uchw ytyw an iem )»  czy «wózek ła d o w ­
n iczy...»  ( w  cyt. a rt. p t. Zm echanizowanie 
p rze ładunków  d robn icy, s. 397a, oKreśleme 
to  p rzetłum aczono ja k o  «autom atyczna ład o ­
w arka  z podnoszonym  podchw ytem  w id ło ­
w ym », m y jednak w  ros. a w to -  w id z im y  
n ie  aw tom a ticzesk ij, lecz a w to m o b iln y j «sa­
m ochodowy», a w ięc «wózek sam ochodowy, 
sam obieżny»); w  potocznym  języku  portów  
radzieck ich  (a także w  lite ra tu rze ) nazwą 
skróconą jes t aw topogruzczik  (jednak a w to ­
pogruzcz ik  n i e  k o n i e c z n i e  m u s i  
b y ć  z w i d ł a m i ,  bo może być też 
aw topogruzcz ik  so s tre to j, a w ięc «wózek ła ­
dow niczy z żuraw iem », «...z w ys iągn ik iem »). 
W lite ra tu rze  ang ie lsk ie j spotykam y nastę­
pujące te rm in y  okreś la jące  ten wózek h igh- 
l if t- iru c k ,  a w ięc «wózek w ysokopodnośni-

kow y, w ysokodźw iga jący , wysokopodnoszą- 
cy», fo rk - lif t- tru c k  «wózek w id łowm podnośni- 
kowy», ale chyba najczęściej fo rk -tru ck , a 
w ięc «wózek w id ło w y» , i l if t- tru c k  «wózek 
podnośnikow y». N iem ieckim  odpow iednik iem  
jes t Stap ler, a w ięc «sztap larz».

• W  a rt. M . K . W ołow skiego, M echan iza­
c ja  prac prze ładunkow ych w  portach, Tech­
n ika  M orza  i  Wybrzeża, 1951, n r 2 na s. 5 8 l 
czytam y, że urządzenie to  pow sta ło  ,,ze zme­
chanizowanego ręcznego w ózka do przewozu 
produkow anych części w  zakładach 'p rzem y­
s łow ych oraz ręcznej sz ta p la rk i, s łużącej do 
dźw igan ia  tych  części i p ię trzen ia  ich d la  le ­
pszego w ykorzys tan ia  m iejsca w  m agazy­
nach“ . I  d a le j: ,,W  ten sposób pow sta ła  
zw ięźle  (s ic !) zbudowana, zdolna do podno­
szenia i przewozu oraz ho low an ia  przycze- 
pek w ózko-sztap larka , zw ana rów n ież w óz­
kiem  pa le tow ym  lub w ide lcow ym ” . Także np. 
D uk ie lsk i, M iechan lzacija  p ie riegruzocznych 
rabo t w  m orsk ich  portach, M oskw a — Le­
n in g ra d  1950, s. 89, o wózkach tyc lr ' pisze, 
że o n i s łuża t odnow rem ienno d la  tra n sp o rti-  
ro w a n ija  i  s z ta b ie liro w a n ija  g ruzów , a w ięc 
do przewozu ładunków  i ich p ię trzen ia. Od 
siebie dodam y, co zresztą ogó ln ie  jes t w ia ­
dome, że obie funkc je  tego urządzenia: 
przew óz i podnoszenie w raz  z pię trzeniem  
ładunku  są jednakow o d la  n iego charakte ­
rystyczne: jedna  fu n kc ja  n ie  gó ru je  nad 
drugą.

10 Zw rócić też w a rto  uwagę na w a d liw ą  
p isow nię  tych  w yrazów : na leży je  pisać b e z  
łączn ika  (w ózkosztap larka , w ózkopodnośn ik), 
ta k  samo ja k  inne  rzeczow n ik i złożone ze 
spó jką  -o- (np. parostatek).

11 P rzeg ląd  M echaniczny  ( ja k  rów nież w 
technicznej m ow ie  żyw e j), n ie używa na to ­
m ias t te rm inu  p rze jezdny d źw ign rk  podnośni­
kow y, w prow adzonego do 3 w yd. Poradn ika  
technicznego , .M echanik“  (t. iV , cz 3 ' W a r­
szawa 1951) na m iejsce w ózka podnośm go  
w id łow ego  z „W yka zu  m aszyn“ . Wózek ten 
w  „M e ch a n iku “  nazw any jes t też wózkiem  
dźw ign ikow o-podnośn ikow ym . O bydw ie te 
nazw y n ić  są szczęśliwe, zarów no, pod w zg lę ­
dem treśc iow ym , ja k  i fo rm a lnym . „M e cha ­
n ik “  (s. 9) określa , że d ź w ig n ik i są to  
«dźw ig ice proste, k tó re  unoszą nosiw o w  
k ie runku  p ionow ym  lub zb liżonym  do p io ­
nowego, za pośrednictwem  rozm aitych  e le­
m entów  z w yłączeniem  c ięg ien»; por. też 
n iże j, p rzyp. 13.

12 Por. w yże j, p rzyp . 8: aw topogruzcz ik  
so s ire ło j;  ta k iż  wózek zob. np. w  b roszu r­
ce 13. M ączew skiego-R ow ińskiego pt. T ra n s­
p o rt b lis k i d źw ig n ią  P lanu  6-le tn iego, b .m .w . 
(1950), s. 24. W ózki, o k tó rych  tu  m ów im y, 
wyposażone w  szufle  na p row adn icy  w  p o r­
tach s łużą  do m echanicznego trym ow am a; 
m ogą być też wyposażone w  „ż u ra w ik “  z 
hakiem , itp . (zob. cyt. a rt. W ołow skiego, s. 
59; tam że odpow iednie ry s u n k i). W a rt, Z. 
Jędraszki, M echanizacja  prac p rze ładunko ­
w ych w  ZSRR, P rzeg ląd  Techniczny, 1953, 
n r 3. s. 102— 103, wózek ta k i (z żuraw iem , 
w id ła m i lub  innym  „u zb ro je n ie m “ ) nazw a­
ny  jes t ład o w arką  sam ochodową  (a więc m ie ­
lib yśm y: ład o w arka  sam ochodowa w id łow a , 
itp .).

13 W. t. IV . cz. 3 P oradn ika  technicznego 
„M e ch a n ik “  urządzen ie  to  określone zosta ło  
te rm inem  prze jezdny podnośnik  ( p rze jezdny  
podnośnik  ręczny). W zestaw ieniu choćby z 
prze jezdnym  dźw ig n ik ie m  podnośnikow ym  
te rm in  p rze jezdny podnośnik  jes t n iezrozu­
m ia ły , bo przecież d ź w ig n ik  podnośnikow y  
też je s t podnośnik iem .

W Ó ZEK AKU M ULATO RO W Y W ÓZEK  
D Ź W IG N IK O W Y  1 U KŁAD ARK A

(p ierwsze g łosy  w  dyskus ji)

25. I I I .  b r. w  b. Zarządzie  P ortu  Gdańsk- 
Gdynia_ odbyła  się zw ołana z in ic ja ty w y  na­
szej R edakcji narada p racow n ików  eksploa­
ta cy jnych  portów  G dańsk i G dynia oraz in ­
nych osób za in teresowanych uporządkow a­
niem s łow n ic tw a  w  zakresie portowego 
sprzętu ładow niczego i tzw . sprzętu zmecha­
nizow anego. Na naradzie  dyskutow ano a r ty ­
k u ły  Z. B rockiego i dra K. M ężyńskiego, ro ­
zesłane wcześniej n iek tó rym  za in teresow a­
nym , a k tó rych  d ruk  rozpoczę liśm y w  kw ie ­
tn iow ym  num erze naszego pism a.

Zebrani bez d yskus ji p rzesz li nad te rm i­
nem przenośn ik  uzna jąc, że jes t to  jedyny  
słuszny te rm in  zastępujący ża rgon izm y kon- 
w ejo r, k o nw o je r i transporte r, k tó re  zresztą 
w  naszych portach używane są coraz rz a ­
dzie j.

D łuższa dyskusja  rozw inę ła  się natom iast 
na tem at s łow n ic tw a  w ózków  m echanicznych 
(por. a rt. w yże j).

S tw ierdzono, że kom órk i zaopatrzenia p o r­
tó w  w  swej korespondencji u żyw a ją  te rm inu  
wózek a kum u la to row y, a n ie  w. e lektryczny. 
To, że w ózek zas ilany  jes t prądem  z aku­
m u la to ra , je s t w ażną cechą owego wózka. 
Te rm in  wózek akum u la to row y  je s t p recyzy j­
n ie jszy  n iż  ogó lny  te rm in  wózek elektryczny. 
Od te rm inu  wózek e lek tryczny  u tw orzono co 
praw da (na zapleczu) p o r ę c z n y  te rm in  

.e lektrowózek {a podobny tw ó r nkum u la to ro - 
wózek  — jes t n iem oż liw y  do p rzy ję c ia ), 
zebrani w ypow iedz ie li się jed n a k  za tym , aby 
te rm inu  e lektrow ózek  n ie nropagować* — W ó­
zek akum u la to row y z podnoszoną p la tfo rm ą  
zaproponow ano nazwać kró tko  wózkiem  
dźw ig n iko w ym  ( e lektrycznym  wózkiem  d ź w i­
g n iko w ym ), m aszyna ta  ma bow iem  urządze­
n ie  podnoszące (podnośną p a ltfo rm ę ), d ź w i­
gające (d źw ig n ik ).

Jeśli chodzi o wózek nazyw any wózkopod- 
nośn ik iem , w ózkosztap larką  ;ip ., zebrani po 
ożyw ionej d yskus ji za na jlepszą nazwę d la  
tego wózka u zna li te rm in  uk ładarna , ponie­
w aż dostatecznie w yraźn ie  charak teryzu je  on 
funkc ję  tego urządzenia, je s t k ró tk i i cd 
dawna używ any w  portach. Co praw da u k la - 
darką  nazyw a się rów n ież (i w cześnie j) u rzą ­
dzenie p iętrzące, k tó re  n ie  rnoże przew ozić 
ładunków  (s z la p la rka ), lecz urządzeń.e to  
w y c h o d z i  j u ż  z e k s p l o a t a c j i  i 
n ied ługo będzie zapom niane. — D la b liższe­
go określen ia  różnych rodza jó w  u k łaJa rek  
należy stosować te rm in y  dw uw yrazow e: tik ia -  
darka  w id ło w a  (wózek ten nazyw a się dziś 
wózkiem  w id ło w y m ), u k ła d a rka  trzp ien iow a  
(z trzp ień  em, do przewozu i uk ładan ia  np. 
kó ł) itp .. a także u k łada rka  szuflow a.

Od siebie dodam y, że dość skom plikow a 
ne zagadnien ie  nazw y d la  tego urządzenia 
(ok. 20 te rm inó w  na jeg o  oznaczenie — per. 
a rt. w yże j) p racow n icy po rto w i ro zw ią za li 
sposób p rosty i — w yda je  się n a jw łaśc iw szy, 
wychodząc od cechy n a jb a rdz ie j ch a ra k te ry ­
styczne j, n a jb a rdz ie j tu ta j is to tne j, m ia n o w i­
cie od fu n k c ji u k ładan ia  («p ię trzen ia») ła ­
dunków  (w  pojęciu  czynności «układan ia, 
p ię trzen ia»  m ieści się oczyw iście  i przewóz 
na kró tk ie  od leg łośc i, niezbędny tu ta j, fu n k ­
c jona ln ie  zw iązany z czynnością  u k ła d a n ia ).

W y n ik i dyskusji na tem at te rm inó w  in ­
nych urządzeń, k tó re  b y ły  dyskutow ane na 
om aw iane j naradzie , podam y w  następu 
num erach naszego m iesięcznika, d ruku ją c  je ­
dnocześnie a rty k u ły , k tó re  b y ły  podstaw ą te j 
d yskus ji. (Z )
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