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Dziesigte Dni Morza w Polsce Ludowej
rocznice, pejskich wéd na wielkie, oceaniczne szlaki rzucita po-

zachecajg do wspomnien. Jakze tu wigc — u progu
dziesigtych Dni Morza w Polsce Ludowej —mnie
siegngé pamiecig wstecz i nie odtworzy¢ na chwile tego,
co czas i wartko toczace sie zycie przyproszyty juz pytem
zapomnienia? Nie mam tu na mys$li owej przedziwnej
wiosny 1945 roku, kiedy zwycieski zotnierz radziecki
i walczgcy u jego boku zotinierz polski — dobijajac hi-
tlerowska bestie —a przynie$li wolno$¢ Wybrzezu. Tych
dni rozbrzmiewajgcych kanonada i nocy rozswieconych
tunami pozaréw, dni upajajacych i radosnych nikt z nas
nie zapomniat i nie zapomni — zbyt mocno wrytly sie
w serca. Ale czy jeszcze pamieta kto$ pierwsze Dni Mo-
rza w 1945 roku? Zapewne juz nie. Dzieli nas od nich za-
ledwie dziewie¢ lat, ale kazde z tych lat byto na miare
dziesieciolecia. Wrazenia i uczucia jakie towarzyszyty
owemu obchodowi zatarty sie juz i zbladly pod naporem
nowego, ktére przeobrazito caty kraj a z nim — Wybrzeze.
Bylo to jeszcze wtedy, gdy nad ruinami prastarego
Gdanska unosily sie dymy,dogasajacych pozaréw, zwa-
lone cielska dzwigéw zalegaly milczace nabrzeza, trawa
porastata opustoszate pochylnie stoczni, a sterczace z wo-
dy maszty i kominy wrakéw tarasowatly baseny portowe.
Wydawato sie, ze pracy calego pokolenia nie wystarczy

Rocznice, szczegO6lnie tak zwane ,okrggte*

by zaleczy¢ okrutne rany, przywréci¢ Wybrzezu flote
handlowg i rybacka. Na pierwszy obchéd Dni Morza
przybyt na Wybrzeze gospodarz kraju — towarzysz Bo-

lestaw Bierut. Na przekér watpigcym i niewierzgcym,
na przeko6r zgliszczom i ruinom — postawit przed mie-
szkancami Wybrzeza konkretne zadania natychmiastowej,
pospiesznej odbudowy. W imieniu Partii i Rzadu zapew-
nit pomoc i wspoétudziat catego kraju w realizacji zamie-
rzen, dat wyraz gtebokiemu zrozumieniu wtadz Polski
Ludowej dla spraw morza i Wybrzeza. Odrzucajac suge-
stie niektérych rzekomych fachowcéw, ktoérzy jedyna
droge do odbudowy widzieli w pomocy zagranicznych

.specow’ — odwotatl sie do bojowej proletariackiej sity
klasy robotniczej, do doswiadczenia i wiedzy postepowej
inteligencji technicznej Wybrzeza.

I oto w krétkim czasie kilku zaledwie lat gospodarka
morska nie tylko osiggneta swoéj stan przedwojenny,’ ale
W wielu dziedzinach przekroczyta go. Porty wysoko po-
bity swe dawne rekordy przetadunkéw, rybotéwstwo
zwielokrotnito potowy, tonaz floty zwiekszyt sie dwu-
krotnie a przemyst stoczniowy — nie istniejgcy uprzed-
nio — rozpoczat seryjng budowe petnomorskich jedno-
stek. Ujeta w szeroko zakreslone ramy planéw narodo-
wych, gospodarka morska poczeta sie szybko przeksztal-
ca¢ w sprawne i wydajne narzedzie polityki gospodar-
czej kraju, nieodzowny czynnik wzrostu jego potegi i do-
brobytu.

Za kilkg dni — jak corocznie — obchodzi¢ bedziemy
Dni Morza — Dziesigte Dni Morza w ludowej Ojczyznie.
Jakze r6zne one beda od tych pierwszych — z lata 1945
roku. Na ruinach i zgliszczach wyr6st w trudzie murar-
skich rgk nowy Gdansk, jeszcze piekniejszy niz dawniej,
w peini krasy z pietyzmem odbudowanych zabytkéw,
i starych, uroczych kamieniczek. Wokoét starego miasta
na gruzach ponurych czynszowych kamienic powstaty
nowoczesne, obszerne osiedla robotnicze — petne stonca
i zieleni, rozbrzmiewajgce radosnym dzieciecym gwarem.
Wysoko sterczg w niebo pochylniowe dzwigi gdanskich,
gdynskich i szczecinskich stoczni a pos$réd nich w blasku
spawalniczych iskier czerwienig sie kadiuby nowych
statkéw. Juz ponad sto peinomorskich, jednostek spty-
neto z pochylni stoczniowych, dziesigtki dalszych pie-
trzg sie wsréd rusztowan. Polska flota wyszedtszy z euro-

wspétpracy z dalekim krajem blis-
kich przyjaci6t — Chinami Ludowymi. Porty, unowo-
cze$nione i rozbudowane, zaopatrzone bogato w nowo-
czesny sprzet przetadunkowy — szybko$cig i sprawnos$cia
swej pracy wzbudzajg podziw zagranicznych marynarzy
" armatorow. Rybotéwstwo morskie wyzwolone od obcych
fachowc6w — w oparciu o statki macierzyste i nowoczesne
bazy ladowe — potawia cenng rybe na odlegtych, wydaj-
nych towiskach. Szkolg sie nowe kadry marynarzy, ry-
bakéw i stoczniowcédw; w instytutach naukowych i na
wyzszych uczelniach Wybrzeza tworzg sie podstawy na-
szej nowej, postepowej mys$li morskiej.

W okresie Dni Morza obchodzg swe doroczne $Swieto
stoczniowcy i rybacy — ci, ktédrych trud i praca w tak
wielkim stopniu przyczynia sie do wspaniatych osiggnie¢
i sukces6bw Wybrzeza. W Dni Morza przypada takze
Swieto naszej Marynarki Wojennej — wiernej i nieza-
wodnej strazniczki morskich granic Polski Ludowej.
W okresie tym wuczucia catego Kraju mocniej jeszcze
i gorecej kierujg sie ku przodujgcym spawaczom i onite-
rom stoczniowym, ku zastuzonym budowniczym okretow,
ku mistrzom wysokich potowéw, ku przodownikom wy-
szkolenia bojowego naszej Floty Wojennej. Stoczniowcy,
rybacy, marynarze w dniu swego $Swieta szczeg6lnie sil-
nie odczuwaja owa serdeczng wiez, jaka taczy ich ze
spoteczenstwem i szczeg6lnie silnie uswiadamiajg sobie
obowigzki ‘Oraz zadania, ktérych wykonania oczekujg
od nich Partia, Rzad i caly Narod.

most przyjacielskiej

1 jeszcze jeden wazny aspekt majg tegoroczne Dni
Morza. Oto wspierane przez swych mocodawcéw zza
oceanu wsteczne sily adenauerowskiego rewizjonizmu

i militaryzmu — coraz $mielej i bezczelniej wyciggaja
swe grabiezcze tapy po nasze ziemie zachodnie, po Wy-
brzeze, po Szczecin, Gdansk, Kotlobrzeg. Takze i inna
kukta amerykanskich podpalaczy $wiata — zbankruto-
wany pirat z Formozy — usiluje sprowokowaé miedzy-
narodowy konflikt i—zdradziecko i bezprawnie zagarnia-
jac nasze statki ptyngce z towarami do Chin Ludowych.

Ofiarg napasci ze strony uzbrojonych czangkaiszekow-
skich bandytéw statly sie juz dwa polskie statki —
— ,Praca“ i ,Gottwald“.

Ale mylne sg rachuby Adenauera i Czangkaiszeka, tak
jak mylne sg rachuby ich mocodawc6w: nie oni rozstrzy-
gajag dzi§ o losach $wiata. Potezny z kazdym dniem
liczniejszy i bardziej zwarty miedzynarodowy front po-
koju i postepu stanowi niezwyciezong zapore dla ich za-
kuséw. Front ten w oparciu o potege Zwigzku Radziec-
kiego i sity Chin Ludowych oraz krajéw demokracji lu-
dowych grupuje w swych szeregach postepowag ludzkos$¢
catego Swiata.

Lecz sita obozu pokoju — to sita kazdego z poszcze-
gblnych jego ogniw. A wiec wzmozenie pracy we wszyst-
kich dziedzinach naszej gospodarki morskiej, wzmozenie
obronnos$ci naszego Wybrzeza — jest bezposrednim wkta-
dem w dzieto obrony naszych granic, obrony pokoju,
walki o szczes$liwe jutro ludzkosci.

| taki jest najistotniejszy sens Dni Morza 1954. To
cosmy dokonali, co mozemy z duma podsumowa¢ podczas
dziesigtych Dni Morza — daje pewno$é, iz z sukcesem
zrealizujemy na odcinku morskim i dalsze niemate za-
dania.

Niech bodZzcem bedzie Swiadomos$¢é, ze nasza praca na
Wybrzezu jest nieodlgczng czesSciag wielkiego dzieta bu-
downictwa socjalistycznego, ktére prowadzi caty naréd
polski, dazac pod przewodnictwem Partii i Rzagdu do do-
brobytu i szcze$cia Ojczyzny.

161



B UDOW A I

R EMONT

S TATKOW
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skiej

Republiki Ludowej,

Z przyjemno$cia zamieszczamy pierwszy artykut otrzymany od Ambasady Wegier-
zyczac przemystowi okretowemu Bratniego Narodu suk-

ces6w na jego drodze rozwoju.

Wegierski przemyst okretowy po-
siada przeszto poéilwiekowa tradycje.
Rozwéj swoj zawdziecza on w wiel-
kiej mierze Dunajowi, jednej z naj-
wiekszych arterii wodnych Europy.
Przemyst ten zaopatrywatl w okresie
przed pierwszg wojng $wiatowg sze-
reg panstw naddunajskich w statki
i holowniki. Po wojnie, na skutek
skrécenia wtasnych drég wodnych,
podjat sie zadan, jakie do tego cza-
su nie lezaly w granicach jego zain-
teresowan. | tak w poczatkach lat,
trzydziestych wyszedt ze stoczni we-
gierskich pierwszy statek rzeczno-
morski ,Budapeszt*, kt6ry wigczono
do ozywionego handlu z Bliskim
Wschodem. Poniewaz jednostka zda-
ta egzamin, przystagpiono w 'oparciu
o zdobyte doSwiadczenia do budowy
dalszych, 'o wigkszym tonazu.
Przemyst oki*towy stangt przed
skomplikowanymi zadaniami: w miej
sce prostych statkéw rzecznych na-
lezatlo obecnie budowaé jednostki
petnomorskie. Pociggneto to za sobg
konieczno$¢ catkowitej zmiany tech-
nologii budowy.
Do lat) trzydziestych budowano
statki wylacznie nitowane, co prze-
diuzato i podrazato produkcje. Z poczatkiem lat czter-
dziestych zastosowano po raz pierwszy pofgczenia spa-
wane elektrycznie dla wewnetrznych czesci konstrukcyj-
nych i polagczen wregdéw z poszyciem. Poszycie i polg-
czenie z nim grodzi byto nadal nitowane.

Po wyzwoleniu wegierski przemyst okretowy przeszedt
— od dotychczasowych statkéw rzeczno-morskich — do
budowy statkéw petnomorskich. R6znity sie one od po-
przednich wprowadzeniem dna podwéjnego, wzrosta réw-
niez grubo$¢ poszycia. Przy typach tych rozszerzono za-
kres spawania na cala konstrukcje nosng kadtuba, nito-
wanie utrzymano tylko dla potgczen pilyt poszycia. Dal-
szym krokiem byto wprowadzenie spawania stykéw ptlyt
poszycia — szwy wzdiuzne nadal nitowano. Rok 1953
przyniést catkowite wyeliminowanie nitowania.

Réwnolegle ze stopniowymi zmianami konstrukcji mu-
siata sie oczywiscie zmienia¢ i technologia, majgca na
celu zapewnienie odpowiedniej jakos$ci produkcji i skro-
cenie cyklu produkcyjnego.

PrzejScie na spawanie zmienito zasadniczo przekrdj
zawodowy zaldég stoczni. Niterzy, wiertacze i doszczelnia-
cze ustgpili miejsca monterom spawalniczym i spawaczom.
Réwniez i tok obrébki ulegt zmianie. Przy nitowaniu wa-
ge. ktadziono przede wszystkim na zgodno$¢ podziatu
otworédw, traktujgc sprawe doktadnosci wymiaréw ze-
wnetrznych jako drugorzedng. Natomiast przy spawaniu
wymiary blach i ksztatty krawedzi do spawania wyma-
galy jak najwiekszej doktadnosci.
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Nowe metody produkcyjne wysunety na czoto zagad-
nien planowanie fabrykacji i Sciste ustalanie i przestrze-
ganie kolejnosci montazu, jako podstawowego czynnika
majagcego na celu unikanie naprezen wywotanych spa-
waniem.

W stosunku do materiatdw postawionolnowe wymaga-
nia. Blachy odpowiednie dla nitowania okazaly sie nie-
uzyteczne dla potagczen spawanych z powodu zbyt duzej
zawartosci wegla. Nie dawaly one pewnos$ci potaczen
i byty trudno spawalne. Podobne trudnos$ci wystapity i na
odcinku elektrod.

Tak wiec przejscie na konstrukcje spawane wpilyneto
na baze surowcowg i zmusito jg do produkcji spawalnych
stali okretowych.

Rozw6j technologii obrobki i prefabrykaciji

Potgczenia spawane spowodowaty konieczno$¢ utrzy-
mywania $cistych wymiaréw i nadawania krawedziom
blach odpowiednich skoséw .Przy krawedziach prostych
stosowano nozyce, przy pochytych wprowadzono ciecie
palnikami. Poczatkowo postepowano jak przy konstruk-
cjach nitowanych, montujgc poszczegélne plyty na po-
chylni. Z biegiem czasu wprowadzono tgczenie w warsz-
tacie paru ptyt w ptaty przy pomocy spawania automa-
tycznego. Wykorzystano przez to zalety spawania w po-
tozeniu poziomym, zmniejszajac zakres spawania piono-
wego na pochylni.



Ptaty prefabrykowane jak powyzej ustawiano na po-
chylni — ograniczenia gabarytéw i ciezarobw wynikaty
jednak z parametro6w posiadanych $rodkéw transportu
poziomego i pionowego. System ten byt duzym krokiem
naprzéd w zestawieniu z jednostkowym montazem po-
szczego6lnych ptyt. Dodatnie wyniki uzyskane przy pta-
tach spowodowaly rozszerzenie tej metody réwniez na
spawanie wregow i budowe ptatéw dna podwodjnego. Ko-
rzy$¢ wynikajgca z prefabrykacji w zamknietych halach
przez uniezaleznienie sie od wptywéw atmosferycznych,
byta bardzo duza. Rozwijanie metody ptatowej dopro-
wadzito w krétkim czasie do budowy sekcyjnej i do roz-
szerzenia oprzyrzagdowania hal prefabrykacji. Wprowa-
dzono toza do spawania typowych sekcji kadtubowych
statkéw rzecznych — rok 1954 przyniesie rozwigzanie dla
statkbw morskich. Obecnie opracowywane sa toza dla
sekcji dziobu i rufy.

Metody montazowe prac na pochylni

Montaz kadtuba z sekcji spawanych zmienit réwniez
technologie prac pochylniowych. W odr6znieniu od ka-
diuba nitowanego, ktédry przez zeSrubowanie tworzyt kon-
strukcje sztywng juz przed znitowaniem, nalezato przy ia-
czeniu przez spawanie opracowacé system rusztowan po-
mocniczych, koniecznych do podtrzymywania sekcji przy
ustawianiu. Poszczego6lne sekcje sczepiano przez przyspa-
wanie klamer, ktére zapewniaty réwniez odpowiednie dla
spawania szczeliny pomiedzy blachami.

Prawidlowe spawanie, a przede wszystkim przepi-
sana kolejnos¢ zabezpieczone zostaly przez $cista doku-
mentacje technologiczna i przewodniki. Spawacze zostali
podzieleni na kategorie. Do spawania poszycia dopusz-
czeni zostali wysokokwalifikowani spawacze, ktérzy pod-
dawani sg co 6 tygodni egzaminom sprawdzajgcym. Szwy
kontrolowane sa przez przes$wietlenia, przy czym stwier-
dzenie brakéw ponad 5% dyskwalifikuje spawiacza i nie
zostaje on juz dopuszczony do prac przy poszyciu. Po-
dobne obostrzenia stosowane sg réwniez w stosunku do
spawaczy zatrudnionych przy dnie podwéjnym. Ciezkie
warunki pracy przy tych sekcjach spowodowaly wpro-
wadzenie dodatkowych przepiséw bezpieczenstwa i ochro-
ny pracy. Spawacze zobowigzani sa do przerywania pra-
cy co 30 minut i wychodzenia z sekcji na Swieze powie-
trze. Wprowadzono specjalne wytgczniki, zabezpieczajace
przed porazeniem.

Poza ochronnymi rekawicami, hetmami i fartuchami
otrzymujg spawacze gumowe dywaniki. Na kazdych
dwéch spawaczy przydzielony jest jeden obserwator, kt6-
ry w wypadku niebezpieczenstwa natychmiast $pieszy
z pomoca.

Odbiory prac przeprowadzani: sg w oparciu o doku-
mentacje technologiczng, przy czym gtéwny nacisk poto-
zony jest na spawanie. Spoiny badane saregularnie droga
przeSwietlenia. Dla utatwienia kontroli kazdy spawacz
zobowigzany jest do wybijania swojego stempla obok
Spoiny co 1 mb. Btedy, odkryte przy kontroli mogag by¢
w ten spos6b od razu przypisane winnemu pracownikowi.
Metoda powyzsza podnosi dyscypline technologiczng i uci-
na zbedne dyskusje. Wymagania stawiane spawaczom
znajdujg swoje odzwierciedlenie w systemie wynagro-
dzenia. Odmiennie od innych zawoddéw nastepuje tu wy-
ptata nie za dzieto, a za jako$¢, co daje w wypadku 100%
zgodnos$ci z wymagang technologia wynagrodzenie w wy-
sokos$ci 160 — 170% naleznos$ci za dzieto.

Udziat konstruktoréw w kierowaniu pracami monta-
zowymi zostat silnie rozszerzony. Zmienit sie ré6wniez sto-
sunek konstruktoréw do technologéw. Praca ich $cisle
sie teraz uzupetnia. Wieloletnie doswiadczenia, zdobyte
przy konstrukcjach nitowanych nie dajg sie wykorzystac.
Tak konstruktorzy jak i technolodzy musza zdobywad
nowe dos$wiadczenia, odmienne od dawnych. Szereg roz-
wigzan obecnie budowanych statkéw nosi jednak pietno
.mys$lenia kategoriami nitowania“. Nowe metody wywie-
rajag swoéj wplyw na nowotworzone oprzyrzagdowanie i
urzagdzenia. W opracowywanych procesach wykrywa sie
jednak stale jeszcze biedy i niedociggniecia, ktére mu-
szg by¢ natychmiast usuwane. Czestym wypadkiem jest
stwierdzenie, ze na skutek Zle ustalonej kolejnosci prac
utrudniony jest dostep do pewnych czesci, lub tez, ze
okre$lona operacja koliduje z innymi rodzajami czyn-
nosci.

Pomieszczenia statk6w poddawane sg tak jak przy bu-
dowie nitowanej prébom wodnym na szczelno$¢, po czym
dopiero przeprowadza sie wyposazenie.

System prefabrykacji ptatowej skrocit na wegierskich
stoczniach czas prac pochylniowych o 15 — 20% w sto-
sunku do konstrukcji nitowanych. Budowa sekcyjna data
dalsze 25% oszczedno$ci czasu.

Technologia wodowania i wyposazenia

Po prébach na szczelno$¢ i doktadnym odrdzewieniu
kadtuby pokrywa sie minig i farbami ochronnymi. Na
pochylni montowane sa linie watéw, $Sruby i stery. Wo-
dowania sg z reguly boczne, przy czym zjazd przeprowa-
dzany jest na og6t na 5-ciu torach $lizgowych. Zakotwi-
czenie dokonywane jest linami; zwalnianymi jednocze$nie.
Mate jednostki majg liny opasujgce kadtub, wieksze za-
opatruje sie w ucha przyspawane do> kadtuba. Odlegtos¢
Srodka statku od krawedzi lustra wody wynosi pomie-
dzy 25 a 40 m, czas zjazdu 4—5 sek.

Montaz wyposazenia przeprowadzany jest po wodowa-
niu, przy pomocy dzwigéw pitywajacych i nabrzeznych.
Za zasade przyjmuje sie ukonczenie prac wyposazenio-
wych przed prébami na uwiezi. Préoby w biegu poprze-
dzajg proby statecznos$ci, po czym nastepuje zdawanie
jednostek.

Obecny stan rozwoju mozna podsumowac dotychcza-
sowymi dosSwiadczeniami i zestawieniem zagadnien, wy-
magajacych jeszcze rozwigzania.

Koncowa faza prac na pochylni

Doswiadczenia

Budowa systemem ptatéw, a nastepnie sekcji wptly-
neta na:

1. fatwiejsze, lepsze i szybsze spawanie,

2. mozliwo$¢ zatrudnienia przy prefabrykacji
o nizszych kwalifikacjach,

3. uniezaleznienie sie od wplywow atmosferycznych przez
przeniesienie duzej czesci prac z pochylni do krytych
hal w etapie prefabrykaciji,

4. oszczedno$¢ elektrod przez
szczegb6lnych elementéw,

spawaczy

lepsze dopasowanie po-
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5. lepszy dostep do poszczeg6lnych czesci statku w cza-
sie iprefabrykacii,

6. ScisSlejszg kontrole wykonania,

7. zmniejszenie naprezen kadiluba powodowanych duzym
zakresem spawania na pochylni,

8. skrocenie cyklu produkcyjnego i podniesienie wydaj-
nosci.

Zagadnienia opracowywane, lub wymagajace
rozwigzania

1. Koniecznos$¢ zabezpieczenia transportu poziomego i pio-
nowego rzedu 40 ton, wymaganego przy peinej budo-
wie sekcyjnej,

2. walka z deformacjami i naprezeniami po spawaniu, ce-
lem doprowadzenia odchylern do granic tolerancji mon-
tazowych i stopniowa likwidacja dopasowywania przez
palenie na miejscu montazu,

3. usuniecie nieodpowiednich dla spawania ksztattéw
krawedzi blach, jakie powstajg przy cieciu na pochylni,

4. brak odpowiednich uchwytéw montazowych dla du-
zych sekcji na pochylniach,

Wodowanie

Z okazji
w Gdansku Konferencja Naukowa
kiego Pomorza, na ktdrej zostang
darce morskiej w ostatnim dziesiecioleciu.

W zwigzku z tym

obchodu 500-lecia powrotu Pomorza i
Instytutu Historii

rowniez omoéwione

,Technika i Gospodarka Morska*“

5. wyrugowanie mys$lenia kategoriami konstrukcji nito-
wanych,

6. zbyt duze zuzycie elektrod przez brak doktadnos$ci przy
obrébce materiatu,

7. prawidtowe szkolenie spawaczy,

8. duze straty, rzedu 4—5°0 czasu, przewidzianego na
montaz na pochylni, spowodowane skoszeniami i od-
chyleniami sekcji, ktére trzeba podgrzewac¢ j docia-
ga¢ na pochylni,

9. niedostatecznie opracowane metody przycinania i przy-
gotowywania krawedzi do spawania.

Wegierski ludowy przemyst okretowy przebyt ogromna
droge, odrywajac sie w ciggu 5-ciu lat od starych zasad
i przyswajajac sobie nowoczesne metody technologiczne
oparte na spawaniu. Obok konstruktoréw wyrosty nowe
kadry technologéw, ktére po poczagtkowych trudnos$ciach,
zdotaty przez ich wnikliwe rozpoznanie, okre$li¢ i czeScio-
wo usungé popetnione btedy. Wegierski przemyst dazy do
zapewnienia sobie, droga wytezonej pracy i $miatej ini-
cjatywy, poczesnego miejsca ws$ré6d narodéw budujgcych
okrety, na odcinku wprawdzie nie iloSciowym, lecz ja-
koSciowym.

boczne

Gdanska do Polski odbedzie sie we wrze$niu br.
Polskiej Akademii Nauk, poswigcona dziejom Wiel-
osiggniecia Polski Ludowej na Pomorzu i w gospo-

zamies$ci w drugim potroczu br. szereg artykutéow

poswieconych rozwojowi historycznemu polskiego budéw nictwg okretowego i portu gdanskiego oraz osiag-

nieciom naszego budownictwa okretowego,
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Zagadnienie wytrzymatosci watdow Srubowych
statkow plywajgcych w lodach*)

629.12.037.4:656.6.052.54 Kand. nauk techn.

Przyczyng awarii watéw $Srubowych przy pracy
w okresie lodéw sag najczes$ciej uderzenia Sruby o 16d, po-
wodujgce deformacje lub ztamanie jednego z piér Sruby.
Ztamanie na ogo6t nastagpi w miejscu potaczenia pidra
z piastg Sruby, gdyz w tym przekroju pi6ra dziata naj-
wiekszy moment zginajgcy. Jezeli przy tym wytrzyma-
tos¢ watu Srubowego okaze sie mniejsza od wytrzyma-
tosci pi6ra, uderzenie to pociggnie za sobag ztamanie watu
Srubowego przy stozku i, jak to sie zazwyczaj zdarza,
utrate Sruby wraz z odcinkiem watu.

Obliczenie wytrzymatosci watu Srubowego z uwzgled-
nieniem dziatania obcigzen uderzeniowych winno zabez-
pieczy¢ wiekszg wytrzymatos¢ watu Srubowego od wy-
trzymatosci Sruby, aby w ten spos6éb usungaé mozliwos¢
utraty Sruby.

Zatdbzmy , ze pi6éro otrzymuje uderzenie w plaszczyz-
nie stycznej do powierzchni cylindrycznej, opisywanej
przez pi6éra Sruby. Najwieksze obcigzenie P, kt6re moze
przenies¢ piéro sSruby bez ostatecznego odksztatcenia,
rébwna sie:

P= @

gdzie:
P — obcigzenie wywarte na koniec pi6ra (rys. 1)

Wp moment wytrzymatosci przekroju piéra wzgledem
osi najwiekszej sztywnosci.

otp — granica ptynnos$ci materiatu piéra.

Sita ta wywota moment gnacy na wale
U - Pa
gdzie:

a — odlegto$¢ mierzona wzdluz osi watu, od konca pio-
ra, do rufowego konca tozyska przySrubowego,
i moment skrecajacy watu

* Wg ,Morskoj i Riecznoj Ftot“, Nr 3/1953.

E. REINBERG, ZSRR

gdzie:
D — $rednica kregu opisywanego koncami piér Sruby
~~ $rednica piasty Sruby

Te dwa momenty odpowiednio spowodujg naprezenia
w wale.

gdzie:

— osiowy i W-ow — biegunowy moment wytrzyma-
tosci przekroju watu Srubowego.

Przy przyjeciu teorii najwiekszych stycznych napre-
zen, obliczeniowe zsumowane naprezenie w wale wynosi

= |/=2+ 482< 2)
gdzie:

K — wspélczynnik zapasu wytrzymatosci watu w sto-
sunku do $ruby, uwzgledniajagcy dynamiczne ob-
cigzenia i mozliwg koncentracje naprezen w wale.

atw — granica ptynnos$ci materiatu watu

Podstawiajgac do (2) wielkos¢ a i
runek wytrzymatosci
R YA Y ~V>
tw tp W D — Di

t, otrzymamy wa-

©)
w

skad _otrzymamy minimalny konieczny moment wytrzy-
matosci watu
tp | 4a2-f D»

W KW,
otw D — D,

a Srednica watu Srubowego winna by¢ nie mniejsza

ol2 32 kwr YW+ 7y @
r.(l — a4 D—D,
Dla skonstruowanego watu zapas wytrzymato$Sci moze
by¢ okreslony wg wzoru

K w Ofw D—D,
W.. tp /4a2+D! ®)

Praktycznie zapas wytrzymatosci K réwny jednosci
mozna uwazaé¢ za wystarczajacy, poniewaz przy biegu
naprzéd sita zazwyczaj skierowana jest pod katem nie
wiekszym niz 10° — 12° dn osi piéra. Odksztatcenie pidra
przebiegnie w kierunku osi Z w przekroju o najmniej-
szej sztywnos$ci. Na wytrzymatos¢ watu najbardziej od-
dziatywuje sktadowa Py w kierunku osi najwiekszej
sztywnos$ci piéra Y ( rys. 1).

Po wprowadzeniu tych uwag wzdér okreS$lajgcy mini-
malng $rednice watu Srubowego przybierze postacé:

32 tp

y~(l — «4 tw

1/ 4a2— D2
D — D,

(6)
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Moment wytrzymatosci piéra Wp rozumie sie jako
stosunek momentu bezwitadnosci przekroju do odlegtosci
najbardziej oddalonego wtékna od $rodka cigezkoSci:

f Frdm

Ymax

W,

Moment bezwtadnosci nie moze byé okreslony bez-
posrednio catkowaniem, poniewaz przekrdj pioéra posia-
da ztozony, niesymetryczny obrys. Obliczenie moze by¢
przeprowadzone z dowolnym stopniem doktadnosci po

rozbiciu przekroju na elementarne prostokgtne po-
wierzchnie. Moment bezwtadno$ci w tym wypadku wy-
nosi
i—n i=n
lp= {wrdo>" S/, + SF L*

gdzie:

toi — moment bezwtadno$ci powierzchni wzgledem osi

przechodzacej przez jej $rodek ciezkoSci.

Fj —mpowierzchnia w cm2

Ild — wspotrzedne Srodka ciezkosci powierzchni.

i—7
Wielkos¢ S toi zazwyczaj
&1

jest niewspo6tmiernie

mata w poréwnaniu z drugim skitadnikiem. Dlatego mo-
zemy przyjac:

i=n
= SiFi I<(<l (7)
Kolejno$¢ obliczen zilustrowana jest nastepujacymi
przyktadami:
Przyktad 1:

Sprawdzenie wytrzymatosci watu Srubowego morskiego
holownika przy pracy w warunkacti lodowych

Dane do obliczen: d watu $rubowego = 200 mm,
D $ruby = 1700 mm, Di piasty $ruby = 360 mm,
o = 30 cm, o/u' = 28 kg/mm2 oip = 25 kg/mm?*.
r-205
— — 7845 cm1l
32

Moment wytrzymatos$ci przekroju
2.a) obliczamy w nastepujgcy sposoéb:

piéra Sruby (rys.

1. OkresSlamy odcieta $rodka ciezkos$ciyc piéra. W tym
celu rozbijamy (dowolnie) przekréj na prostokaty, kt6-
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rych wielko$¢ jest robwna odpowiednim powierzchniom
F; (rys. 2,b)

i—n
S FY,
i=i 2653,8 .
i=n = = 15,8 cni
SF 168
i=1
gdzie:
Vi — odciete, obliczone od dowolnie potozonej osi Z.

2. Okre$Slamy nowe odciete $Srodkéw ciezko$ci prosto-
katnych powierzchni yj w stosunku do osi Zc, przepro-
wadzonej przez $rodek ciezkosSci przekroju pidra.

3. Wyliczamy moment bezwladnosci
przechodzacej przez $rodek ciezkosci
w/g wzoru (7).

wzgledem osi,
przekroju pi6ra

Ip= SF Y! .=

i=1 * Cl

11,761 cm4

4. Obliczamy moment wytrzymatosci przekroju pioéra:

11,761
1630 cm3
W =Y 18,8

gdzie:

Y..,.v — odlegtos¢ od Srodka ciezkosci do najbardziej od-
dalonego witbkna, mierzona wzdtuz osi odcie-
tych.

Nieodzowne obliczenia dla przekroju na rys. 2,a zo-

staly zestawione w tablicy 1.

: 1/* ir

L.p. K Yi Flyl Ya "a i ci

cm2 cm cm* cm cm2 cm4

1 8,4 1,4 118 14,4 200 1650

2 33,0 5.8 192 10,0 100 3300

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 1920

6 18,0 29,8 537 14,0 196 3530

7 18 33,7 61 17,9 320 575

2 168,011 t— 2654,8 - 11 761

fe.

OkresSlamy zapas wytrzymatosci watu Srubowego

w stosunku do piéra Sruby, z uwzglednieniem dziatania
obcigzen uderzeniowych wg wzoru (5).

7845 28 170 — 36
630 25 /4 X 30»+ 170=

co w zupetnosci wystarcza.

Przyktad 2:

Wyliczenie wg wzoru (5) zapasu wytrzymatosci watu

Srubowego parowca typu ,Leningrad“ wg danych:
d — 387,33 mm, D — 5620 mm, Di = 570 mm, a — 1150
mm, atw = a/,, — watl i $ruba ;sg stalowe, Wp — 12620

cm3 (obliczono powyzej wskazang metoda).

Se2—gr — 039
"1/ 4>(115=+ 561=

12620

Zapas wytrzymatos$ci jest niewystarczajgcy. Praktyka
eksploatacji parowcéw typu ,Leningrad® wskazuje na
duza ilos¢ awarii watéw Srubowych, potgczonych z utra-
tg odcinka watu razem ze $rubg. Jasne jest, ze jedng
z zasadniczych przyczyn awarii jest niedostateczny zapas
wytrzymatosci watu Srubowego w stosunku do wytrzy-
matosci Sruby.

Opr. E. K.



TECHNICZNA

Zmiekczanie

EKSPLOATACJA

FLOTY

Srodkami krajowymi wody zasilajgcej

na statkach morskich

Inz. Cz. NOSZCZYNSKI, Gdynia

Zamieszczajgc artykut

inz. Cz.
zmigekczania wody kotlowej —

Noszczynskiego, autora pomysiu nowego sposobu
apelujemy do stuzby technicznej PMH o podziele-

nie sie z nami swoimi doSwiadczeniami i uwagami na temat zastosowania metody

,Chemorg"“.

Zmiekczanie wody wewnatrz kottéw morskich

Zmiekczanie wody zasilajgcej na statkach morskich
odbiega daleko od metod stosowanych dla kottéw lgdo-
wych. W gre wchodzi kilka czynnikéw stwarzajgcych po-
wazne trudnos$ci. Wymieni¢ tu nalezy na pierwszym miej-
scu ograniczenie przestrzeni dla koniecznych urzadzen,
dalej, obstuga tych urzgdzen wymaga dos$¢ szerokiego
zakresu znajomos$ci zachodzgacych proces6w, zachowania
starannos$ci i ciggtosci. W warunkach ruchowych na mo-
rzu, trudnosci te stwarzajg zasadniczg przeszkode i dlate-
go wszystkie statki wyposazone w kotly prostszych typéw,
z reguty zdane sa na urabianie wody wewnatrz kottow.
Upraszcza to zagadnienie, nie stanowi jednak najko-
rzystniejszego rozwigzania.

Zazwyczaj przewaza i decyduje u armatoréw daznos¢
polegajagca na wyborze mniejszego zta, jakim sg straty
zwigzane z kosztami uzywania gotowych preparatéw,
czestym odmulaniem itp. w poréwnaniu do skutkéw nie-
urabiania wody w ogéle. Niejednokrotnie narastaja
olbrzymie koszty w wyniku powaznych uszkodzen ko-
rozyjnych, a o stratach spowodowanych obnizeniem wy-
dajnosci kottow wywotanych obecnoscia kamienia kotto-
wego o0 znacznych nieraz grubosciach, dobrze wiedzag
energetycy przedsiebiorstw okretowych. Powazne straty
paliwa oznaczajg na morzu jednoczesne zmniejszenie zdol-
noéci przewozowej jednostki, a nierzadko moga by¢ przy-
czyng przymusowego dodatkowego zawijania do portéw
bunkrowych, co pocigga z kolei za sobg niewspétmierny
wzrost kosztéw eksploatacyjnych, oczywiscie dewizowych.

Z powyzszych przyczyn, wszystkie floty handlowe
Swiata postuguja sie Srodkami mozliwie najmniej skom-
plikowanymi do celéw urabiania wody kottowej, co z ko-
lei wplyneto na powstanie do$¢ powaznej iloSci opa-
tentowanych preparatéw stuzacych do tego celu. Pow-
statl tez caly szereg zaktad6éw przemystowych, o powaz-
nych nieraz kapitatach zaktadowych, trudnigcych sie wy-
tacznie produkcja $rodkow zmiekczajgcych dla uzytku
kottéw morskich. Charakterystyczne jest to, ze kierow-
nictwo tych zaktadéw i ich wtasciciele to przewaznie lu-
dzie z duza praktyka morskg, dawni mechanicy okreto-
wi, ktoérzy porzucili stuzbe na morzu i, wykorzystali na-
byte doswiadczenia, twierdzac, ze chemik nie moze zaj-
mowacé stanowiska mechanika i ma odwr6t — obaj sa od
siebie wspéizalezni.

Chociaz preparatéw tych jest bardzo wiele, wszystkie
prawie bazujg na wprowadzeniu do wody kotlowej zwigz-
kéw zasadowych wplywajgcych na utrzymanie przede
wszystkim pewnej alkalicznos$ci, jako czynnika hamuja-
cego rozw6j korozji oraz strgcajgcego zawarte w wodzie
sole wapnia i magnezu w postaci luznego osadu dajgcego
sie usung¢ z kottéw na drodze odmulania.

Trafiajg sie tez preparaty, ktére mozna by ogdélnie
okres$li¢ jako ,tajemnicze”; sktad ich i dziatanie pokryte

jest niedomodwieniami. Czesto producenci tego rodzaju
Srodkéw wurabiania wody, twierdzg miedzy innymi, ze
najistotniejsza zaletg i przewagag ich produktu jest np.

prostota dozowania, uzalezniona jedynie od ilosci m2 po-
wierzchni ogrzewalnej lub iloSci m2 rusztu, bez potrzeby
wykonywania jakichkolwiek analiz.

Dla wdéd $ciSle okreslonych, moze to nawet daé pe-
wien wynik, ale w odniesieniu do réznych wéd, jasne
jest, ze dziatanie bedzie rézne.

Gdyby twierdzenia te odpowiadaly rzeczywisto$ci, na
pewno by wszystkie sitownie skorzystaly z tego dobro-
dziejstwa, w szczeg6lnosci za$, duze zaktady lgdowe, po-
noszace przeciez znaczne koszty na utrzymywanie specja-
listéw chemikéw dla zapewnienia nalezytej kontroli wody
kotlowej. Zaktady takie nigdy sie nie stykaja z tymi
Jgajemniczymi i prostymi* srodkami zmiekczajgcymi.

Dla $wiadomego swej odpowiedzialno$sci mechanika
okretowego nie moze byé obojetne jakie Srodki stosuje
on do urabiania wody kottowej, poniewaz chodzi tu owar-
toSciowe urzgadzenia jemu powierzone. Winien on tez
zawsze dazy¢ do uprzedniego, doktadnego poznania skiad-
nikbw preparatu przed jego zastosowaniem.

Zagadnienie racjonalnej gospodarki woda kotlowa
w polskiej marynarce handlowej, zaré6wno przed wojna
jak i w czasie ostatniej wojny, bylo poniekad zostawione
samo sobie. Wszelkie formy przypadkowego bodaj uzy-
wania réznych Srodkéw, a przede wszystkim dozowania
,na czucie', brak wtasciwej kontroli odgérnej ze strony
nadzoru technicznego, $wiadczg o braku powaznego trak-
towania istoty zagadnienia przez 6wczesnych armatorow.

Konieczno$¢ zmiekczania $srodkami krajowymi wody
kottowej na jednostkach morskich

Obecnie, jako logiczny skutek planowej socjalistycznej
gospodarki morskiej, w dalekowzrocznej trosce o maksy-
malne wykorzystanie urzadzen, o przedtuzenie ich zywot-
nosci, wreszcie w walce z marnotrawstwem, zagadnienie
witasciwej gospodarki woda kottowa stusznie wysuwa sie
w polskiej marynarce handlowej na pierwszy plan.

Do niedawna jeszcze flota nasza korzystata w dos¢
szerokim zakresie z preparatéw zmiekczajacych pocho-
dzenia zagranicznego. Wyniki stosowania byly jednak
réozne i zalezaly w duzej mierze od kwalifikacji zalog,
a w duzej od przystowiowego tutaj szczesScia. Taka sy-
tuacja, w powigzaniu z trudno$ciami zaopatrzenia w wy-
niku zaostrzajacych sie stale stosunkéw miedzynarodo-
wych, spowodowata konieczno$¢ uniezaleznienia sie od
obcych dostawcéw oraz. przyhamowania odptywu dewiz.
Byto to mozliwe wytgcznie przez stworzenie nowych
Srodkéw zmiekczajagcych w oparciu o krajowa baze su-
rowcows.

Diuzsza praktyka wykazata jednak, ze stworzenie sa-
mego preparatu nie jest jeszcze rébwnoznaczne z rozwia-
zaniem zagadnienia urabiania wody kotlowej na statkach
morskich. Uprzednio cytowana zasada, ze chemik nie za-
stagpi mechanika, ani mechanik chemika — znalazta catl-
kowite potwierdzenie w szeregu.'trudnos$ci jakie towarzy-
szyly przy uzywaniu nowego preparatu.

Ostatnio na bazie wieloletniej praktyki morskiej, opra-
cowana zostata i wprowadzona w zycie w PMH nowa me-
toda ochrony kottéw morskich przed kamieniem i korozja.

Bezsprzeczng zaletg tej metody jest fakt, ze obejmuje
ona caty wachlarz czynnikéw czysto mechanicznych ma-
jacych wptyw na cato$¢ gospodarki wodg kotlowga i oparta
jest na:

1. przeszkoleniu zatég w zakresie podstawowych wia-
domosci z dziedziny technologii wody kottowej,

2. wyposazeniu statkéw w niezbedne przyrzady i na-
czynia do przeprowadzenia badan wody kotlowej,
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3. zaopatrzeniu zalég w tatwe do przyswojenia in-
strukcje przeprowadzenia ruchowych badan wody kotto-
wej,

4. dostarczeniu gotowego preparatu opracowanego na
bazie sktadnikéw prbdukcji krajowrej,

5. zorganizowaniu stalego dozoru lgdowego o charak-
terze kontrolnym i doradczym.

Jednoczed$nie metoda ta normalizuje calo$¢ gospodarki
wodnej na jednostkach morskich, co znajduje swéj wy-
raz miedzy innymi w tym, ze zatogihiezaleznie od ptyn-
noéci kadr, zawsze i na kazdej jednostce, znajdujg' te
same warunki; raz opanowana technika jest wcigz
aktualna. Wprowadzona karta kontroli .wody oraz wy-
kresowa sprawozdawczo$¢ wynikéw jest jednocze$nie
wdziecznym tematem szeroko stosowanego na statkach
szkolenia zawodowego. Waznym psychologicznie objawem
jest to, ze nadzér techniczny z roli sedziego: i nie zawsze
stusznej roli oskarzyciela przeszedt do poiziomu doradcy
i opiekuna, przyczyniajac sie do wytworzenia trwatych
i zdrowych podstaw uczciwej wspotpracy dla wspélnego
dobra gospodarki narodowej na omawianym odcinku.

Urabianie wody kottowej krajowg metodg ,CHEMORG*

Zagadnienie zmiekczania wody zasilajacej przed kot-
tami jest juz daleko posuniete i jak obecny stan zwig-
zanych z tym prac pozwala przypuszczaé¢, w niedtugim
czasie bedziemy w posiadaniu specjalnie skonstruowanego
taniego i wygodnego urzadzenia do tego celu. Naturalnie,
ze od chwili opracowania do momentu rozpowszechnienia
uptynie niewatpliwie -wiele czasu i dlatego na obecnym
etapie urabianie wody wewnatrz kottéw .pozostanie w dal-
szym ciggu aktualne.

Juz wprowadzenie nowej metody ,CHEMORG" jest
duzym krokiem naprzéd w kierunku przygotowania wody
zasilajgcej przed .kottem. Wykorzystujgc wszystkie moz-
liwoéci jednostek morskich, stosuje sie obecnie wstepne
urabianie wody zasilajacej, pozwalajgce na uzyskanie po-
zostatej twardos$ci w granicach od 0,5 do 4°N.

Jeden ze zbiornikéw dennych przedzialu maszyno-
wego (lewy) przeznacza sie do wytgcznego zasilania kot-
téw. Zbiornik ten zostaje uzyty do wstepnego zmiekcza-
nia przy wykorzystaniu ciepta odpadowego pary odpra-
cowanej i skroiplin, ktére skierowuje sie do tego zbiornika
w zaleznos$ci od miejscowych warunkéw pracy urzadzen
zarbwno w morzu jak i w porcie. Uzyskujemy pewien
stopien odgazowania przez doprowadzone ciepto oraz roz-
ktad kwasnych weglanéw wapnia i magnezu.

Doprowadzajgc wyznaczong wynikiem analizy dawke
wodorotlenku sodu i weglanu sodu przewodem do napet-
nienia z poktadu, uzyskujemy znaczne wytrgcenia nie-
rozpuszczalnych zwigzkéw wapnia i magnezu:

Ca (HCOt)t 4- 2NaOH = CaCO, + Na* CO, + HtO (1)
CaSOi + Na*CO, = NazSOt CaCoO, @

Ruch statku na fali sprzyja lepszemu wymieszaniu sie
roztworu, powoduje jednak unoszenie sige juz strgconych
soli. W pewnych warunkach osad moze zosta¢ wttoczony
wraz z woda zasilajacg do kottow, przekreslajgc efekt
wstepnego zmiekczania. Dla unikniecia tej ewentualnos$ci,
wode zmigekczong wstepnie w zbiorniku maszynowym na-
lezy uzywac¢ jako zasilanie dodatkowe poprzez skraplacz
i skrzynie cieplng, jes$li obieg zasilania nie posiada filt-
row po stronie ttoczacej. Zasilane kottéw wprost z tanku
w czasie ruchu maszyn gtéwnych jest zresztg niewska-
zane i wystarczy catkowicie uzycie wspomnianego zasi-
lania dodatkowego. Filtry skrzyni cieplnej zatrzymuja
zanieczyszczenia wody chronigc kotly przed stezeniem
gestos$ci i nagromadzaniem sie mutu. Ten rodzaj zasilania
posiada dalszg dodatnig strone, .a mianowicie zatrzymane
w filtrze skrzyni cieplnej osady absorbujg w znacznej
czeSci mogacy sie znajdowaé¢ w wodzie olej cylindrowy.
Jest to w pewnym stopniu usprawnieniem samego filtra,
ktory przeciez przeznaczony jest wylacznie do zatrzyma-
nia smaréw wody zasilajgcej.

168

Tak wiec przez wykorzystanie ciepta odpadowego uzy-
skujemy w lewym zbiorniku maszynowym znaczne zmigk-
czenie wody zasilajgcej oraz lepsze jej odoliwienie. Przy
uzyciu wody surowej np. z gdynskiej sieci (Tw. caik.
ok. 14° N),.dodatek 40 g NaOH -i30 g NaCOs/m*- pozwala
uzyskaé twardo$¢ pozostata wstepnie zmiekczonej wody
rzedu 1—2°N.

Majac tak przygotowanag wode zasilajgca, dalsze jej
urobienie w kottach nie pocigga za sobg dodatkowych
strat odmulania, poniewaz ilosci osadéw sa nieznaczne
w poréwnaniu do osadéw z wody urabianej wytacznie
wewnatrz kottow.

Jasne jest, ze wstepnie urobiona woda, mimo swej
stosunkowo niskiej twardos$ci pozostatej, musi posiadacé
pewng alkaliczno$¢ celem przeciwdziatania korozji, musi
tez posiada¢ czynniki zabezpieczajgce przed tworzeniem
sie kamienia kottowego, jak i wplywajace na rozluznienie
i rozpuszczanie starego kamienia, dalej, musi ona by¢
pozbawiona wolnego tlenu jako czynnika utatwiajgcegc
postep korozji.

W arunki te zostajg stworzone przez dodatek preparatu
,Chemorg", w skitad ktérego obok sktadnikéw nieorga-
nicznych wchodzg jednoczes$nie sktadniki organiczne.

Dla uwypuklenia catej rozpietosci oddzialywania tego
preparatu wtasciwe bedzie omoéwienie po krotce roli
wszystkich czynnikéw wchodzacych w jego sktad:

a) weglan sodu — strgca sktadniki twardos$ci statej
(wzdér 2), mogace by¢ przyczynag tworzenia sie k.a?nienia,
zapewnia dostateczng alkaliczno$¢ wody przeciwdziataja-
cg korozjom.

b) fosforan sodu — stragca catkowicie wszystkie skiad-
niki twardo$ci pozostatej, niszczy tacznie ze skrobig nie-
znaczne ilosci olejow zawartych w wodzie, w obecnosci
pozostatych ograniczonych sktadnikéw wspoéidziata przy
tworzeniu sie cieniutkiego filmu ochronnego na blachach
powierzchni ogrzewalnej, zmiekcza stary istniejagcy ka-
mien kottowy i przeciwdziata powstawaniu nowego:

Cci Com
3 —- (1ICO,)2 + 2NazPO, = dfPOi)* + 6NaHC.0(3)
Mg Mg

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

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

c) siarczan sodu — wigze zawarty w wodzie wolny tlen:

2Na.,SO3 — 02 = 2 NazSOi

powstata w wyniku reakcji sél glauberska wptywa co
prawda jako rozpuszczalna na twardo$¢ wody, ale: jej
obecnos$¢ jest poniekad przydatna jako $Srodek przeciwko
oddzialtywaniu ewentualnego nadmiaru tugu sodowego,
prowadzgacego do kruchos$ci kaustycznej (w wyniku roz-
padu w warunkach temperatury i ciSnienia weglanu
sodu: Na,CO, -|- H20 = 2NaCH + COi).

d) organiczne — skrobia, tanina, zelatyna dziatajg
w kierunku absorbowania oleju w wodzie kottowej,
utrudniajg krystalizacje czynnikéw twardos$ci przed ko-
rozja przez wytwarzanie filmu ochronnego oraz wpty-
wajg na obnizke tendencji burzenia sie wody oczywiscie
pod warunkiem dozowania we wtasciwym, stosunku.

Dotychczas osiggniete wyniki sa powodem, ze urabia-
nie wody kottlowej na jednostkach plywajacych metoda
,Chemorg" nabiera coraz szerszego zainteresowania j zdo-
bywa sobie obywatelstwo w PMH. Nie ustepuje ona
kosztownym preiperatem zagranicznym, co znajduje swoj
wyraz przede wszystkim w tym, ze jest zrozumiata i do-
stosowana do poziomu kwalifikacji zawodowych perso-
nelu plywajgcego.

Problem urabiania wody we flocie przestat by¢é czyms$
tajemniczym, stat sie natomiast koniecznos$cig, poniewaz
umozliwia osigganie znacznych oszczednosci w paliwie
oraz w kasztach napraw kottowych i jest jednym z naj-
powazniejszych obecnie czynnikéw wspoétzawodnictwa
oszczednosSciowego wsrod zaldg.



NA UTYKA !

PRAKTYKA

M O R S KA

Rola radaru jako pomocy w zapobieganiu zderzeniom na morzu (ll)

621.396.6:347.799.1 Kpt. .

Czes$¢ Il artykutu,

w. STEFAN GORAZDOWSKI,

ktory

Gdynia.

rozpoczat sie w n-rze 4/54, zawiera omodwienie biernej

i czynnej metody korzystania z radaru jako pomocy przy zapobieganiu zderzeniom

na morzu.

Postugiwanie sie radarem w celu zapobiegania
zderzeniom

Radary stosowane na statkach handlowych pokazuja
wykryte obiekty na kolistym ekranie w postaci plam
Swietlnych zwanych echami. Statek wtasny znajduje
sie zawsze doktadnie w $rodku ekranu. Potozenie wykry-
tego echa okres$la sie wzgledem $rodka ekranu, czyli
wzgledem potozenia statku wtasnego przez wyznaczenie
kierunku i odlegto$ci do echa. W celu wyznaczania kie-
runkéw na echa, na krawedzi ekranu umieszczona jest
podziatka stopniowa od 000° do 359°. Podziatke te
mozna zwykle obraca¢ dokota ekranu. Jezeli na kresce
kursowej nastawi sie 0°, to odczytane kierunki beda ka-
tami kursowymi. Jezeli natomiast na kresce kursowej
nastawi sie kurs rzeczywisty statku wtasnego, to odczy-
tane kierunki beda namiarami rzeczywistymi. Dla za-
pewnienia doktadnos$ci odczytania kierunku, na ekranie
umieszczona jest wskazOwka poruszana recznie. Obra-
cajac wskazéwke mozna ustawi¢ jg tak, aby przechodzita
przez echo. W ten sposéb wskazéwka taczy linig prosta
Srodek ekranu i echo, a swoim korncem wskazuje na po-
dziatce kierunek z doktadno$cig do V*°. W celu wyzna-
czania odlegtosci do ech, na ekranie przebiegaja w réow-
nych od siebie odstepach $wietlne koncentryczne kregi.
W zaleznos$ci od nastawienia skali i typu radaru, odle-
gtosSci miedzy dwoma sgsiednimi kregami moga by¢ r6z-
ne np. 10 Mm, 2 Mm. lub 1 Mm. Doktadno$¢ odczytanej
odlegtosci zalezy zatem od nastawionej skali i wynosi
mniej wiecej 0,1 odlegtosci pomiedzy dwoma sgsiednimi
kregami, czyli waha sie¢ w granicach od 1 Mm. do 0,1 Mm.
Im wieksza skala jest nastawiona, tym wieksza jest do-
ktadno$¢ odczytanej odlegtosci.

Podstawowe warunki prawidtlowego postugiwania sie
radarem w ogo6le, a zwlaszcza w celu zapobiegania zde-
rzeniom, sg nastepujgce:

a. dobry stan techniczny radaru (brak uszkodzen, pra-
widtowa kalibracja), pozwalajacy na przyjmowa-
nie jego wskazah z petnym zaufaniem,

b. znajomo$¢é posiadanego radaru, szczegodlnie co do
jego zasiegu, zdolnosSci wykrywania poszczeg6lnych
obiektéw w réznych warunkach, martwych sekto-
row, wreszcie doktadnosci wskazywanych kierun-
kéw i odlegtosci,

nieustanna (podczas zmniej-
praca dobrze wyszkolonego

Cc. umiejetna, czujna i
szonej widzialno$ci)
operatora,

d. prawidlowe wykorzystanie przez nawigatora in-
formacji dostarczonych przez radar.

Jest rzecza oczywista, ze jesli ktéorykolwiek z tych
warunkéw nie jest spetniony, to radar moze bardzo ta-
two przyczyni¢ sie do stworzenia powaznego niebezpie-
czenstwa zaréwno dla statku wiasnego, jak i dla innych
statkbw spotkanych podczas ograniczonej widzialnos$ci,
szczegdblnie gdy kierownictwo statku nie zdaje sobie spra-
wy z popetnianych bteddéw.

Pierwsze trzy warunki majg charakter techniczny i nie
sg tematem tego artykutu. Nie ulega watpliwos$ci, ze. je-
$li radar ma spetni¢ swojg role, to musi byé w dobrym
stanie technicznym, jego mozliwosci muszg by¢ znane, a
jego obstuga musi by¢ prawidilowa. Pozostaje natomiast
do omowienia warunek czwarty, ktéory od wielu miesiecy
jest przedmiotem obszernych dyskusji na tamach prasy
fachowej.1

Jak wynika z podanego na wstepie opisu, zmiany
wzajemnego potozenia dwoéch statkbw wykazywane sag
na ekranie radaru w postaci ruchu echa statku obser-
wowanego wzgledem statej pozycji statku wtasnego, kt6-
ra znajduje sie zawsze w $rodku ekranu. Ruchy echa
na ekranie sg zatem ruchami wzglednymi i nie.przed-
stawiajg rzeczywistego ruchu statku obser-
wowanego2 llustruje to nastepujgcy przyktad:

Statek A idzie kursem 000°, szybkos$cig 12 w. i w od-
stepach 5-cio minutowych otrzymuje z radaru nastepu-
jace namiary i odlegtosci do statku B:

namiar | — 035° —m4,3 Mm.
namiar Il — 037° — 35 Mm.
namiar Il — 039° — 2,8 Mm.
namiar IV — 042° — 2,1 Mm.
namiar V — 049° — 14 Mm.
namiar VI — 068° — 0,75 Mm.

radiotokatora” — t. Zeze-
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,Radar in Fog“ — str. 663. Shipbuilding and Shipping Re-
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! Z wyjatkiem przypadku, gdy statek wtasny jest catkowi-
cie unieruchomiony, tzn., ze jego szybko$¢ wynosi 0 w., a kurs
nie ulega zadnym zmianom. W takim przypadku ruch echa
na ekranie jest ruchem rzeczywistym statku obserwowanego.
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Na ekranie radaru ruch
stawiat sie jak na rys. 1:

tego echa bedzie przed-

Jak z lego rysunku wida¢, echo na ekranie posuwa
sie kursem 209° i przebywa 0,7 Mm. w ciggu kazdych
5-ciu minut, czyli szybkoscia 85 w. W rzeczywistosci
natomiast statek B, jak wida¢ z rys. 2, idzie kursem
315° i szybkoscig 6.w.

Ruch echa B na ekranie jest ruchem wypadkowym
ruchu statku obserwowanego (sktadowa h) i ruchu stat-
ku wtasnego (skltadowa a), przy czym ruch statku wta-
snego A powoduje przesuwanie sie na ekranie echa B
w kierunku odwrotnym niz ruch statku A. (Rys. 3).

Kierunek i szybko$¢ posuwania sie echa na ekranie
nie sa elementami rzeczywistego ruchu obserwowanego
statku i nie dajg bezposrednio zadnych w tym wzgle-
dzie wskazéwek.

W postugiwaniu sie radarem w celu zapobiegania zde-
rzeniom rozrézni¢ mozna dwie metody: bierng i czynna.
Metoda bierna polega na obserwowaniu na ekranie za-
chowania sie namiaru na echo innego statku. Metoda
czynna polega na kontrolowaniu ruchu obserwowanego
statku.

Metoda bierna. Niebezpieczenstwo zderzenia
dwéch zblizajacych sie do siebie statkbw mozna stwier-
dzi¢ przez obserwacje namiaru na drugi statek. Jezeli
namiar ten nie zmienia sie wyraznie, to niebezpie-
czenstwo zderzenia istnieje. Jezeli namiar zmienia sig
wyraznie, to niebezpieczenstwa zderzenia nie ma. Ta
dobrze znana zasada ma oczywiscie petne zastosowanie
w odniesieniu do obserwacji radarowej. Jezeli zatem na-
miar na ekranie radaru zmienia sie wyraznie, to statek
wiasny moze posuwac sie dalej dotychczasowym kursem
i szybkoscig. Jezeli namiar nie zmienia sie wyraznie, to
nalezy zmieni¢ szybko$¢ statku wtasnego (np. zatrzymacé
maszyny) W wyniku czego namiar zacznie sie zmieniaé
i niebezpieczenstwo zderzenia zniknie.

Zaleta tej metody jest jej prostota, szybko$¢ i bezpo-
Srednio$¢ obserwacji, wreszcie to, ze nie ma potrzeby
wykonywania jakichkolwiek kre$len czy obliczen, a za-
tem nie zachodzi konieczno$¢ zatrudniania dodatkowych
oficerow.

Wady tej metody polegaja na tym, ze nie daje ona
zadnych korzys$ci poza wczes$niejszym ostrzezeniem o zbli-
zaniu sie innego statku. Stosujac, te metode statek ogra-
nicza sie do roli biernego obserwatora i w najlepszym
przypadku ma mozno$¢ wcze$niejszego zatrzymania ma-
szyny, niz uczynitby to wtedy, gdyby radaru nie posiadat.
Dokonywanie przy tej metodzie innych manewréw, np.
zmiany kursu lub zwiekszenia szybko$ci w celu spowo-
dowania zmiany namiaru byloby zwykle naruszeniem
prawidta 16. Ponadto ocena ,stato$ci® wzglednie ,zmien-
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nos$ci" namiaru na ekranie radaru na og6t nie jest dosta-
tecznie doktadna. Na odlegtosciach wiekszych dlatego,.

ze namiar ten zmienia sie powoli (zob. rys. 1 i 2), a na
odlegtodciach mniejszych — przy nastawieniu duzej skali
— dlatego, ze echo jest wéwczas stosunkowo duzg pla-
ma, dokladne wigec ustawienie wskazéwki nie jest moz-

liwe. Ponadto na ekranie tatwo mozna zaobserwowaé po-
zorne, falszywe zmiany namiaru spowodowane niewiel-
kimi lub chwilowymi zmianami kursu statku wtasnego

(btedy sternika, myszkowanie statku),
rzeczywistosci kierunek ten nie zmienia sie. Powstaje
stad trudno$¢ oceny czy obserwowany namiar zmienia
sie wyraznie, jak wymagajag tego przepisy. Wresz-
cie metoda ta nie daje zadnych informacji co do kur-
su i szybko$ci obserwowanego statku, co uniemozliwia
wykonanie w razie potrzeby jakiegokolwiek manewru
(za wyjatkiem zatrzymania maszyny Ilub zmniejszenia
szybkos$ci) bez naruszenia prawidta 16. Potrzeba taka
powstaje zwykle albo dlatego., ze statek wtasny musi
zmieni¢ kurs np. ze wzgledéw nawigacyjnych, albo dla-
tego, ze namiar, ktéry poczatkowo zmieniatl sie wyraznie,
w pewnym memencie przestal sie zmienia¢ i pomimo
zmniejszenia szybko$ci lub zatrzymania maszyny statku
wlasnego, pozostaje uporczywie niezmienny lub prawie
niezmienny przy szybko malejgcej odlegto$ci pomiedzy
statkami. W takiej sytuacji metoda bierna jest catkowi-
cie niewystarczajgca, albowiem nie daje zadnych ele-
mentéw do powziecia jakiejkolwiek decyzji.

Metoda czynna polega na okreS$laniu kursu i
szybkos$ci obserwowanego statku i wykonaniu takiego
manewru statkiem wtasnym, ktédry zapewni bezpieczne
i szybsze wyminigcie sie statkbw bez naruszenia pra-
widta 16.

Okreslenie kursu i szybkos$ci obserwowanego statku
wykonuje s-ig za pomocag tzw. nakresu, czyli przedsta-
wienia wskazan radaru w ciggu pewnego okresu czasu
w formie wykresu. Rozréznia sie dwa rodzaje nakresow,
a mianowicie nakres wzgledny i nakres rzeczy-
wisty.

Nakres wzgledny (rys,

podczas gdy w

1) nie daje bezposrednio —
jako wiadomo — elementéw rzeczywistego ruchu (kursu
i szybkosci) obserwowanego statku. Za pomoca jednak
roztozenia otrzymanej na nakresie wypadkowej na dwie
sktadowe (jedng skiadowa jest wektor echa skierowany
odwrotnie do ruchu statku wilasnego) mozna otrzymac
druga sktadowg, ktéra bedzie kurs i szybko$¢ statku ob-
serwowanego (rys. 3). Wada nakresu wzglednego jest to,
ze w przypadku dokonania zmiany kursu statku wta-
snego, nalezy rozpoczyna¢ nakres na nowo. W konsek-
wencji nakres ten nie daje ciggtego obrazu ruchu statku
obserwowanego, ani statku wtasnego.



Nakres rzeczywisty (rys. 2) daje bezposrednio kurs
i szybko$¢ statku obserwowanego i przedstawia ruch
obydwu statkéw w spos6b plastyczny i tatwo zrozumiaty
Ponadto nakres rzeczywisty, raz rozpoczety, moze byé
prowadzony nieprzerwanie bez wzgledu na zmiany kursu
lub szybkosci kazdego z dwdéch statkow. W wyniku, na-
kres ten daje ciggly obraz rzeczywistej sytuacji i wyka-
zuje zmiany elementéw ruchu kazdego z dwéch statkow.

Zastosowanie w praktyce nakresu wzglednego Ilub
rzeczywistego jest kwestig posiadanej wprawy. Obydwa
nakresy sa wystarczajgco doktadne pod warunkiem, ze
wykonywane sa prawidtowo i sprawnie.3

Wada tej metody polega na tym, ze nakresy nie wy-
kazujag natychmiast zmian kursu i szybkosci ob-
serwowanego statku. Zmiany te mozna stwierdzi¢ do-
piero na podstawie co najmniej 2—3 kolejnych obser-
wacji wykonanych przy pewnej wprawie w odstepach
2—3 minutowych. Oznacza to, ze informacje o zmianie
kursu lub szybkosci drugiego statku otrzymuje sie z op6z-
nieniem wynoszgcym okoto 5 minut. Innymi stowami,
nakres nie przedstawia nigdy sytuacji aktualnej, lecz
przedstawia zawsze sytuacje sprzed kilku minut. Po-
nadto przy stosowaniu tej metody zachodzi koniecznos$é
zatrudnienia przy radarze i przy wykonywaniu nakresu
co najmniej jednego wykwalifikowanego oficera oprécz
normalnej obsady pomostu i operatora radaru. Trudnos¢
ta w warunkach statku hadlowego jest zwykle zasadni-
cza, zwtaszcza gdy okres ztej widoczno$ci trwa czas diuz-
szy i przyczynita sie juz do kilku zderzeh statkéw wy-
posazonych w radary.

Zaleta metody czynnej jest to, ze pozwala ona w pew-
nych przypadkach na wykonanie manewru wymijajgce-

go bez naruszenia prawidta 16, a w konsekwencji
na przy$Spieszenie podr6zy. Innymi stowami, metoda ta
pozwala na osiggniecie celu, dla ktérego radar zostat

zainstalowany.

Manewr wymijajgcy przy stosowaniu metody czyn-
nej polega na dokonaniu — w dostatecznej od drugiego
statku odlegtosci — takiej zmiany kursu, ktéra pozwoli
statkom wyming¢ sie w okresie I-ym, tzn. tak, aby sta-
tek posiadajacy radar nie ustyszat sygnalu mgto-
wego drugiego statku. Najprostszy przyktad takiego ma-
newru przedstawia rys. 4:

Rys. 4

5 Autor jest zwolennikiem nakresu rzeczywistego, a nie
wzglednego, poniewaz nakres rzeczywisty wyklucza btedy, ktére
tatwo popetni¢ przy rozktadaniu wektora wypadkowego. Ponadto
nakres rzeczywisty pozwala stwierdzi¢ tatwo i niewatpliwie, czy
statki idg wprost na siebie, czy przecinajag sobie kursy, czy tez
sg statkami doganiajacymi i doganianymi w rozumieniu prze-
pisé6w. stwierdzenie to z punktu widzenia zapobiegania zderze-
niom ma zasadnicze znaczenie.

Statek A idacy kursem 000° i szybkosciag 12 w. wy-
krywa na radarze echo statku B w nadmiarze 045° i w
odlegtosci 85 Mm. (l). Po 5 minutach druga obserwacja
wskazuje namiar 045° i odlegtos¢ 7,1 Mm. (IlI). Trzecia
obserwacja wykonana 5 minut p6ézniej wskazuje, ze na-
miar nie zmienia sig, a odlegto$¢ zmniejszyta sie do 5,6
Mm. (IlIl). Z prowadzonego nakresu wynika, ze kurs stat-
ku B wynosi 270°, a jego szybko$¢ 12 w. Ponadto, ze
jesli kazdy statek zachowa swoj kurs i .szybko$¢, to zde-
rzenie nastgpi w pozycji Z i to 20 minut po IH-ej obser-
wacji. Na podstawie tych informacji statek A moze w
pozycji Il zmieni¢ kurs w prawo z takim wyliczeniem,
aby przejs¢ za rufg statku B i w takiej od niego odle-
gtosci, aby nie wustysze¢ jego sygnatu mgtowego.
Przyjmujac wiec, ze najwieksza odlegto$¢ styszenia tego
sygnatu wynosi 2 Mm., statek A moze potozy¢ sie na
kurs np. 045°. Na tym kursie najmniejsza odlegto$¢ po-
miedzy statkami wyniesie w pozycji VI — 22 Mm. Na-
stepnie w pozycji VII statek A moze powrdci¢ na swdj
poprzedni kurs.

Tak wykonany manewr nie powoduje naruszenia pra-
widta 16, nie zmusza do zatrzymania maszyny, a nastep-

nie do ,posuwania sie z ostroznoscig, dopdki niebezpie-
czenstwo zderzenia nie minie*. Wprayrdzie statek A
przedtuzyt nieco swojg droge, lecz w czasie niewatpli-

wie odni6ést korzy$¢. Manewr ten oczywiscie kryje w so-
bie powazne niebezpieczenstwo polegajgce na teoretycz-
nym zatozeniu, ze statek B zachowa swdj dotychczasowy
kurs i szybko$¢. Niebezpieczenstwo to wzrasta powaz-
nie, gdy statek B posiada réwniez radar, poniewaz moze
on wykonaé¢ podobny manewr w lewo, ktéry moze by¢
wykryty przez statek A z 5-cio minutowym opG6zZnieniem.

Celem powyzszych wywodo6w nie jest oczywisScie wska-
zanie uniwersalnej recepty na prawidlowe zachowanie
sie statku wyposazonego w radar. Wywody te, o cha-
rakterze bardziej teoretycznym niz praktycznym, maja
na celu jedynie podkres$li¢ mozliwos$ci stosowania w prak-
tyce dwéch réznych metod postugiwania sie radarem,
jako pomocg w zapobieganiu zderzeniom oraz uwypukli¢
najistotniejsze réznice pomiedzy metodag bierng i czynna.

Praktyka postugiwania sie radarem jest zwykle o
wiele wigcej skomplikowana niz wyzej podany, najprost-
szy przykiad. Skitada sie na to wiele czynnikéw, jak np.
ukazanie sie na ekranie radaru jednoczes$nie kilku- ech
statkéw, konieczno$¢ dokonywania zmian kursu dla
.przeszukania® sektorow martwych, mozliwos¢ nie wy-
krycia lub wykrycia zbyt p6zno echa matego statku, nie-
dos$¢ skuteczne dziatanie radaru spowodowane duzymi
przechytami statku witasnego na fali, wzburzony stan
morza utrudniajgcy wykrycie i obserwacje matych ech
itp. Czynniki te powodujg, ze zastosowanie w praktyce
tej lub innej metody postugiwania sie radarem musi
by¢ podyktowane okoliczno$ciami i warunkami towarzy-
szacymi kazdej sytuacji. Rzecza nawigatora jest ocenic
te warunki i zda¢ sobie sprawe, w jakim stopniu wolno
mu na radarze polegac¢ i jakg metode ma zastosowac.

Sadzac z dotychczasowych opinii praktykéw, na ogél
przypisa¢ im mozna tendencje stosowania w praktyce
gtéwnie lub nawet jedynie metody biernej. Tendencja
ta jest az nadto zrozumiata. Podkres$li¢ jednak nalezy,
ze we wszystkich pieciu, dotychczas rozpatrzonych przez
sady morskie przypadkach zderzen statk6w posiadaja-
cych radary — stosowano jedynie metode bierng. W kaz-
dym z tych przypadkéw kierownictwo statku spotkato
sie z zarzutem nie postugiwania sie radarem ,w sposéb
inteligentny” i nie wykorzystania tych wszystkich moz-
liwosci, ktére daje radar. Ponadto'stwierdzono, ze we
wszystkich przypadkach co najmniej jeden z dwoéch stat-
kéw wyposazonych w radar — naruszyt prawidio 16.

Najwazniejsze niebezpieczenstwo metody biernej po-
lega na tym, ze jej stosowanie ,prowokuje“ do wyko-
nania manewru wymijajgcego innego, niz zmniejszenie
szybkos$ci lub zatrzymanie maszyny, co przewaznie sta-
nowi naruszenie prawidia 16. Samo bowiem wykrycie
na ekranie radaru echa oraz okres$lenie kierunku i odle-
gtosci do niego nie jest w zadnym wypadku, ,ustaleniem
pozycji drugiego statku, upowazniajagcym do dokonania
zmiany kursu.

(c. d. na str. 186)
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Organizacja robot zastepczych“w portach morskich
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Charakterystyka nasilen pracy portow morskich.
potencjatu przetadunkowego.

gotowosci

lator sity roboczej.

Zagadnienie wskaznikow

Przyjecie wtasciwej organizacji rob6t zastepczych ma
specjalne i wszechstronne znaczenie dla podstawowej
grupy robotniké6w portowych jakimi jest grupa robotni-
kéw przetadunkowych. Dlatego celowe wydaje sie prze-
dyskutowanie tego zagadnienia tym bardziej, ze zorga-
nizowanie Centralnego Zarzadu Portéw oraz reorganiza-
cja ZPGG wysuwajg nowe problemy w tym zakresie.

Jako podstawe wyjsciowag dyskusji na temat organi-
zacji rob6t zastepczych nalezy przyja¢ naczelne zadanie
portéw, jakim jest state przy$pieszanie ob-
stugi statkd6w. Zadanie to moze by¢ realizowane
przy pomocy réznych Srodkéw, przy czym w niniejszym
artykule ograniczamy sie do omoéwienia tylko jednego
zagadnienia, a mianowicie utrzymania na odpowiednim
poziomie potencjatu roboczego, z czym wigze sie mozli-
wos$¢ doboru wtasciwej iloSci robotnikéw do obstugi stat-
kéw. Ze wzgledu na powazne wahania w produkcji portu,
wynikajgce z nierbwnomiernego naplywu masy towaro-
wej, obowigzkiem portu jest zapewnienie
petnej gotowos$ci tak potencjatu tech-
nicznego, jaki potencjatu roboczego do
wykonania zadan. Potencjal roboczy ustala sie na od-
no$ny rok na podstawie planu przerzutu masy towaro-
wej, zawartego w Narodowym Planie Gospodarczym.
W planie zatrudnienia robotnikéw przetadunkowych
uwzglednia sie rezerwe na nierownomiemo$¢ robét prze-
tadunkowych w wysokos$ci okoto 25% zaplanowanej ilosSci
robotnikéw. Obowigzkiem portu jest zabezpieczenie na
dany rok ustalonego w ten spos6b potencjatu.

Nierébwnomiemos$¢ pracy portu i wielko§¢ odchylen od
zalozen planowych, ilustrujg ponizsze przyktady doty-
czace jednego z portéwl Z uwagi na rézna pracochton-
no$¢ poszczegélnych tadunkéw w ponizszym przyktadzie
wszystkie grupy towarowe sprowadzono do poréwnywal-
noéci przez zastosowanie tzw. wspotczynnika pracochton-
nosci. Przy przeliczeniu ton fizycznych na tony praco-
chtonne wykonanie w skali miesiecznej w okresie od
1. 5. 52r. — 30. 4. 53 r. przedstawia sie w naszym przy-
ktadzie nastepujaco:

llo$¢ ton pracochtonnych w tys. t.  Stosunek piocentowy

Miesigc do przecietnej
Plan Wykonanie (odchylenia 'masy)
V. 52r. 1.790 1.700 86,5
VI. 52 r. 1793 1.809 92,0
VII. 52 r. 1897 1.902 97,0
VI 52 r. 1.897 1.931 98,0
IX. 52 r. 1897 1.931 98,0
X. 52 r. 2 094 1.681 85,5
XI. 52 r. 2.094 2.107 107,0
X1 52 r. 2 094 2.546 129,5
l. 55 r. 2.044 2.259 115,0
1. 53 r. 2 044 1.890 96.0
1. 53 r. 2.044 2.161 110,0
IV. 53 r. 1790 1.924 98,0
R azeni: 23 478 23.590
Przecietna 1.956 1.966 100,0
1Por. réwniez art. R. Sokotowskiego: Szczyty przetadunko-

we w portach, TGM Nr 5/54.
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Konieczno$¢ zapewnienia peinej
Zaktad Rob6t Zastepczych jako akumu-

Organizacja rob6t zastepczych z uwzglednieniem ich specyfiki.
techniczno-ekonomicznych ZRZ.

Jak z powyzszej tablicy wynika, odchylenie miedzy
masg towarowag planowang w powyzszym okresie a masg
wykonang jest minimalne, jednak odchylenia w poszcze-
g6lnych miesigcach od przecietniego wykonania sg dosy¢

znaczne i tak:
a) odchylenie najnizsze wynosi 86,5%
b) odchylenie najwyzsze wynosi 129,5°/0
c) przecietne odchylenie dolne wynosi 92,0%
d) przecietne odchylenie gérne wynosi  115,0%

Analiza odchylen miesiecznych w przetadunkach por-
towych nie daje jednak wtasciwego obrazu, bo przedsta-
wia przeciethe wyniki miesieczne, w ktérych dobowe
natezenia przetadunkéw sg niwelowane dobowymi zani-
zeniami. Dlatego najwtasciwszg analiza naswietlajgcag nie-
rownomiemo$¢ robdét portowych jest analiza odchylen
w przetadunkach dobowych.

Ponizej przedstawione zestawienie dotyczy ksztattowa-
nia sie przetadunkéw w jednym z portow w kwietniu

1953 r., ktéry nalezat do przecietnych, o ile chodzi o na-
tezenie robo6t przetadunkowych.

Wyniki w tym miesigcu ksztatltujg sie nastepujgco:

Tonaz pracochionny Stosunek piocentowy

Dzien (iys. ton) do przecigtnejwykonrne
Plan Wykonanie (odchylenia masy)

1 74.2 116

2 70,7 110

3 38,3 60

4 50,0 78

5 _— .
6 21 3.) I Swieta
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 9
21 76,2 119
22 84,8 132
23 69,8 109
24 67,9 106
25 74,4 116
26 29,5 45
27 83,9 131
28 75,9 118
29 52,5 82
30 77,0 119

Razem: 1.790 1.924,0
Pizecietna 59,7 64,1 i007.

Jak wynika z powyzszej tabeli odchylenia w poszcze-
g6lnych dniach od przecigthego wykonania dobowego w
tym miesigcu sa znaczne i tak:

a) odchylenie najnizsze wynosi 30,09%>
b) odchylenie najwyzsze wynosi 183,0°/0
c) przecietne odchylenie dolne
wynosi 63,2%
d) przecietne odchylenie goérne
wynosi 124,6%



Potencja! techniczny (oprécz sprzetu zmechanizowa-
nego) jest w naszych portach morskich do tych wahan
masy towarowej mniej Wiecej dostosowany, Natomiast
konieczne gest jeszcze dostosowanie do nich potencjatu
roboczego i wprowadzenie takiej organizacji, ktéra by
zapewniata odpowiednig elastyczno$¢ w jego dysponowa-
niu z jednoczesnym zachowaniem zasady produktywnego
wykorzystania roboczo-godzin,

Zadania Zaktadu Robo6t Zastepczych

W takiej sytuacji nieodzowne jest zorganizowanie
,akumulatora“ sity roboczej, dzialajgcego dwukierunko-
wo i to:

— w momentach nasilen rob6t [przetadunkowych —
zasilajacego potencjat roboczy,

— w momentach zanizen, — wchtaniajgcego nadwyzki
roboczo-godzin, celem produktywnego zuzytkowa-
nia ich w robotach pozaprzetadunkowych.

Jeszcze kilka lat temu role takiego akumulatora w
portach spetniata tzw. ,gietda pracy* wzglednie ,fun-
dusz pracy“, ktéry skupiat robotnikéw portowych. Ro-
botnicy w okresie natezenia robét przetadunkowych kie-
rowani byli do portu, a w okresach zanizen pozosta-
wali bezproduktywnie na tzw. wyczekiwaniu, otrzymu-
jac -/» dniéwki.

Przy takim rozwigzaniu gospodarka narodowa tracita
duze ilosci roboczodniéwek, a robotnicy nie mieli moz-
noéci powiekszania swoich zarobkéw.

Obecnie po kilkuletniej dziatalno$Sci Zaktadéw Robét
Zastepczych w portach morskich mozemy stwierdzi¢, ze

tzw. ,wyczekiwania® robotnik6w przetadunkowych, na
prace zostaty zlikwidowane. W efekcie robotnicy osig-
gneli statos¢ pracy w porcie czego nie

ma w zadnym porcie kapitalistycznym. W portach kapi-
talistycznych gwarantuje sie w najlepszych przypad-
kach robotnikowi portowemu stato$¢ pracy w porcie ma-
ksymalnie w 50% czasu pracy. To znaczy, ze robotnik
staly moze liczy¢ w okresie miesiecznym na ok. 100 go-
dzin pracy; pozostate 100 godzin traci na bezptatnym
wyczekiwaniu. Natomiast olbrzymiej wiekszosci robot-
nikbw z tak zwanej ,puli roboczej*, tj. robotnikom nie-
stalym nie gwarantuje sie w og6le pracy i faktycznie
powiekszajg oni rzesze bezrobotnych nie liczac paru dni
pracy w porcie.

Jednak i taka praktyka stosowana jest tylko w nie-
licznych portach kapitalistycznych; w wiekszos$ci portow
nie gwarantuje sie pracy zadnemu robotnikowi.

Na tym tle osiagniecie w naszych portach stato$ci pra-
cy w zatrudnieniu robotnikéw przetadunkowych urasta
do osiggniecia na skale Swiatowa (nie liczaclportow ra-
dzieckich). Oczywistych olbrzymich korzy$ci statosci za-
trudnienia robotnik6w zaréwno dla pracy portow, jak i
dla samych robotnikéw nie potrzeba udowadniaé¢ i dla-
tego zajmiemy sie organizacjg samych rob6t zastepczych,
ktéra nie stoi jeszcze w naszych portach na nalezytym
poziomie.

Zadania komdrki rob6t zastepczych w portach sg na-
stepujace:

1. uzupetnianie potencjalu roboczego portu, w okre-

sach szczytowych nasilen rob6t przetadunkowych,

2. wchtanianie nadwyzek robotnikéw portowych w
okresach zanizen,

3. wykonywanie w jak najwiekszym procencie robot
zastepczych we witasnym zakresie, to znaczy orga-
nizowanych, prowadzonych i nadzorowanych przez
organizacje robo6t zastepczych,

4. szkolenie robotnikéw przetadunkowych w drugim
zawodzie, najcze$ciej wymaganym w robotach za-
stepczych,

5. zasilanie przedsigbiorstw miast portowych roboczo-
dnidwkami w trybie rob6t odptatnych.

Organizacja rob6t zastepczych

Wykonanie zadan Zaktadu Robét Zastepczych zalez}'
przede wszystkim od sposobu organizowania samych ro-
bét. Rodzaje i zakres robdt zastepczych moga by¢ rézne.
Organizatorzy tych rob6t winni stale pamietaé, ze:

a) dysponujag zmieniajgca sie

iloscig robotnikéw, w zwigzku z czym harmo-

z dnia na dziensnym zakresie przez ZRZ,

nogram tych robét winien zezwala¢ na pewng elastycz-
no$¢ w terminach ich wykonania,

b) majg obowigzek utrzymania zarobkow
zatrudnionych w robotach zastepczych robotnikéw porto-
wych na poziomie od 10% do 15°% nizszym od
ich- zarobkoéw w porcie, z uwagi na koniecznos$¢
utrzymania priorytetu robét portowych,

c) roboty zastepcze winny mie¢ mozliwie zblizone ce-
chy do rob6t przetadunkowych, a wiec powinny by¢:
pracochtonne, wykonywane na wolnym powietrzu, pro-
ste, nieskomplikowane, me wymagajgce duzych kw alifi-
kacji zawodowych,

d) roboty zastepcze winny by¢ ciggte, to
znaczy, zeby ich wykonanie wymagato diuzszego okresu,
a ewentualne przerwanie nie powodowato szkéd gospo-
darczych. W takiej sytuacji mozna optymalnie przygoto-
waé miejsce pracy, a przede wszystkim mozna unikngé
strat czasu na stykach zmian normalnie powstajgcych
z uwagi na konieczno$¢ zaznajomienia sie z miejscem pra-
cy, jego organizowaniem itp. Przy robocie dluzszej bry-
gadzisci komérki rob6t zastepczych majag mozno$¢ zazna-
jomienia sie ze zleceniem i opracowania szczeg6towego
planu jego wykonania. Oczywiscie wpilynie to zaréwno
na wydajnosé, jak i na zarobki robotnikéw,

e) miejsce robot
tozone mozliwe blisko- portu, tak, zeby prze-
rzut robotnikéw nie nastreczat duzych trudnos$ci i nie po-
wodowat duzych strat czasu. W takich robotach mozna
by réwniez zatrudnia¢ robotnik6w w czasie powstatych
w porcie przerw w trakcie zmiany roboczej. Przekazy-
wanie robotnikéw do rob6t zastepczych odbywa sie zasad-
niczo .na okres catej zmiany; tryb przekazywania robotni-
kéw na okres parogodzinnych przerw w pracy portowej
jest oczywistym udoskonaleniem idei robdt zastepczych,
godnym silnego poparcia,

f) przyjmowane roboty winny by¢ mozliwie optacalne,
00 bedzie zachowane, o ile zostang dotrzymane przedsta-
wione powyzej wytyczne.

Komdrka robd6t zastepczych organizujgca roboty jest
w sytuacji ,szukajacego pracy“ i przyjmujgcego ja z licz-
nymi uwarunkowaniami. Z tego tez powodu dotrzymanie
wszystkich wyzej wymienionych wytycznych jest bardzo
tiudne, a czasem niemozliwe. Celem, jednak ich dotrzy-
mania nalezy sytuacje odwréci¢ i postawi¢ sie w pozy-
cji ,dyktujacego- warunki*. Co to znaczy?; Roboty zastep-
cze ze wzgledu na spos6b ich wykonania mozemy po-
dzieli¢ na:

roboty ,odptatne“,.to jest roboty wykonywane pod
nadzorem i w organizacji przedsiebiorstw obcych;
w tych przypadkach przekazuje sie tylko robocizne,
— roboty prowadzone we wtasnym zakresie, tj. ko-
morki robét zastepczych, jako wykonawcy catej
roboty,
roboty w zaktadach produkcyjnych prowadzonych
przez komo6rke zaktadu robét zastepczych.

Otéz nalezy dazy¢ do tego, zeby robd6t ,odptatnych®
byto stosunkowo mato, a w kazdym razie, aby z kazdym
rokiem doskonalenia organizacji rob6t zastepczych ilos¢
ich malgta. Sg to bowiem roboty, o ktérych charakterze
1 zakresie nie decyduje komérka robo6t zastepczych, a
wiec niejednokrotnie nie pokrywajgce sie z powyzszymi
wytycznymi.

Druga kategoria robét, to roboty,, ktérych organizacje,
charakter, miejsce wykonywania i czas trwania wybiera
komoérka robét zastepczych, a wiec roboty wtasciwe,
majace wszystkie szanse zachowania wytycznych.

Trzecia kategoria = to roboty -rbwniez prowadzone
catkowicie przez organizacje robét zastepczych; jednak
roboty te o charakterze produkcji uprzedmiotowionej na
sktad, azeby byly optacalne, muszg by¢ mozliwie mato
pracochtonne, a wiec zmechanizowane. W zwigzku z tym
w praktyce sg one mato przydatne, bo nie pochtaniajg
duzej ilosci roboczodniéwek. Reasumujgc, jako najwta-
Sciwsze nalezy przyja¢ roboty zachowujgce podane wy-
tyczne, a prowadzone we wtasnym zakresie komorki ro-
bot zastepczych.

O ile roboty odptatne dotycza fragmentu pracy, o tyle
roboty zastepcze, przy pracach prowadzonych we wia-
sg ciggte — od .rozpoczecia

pracy do jej zakonczenia. Roboty te umozliwiajg wtasci-
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we zorganizowanie pracy i w oparciu o ich ciggto$¢ umoz-
liwiaja przeprowadzenie planowanego szkolenia robotni-
kéw. Trudnos$¢ lezy w ich zorganizowaniu w zwigzku z
niemozliwos$cig diugofalowego planowania ilosci otrzyma-
nych z portu roboczodniéwek. Dlatego tez roboty te po-
winny mie¢ harmonogramy wykonania elastyczne, umoz-

liwiajgce ich ewentualne przeterminowanie.
Z uwagi na zleceniodawce rob6t mozemy je podzie-
li¢ na:

a) roboty wykonywane dla Zarzadu Portu,

b) roboty wykonywane dla przedsiebiorstw lub in-
stytucji obcych,

cj roboty zwigzane z produkcjg uprzedmiotowiona,
wykonywang catkowicie przez ZRZ.

Z powyzszych robét w pierwszym rzedzie powinno sie
organizowa¢ roboty dla Zarzgagdu Portu. Moz-
liwosci sg tutaj bardzo szerokie. Zarzad Portu jako in-
westor ma do przerobienia w skali rocznej sume rzedu
kilkunastu milionéw ztotych. Na sume te sktadajg sie m.
m. whnioski drobniejsze, nie wymagajgce duzych sum
przerobowych. Wnioski te z reguly nie sg przyjmowane
do realizacji przez przedsigbiorstwa budowlane i z ko-
niecznoéci sg wykonywane przez spoétdzielnie pracy wzgl.
we wiasnym zakresie przez warsztaty i oddziaty tech-
niczne portu. Ot6z ZRZ moze z powodzeniem przejac
zadanie wykonania dla Zarzadu Portu wszystkich robot
inwestycyjnych mniejszej wagi.

Efekty gospodarcze przy takim rozwigzaniu moga by¢
znaczne, bo z jednej strony odciazy sie oddzialy technicz-
ne portéw od wykonywania rob6t inwestycyjnych i umoz-
liwi sie im wykonywanie robé6t ruchowych, a z drugiej
strony sarno- wykonanie, tych inwestycji bedzie w bezpo-
Sredniej gestii Dyrektora Zarzadu Portu. To ostatnie uta-
twi przy$pieszenie wykonania drobnych, a niejednokrot-
nie bardzo waznych dla, portu robét, jak réwniez umoz-
liwi Dyrektorowi Zarzadu Portu ustawienie priotytetow
w ich wykonaniu.

Jezeli chodzi o rodzaj tych robdét, to mogg to by¢ ro-
boty zwigzane:

— z polepszeniem warunkéw bytowo-socjal-
nych pracownik6éw, np. remont mieszkan i
odbudowa w ramach tzw. budownictwa plombowe-
go, dalej estetyzacja przedszkoli, domoéw kultury itp.

— z eksploatacjag wurzgdzen i budowli
portowych, np. budowa nawierzchni dla sprze-
tu zmechanizowanego, budowa ramp magazyno-
wych, przebudowa toréw itp.

— zadministracja portu,
rowe itp.

Celem ich wykonania ZRZ powinien dysponowac¢ od-
powiednio wyszkolonym aparatem brygadzistow — rze-
mie$lnikéw, ktérzy by mogli zagwarantowa¢ wykonanie
wszystkich tego typry rob6t. Robotnicy portowi prze-
kazani do ZRZ wykonywaliby wylacznie roboty pomoc-
nicze, ktére przy tego rodzaju robotach stanowig okoto
70%0 ogo6tu robocizny.

Jedng z dalszych bardzo waznych zalet tego rodzaju
rob6t — to bliskos¢ miejsca ich wykonywania od portu.
Niejednokrotnie beda one wykonywane w samym porcie.
Ten bardzo wazny fakt umozliwi zlikwidowanie trans-
portu robotnikéw, a oprécz tego umozliwi wykorzysta-
nie w sposéb produktywny wiekszych przerw (powyzej
3 godzin) w robotach przetadunkowych.

Drugi rodzaj rob6t — wykonywanych we.wtasnym za-
kresie dla zleceniodawcy obcego (spoza Zarzadu Portu),
aczkolwiek réwniez ma gtowne zalety (ciggtos¢ pracy),
to jednak jest juz, trudniejszy do wykonania. Roboty te
majag sztywny harmonogram wykonania, przewaznie nie
dopuszczajgcy mozliwos$ci przeterminowania. Poza tym
z, reguty miejsce ich wykonania znajduje sie w pewnym
oddaleniu od portu, w zwigzku z czym zachodzg trudno-
Sci w transporcie robotnikow.

Trzeci rodzaj robdt, tj. produkcja uprzedmiotowiona,
wykonywana przez ZRZ, ma duzo- zalet, jednak nie moze
by¢ w petni rozwijany w zwigzku z matg pracochtonno
Scig tych rob6t. Produkcja uprzedmiotowiona dotyczy bo-
wiem wykonywania prefabrykatéw, réznego rodzaju drob-
nych narzedzi, produkowanych ze ztomu wzgl. odpadkéw
warsztatowych, réznego rodzaju czesci instalacji elektry-
cznej itp. przedmiotow. Wszystkie te roboty moga by¢
tatwo zmechanizowane i nie sg pracochtonne. Z tego po-

np. adaptacje biu-

174

wodu nie mozna zatrudni¢ przy ich wykonaniu duzej ilo-
Sci robotnikéw, co jest sprzeczne z gitbwnym zatozeniem
ZRZ. Zaleta ich jest natomiast praca przy warsztacie w
jednym miejscu, przewaznie blisko portu. Dalszg zaletg
sg mozliwosci szkolenia i osiggania duzej wydajnos$ci, a co
za tym idzie — stosunkowo duzego zarobku.

Zasadnicze wskazniki techniczno-ekonomiczne ZRZ

Dziatalno$¢ ZRZ ujeta jest osobnym planem gospodar-
czo-finansowym, powigzanym z planem Zarzadu Portu
tylko na odcinku zatrudnienia robotnikéw ,duzej rezer-
wy“. Dlatego tez wskazniki techniczno-eko-
nomiczne ZRZ powinny by¢ odrebne od wskaznikéw
Zarzadu Portu, tym bardziej, ze produkcja i cata dziatal-
no$¢ ZRZ ma swoisty kierunek, podyktowany specjalny-
mi zadaniami ZRZ.

Podstawowe wskazniki ZRZ w* powigzaniu z jego za-
daniami przedstawiajg sie nastepujaco.

1. Wartos$s¢ produkcji ZRZ w cenach niezmien-
nych na 1 robotnika skierowanego z portu — stosunek
wskaznika wykonanego do zaplanowanego. Wskaznik ten
powinien by¢ uznany jako podstawowy wskaznik wydaj-
noéci ZRZ i powinien by¢ wskaznikiem kontrolnym dla
funduszu ptac, jak réwniez powinien stanowi¢ kryterium
w regulaminie premiowania pracownik6w umystowych
ZRZ. Wskaznik ten oprécz tego pokazuje wykonanie
gléwnego zadania ZRZ, jakim jest wchtanianie nadwyzek
potencjatu roboczego portu w momentach zanizen robét
przetadunkowych.

2. Stosunek roboczodniéwek przekazanych przez ZRZ
do portu do ogoétu roboczodniéwek przepracowanych w
porcie w odnosnym miesigcu. Wskaznik ten powigzany
jest z zadaniem ZRZ w zakresie zasilania portu w mo-
mentach szczytéw przetadunkowych. Moze jednocze$nie
stuzy¢ jako czesciowy miernik natezenia rob6t przetadun-
kowych w porcie. Wskaznik ten réwnolegle daje obraz-
wspoétpracy ZRZ ze spéidzielniami pracy i przedsiebior-
stwami budowlanymi miast portowych, od ktérych ZRZ
przejmuje istniejace w danej chwili, rezerwy dla skiero-
wania ich do portu celem zlikwidowania szczytéw prze-
tadunkowych.

3. Stosunek przecietnych zarobkéw dziennych robot-
nikéw portowych w ZRZ do zarobkéw dziennych osigga-
nych w porcie — wskaznik wykonania do planu. Wskaznik
ten jest powigzany z bardzo waznym zadaniem ZRZ w
zakresie utrzymania zarobkéw robotnik6w portowych:
skierowanych na roboty zastepcze, na poziomie nizszym
0 10% do 15°/0 od zarobkéw osiaganych w' porcie.

W skaznikami pomocniczymi tego wskaznika beda:

a) procent zakordowania robét — obrazujgcy poziom
organizacji pracy, wielkos¢ przerw w pracy, jak réwniez
stopien przygotowania frontu pracy;

b) procent wykonania norm — obrazujacy wydajnos¢
osobista robotnika, jego kwalifikacje i przeszkolenie w
zawodzie pozaportowym;

c) stosunek ilosci roboczodniéwek skierowanych z por-
tu do ZRZ w ramach tzw. stalych zespotéw roboczych w
okresach tygodniowych wzgi. dekadowych do ogétem skie-
rowanych — obrazujgcy wtasciwg organizacje przerzutéw
z portu do ZRZ, ktéra stwarza optymalne warunki dla
utrzymania ciggtosci pracy i mozliwosci przeszkolenia.

4. Stosunek robét wykonywanych we witasnym zakre-
sie ZRZ do robé6t ogétem. Wskaznik ten bedzie przedsta-
wiat rozwigzanie bardzo waznego problemu odnos$nie wy-
boru rodzaju robdt.

Powyzsze cztery wskazniki obejmujg zasadnicza dzia-
talno$¢ i zadania ZRZ.

Niezaleznie od nich obowigzuja wskazniki wykonania
poszczegéblnych odcinkéw planéw, z ktérych najwazniej-
szy to plan produkcji,, plan zatrudnienia, plan kosztéw
1 plan finansowy. Wskazniki te wyplywaja ze struktury
planu i me wymagaja osobnego omoéwienia.

Jak z tego wynika Zaktad Robét Zastepczych w por-
tach morskich jest czynnikiem umozliwiajgcym z jednej
strony utrzymanie potencjalu roboczego® na odpowiednim
poziomie, jak réwniez jego maksymalne wykorzystanie,
a z drugiej strony zapewnia robotnikom osiggniecie wta-
Sciwych zarobkéw. Dlatego tez witasciwa organizacja ZRZ
powinna by¢ zaliczona w portach do zadah pierwszo-
planowych.
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OkresSlenie pojecia podr6zy statku w oparciu o funkcjonalny
Zagadnienie podrézy

skiej.

Jerzy BODUSZYNSKI,

Gdynia

rodzaj zeglugi mor-

i przebiegébw w trampingu. Sposo6b zaliczania prze-

biegéw balastowych do podrézy statku.

Pojecie podrozy statku morskiego stanowi od pewnego
czasu przedmiot dyskusji naszych ekonomistéow i plani-
stow zeglugi morskiejl W nawigzaniu do tej dyskusji
omoéwimy w niniejszym artykule szerzej ten istotny prob-
lem metodologii planowania w zegludze.

Funkcjonalne zatozenie rodzaju zeglugi
Wydaje sige, ze jedynie sluszng podstawa okre$lenia

pojecia podrézy statku morskiego jest zatozenie funkcjo-

nalne rodzaju zeglugi, w ktéorym statek pracuje.

Pod tym wzgledem rozr6zniamy dwa zasadnicze ro-
dzaje zeglugi morskiej: regularna i nieregularng. Tzw.
zegluga pétregularna lub stale potagczenie, nie stanowi za-
sadniczo odrebnego rodzaju zeglugi, a' jest tylko uprosz-
czong odmiang zeglugi regularnej.

Zatozeniem funkcjonalnym zeglugi regularnej, a wiec
statku liniowego, jest dostarczenie zaltadowcom odpowied-
niej liczby okazji zatadowczych w regularnych odstepach
czasu w portach bazowych na okreslonym szlaku.

Zatozeniem za$ funkcjonalnym zeglugi nieregularnej,
a zatem trampa, jest przewiezienie okreslonego tadunku,
najczesciej catookretowego, w okreslonej relacji.

Zadaniem statku liniowego jest wykonanie w sposéb
regularny podrézy,na $ciSle wytyczonej trasie w oparciu
o $ciSle wyznaczone porty bazowe. Wynikiem takiego
ustawienia statku liniowego jest przewozenie nim fadun-
kéw, oferowanych w portach obstugiwanych przez niego
w réznych relacjach miedzy tymi portami.

Za wyjatkiem bardzo nielicznych przypadkéw, kazda
linia okretowa ma swo6j port wyjSciowy w kraju ma-
cierzystym. Nawet w tych bardzo rzadkich przypadkach,
kiedy linia okretowa pracuje wylagcznie w oparciu
0 porty obce, ma ona swoj staly port wyjSciowy, ktory
sita rzeczy jest dla niej jednoczes$nie portem powrotnym.

Z charakteru pracy linii regularnej wyptywa wiec ko-
nieczno$¢ przyjecia pojecia podrozy statku liniowego, ja-
ko podr6zy okreznej, zaczynajacej i konczacej sie w por-
cie krajowym Ilub niekiedy w jednym, na state obranym,
porcie obcym. Tak pojeta podréz statku liniowego jest
jego cyklem produkcyjnym.

1Dyskusja ma sw6j poczatek w pracy prof.
pt. ,Podstawowe wskazniki planu zeglugi morskiej*“
1952) i podjeta zostata przez K. Ferfeckiego w artykule dysku-
syjnym pt. ,Metodologia planowania w zegludze® (TGM 3/53).
Dalej wypowiedziat sie na ten temat prof. Tarski w artykule
,Jeszcze o metodologii planowania w zegludze morskiej* (,Tran-
sport® 11/53). Problem ten omawiany byt réwniez w dyskusji
nad odczytem prof. |. Tarskiego, zorganizowanym staraniem
PTE-Oddziat Morski dnia 3. 11. 1953 w WSE w Sopocie. Prof.
T. Ocioszynski w wystapieniu swoim wyrazit watpliwoéci co do
sKisznos$ci wigzania przez prof. I. Tarskiego pojecia podrézy stat-
ku trampowego z pojeciem rotacji geograficznej, majacej swdj
punkt wyjScia i powrotu w porcie krajowym oraz sugerowat
prébe oderwania sie od pojecia zamknietej rotacji geograficznej
1 oparcie sie na pojeciu czasu, w ktérym statek trampowy wy-
konuje szereg nastepujacych po sobie podrézy. Stanowisko
Dr |I. Tarskiego w odniesieniu do pojecia podrézy statku mor-
skiego polega na tym, ze uwaza on, iz podr6z statku zaréwno
liniowego jak i trampa, zaczyna i konczy sie w .porcie krajowym,
co w trampingu réwnatoby sie polaczeniu w jedng podréz
kilku, co najmniej 2-ch, przewozéw ré6znych tadunkéw.

dr I. Tarskiego
(Wyd. Kom.

Jak wida¢ z powyzszego, pojecie podrézy statku linio-
wego wynika bezpos$rednio z charakteru jego pracy, wy-
ptywajacego z kolei z zasadniczego zatozenia funkcjonal-
nego statku liniowego. Oczywiscie niedostateczna podaz
tadunkéw na danej linii, wystepujagca jako objaw staly,
moze by¢ podstawag do likwidacji danej linii. Nie prze-
czy to jednak absolutnie zasadniczemu zatozeniu funk-
cjonalnemu statku liniowego, a jest podyktowane jedynie
wzgledami finansowymi.

Zgota inaczej przedstawia sie praca statku zeglugi nie-
regularnej. Jego zasadniczym zatozeniem funkcjonalnym,
a zatem jego zadaniem, jest przewiezienie okre$lonego
tadunku w okreS$lonej relacji. Tramp nie ma okre$lonej
trasy, na ktérej miatby pracowaé, i nie ma okreslonych
terminéw odjazdéw. (W tym zrozumieniu tramping jest
najbardziej elastyczng forma eksploatowania statku mor-
skiego). Tym samym kazdy przewd6z okreSlonego tadunku
w okres$lonej relacji stanowi dla trampa jego cykl pro-
dukcyjny. Co do tego nie moze by¢ zadnych watpliwosci.

Poniewaz za$ w zegludze pojecie cyklu produkcyj-
nego pokrywa sie z pojeciem podrézy, stad wniosek, ze
podr6z trampa sprowadza sie do wykonania przewozu
okreslonego tadunku w okres$lonej relacji.

W tym zrozumieniu pojecie podrézy trampa nie ma
nic wspoélnego ani z rotacjg geograficzng, ani tez z cza-
sem podrozy.

Poniewaz zasadniczo czas eksploatacji statku jest okre-
sem ciggtym i podroze statku nastepuja kolejno jedna po
drugiej, zaréwno w planowaniu pracy statku jak i w
sprawozdawczos$ci z jego pracy, okres eksploatacji dzie-
limy na szereg stykajacych sie w czasie podrozy.

Przy tym jedynie stusznym jest liczenie okreSlonej
podrézy od momentu zakonczenia podrézy poprzedniej,
a wiec od zakonczenia wytadunku z poprzedniej podrézy,
do momentu zakonczenia okreS$lonej podrézy, a wiec do
momentu zakonczenia wytadunku z tej podrézy. Tylko
w ten sposo6b czas kolejnych podrézy tworzy pewien ciggtly
okres eksploatacji statku.

Oczywiscie istniejg wypadki,
czeniu wytadunku z poprzedniej

kiedy statek po zakon-
podrézy musi przejsé

remont, ktéry uniemozliwia nawet wykonywanie zata-
dunku na nastepng podréz. Woéwczas oczywiscie okres
remontu, w czasie ktérego statek jest niezdolny tech-

nicznie do wykonywania normalnej swej pracy, jest wy-
taczony z okresu eksploatacji statku i w konsekwencji
nastepuje przerwa pozaeksploatacyjna miedzy dwiema
podrézami.

Wypadki takie sg jednak bardzo rzadkie, wytgczajac
oczywiscie remonty stoczniowe, gdyz na ogo6t biezace re-
monty, nawet powazniejsze, pozwalajg na normalne wy-
konywanie przetadunku. Rzadko wystepujace przypadki
przeciwne stanowia wyjatki, na podstawie ktoérych nie
mozna budowa¢ zasady. Normalnie czas eksploatacji stat-
ku wystepuje w formie dtuzszego okresu ciggtego. Dlatego
tez podréze statku nastepuja kolejno jedna po drugiej,
stykajagc sie z sobga w czasie.

Koniec wytadunku jest momentem rozgraniczajacym
dwie kolejne -podr6ze zar6wno w zegludze liniowej, jak
i trampowej. W zegludze liniowej zakornczeniem jednej j
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podrézy i poczatkiem drugiej jest zakonczenie wyta-
dunku w porcie wyjsciowo-powrotnym, gdyz wtedy kon-
czy sie cykl produkcyjny statku liniowego. W trampingu
natomiast zakornczeniem jednej podrézy i automatycznie
poczgtkiem nastepnej jest koniec wytadunku okreslonego
tadunku w porcie jego przeznaczenia.

Zagadnienie podr6zy i przebiegu w trampingu

Btedem bytoby jednak twierdzenie, ze z takiego okre$-
lenia podrézy statku trampowego wynika mozliwo$¢ iden-
tyfikowania jej z jednym, przebiegiem statku z tadun-
kiem. Taki wtasnie blad popetnia prof. dr I. Tarski w
swoim artykule pt. ,Jeszcze o metodologii planowania
w zegludze morskiej*, w ktérym twierdzi, iz zdarzajgce
sie w trampingu wypadki zatadunku w( 2—3 portach Iub
wytadunku w paru portach, a wiec podroze trampow,
zawierajace kilka przebiegow z tadunkiem, stanowiag
zaprzeczenie wypowiedzi K. Ferfeckiego.

Okres$lenie podrézy trampa jako przewiezienia okres$lo-
nego tadunku w okre$lonej relacji, wcale nie jest rbwno-
znaczne z jednym przebiegiem tego statku.

Po pierwsze pojecie ,relacja“ nie obrazuje wytacznie
potgczenia w przestrzeni tylko dwéch portéw, lecz moze
obrazowac¢ réwniez potaczenie dwéch rejondéw, np. moéwi
sie: w relacji z Ameryka Potludniowg, rozumiejgc pod
tym okresleniem porty Ameryki Potudniowej, a nie je-
den tylko okreslony port potudniowo-amerykanski.

Po drugie okreSlenie ,przewiezienie okreslonego ta-
dunku“ w odniesieniu do trampa moze by¢ zrozumiane
tylko, jako przewiezienie calego tadunku od miejsca jego
zatadowania do miejsca jego> przeznaczenia.

Jezeli zatem fadunek trampa jest tadowany w kilku
portach partiami lub jest wytadowywany partiami w kil—
ku portach, za podr6z w tym wypadku nalezy uwazac
przewéz catego tadunku, a wiec od pierwszego portu za-
tadunkowego do ostatniego portu wytadunkowego, gdyz
tak pojeta podr6z trampa bedzie zamknietym cyklem pro-
dukcyjnym, wypetnieniem jego zadania.

Widzimy zatem, ze podréz trampa moze mie¢ i naj-
czesSciej miewa jeden przebieg, ale moze mie¢ réwniez
kilka przebiegéw.

Uwagi powyzsze majag charakter zasadniczy. Nie na-
lezy jednak pomija¢ argumentoéw, ktére, aczkolwiek po-
siadajg mniejszy ciezar gatunkowy, gdyz nie sa natury

zasadniczej, lecz praktycznej, nie powinny by¢ jednak
bagatelizowane, jak to naszym zdaniem czyni prof.
dr I. Tarski.

Chodzi .w tym wypadku o mozliwos$ci analizowania

jakosci pracy statku trampowego. Analiza ta opiera sie
na wskaznikach techniczno-eksploatacyjnych i finanso-
wych. Chcemy wiedzie¢ jakag statek miat szybkos¢, jaki
wspoétczynnik przebiegu w morzu, jakg norme przeta-
dunkowg brutto i netto, jaka przestrzenno$¢ tadunku,
jakie wykorzystanie zdolno$ci przewozowej, jakg wresz-
cie wydajnos¢ i oczywiscie jakie wplywy =z frachtu
i koszty oraz wzajemny ich stosunek.

Zastan6wmy sie, co dadzg nam lub jakag warto$¢ przed-
stawiajg powyzsze wskazniki, jezeli zostang obliczone dla
kilku kolejnych przewozéw okreslonych tadunkéw w
okreslonych relacjach, traktowanych tacznie, jako jedna
podréz. Co dadza takie wskazniki, obliczone, tgcznie dla
przewozu: wegla z Gdyni do Rotterdamu, koksu z Rotter-
damu do Norwegii i $ledzi z Norwegii do Gdyni. Oczy-
widcie, mozna obliczy¢ wszystkie powyzsze wskazniki dla
tak pojetej jednej podrézy, ale analiza przeprowadzona
na podstawie tych wskaznikéw bedzie bezwarto$ciowa.
Dadza one catkowicie zamazany obraz pracy statku, pro-
wadzgcy do zupetnie fatszywych wnioskow.

Nawet najprostsza kombinacja: wegiel z Gdyni do
Genui i fosforyty z Casablanca do Gdyni, zilgczona
sztucznie w jedng podr6z, wypaczy zupetnie analize pracy
statku. Wskazniki wydajnos$ci i rentownos$ci tej okreznej
.podrézy“ bedg wzglednie dobre i mogtoby sie wydawa¢,
ze powigzanie tych dwoéch przewozéw jest korzystne.
Tymczasem okazuje sige, ze postanie statku w balascie
z Gdyni do Casablanca po fosforyty daje znacznie lepsze
wyniki. Analiza, przeprowadzona na wskaznikach, obli-
czonych na okreznej ,podrézy“ wegiel - fosforyty, nie da
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nam wyjasnienia. Natomiast analiza dwéch oddzielnych
podrézy: wegiet z Gdyni do Genui i fosforyty z Casa-
blanca do Gdyni (w potaczeniu z przebiegiem balastowym
Genua — Casablanca), ujawni od razu poréwnanie wyni-
kéw podrézy z weglem z wynikami podrézy z fosfory-
tami. Okaze sig, ze przew6z fosforytow daje bardzo dobre
wyniki, a przew6z wegla jest wyjagtkowo” niekorzystny
i .ze straty na weglu pozerajg catkowicie korzysSci, osig-
gane przy fosforytach, dajac w rezultacie nic nie mo-
wigcy, zamazany, dos¢ dobry wynik ,podrézy“ okreznej.

Dobry eksploatator w trampingu musti orientowac sie
w poziomie stawek frachtowych, mimo ze w praktyce
rozlicza frachty mechanicznie wedtug taryfy rozliczenio-
wej. Orientacje,w tym wzgledzie moze mu da¢ tylko kal-
kulacja, sporzadzona w odniesieniu do przewozu okreslo-
nego tadunku w okres$lonej relacji, gdyz trampowe stawki
frachtowe opieraja sie wtasnie na tych dwoéch elemen-
tach. Kalkulacja sporzadzona tgcznie w odniesieniu do
kilku lub nawet dwoéch kolejnych przewozéw réznych
tadunkéw w réznych relacjach, nie speini tego zadania
i nié da zadnej orientacji frachtowej eksploatatorowi.

Pomijam fakt, ze eksploatator powinien przed skiero-
waniem statku trampowego w podr6z sporzadzi¢ kalku-
lacje wstepna spodziewanych wynikéw tej podrézy. Cze-
sto jednak eksploatator zna tylko pierwszy przewo6z,
pertraktujac dopiero w sprawie nastepnych zafrachtowan.
Jak w takim wypadku eksploatator ma sporzadzi¢ kal-
kulacje wstepng dla zatrudnienia statku az do czasu jego
powrotu do portu krajowego?

Wreszcie nie bez znaczenia jest argument o charak-
terze rowniez czysto eksploatacyjnym, a mianowicie
frachtowanie trampa na podstawie czarteru na podroz.
Dokument ten stanowi'umowe na przew6z okre$lonego
tadunku w okreslonej relacji za okreslonym wynagro-
dzeniem. Z wykonaniem tej umowy tgczy sie Scisle zada-
nie trampa i sposéb oceny oraz finansowego rozliczenia
podrézy.

Czarter na podréz jest widocznym dowodem, ze za-
danie przewozowe statku wynikajace z tego dokumentu,
stanowi samodzielny i zamkniety cykl produkcyjny,
a wiec jego podroz.

Mozna analizowa¢ prace statku w okreslonym czasie,
np. w kwartale, w- roku itp., ale wéwczas za podstawe
bierzemy dany okres czasu bez wzgledu na ilo§¢ podrézy,
wykonanych, w tym okresie. Kiedy jednak chcemy ana-
lizowaé prace statku w okreslonej podrézy, to musimy
oprze¢ sie na specyfice danej podrézy. Specyfika za$
podrézy statku liniowego jest jego ruch tam i z powro-
tem, a statku trampowego — charakter tadunku i relacja.

Spos6b zaliczania przebiegéw balastowych do podrézy
statku

Nalezy jeszcze poruszy¢ zagadnienie sposobu zaliczania
przebiegébw balastowych do poszczeg6lnych podrozy.
Przede wszystkim trzeba wyjasni¢, ze nie istnieje pojecie
podr6zy balastowej, lecz przebiegu balastowego, poniewaz
podréz statku trampowego stanowi jego cykl produkcyjny,

a statek idacy w balascie, nie wykonuje Zzadnej pro-
dukciji. L
Praktykowane przez zegluge zaliczania przebiegu

balastowego do nastepujacej po nim podrézy (z tadun-
kiem) jest stuszne i racjonalne z dwéch wzgledow.

Kiedy zgodzili§my sie na to, ze podr6z statku trampo-
wego konczy sie definitywnie z chwilg ukonczenia wyta-
dunku, czas nastepujgcy po tym momencie i wszystkie
czynnos$ci statku, ktére zostaly wykonane w tym okresie,
sitag rzeczy znajduja; sie poza granicami zakoriczonej pod-
r6zy. W przeciwnym bowiem wypadku, ktérego mozli-
wosé¢ dopuszcza prof, dr |. Tarski, poprzednia podréz
(z tadunkiem) nie mogtaby by¢ uwazana za zakoniczong,
pozostawalaby w dalszym ciggu otwarta.

Po drugie— jaki jest cel przebiegu balastowego? Tylko
i wytacznie dojscie statku pod nastepny tadunek. Jest to
ofiara ze strony armatora, poniesiona dla pozyskania na-
stepnego. tadunku. Dlatego jedynie logicznym jest, aby
zarowno czas. jak i koszt przebiegu balastowego dota-
(cza¢ i zalicza¢ do przewozu nastepnego tadunku, a wiec
| do nastepnej podrézy.'



Z metodologii planowania w zegludze
(Artykut dyskusyjny)

.656.61:658.51 Zofia

Przyjmowanie wtasciwej szybkosSci przy planowaniu zdolnosSci przewozowej

Powigzanie bilansu

morskiej.

W zwigzku z toczaca sie od pewnego, czasu dyskusjgl
na temat wskaznikéw planu zeglugi morskiej, pragne na-

Swietli¢ z punktu widzenia praktyki naszego planowania.

zeglugowego pare zagadnien metodologicznych majgcych
swe zrédio w ksigzce prof. dr I. Tarskiego ,Podstawowe

wskazniki planu zeglugi morskiej* (Wyd. Kom. 1952).
Ujawniajace sie w toku dyskusji r6znice pogladéw
nalezatloby dla dobra sprawy rozstrzygng¢ i znalezé

wspdblng platforme porozumienia, gdyz zycie sygnalizuje
nam juz nowe problemy, do ktérych trudno bedzie po-
dejs¢ w sposob wtasciwy bez uzgodnienia stanowiska wo-
bec dotychczasowych kwestii spornych.

Zagadnienie szybkosci przy okres$laniu zdolnosSci
przewozowej statku

Interesuje mnie tutaj spér; na temat szybkos$ci statku,
ktéra zdaniem prof. dr |. Tarskiego przyjmowana jest
w praktyce planowania jako szybko$¢ eksploatacyjna,
niewtasciwie j niezgodnie z zasadami teoretycznymi oraz
ze wskazaniami Instrukcji PKPG Nr 50a. Spér polega
na rozbieznos$ci zdan, czy przy obliczaniu zdolnos$ci prze-
wozowej statku nalezy stosowac¢ jako podstawe szybkos¢
techniczng, bedaca wielko$cig czysto, teoretyczng i w za-
sadzie w pracy statku nigdy nieosiggalng, czy tez przyj-
mowaé nalezy jako wielko$¢ wyjsciowg, skorygowang
szybko$¢ techniczng oraz doktadnie, na czym ma po-
lega¢ owa korekta.

Oczywiste jest, ze czystej technicznej szybkosci do
obliczania zdolnos$ci przewozowej statku nie mozna stoso-
waé¢. Wprawdzie Instrukcja 50a pojecia zdolnosci prze-
wozowej nie precyzuje (i to jest. jej powaznym brakiem),
takie sprecyzowanie jednak znajduje sie w réwnolegtej
Instrukcji sprawozdawczej GUS'Nr 52, mianowicie: ,zdol-
noscig przewozowg statku jest .wielko§¢ przewozéw mo-
zliwa do wykonania przez ten statek w okreS$lonych re-
lacjach przewozowych i dla okreslonych tadunkéw*®.

Mowa jest wiec o ,okres$lonych relacjach”, ktére pod-
ciaggna¢ nalezy, wobec braku innego instruktazu, pod owe
.specyficzne warunki nawigacji“, ktore kaze uwzgledni¢
Instrukcja Nr 50a przy korygowaniu szybkos$ci technicz-
nej. Beda wiec tu nalezaly, zwigzane z relacjg, waskie
przejscia, dojazdy i manewry oraz wszelkie inne charak-
terystyczne dla danej relacji momenty, zwigzane z praca
danego statku na tej trasie (takze, wzgledy meteorolo-
giczne itp.), a wplywajace na utrzymanie lub obnizenie
jego szybkosci bezwzglednej (praktycznej szybkosci mak-
symalnej).

Za takim ujmowaniem wyjSciowej wielkosci szybkosci
przy obliczaniu zdolnosci przewozowej przemawia sama
forma podartego przez Instrukcje Nr 50a wzoru na wy-
dajnos$¢, i to w kilku jego. momentach. Wzér ten brzmi:

W = V *t/lniea.y.
gdzie W wydajno$¢ tonomil na tonazodobe nos$noSci
netto,
V = szybko$¢ mil na dobe,
tim ~ stosunek czasu w morzu do czasu pracy statku

og6tem,

1K. Ferfecki: ,Metodologia planowania w zegludze“, TGM
Nr 3/53; |I. Tarski — ,Jeszcze o metodologii planowania w zeglu-
dze morskiej*, ,Transport* Nr 11/53.

IEZYKOW SKA, Gdynia

statku.

czasu pracy floty z wzorem na zdolno$¢ przewozowa. Zalety
i wady nowego sposobu obliczania nos$nosci

statku w planowaniu pracy zeglugi

« ="' wspoétczynnik zatadunku,

y = wspoiczynnik przebiegéw z tadunkiem.
Wz6r podaje nam spos6b na obliczenie wydajnosci
w tonomila¢h na jedng tone nos$nosci netto statku na do-
be czasu w eksploatacji.

Jedyna korekte szybkosci stanowi wiec skrécenie jej
o postoje w portach, ktére zgodnie z wypracowanymi
przez praktyke zasadami, obliczane sg od chwili przycu-
mowania w porcie do chwili odcumowania w tym samym
porcie. (Takie ujecie tej wielko$ci w statystyce wypty-
wa miedzy innymi rowniez z koniecznos$ci Scistego powig-
zania jej z kosztami portowymi). Z powyzszego wynika
zatem, ze reszta czasu eksploatacyjnego jest czasem
w morzu im, i zawiera w| sobie caly okres podrézy mie-
dzy portami, a wiec réwniez, zwigzane z dang relacja
.specyficzne warunki nawigacji“. W statystyce naszej
dla jasnos$ci obrazu eliminuje sie jeszcze z tego okresu
(jak zresztg i z okresu postoju w porcie, a zatem catko-
wicie z okresu eksploatacyjnego) postoje spowodowane
nawet krotka niezdolnoscig techniczng statku, wywotang
uszkodzeniem, czy tez koniecznos$cig remontu i uniemo-
zliwiajgca jakiekolwiek czynnos$ci eksploatacyjne.

Do pojecia, tego rodzaju niezdolnosci nie wtgcza S$le
jednak postoju we mgle, opdznien sztormowych itp., sa
one bowiem wynikiem ,dziatania“ danej relacji, i jako
takie zaliczane sa wtasnie do ,specyficznych warunkéw
nawigacyjnych®.

W skutek tego, ze jedyna korekta szybkosci w powyz-
szym wzorze w ujeciu Instrukcji Nr 50a, jest skrocenie
jej o postoje w portach, czyli pomnozenie przez wspoh
czynnik tmjt, nalezy przyja¢, ze pod wielkoscig V, rozu-
mie sie szybko$¢ eksploatacyjng. Przy planowaniu uzy-
wamy wyliczone statystycznie wielko$ci okreséw ubieg-
tych z zastosowaniem odpowiedniego czynnika, mobili-
zacji, droga stosowania progresji. W tym wypadku ope-
rujemy wiec gotowa szybkos$cig eksploatacyjng, nie co-
fajgc sie do teoretycznej szybkosci technicznej, aby z niej
z powrotem przej$¢ do eksploatacyjnej poprzez zastoso-
wanie dodatkowego czynnika korygujacego, co datoby
nam w rezultacie ten sam efekt.

Oczywiscie w planowaniu, przy obliczaniu szybkosci
eksploatacyjnej bynajmniej nie pomija sie pojecia szyb-
kosSci technicznej; wprost przeciwnie, trzeba mie¢ jg stale
na uwadze, aby stosowany czynnik mobilizacyjny wyra-
zatl realne wielkos$ci.: Nie znaczy to jednak, ze istnieje po-
trzeba wprowadzania do wzoru na wydajno$¢ dodatko-
wego wspotczynnika korygujacego szybko$¢ techniczna,
gdyz statystyka dostarcza nam w wystarczajgcym stop-
niu bezposredniego materiatu dla ustalania odpowiednio
mobilizujgcej szybkos$ci eksploatacyjnej.

Za prawidtowos$ciag takiego' ujpiowania sprawjr prze-
mawia réwniez ten moment, ze cato$¢ wzoru na wydaj-
no$¢ opiera sie na wydajno$ci dobowej, mozliwej do wy-
pracowania przez jedng tone nos$nosci netto. Nie bierze
sie wiec za jednostke pracujgca tony nos$nosci brutto,
uwazajac ja za wielko$¢ teoretyczng, lecz sprowadz.a sie
plan pracy od razu na tory realne, uzywajac nosnosci
netto, o ktdérej tez powiedzie¢ mozna, ze jest skorygo-
wang nos$noécig brutto, uwzgledniajacg specyficzne wa-
runki nawigacji. Tak samo uzywajgc szybkos$ci dobowej,
jako wyjsciowej wielkosci do obliczenia tej wydajnos$ci,
przyjmuje sie nie warto$¢ teoretyczng tej wielkos$ci, ale
od razu warto$¢ urealnionga.
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Powigzanie bilansu czasu pracy floty z wzorem
na zdolno$¢ przewozowa

Drugie zagadnienie, wymagajgce praktycznego na-
Swietlenia, to powigzanie bilansu czasu pracy floty z wzo-
rem na zdolno$¢ przewozows.

Sprawa oparcia bilansu czasu pracy floty na nosnosci
brutto zostata juz dos$¢ wyczerpujgco przedyskutowana
i zgodzono sie, ze stosowany obecnie sposéb obliczania
wskaznika czasu w eksploatacji w oparciu O tonazodoby
nosnosci brutto daje prawidtowy obraz potencjalu prze-
wozowego.

Nalezy teraz zastanowi¢ sie nad proponowanym przez
prof. dr |. Turskiego (na podstawie artykutu O. Zyko-
wej2) — sposobem powigzania bilansu czasu pracy floty
ze zdolnos$cig przewozowa.

O. Zyko6w a, proponuje oparcie
noséci przewozowej o nos$no$¢ brutto, przez wprowadze-
nie wspéitczynnika zapaséw. Dla kilku rejséw lub prze-
biegéw proponuje ona oblicza¢ $redni wspéiczynnik za-
paséw, jako iloraz sumy zapasow z tych rejséw (prze-
biegéw) przez sume odpowiednich tonazorejséw ew. to-
nazoodejs¢.

Prof. I. Tarski, naszym zdaniem bardziej prawidtowo
proponuje obliczanie tego wspoétczynnika nos$nosci netto
do brutto droga wazenia przez dni a nie przez ilos¢ rej-
so6w, tj. jako stosunek tonazodni nosnosci netto do tona-
zodni no$nosci brutto (oczywiscie w eksploatacji), nazy-
wajgc go wspotczynnikiem nosnosci czystej. Dzieki pra-
widtlowemu wazeniu, uzyskuje sie wtasnie powigzanie
bilansu czasu ze zdolnos$cia oraz nowy wspoétczynnik dla
analizy.

Spos6b ten znany jest praktyce planowania zeglugi
morskiej i stosowany w takiej wtasnie formie. llos¢ za-
pasow i wysoko$¢ nosnosci netto sg stale analizowane jako
mozliwe zrédio rezerw, ktéremu przy planowaniu nalezy
poswbeca¢ wiele uwagi. Obecnie zadania rejsowe, oparte
na normach, dostatecznie juz poddaja kontroli ten odci-
nek rezerw, a statystyka dostarcza $cistych danych z wy-
konania, na ktérych nastepnie mamy mozno$¢ oprzec
pian, stosujac odpowiedni czynnik mobilizujacy.

Brak jest jeszcze formalnego ujecia tego/ wskaznika w
metodolgii planowania. W systemie wskaznikéw In-
strukcji Nr 50a nie zostal on umieszczony i nie bywa
takze rozpatrywany jako wspoOtrzedny wskaznik przy
zatwierdzaniu planéw lub badaniu sprawozdan.

O. Zykowa w swym artykule idzie jednak jeszcze da-
le]. Proponuje ona mianowicie oparcie na nosnosci brut-
to obliczenia zdolnosci przewozowej, i co za tym idzie,
wyprowadzania dobowego wskaznika wydajno$ci na jedna
tone nosnosci brutto w eksploatacji, nie za$§ na nos$nosSci
netto, ktéry to spos6b stosowano dotychczas. Wltym celu
wz6r na wydajnos$¢é musiatby, powiekszyé sie o wspot-
czynnik nos$nosci czystej, a automatycznie obnizytyby sie
dalsze wspoétczynniki wzeru oraz sama wydajnos¢.

Takie podejScie do zagadnienia zdolno$ci przewozowej
wydaje sie z punktu widzenia tak praktyki jak i teorii
planowania, pod wzgledem merytorycznym niewtasciwe,
a to z nastepujacych powoddéw.

Gtéwng podstawg na ktérej buduje sie zdolno$¢ prze-
wozowg jest statek (flota) w ruchu. Warunkiem ruchu
jest pomniejszenie nosnosci brutto statku o niezbedne dla
odbywania ruchu $rodki (zapasy i zatoga). Nosnos¢ brutto
jest wielkoscig czysto teoretyczng, statycznag, i sama po-
rusza¢ sie nie moze. Nosnos¢ netto jest wielkoscig prak-
tyczng, uzdolniong juz do poruszania sig. Pomniejszenie
no$nosci brutto o zapasy urealnia te wielko$¢, czyni ja
praktycznym narzedziem wykonywania pracy przewozo-
wej. Ta wielkos¢ realna uwietokrotniona w dniach eks-
ploatacji staje sie ttem, podstawg wyjSciowag dla zbudo-
wania na niej zdolno$ci przewozowej, tj. mozliwej dla niej
do wykonania pracy, ktéra polega¢ bedzie na przebywa-
niu przestrzeni z tadunkiem.

Tonazodoby brutto w eksploatacji sg wtasciwie poje-
ciem nierealnym, koniecznym etapem pos$rednim dla wy-

obliczania zdol-

prowadzenia wspoétczynnika czasu w eksploatacji i od-
dzielenia go od innego wspotczynnika, wspdiczynnika
nos$nosci czystej. Jako wielkos¢ nierealna tonazodoby

50. Zykowa: Za utocznienije
pokazatielej raboty morskowo
Nr 4/53.

sistiemy eksptuatacijonnych
itota, ,Morsko] i Riecznoj Ftlol“,
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brutto w eksploatacji nie stanowig dostatecznej podstawy
dla okre$lenia zdolnosci przewozowej, ktéra jest pojeciem
czysto eksploatacyjnym. Stanowig one etap, zaliczajacy sie
jeszcze do technicznej czes$ci zagadnienia.

Ciezar zapas6éw i bunkra stanowi zagadnienie tech-
niczne i jako taki winien by¢ wydzielony ze zdolnosci
przewozowej, ktédra jest zagadnieniem eksploatacyjnym

(tak samo jak wydzielona jest sprawa
nicznej).

szybkosci tech-

Gdyby za$ podchodzi¢ do zagadnienia zdolnos$ci prze-
wozowej, w sposéb proponowany przez O. Zykowa, tj.
bra¢ za podstawe nosnos$¢ brutto, nalezatoby chyba za-
gadnienie techniczne w catosci wigczyé do obliczenia
zdolnos$ci przewozowej, mianowicie: nie wychodzi¢ z to-
nazodéb nosnoséci brutta w eksploataciji, lecz bra¢ za punkt
wyjscia tonazodoby brutto w dyspozycji, wiaczajac do
wzoru wspoétczynnik czasu w eksploatacji. Wz6r na wy-
dajnos$¢ (tonoimil na tonazodobe nos$nosci brutto w dyspo-
zycji) wygladatby wéwczas mniej wiecej tak:

\y~y . wspbtczynnik cza- _wsp6iczynnik nos$-
su W eksploataciji

noéci czystej "m 'a'l

Konsekwentnie nalezatoby tez wiaczy¢ do niego inne
wspoétczynniki techniczne i dla $cistosci bardziej je zréz-
niczkowa¢. Poniewaz powinien on opiera¢ sie na szyb-
kosci technicznej, zastosowanoby wspétczynniki dla szyb-
kosci, mianowicie: stosunek teoretycznej szybko$ci tech-
nicznej do petnej szybkos$ci praktycznej oraz stosunek
tejze do szybkos$ci eksploatacyjnej, przy czym pierwszy
z nich charakteryzowatby utrate szybko$ci przez porosty
i réznice warunkéw pitywania (szybko$¢ na probach i pet-
na szybko$¢ robocza), drugi za$ charakteryzowatby roéz-
nice szybkosci .spowodowang warunkami atmosferycz-
nymi oraz dalszymi warunkami nawigacyjno-eksploatacyj-
nymi, zwigzanymi z dang trasa.

Mozna by réwniez odpowiednio rozbudowa¢ wspot-
czynnik czasu w morzu i wspo6tczynnik czasu w eksploa-
tacji.

Wnioski

Zachodzi jednakze pytanie, czy praktyka rzeczywiscie
potrzebuje tak rozbudowanego wzoru? Spetnia on wpraw-
dzie wszystkie wymagania teorii i matematyki, ale nie-
watpliwie nie daje jasnego i wyraznego obrazu postugu-
jacemu sie nim. Wszystkie wskazniki zbudowane sa
jako procentowe i nie wiadomo bedzie, w jakich grani-
cach wolno te procenty zmienia¢, stosujac czynnik mo-
bilizujgcy przy sporzadzaniu planu.

Mozliwe, ze teoria wymaga takiego wtasnie ujmowania
zdolnos$ci przewozowej. Praktyka jednak dla fatwiejszego,
celowego operowania i uzytkowania, odrzuca niepotrzebne
wielkos$ci, inne za$ uimuje celem wnikliwszego naswietle-
nia tak, aby zreczniej mogta sie nimi postugiwaé. | tak
wydzielona jest cze$¢ zagadnien technicznych, ktérg
ujmuje ,bilans czasu pracy floty“. Tutaj wyprowadzony
tez zostaje gtéwny wspdlczynnik tego odcinka — wspéi-
czynnik czasu w eksploatacji. Powigzanie miedzy czesciag
techniczng a czeScig eksploatacyjng stanowi, nieujaw-
niony jeszcze w oficjalnej metodologii planowania, lecz
obserwowany i rozwazany przez praktyke, wspéiczynnik
nosnosci netto do brutto. Pozostate wskazniki w mniej
lub wiecej zrézniczkowanej formie sa réwniez przez prak-
tyke badane i uzywane, a wazniejsze z nich uwydatniane
sa w odpowiednich czes$ciach planu.

Jak dotgad, z powodu zbyt powierzchownej znajomosci
instrukcji, teorii lub praktyki, wtasciwa rozpietos¢ i za-
kres wzoru na zdolno$¢ i wydajno$¢ przewozowg bywajg
rozmaicie interpretowane. W wyniku tej dowolnoSci,
a takze w braku wszechstronnego i gtebokiego przemy-
Slenia i przeliczenia kazdego pojecia, tak w teorii jak
i praktyce niestety powstajg czesto niedociggniecia i nie-
porozumienia. Brak jest jeszcze w tej dziedzinie wspol-
nego jezyka. Dowolnie stosowana symbolika i nomen-
klatura, obcigzona jeszcze przedawnionymi pojeciami (np.
cargo deadweight), ktérych uparcie sie trzymajg niektore
piony, a takze pochopne i chaotyczne tworzenie i stoso-
wanie poje¢ nowych, réwniez nie sprzyjaja uporzadko-
waniu tego odcinka planowania zeglugowego.



Jest rzeczg bardzo pozadang, aby zagadnienie to, tyle-
kro¢ roztrzgsane, zaczepiane, kwestionowane, a W istocie
nietrudne i z uwagi na swg doniosto$¢ niestusznie pod-
legajgce statym zmianom metodologicznym i r6znej in-
terpretacji, definitywnie wreszcie uporzgdkowac¢ i podac
do obowigzujgcej wiadomos$ci wszystkim urzedowo zain-
teresowanym czynnikom oraz naukowcom. W ten spo-

s6b dalsze prace tych czynnikéw w zakresie planowania
w zegludze opieralyby sie na wspélnie zrozumiatej i jed-
nakowo pojmowanej podstawie i osiggnetlyby wreszcie i za-
chowaly przez czas diuzszy odpowiednig j konieczng dla
wspbétpracy poréwnywalnos$¢, ktérej wskutek zmian me-
todologicznych i réznic pogladéw dotad nie posiadaja.

Kolej w obstudze portow morskich

656.6X5.073.2:656.2

Specyfika obstugi

portéw morskich przez transport kolejowy.
dzial pracy pomiedzy kolej i

Mgr Bolestaw CZERKAWSKI, Szczecin

Przewidywany po-
zegluge $rodladowg. Znaczenie zastosowania nowych

rozwigzah ekonomiczno-organizacyjnych dla usprawnienia obstugi portow morskich

przez transport kolejowy.

Morski obrét towarowy, jako dwukierunkowy stru-
mienn doébr przechodzi przez trzy ogniwa aparatu tran-
sportowego. Nalezg do nich morska flota handlowa, port
jako wezet lgdowo - morski oraz lgdowy system ko-
munikacyjny.

Artykut niniejszy poswiecony jest omoéwieniu kilku
zagadnien, wystepujacych na odcinku przewozéw kole-
jowych w obstudze morskiego obrotu towarowego. In-
teresowa¢ nas bedzie zaréwno praca kolei na zapleczu
portu w jego obstudze, jak tez wspoéipraca kolei i portu
w samym porcie.

Moéwigc o zapleczu portéw mamy na mySli tereny,
z ktoérych, z uwagi na spoteczne koszty przemieszczania
celowe jest kierowanie tadunkéw obrotu morskiego przez
te lub inne porty.

Oczywiscie nalezy mie¢ przy tym na uwadze takze
potozenie portu w Stosunku do morskich szlakéw ko-
munikacyjnych, rozmieszczenie zamorskich kontrahen-
tbw wymiany oraz specjalizacje poszczegdlnych portow.

Kolej i zegluga $rédladowa w obstudze portéw

Dzi§ kolejowe zaplecze naszych portéw oprécz tere-
néw polskich obejmuje znaczne obszary gospodarcze po-
tozone ze wszystkich stron naszego panstwa, przy czym
obok kolei powazna role zaczatl odgrywa¢ z duzg dy-
namikg rozwoju wodny transport $rédladowy.

Przy uwzglednieniu tego ostatniego momentu nale-
zy obecnie przede wszystkim wymieni¢ port szczecin-
ski, w obsludze ktérego wystepuje juz w szerokim za-
kresie zégluga $rédladowa” W bliskiej przysztosci obok
portu szczecinskiego funkcje portu rzeczno - morskiego

bedzie réwniez spetniat w  szerszym zakresie port
gdanski!
Wzrost pozycji zeglugi $rédladowej w obstudze na-

szych portéw morskich powoduje powazne zmiany w
funkcjach jakie spetnia transport kolejowy na tym od-
cinku.

Biorgc pod uwage zmniejszajgca sie ilos¢ tadunkow
dowozonych przez kolej do portéw morskich, przy réw-
noczesnym statym wzros$cie przewozow zeglugi $rédlgdo-
wej w tych kierunkach, moze wytworzy¢ sie zdanie,
jakoby funkcje transportu kolejowego, spetniane dotych-
czas w tym zakresie, ulegaly znacznemu ograniczeniu.
Tak jednak nie jest, albowiem okreS$lajac pozycje tran-
sportu kolejowego w obstudze portéw morskich nie moz-
na sugerowac¢ sie jedynie zmniejszeniem ilosci tadun-
kéw, lecz nalezy takze uwzgledni¢ nie mniej wazny
aspekt (jakosciowy. W ujeciu jakosci spetnianych funk-
cji w zakresie obstugi portéw morskich, tak obecnie, jak
i w przysziodci, pomimo zmniejszonego udziatu kolei w
przewozach na tym odcinku, transport kolejowy i w
wspoOipracy z nim inne rodzaje transportu oraz same
porty morskie, maja duzo do zrobienia. Generalnie no-
wy problem jakos$ci to wspotpraca kolei i zeglugi $rod-
ladowej.

Jak juz zaznaczyliSmy w dalszym ciggu beda ulega-
ty zmniejszeniu bezposrednio przewozy kolejowe w ob-
studze portow morskich, przy réwnoczesnym wzroscie
przewozow zeglugi $roédladowej ii wzroscie przewozéw
tamanych. Przy tym spory odsetek przewozéw kole-
jowych w obstudze portéw morskich zostanie przesu-
niety do portéw rzecznych.

W ten spos6b iloSciowa pozycja przewozow kolejo-
wych w obstudze portéw morskich ulegnie zmniejszeniu,
za$ tagczne przewozy kolejowe w obstudze portow mor-
skich i rzecznych beda stale wzrastaly.

Jesdli chodzi o przewozy kolejowe w obstudze obro-
tow morskich, to wystgapig tu juz dzi§ rozwijajagce sie
nowe zalezno$ci tj. zmiana kierunkéw i zmniejszenie od-
legtosci przewozéw kolejowych w zwigzku z zastgpie-
niem dotychczasowych bezpos$rednich przewozéw do por-
tow morskich przewozami do portow rzecznych, za$
w bezposredniej obstudze portoéw morskich kolej zostanie
gtébwnym, gestorem przewozoéw drobnicy oraz przewozni-
kiem catosci tadunkéw w obrotach morskich w martwym
okresie nawigacyjnym zeglugi S$rédlagdowej.

Dalsza korzystna specjalizacja terenowa przewozéw
kolejowych w obstudze portéw morskich jest tym bar-
dziej mozliwa, iz juz obecnie port lagdowo - morski Gdy-
nia koncentruje znaczny odsetek drobnicy, za$ porty rze-
czno - morskie Szczecin oraz Gdansk koncentrujg ta-
dunki masowo.

Uktadajgca sie w ten sposéb specjalizacja przewo-
z6w, obok wtasciwego wykorzystania poszczegélnych ro-
dzajéw transportu, pozwoli na znaczng likwidacje tru-
dnosci, jakie odczuwa obecnie transport kolejowy w okre
sie intensywnych przewozéw latem i jesienia,

W okresach tych bowiem krzywa natezenia przewo-
z6w kolejowych wyréwnajg w znacznym stopniu prze-
wozy zeglugi $rédladowejl

Obroty naszych portow morskich wzrastajg wtasnie
w okresie letnim, a w szczegdlnosSci jesienig, przy czym
o tak uktadajgcej sie krzywej obrotéw, decydujg przede
wszystkim tadunki wegla i rudy, najdogodniejsze w prze-
wozach dla zeglugi $rédladowej.

W dalszej przyszto$ci mozna sie spodziewa¢, iz uktad
krzywej obrotow kolejowych w obstudze portéw mor-
skich ulegnie zasadniczej zmianie, to znaczy mozliwe na-
tezenie przewozow kolejowych w obstudze portéw przy-
pada¢ bedzie na okres zimy, tj. w okresie gdy obroty
polskich portéw, a w szczegoélnosci portbw rzeczno-mor-
skich, maleja.

Znaczenie witasciwych form wspoipracy kolei i portéow

Z podanych zmian w systemie transportowym wyni-
ka, ze juz obecnie, a tym bardziej w przysztosci nalezy
w szerokim zakresie zwraca¢ szczegdélng uwage na Sci-
stos¢ wspotpracy transportu kolejowego i zeglugi $rédla-
dowej.

1W ZSRR dla przewozu tadunkéw masowych na trasach
kolejowych- ré6wnolegtych do dr6g wodnych, w okresie nawiga-
cyjnym podwyzsza sie od 50—100%« taryfy w komunikacji kole-
jowej, zas obniza sie 30%» w komunikacji kolejowo-wodnej.
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Obstuga obrotéw, morskich jest pierwszym wsp6lnym
odcinkiem, wymagajagcym $cistej wspdéipracy obu rodza-
jow transportu. W wspoipracy tej winny oczywiscie tak-
ze uczestniczy¢ porty i transport morski. Potrzebe
Scistej wspotpracy w tym zakresie uzasadnia wystepowa-
nie wszystkich ogniw transportu oraz wielko$¢ i petnos¢
efektéw gospodarczych, ktére pozostajg do osiggniecia
w zakresie procesu przemieszczania. Nalezy dazy¢ aby
wszystkie rodzaje transportu tworzyty zsynchronizowany
system komunikacyjny. W systemie tym ,zblizenie"
Srodkéw transportowych nie powinno ogranicza¢ sie wy-
tacznie do terenéw portowych, ale winno rozpoczynaé sie
na zapleczu i na szlakach morskich, aby w efekcie d.a¢
skoordynowane, a nie przypadkowe, czy doraznie mon-
towane, zetkniecie sie $rodlgdowych Srodk6éw transpor-
towych z $Srodkami transportu morskiego.

Stad wiec port morski poprzez swa organizacje dy-
spozytorska winien by¢ $cisle powigzany z caloscia sy-
stemu transportowego gospodarki narodowej, a tran-
sport kolejowy jako najbardziej elastyczny transport na
duzych odlegtosciach, winien w ,zblizeniach” z transpor-
tem morskim i Srédladowym (wodnym) odgrywac pierw -
szorzedng role.

Wspéipracg tag winny réwniez zosta¢ objete przedsie-
biorstwa spedycyjne oraz centrale handlu jzagranicznego.

Ciezar wspotpracy w obstudze wymiany zagranicznej
drogg morska przesuwa sie gtownie na zaplecze naszych
portbw. Porty nasze bowiem, w zwigzku z wymiang tg
drogg w wiekszos$ci z panstwami kapitalistycznymi, przy
obecnie powaznym udziale w przewozach statkéw tych
panstw, sa nie tylko punktami styku transportu $réd-
ladowego z transportem morskim, ale sa réwniez punk-
tami w ktérych nastepuje bezposSrednie zetkniecie sie
zywiotowej gospodarki kapitalistycznej z pianowag gospo-
darkag socjalistyczng.

Taki stan zobowigzuje wszystkie strony wspotpracu-
jace z portami morskimi, a w szczegdélnosci kolej, do
Scistej wspoipracy i pomocy w neutralizacji konsekwen-
cji, jakie wytaniaja sie z wahajacej sie w duzym stopniu
podazy tadunkéw do porléw morskich.

Szerokie zaplecze naszych portéw, ktére tworzag takze
sgsiadujace z nami panstwa demokracji ludowej, jest
niewatpliwie dogodnym czynnikiem, wplywajgcym na
prace i rozwo6j naszych portéw. Fakt ten jednak zobo-
wigzuje nas do tego, aby zar6wno nasze porty, jak i nasz
system kolejowy, ktéry taczy kraje dostarczajgce tadun-
kéw tranzytowych, tworzyty dobrze zespolony i w petni
atrakcyjny mechanizm transportowy.

Zaréwno kolej, jak i porty morskie, daza stale do
tego, aby praca ich stawala sie coraz bardziej wydajna.
Dla osiggania duzych wydajno$ci, a zwlaszcza dla osig-
gania duzych efektéw gospodarczych z tych wydajnosci,
nie wystarczy indywidualny wysitek stron, lecz koniecz-
na jest daleko idgca, wszechstronna i nacechowana po-
nadbranzowg oceng efektow, wspotpraca poszczegélnych
ogniw transportu. Jest to odcinek, w zakresie ktérego
pozostaje jeszcze bardzo duzo do zrobienia.

Rozwigzan ekonomiczno - organizacyjnych jest wiele
— planowanie operatywne, umowy planowe, wspo6tza-
wodnictwo, system taryfowy, regulaminy, system dyspo-
zytorski, potokowanie tadunkéw, marszrutyzacja, szyb-
kosciowa obstuga statkéow, jednak dla osiggniecia pet-
nych efektéw gospodarczych, poszczegdlne strony winny
stale uwzglednia¢ cato$¢ interes6w stron wspobipracu-
jacych.

Przyktadem racjonalnej organizacji
jest potokowanie tadunkéw i marszrutyzacja ruchu po-
ciggéw towarowych. Potokowanie tadunkow
polega na zorganizowanym tgczeniu przeznaczonej do
przewozu masy towarowej w ten spos6b, aby jej prze-
mieszczanie mogto by¢ dokonywane w sposéb najbar-
dziej ekonomiczny, na $ciSle okreslonych szlakach ko-
munikacyjnych. Racjonalnie zorganizowane potoki ta-
dunkéw stwarzajg warunki do zmarszrutyzowanego ru-
chu pociggéw towarowych.

Marszrutyzacja jest systemem takiej organi-
zacji ruchu w ktdérej pociag towarowy zestawiony na sta-
cji natadunku, biegnie do punktu wytadowania bez ja-
kiejkolwiek przerébki skiadu. Rozwiniecie na szeroka
skale zmarszrutyzowanych pociggéw towarowych umo-
zliwia:

ruchu na kolei
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a) Scista synchronizacje pracy réznych przewoznikéw,,
obstugujacych w przewozach wspoélne tadunki,

b) dokladng przedawizacje,

C) zmniejszenie pracy manewrowej,

d) przyspieszenie obrotu wagonéw i tadunkéw,

e) obnizenie kosztéw przewozdéw.

Dzi§, gdy jesteSmy w trakcie rozwijania marszruty-
zacji na kolejach 2 wydaje sie, ze pierwszy zdecydowany
krok naprzéd w tym zakresie winien by¢ uczyniony
przez kolej w obstudze portéw morskich. Porty zesrod-
kowuja bowiem na swym zapleczu obfite i wyspecjalizo-
wane potoki tadunkéw, a zatem zmarszrutyzowane po-
ciggi winny by¢ podstawowym instrumentem, w obstudze
kolejowego zaplecza portu. Ruch zmarszrutyzowanych
pociaggéw winien by¢ $cisle zespolony z pracg portéw
i floty. Sg to warunki umozliwiajgce stosowanie w sze-
rokim zakresie szybkosSciowej obstugi $srodkéw transpor-
towych.

Szybkosciowe]j
w  chwili

obstugi statku port nie dokona, jeSli
przybycia istatku do nabrzeza, nie stang do*
dyspozycji portu tadunki przewiezione przez transport
kolejowy, badz prézne $Srodki przewozowe, by dokonaé
na nie zatadunku. | odwrotnie, o szybko$ciowej pracy
portu nie bedzie mozna moéwié, jesli port dla dokonania
szybkos$ciowej obstugi statkbw bedzie rezerwowat
w przyportowych stacjach kolejowych nadmierne ilosci
wagonow.

Powazny instrument stanowig roéwniez umowy
planowe, regulaminy wspoipracy i $ciSle powigzany
system dyspozycyjno - ruchowy.

Zadaniem umoéw planowych jest stworzenie szerokie-
go i wszechstronnego systemu $ciSle sprecyzowanych po-
rozumien, gwarantujgcych petng i harmonijng wspoipra-
ce zainteresowanych jednostek gospodarczych. W na-
szym przypadku, umowy wyjSciowe winny byé zawie-
rane pomiedzy firmami spedycyjnymi i centralami han-
dlu zagranicznego.

Z kolei firmy spedycyjne winny zawrze¢ umowy
z producentami ustug transportowych, tj. z przewozni-
kami i portem. W dalszej kolejnoSci, w miare potrzeby,
moga by¢ zawierane umowy pomiedzy samymi przewoz-
nikami oraz pomiedzy przewoznikami a portem.

W pewnym stopniu problem wspoétpracy ustugobior-
cow z kolejg rozwigzuje wprowadzone uzupetnienie do*
taryfy kolejowej wedlug ktérego PKP zobowigzuje sie
do wyptacenia premii dla wszystkich nadawcéw i od-
biorcéw za skrécenie postoju wagonéw pod za- lub wy-
tadunkiem ponizej norm okre$lonych taryfg.

W ten spos6b kolej obok sankcji
przetrzymywanie wagonéw ponad, normy taryfy wpro-
wadza system premiowy jako przeciwwage podanych
sankcji. Stanowi to niewatpliwie krok naprzéd w po-
réwnaniu do; dotychczasowych rozwigzan. Jednak w dal-
szym ciggu pozostaje nierozwigzana druga strona tego*
problemu, albowiem kolej nie ponosi zadnej odpowie-
dzialno$ci za spéznione podstawienie wagonéw. Port po-
siada bardzo duze mozliwo$ci ograniczania czasu postoju,
wagonoéw i czyni to, ale z drugiej strony dla portu sa
konieczne terminowo podstawiane wagony.

Jedno z proponowanych posrednich rozwigzan w tym
zakresie stanowi zastgpienie praktykowanego obecnie sy-
stemu numerycznego przekazywania wagonoéw kolei przez
port systemem iloSciowym.

W ten spos6b port posiadatby do swej dyspozycji wa-
gony spod wytadunku pod zaladunek. Tag drogg w zna-
cznym stopniu zostatyby wyeliminowane niejednokrotne
utrudnienia, jakie odczuwa port na skutek nietermino-
wego naplywu wagonoéw, za$ kolej poprawitaby wydatnie
wspétczynnik obrotu oraz zaoszczedzitaby pracy aparatu
kontrolnego.

Jak wynika z omoéwionych powyzej niektérych za-
gadnien wspétpracy kolei z portami problem ten jest
bardzo rozlegly, a jednoczes$nie aktualny. Dlatego wi-
nien on stanowi¢ przedmiot statej troski zainteresowa-
nych przedsigebiorstw i wtadz.

materialnych za

! W ZSRR zmarszrutyzowane pociggi stanowiag 70% wszyst-
kich pociagéw towarowych, w Polsce za$ w pierwszym potroczu
1952 roku stanowity 35% (,Transport* Nr 11/1952, str. 412).
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Potowy kutrowe na Battyku w Swietle wynikow 1 kwartatu

639.22/.23.004(261.3)

Zasadnicze tendencje polsaiego

ptoatacyjne w

roku 1954. Wykorzystanie koncentracji

Mgr Witold KALINOW SKI, CZRM, Szczecin

rybotéwstwa kutrowego na Battyku. Zadania eks-
tawic dorsza — podstawa

dobrych wynikéw potowowych w | kwartale. Wydajno$¢ towisk w m-cu marcu.
Poprawa jakos$ci wytadunkéw. Niepomys$iny poczatek |l kwartatlu. Wykonanie
planu remontéw i sprawna organizacja potow6éw — warunkiem realizacji zadan
Il kwartatu.

Polska, flotylla kutrowa byta intensywnie rozbudowy-
wana w okresie od 1945 r. i nalezy! oceni¢, ze jej poten-
cjat potowowy pozwala na wykorzystanie towisk potud-
niowego Battyku w granicach ich biologicznej wydajno-
Sci. towiska te stanowig gtéwny przedmiot zaintereso-
wania ze strony naszego ryboléwstwa kutrowego z uwa-
gi na swoje potozenie w stosunku do posiadanego przez
nas wybrzeza.

Nie pomijajac mozliwos$ci rozszerzenia zainteresowan
na towiska dalsze — rozwdj naszych potowdédw kutro-
wych na Battyku zmierza ostatnio w kierunku przesta-
wienia sie na jakosciowo cenniejsze gatunki ryby przy za-
chowaniu dotychczas osiggnietej iloSciowo masy odiowu.
Tendencje te znalazly odbicie w planie rybotdéwstwa
morskiego na rok 1954.

Podstawowe zadania rybotéwstwa kutrowego
w planie 1954 r.

Zasadniczo masa potowdéw kutrowych w poréwnaniu
z wykonaniem roku 1953 nie ulegta zmianie, nastgpity
natomiast przesuniecia w uktadzie asortymentowym. Prze-
de wszystkim plan na rok 1954 zakiada wzrost potowow
tososia o0 145°», potow6w wegorza o 25%, $ledzia o 11%
i szprota o 14°/o. Planowane potowy dorsza nie wykazuja
wzrostu w stosunku do wynikéw ubiegtego roku, co od-
powiada zmianom biologicznym zachodzgacym na towi-
skach poludniowego Battyku, zaobserwowanym przez na-
ukowcow Morskiego Instytutu Rybackiego. Zmiany te
wskazywaly na spadek wydajnos$ci potowdédw dorsza spo-
wodowany objawami przetowienia. W planie potow6éw na
rok 1954 zachodzi jednak zwiekszenie zadan potowowych
ciazagcych na przedsiebiorstwach panstwowych, réwniez
pod wzgledem og6lnej masy potowdéw. Panstwowe rybo-
tbwstwo kutrowe stanowigce najsilniejsza grupe gospo-
darczg wykazuje iloSciowy wzrost zadan o 7% w stosun-
ku do wykonania z roku 1953. Wzrost ten jest w pierw-
szej linii uzasadniony powiekszeniem stanu taboru. ROw-
noczes$nie przed ta grupa gospodarczg stojag powazne za-
dania polepszenia asortymentu odtawianych gatunkéw
ryb morskich.

W roku 1954 przewiduje sie zorganizowanie w pani-
stwowym rybotéwstwie kutrowym specjalnej flotylli to-
sosiowej, ktéra ma dostarczy¢ okoto 22% przewidzianej
masy odlowu fososia. Nalezy podkresli¢, ze potowy toso-
sia dotychczas nie byty uprawiane przez rybotéwstwo
panstwowe. Powaznej zwyzce majg ulec potowy S$ledzia
— 0 11%, szprota — o0 33% i ryb ptaskich — o 28%.
W odréznieniu od panstwowego rybotéwstwa kutrowego
rybotéwstwo spoéildzielcze nie wykazuje iloSciowego wzro-
stu potowéw w planie na rok 1954, a rybotéwstwo indy-
widualne wykazuje spadek potowéw o blisko 15%.. Pla-
nowany spadek potowdéw w indywidualnym rybotéwstwie
kutrowym wynika z wykruszenia sie czeSci taboru stare-
go oraz przej$cia pewnej ilosci rybakéw indywidualnych
do gospodarki spoétdzielczej. Zaréwno kutrowe rybotow-
stwo spéidzielcze jak i indywidualne majg jednak zwiek-
szone zadania w zakresie asortymentowego ukitadu poto-
wéw w szczeg6lnosci za$ lososia, wegorza, S$ledzia
i szprota.

Analiza wynikéw | kwartatu

W chwili obecnej przedwczes$nie bytoby jeszcze moéwic
o perspektywie wykonania planéw potowéw w aspekcie
catego roku z uwagi na to, ze mamy poza sobg dopiero
I-szy kwartat. Dlatego tez omo6wienie wyniké6w osiggnie-
tych w | etapie potowéw kutrowych ma na celu ukaza-
nie pewnych problemoéw, ktére wytonity sie w tyrn czasie
w tej dziedzinie naszej gospodarki rybackiej. I kwartat
w rybotdwstwie kutrowym zalicza sie do sezonu dorszo-
wego. Jest to okres nasilenia potlowdédw tego gatunku
ryby spowodowany wystepujgcg w pierwszych miesigcach
roku koncentracjg przedtarlowag a z kolei tarlowag tawic
dorsza na towiskach potudniowego Battyku. Koncentra-
cja ta umozliwia naszemu rybotéwstwu kutrowemu od-
tawianie corocznie w okresie pierwszego péirocza powaz-
nych ilosci dorsza. Odtowy tego gatunku ryby dochodzg
w tym czasie do 90% catkowitej masy odlowoéw. Stad tez
plan rybotéwstwa kutrowego na | kwartat br. byt nasta-
wiony w gtdwnej mierze na potowy dorsza w celu za-
gwarantowania wykonania rocznego planu polowéw tego
gatunku ryby. Oprécz tego duzy nacisk potozony zostat
w planie | kwartatu na wtasciwe wykorzystanie sezonu
taklowego potowéw tososia oraz rozpoczynajgcego sie od
marca sezonu wiosennych polowo6w S$ledzia.

Powazny wplyw na przebieg potowéw kutrowych w |
kwartale br. wywarty warunki hydro-meteorologiczne pa-
nujgce w tym okresie na towiskach potudniowego Batty-
ku. Warunki te nie uktadaty sie korzystnie dla naszego
rybotowstwa. Szczegdlnie cigzkie pod tym wzgledem by-
ty miesigce styczen i luty. Duza ilo§¢ dni sztormowych
oraz zalodzenie portow i pojawienie sie¢ kry na morzu
w wyniku diugotrwatych mrozéw panujacych w miesigcu
lutym hamowaty prace flotylli kutrowej.

Praktycznie rybotldwstwo kutrowe utracito dla poto-
wéw z wyzej wymienionych przyczyn w miesigcu stycz-
niu i lutym ok. 27 dni, a wigc prawie 50% stojacego do
dyspozycji czasu (15 dni sztormowych w styczniu, 5 dni
sztormowych w lutym i 7 dni zahamowania potowdéw
z powodu zalodzenia portéow i kry).

Znaczna poprawa warunkéw nastgpita dopiero w mie-
sigcu marcu, kiedy zanotowano na przestrzeni calego mie-
sigca tylko 2 dni sztormowe. Jednocze$nie temperatura
powietrza podniosta sie, wahajac sie w granicach od

— 5°C do + 7°C.
Przebieg pogody oraz w pierwszym rzedzie przebieg
koncentracji przedtartowej dorsza na towiskach potud-

niowego Battyku mialy decydujacy wptyw na wydajnosé
potowéw kutrowych. W zwigzku z rozpoczynajacag sie
stopniowo koncentracjg dorsza na stokach gtebi poczaw-
szy od miesigca stycznia wydajno$¢ potowéw na 1 ku-
trodzien stale wzrastata.

Poprawa wyniké6w zaznaczyta sie szczegdblnie na bli-
skich towiskach kotobrzesko - dartowskich, Rynnie Stup-
skiej, towiskach wtadystawowskich i ktajpedzkich.

W rejonie Zatoki Gdanskiej wzrost wydajnosci poto-
woéw byt w miesigcu styczniu raczej minimalny i trudny
do zaobserwowania. Srednia wydajno$é na 1 kutrodzien
w skali miesiecznej wynosita na towiskach kotobrzesko-
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dartowskich i klajpedzkich ok. 1700 kg, Rynnie Stupskiej
ok. 1900 kg i towiskach wtadystawowskich ok. X200 kg.

W miesigcu lutym wydajno$¢é poszczeg6lnych towisk
w dalszym ciggu wzrastata i wynosita $Srednio w miesigcu
na Rynnie Stupskiej ok. 2400 kg na 1 kutrodzien, na to-
wiskach ktajpedzkich ok. 2200 kg, na wiadystawowskich
6k. 1700 kg.

W wyniku przeprowadzonych analiz odtawianych dor-
szy zauwazono, ze w potowach wystepuje obok dorsza
normalnie spotykanego na naszych ftowiskach gatunek
dorsza pochodzacego z obszaréw potozonych bardziej na
péinoc. Stad nalezalo wnioskowaé, ze na. eksploatowa-
nych przez nas towiskach dorsz znajdowat lepsze warun-
ki wegetacyjne niz gdzie indziej. Bylo to zapowiedziag
dobrego sezonu.

Szczytowe nasilenie wydajnos$ci potowéw miato miej-
sce w miesigcu marcu br. W tym okresie notowano na
Rynnie Stupskiej wyniki siegajgce do 8000 kg na 1 ku-
trodzien (przy wykonaniu 7 zaciggébw w ciggu doby) oraz
na towiskach Zatoki Gdanskiej do 5000 kg (przy wyko-
naniu 4 zaciggébw w ciggu doby).

towiska kotobrzesko - dartowskie byty mniej wydaj-
ne, tym niemniej $rednia miesieczna wydajno$¢ osiggana
z tych towisk na 1 kutrodzien wynosita okoto 2000 kg.
Stosownie do ksztattowania sie wydajnos$ci dziennej
potowy kutrowe w ciggu | kwartatu wzrastaty proporcjo-
nalnie osiggajac swolj szczyt w marcu. Procentowy udziat
poszczegdlnych miesiecy w odtowie catej masy rybnej do-
starczonej przez rybotéwstwo kutrowe w | kwartale br.
obrazuje ponizsze zestawienie:
styczen Inty maizec

Ciupa gospoda cza (wysok 0$¢ potowéw podana w QU p-zvjnmjac

wvkonanie  kwartatu z 1 100)
Ryboléwstwo paristwowe 15»/. 217. 84»/,
sp6 dzielcze 12% 17% 71°/0
indywidualne 11% um. 75»/.
Ogo6tem ryb. kutiowe 13% 187. 69°/,,

Charakterystycznym objawem wynikajgcym z tej ta-
beli jest fakt, ze stabsze pod wzgledem stanu technicz-
nego i wielkosci taboru kutrowego grupy gospodarcze
spéidzielcza i indywidualna przy ztych warunkach po-
towowych jpanujgcych w miesigcach styczniu i lutym osia-
gnely nizsze wyniki w skali kwartatu niz grupy przedsie-
biorstw panstwowych. Powyzsze pozwala na wyciggniecie
wniosku, ze jednakowo niekorzystne warunki potowowe
z duzo wieksza sita wplywaja hamujagco na dziatalnos$¢
taboru mniejszego.

Zawdzigeczajgc umiejetnemu wykorzystaniu przez ry-
botowstwo kutrowe mozliwos$ci' potowowych w miesigcu
marcu zdotano nadrobi¢ pewne niedobory ze stycznia
i lutego przekraczajgc jednoczesnie wysoko plan kwartal-
ny.

Odtéw uzyskany przez polskie rybotéwstwo kutrowe
w miesigcu marcu br. jest najwyzszym odtowem miesiecz-
nym uzyskanym przez to rybotdwstwo na przestrzeni swo-
jej historii. Podkres$li¢ przy tym nalezy, ze jest on wyz-
szy o ok. 25°0 od catorocznego odtowu z 1938 roku, uzy-
skanego przez cale 6wczesne rybotowstwo polskie. Osigg-
niecie to Swiadczy dobitnie o obecnym potencjale i stop-
niu rozwoju naszego rybotdéwstwa kutrowego w poréwna-
niu z okresem przedwojennym.

Ogétem cale rybotéwstwo kutrowe wykonato w |
kwartale br. ilosciowo plan potowéw w 127,5% w tym
rybotowstwo panstwowe w 134%, spotdzielcze w 121%
i indywidualne w 121%. Z przedsiebirstw panstwowych
na czoto wysuneto sie przedsiebiorstwo ,Korab“ w Ustce
osiggajac 1829 %. Sukces ten jest wynikiem wytezonej
pracy rybakéw, ktérzy potrafili wykorzystaé we wtasci-
wy spos6b koncentracje tawic dorsza na Rynnie Stup-
skiej. Na dalszych miejscach stoi przedsiebiorstwo ,Bar-
ka“ W Kotobrzegu ze 151,9% oraz ,Kuter® w Dartowie
i ,Arka“ w Gdyni — oba po 124%.

Uzyskany w | kwartale br. ogélny wynik potowoéw jest
pod wzgledem iloSci wyzszy o przeszio 25% od wyniku
z roku 1953. Jednocze$nie powaznie wzrosty potowy to-
sosia i $ledzia battyckiego. Omawiajgc wyniki potowow
w | kwartale, br. nie sposéb jest poming¢ tak waznego
zagadnienia jakim jest gotowo$¢ techniczna taboru.
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Pomimo wysokiego przekroczenia planu potowéw plan
gotowosci technicznej w rybotéwstwie kutrowym w |
kwartale br. nie zostal wykonany w caloSci. Przedsie-
biorstwa panstwowe wykonaty 97,4% planu, spoéidzielcze
-- 92,4%. Jedynie rybotowstwo indywidualne przekro-
czylo swoj kwartalny plan gotowo$ci technicznej uzy-
skujgc 108,5%.

Niewykonanie planu gotowos$ci technicznej w | kwar-
tale br. znajduje swoje przyczyny w uktadzie harmono-
gramu planowych remontéw w roku ubieglym. Miano-
wicie w roku 1953 w okresie szczytowych potowéw ku-
trowych dorsza w | pétroczu wyeliminowano prawie cat-
kowicie remonty okresowe przesuwajac je na termin p6z-
niejszy tj. drugiego péitrocza. Wskutek tego w drugim
péiroczu nastgpito zbyt duze zmasowanie remontow, kt6-
rych nie udalo sie zrealizowaé, co z kolei odbito si¢ nie-
korzystnie wtasnie na | kwartale br. Z doswiadczen tych
wynika, ze remonty kutrow winny by¢ odpowiednio rozto-
zone na przestrzeni catego roku, oczywiscie ulegajgc
zmniejszeniu w okresie szczytow potowowych, kiedy
wzgledy eksploatacyjne wymagajg uruchomienia jak naj-
wiekszej ilosci jednostek do potowow.

Bardzo korzystnym objawem, zaobserwowanym
w okresie | kwartatu br. jest podniesienie jako$ci przywo-
zonej z potowdéw ryby. W stosunku do analogicznego
okresu roku ubiegtego ilos¢ ryby przywozonej z poto-
wéw w klasie A w skali calego rybotéwstwa ulegta pod-
wyzszeniu o prawie 10% tj. z 74% na 84%. Fakt powyz-
szy $wiadczy o poprawieniu sie stanu sanitarnego w tado-
wniach kutréw, lepszej konserwacji i obchodzeniu sie
z rybg przez zatogi. Na wyrdéznienie zastuguje przedsie-

biorstwo ,Korab* ktére miato w roku ubiegtym bardzo
stabe wyniki w zakresie jakosci wyltadowanej ryby.
Przedsiebiorstwo to potrafito na przestrzeni | kwartatu

br. podnies$¢ ilos¢ ryby w klasie A o 30% w stosunku do
wynikéw z | kwartatu 1953 r.

Rybotéwstwo kutrowe w Il kwartale

Jak wynika z przytoczonych wskaznikéw wykonanie
planu potowéw w | kwartale br. stanowi powazny sukces
catego rybotéwstwa kutrowego. W Swietle tych wyni-
kéw wydawac¢ by sie moglo, ze rybotéwstwo kutrowe nie
powinno natrafi¢ na przeszkody w dalszej realizacji swo-
ich planéw. Tymczasem juz przebieg potowéw w miesiag-
cu kwietniu przyniést pewne zaktécenia. Przede wszyst-
kim na obszarze zachodniej czesci potudniowego Batty-
ku. nastapit powazny spadek wydajnos$ci potow6éw. Szcze-
g6lnie obnizeniu ulegta wydajno$¢ na towiskach koto-
brzesko - dartowskich wahajagc sie w granicach okoto
500 kg na 1 kutrodzien. Ten powazny spadek wydajno-
Sci zatamat prace przedsiebiorstw potozonych na terenie
wybrzeza zachodniego.

Roéwniez towiska Rynny Stupskiej stracity w kwietniu
swoja atrakcyjno$é, gdyz wydajnos¢ w drugiej dekadzie
kwietnia spadta tutaj do 1500 kg. Jedynie towiska po-
tozone w rejonie Gilebi Gdanskiej utrzymaty w kwietniu
swoja wysoka wydajnos¢.

Jednoczes$nie z tymi zmianami nastgpito znaczne po-
gorszenie warunkéw atmosferycznych, a zwtaszcza zwiek-
szenie ilosci dni sztormowych: W tych warunkach potowy
w miesigcu kwietniu, ktére w Il kwartale miaty stano-
wi¢ punkt szczytowy, uleglty zachwianiu.

W zwigzku z tym wytonit sie problem mozliwosci
zwiekszenia efektow w nastepnych miesiacach Il kwar-
tatu. Sytuacja, ktéra powstata w m-cu kwietniu na to-
wiskach zachodniej czes$ci potudniowego Battyku nie po-
siada precedensu W dotychczasowej praktyce. W kazdym
badz razie nalezy liczy¢ sie z tym, ze zabezpieczenie wy-
konania planu Il kwartatu, ktéry jest ok. 20% wyzszy
od planu | kwartatu, zalezy w duzym stopniu od spraw-
nej organizacji potow6éw. Zwiekszenie ilosci potowéw
wielodniowych, eksploatowanie bardziej odlegtych to-
wisk oraz podniesienie wskaznika gotowos$ci technicznej
moga przynie$¢ rozwigzanie trudnosci powstatych na sku-
tek czesciowego spadku wydajnosci w m-cu kwietniu.
Z drugiej strony trzeba sobie zdawa¢ sprawe, ze Il kwar-
tat daje mozliwos$ci odtowu duzej ilosci $ledzia. W zwigz-
ku z planowanym przestawieniem sie ryboléwstwa na po-
towy gatunkéw ryb cenniejszych moment ten jest szcze-
g6lnie wazny, biorgc pod uwage, ze rybotowstwo obowig-
zuje nie tylko iloSciowe wykonanie planu, ale przede
wszystkim wartoSciowe i asortymentowe.



Nowy szkodnik drewna w polskim
(TEREDO NAVALIS

rybotdwstwie dalekomorskim

— $Swidrak okretowy)

Mgr inz. Aleksander KWIATKOW SKI| — Mgr inz. Michat PIETRZYK,
Politechnika Gdanska

629.i24.72.0ii.2i:620.i193 Pierwsze wypadki

uszkodzen

drewnianych statkéw rybackich przez $widraka

okretowego. Srodowisko, rozwéj i dziatalno$é $widraka. Zagadnienie ochrony przed

szkodnikiem. Postulat

opracowania metod ochrony

jednostek rybackich potawia-

jacych na Morzu Poéinocnym.

Rozwdj polskiego rybotéwstwa dalekomorskiego po-
woduje konieczno$¢é rozwazenia nowych zagadnien
z dziedziny ochrony jednostek drewnianych przed szkod-
nikami znanymi dotad w kraju jedynie z literatury.

Z poczatkiem 1954 r. zauwazono, ze niektére z drew-
nianych jednostek rybackich, towigcych w sezonie let-
nio - jesiennym 1953 r. na Morzu Péinocnym, Wykazujg
uszkodzenia czesci podwodnej. Poszczeg6lne partie po-
szycia. szczego6lnie w czesci rufowej, okoto 150 cm poni-
zej linii wodnej posiadaty liczne otworki, przechodzgce

na gtebokos¢ okoto 40 mm w kilkumilimetrowej szero-
kosci kanaty. Stwierdzono, ze zaatakowane jednostki
w towarzystwie innych towity na towiskach Fladen

Ground i
Sund.

Zaktad Technologii Chemicznej Drewna i Torfu Poli-

East Bank, po czym wracaty do kraju przez

techniki Gdanskiej otrzymatl z koncem Ilutego 1954 r.
wycinki zaatakowanego drewna dla zidentyfikowania
szkodnika i podania metod zwalczania. Dostarczone

proby drewna posiadaty na powierzchni uzytkowej licz-
ne otworki $rednicy 1—2 mm, szczegdlnie silnie zgrupo-
wane w miejscach mechanicznie odartych 2z farby
ochronnej. Otworki te przechodzga w kanaty roéznej
diugosci (do 50 mm) majace w czesci koncowej do 7 mm
Srednicy.

Wypreparowane kanaty w.zaatakowanym drewnie. Widocz-
ny rozszerzajacy sie, maczugowaty ksztatt kanatéow.

Kanaly wylozone sg wys$ciétkag wapienng (CaCO:i)
ksztatt ich jest maczugowaty, charakterystyczne réwniez
jest to, ze nie przecinaja sie wzajemnie. W. czesci kon-
cowej duzej ilosci kanaléw znaleziono szczatki muszel,
ktore tacznie z podanymi wyzej cechami kanatow zezwo-
lity na identyfikacje szkodnika, jako Teredo. Brak zy-
wych osobnikéw czy tez dobrze zachowanych fragmen-
tow jego ciata uniemozliwit bezsporne scharakteryzowa-
nie szkodnika, znanego w 150 gatunkach, niemniej za-
rowno $lady bytowania jak i potozenie woéd, na ktérych
przebywaly zaatakowane jednostki pozwalajg na przy-
puszczenie, iz jest to Teredo navalis (Swidrak okretowy).

Niezaleznie od odmiany $widraki sg szkodnikami, kt6-
rych dziatanie ma powazne znaczenie w budownictwie
okretowym. Liczne wzmianki w literaturze zagranicz-
nej wskazuja na wytezong walke ze Swidrakiem okreto-
wym, walke prowadzong przy uzyciu duzego naktadu
Srodkéw materiatowych i pienieznych.

Proces niszczenia drewna przez Teredo w sprzyjaja-
cych warunkach moze przebiega¢ bardzo szybko, np.
w okresie | wojny $Swiatowej budowany przez Niemcéw
w Afryce pomost dla przetadunku okretéw przed: ukon-
czeniem budowy juz byt niezdatny do uzytku. W cza-
sach nowszych réwniez zanotowano silne uszkodzenia
urzadzen portowych (Funchal, Cuxhafen itd.), co dopro-
wadzito nawet do zamknigcia portéw na skutek niebez-
pieczenstwa katastrofy.

Powierzchnia zaatakowanego drewna. Widoczne liczne
otwory, ktéorych wielko$§¢ mozna poréwnac¢ z lezagcg obok zapatka.

Ze wzgledu na to, ze nasze jednostki rybackie, w du-
zej mierze drewniane, potawiaja na Morzu Po6tnocnym
bedgcym siedliskiem $widraka, nalezy zwréci¢ baczng
uwage na tego szkodnika, pozna¢ go blizej i opracowac
metody zabezpieczania drewna przed zniszczeniem.

Warunki bytowania $widraka okretowego

Ze 150 znanych gatunkéw Teredinidae najliczniejsze
zyja w wodach cieptych. Dzielg sie na trzy rodzaje: Te-
redo, Nausiioria i Bankia. Pojedyncze rodzaje i gatunki
bytuja w ograniczonych strefach np. Teredo navalis L.
zamieszkuje okolice zimne i umiarkowane, Teredo pedi-
cellata Quatre{ages, Teredo utriculus zyja w Morzu
Srédziemnym itd. Prawie wszystkie Teredinidae atakuja
drewno martwe, jedynie niektére z Nausitoria niszcza
korzenie drzew zywych.

Teredinidae sa matzami, muszle ich jednak znajdujg
sie w zaniku, ostaniajagc jedynie przednig cze$¢ ciata. Tere-
do navalis posiada ciatlo, obte, wydtuzone, podobne do
robaka, stad btedne nazwy w obcych jezykach (np. Bohr-
wurm, Pfahlwurm itp.).

Przéd ciata Swidrak okretowy ma okryty dwoma sko-
rupkami (kazda z nich dzieli sig na 5 pél), na ktérych
znajdujg sie zabki w ilosci ok. 4000 na jedna skorupke.
Tyt ciata zaopatrzony jest w dwa syfony sluzace dq od-
dychania i innych funkcji zyciowych, zamykany wapien-
nymi paletami w niesprzyjajgcych warunkach.

Matz przy wwiercaniu sie nie obraca skorupki w. jed-
nym kierunku. Ruch skorup powodowany jest praca dwu
miesni pracujgcych na zmiane: gdy jeden sie kurczy,
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drugi sie rozpreza, co powoduje obrotowy ruch skorup.
Matz wiec nie wwierca sie w gtab drewna, lecz zeskrobu-
je czagstki drewna, ktére nastepnie trawi wydzielajgc od-
powiednie enzymy. Zeskrobywanie wilgotnego drewna
nie nadwyreza zbytnio zgbkdéw, tak ze sg one dtugo
czynne.

W miare wdrazania sie $widraka okretowego w drew-
no, kanat zostaje wytozony wys$cidtkg wapiennag chronig-
ca miekkie ciato osobnika, w miare za$ jego wzrostu zfo-
biony otwdr staje sie coraz szerszy — stad charakterysty-
czny, maczugowaty ksztalt kanatdéw, widoczny na foto-
grafii Nr 1

W tylnej swej czesci matz unieruchomiony jest przy
pomocy pieréScienia wapiennego spajajgcego go z chodni-
kiem. Kontakt z otoczeniem zewnetrznym, tj. z woda,
utrzymuje on przy pomocy pewnego rodzaju syfonu.
Z otworu na zewnatrz drewna wystajg dwie rurki, przez
ktére wysysa i wydala on wode. Z woda, précz tlenu roz-
puszczonego w niej, pobiera rowniez plankton i inne ciata
organiczne, ktérymi odzywia sie obok drewna. Rozwdj
zarodkéw odbywa sie w komorze skrzelowej, ptodno$¢ za-
lezy od warunkéw i gatunku: waha sie od 300.000 do 100
milionéw na osobnika w sezonie.

Owalne, ok. 0,06 mm diugosci larwy, ktére opuszczajg
ciato macierzyste przez syfon wydalniczy, pltywaja po-
czatkowo przy pomocy wienica rzesek. Po okoto 14 dniach
larwy wyszukuja drewno, odrzucajg rzeski i petzng przy
pomocy dlugiej, ruchliwej stopy. Miode osobniki wyra-
stajg szybko: po miesigcu przytwierdzenia matz ma 5—7
mm, po 2 miesigcach 70—75 mm, po 6 miesigcach 15—20
cm. Duze, wyros$niete osobniki Teredo navalis moga mieé
dtugos$¢ 42 cm i 95 mm grubosci, Teredo norvegica do-
chodzi czasem do 1 metra diugos$ci i 15 mm S$rednicy, lite-
ratura za$ podaje, ze znaleziono osobnika Teredo majace-
go 1,8 m diugosci i 20 mm $rednicy. Diugos$é zycia jest
ré6zna, zazwyczaj od raku do trzech lat.

Znalezione w kanatach muszle matza. Charakterystyczne sa
zabki uszeregowane w rzedy, widoczne pod lupg. Wielko$¢ zna-
lezionych okazéw nie przekracza gtowki od zapatki (powrdt jed-
nostek na stabo zasolone wody i wydobycie jednostek na lad
spowodowaly zahamowanie rozwoju i $mieré¢ szkodnika).

Zdolno$¢ rozwoju i rozmnazania sie maitza zalezy
w bardzo duzym stopniu od warunkéw $rodowiskowych.
Ro6zne rodzaje posiadajg swe optimum zyciowe w réz-
nych granicach, np. Teredo navalis wymaga zasolenia po-
wyzej 7% i temperatury od + 5 do + 27°C, przy czym
dla rozmnazania wymaga zasolenia od. 9%o do 35’00 i tem-
peratury od + 11 do + 24°C. Jego krewniak z Morza
Srédziemnego, Teredo utriculus, ginie ponizej 20%o zaso-
lenia i wymaga dla rozmnazania temperatury od + 20 do
-f- 30°C. 0Ogoéblnie mozna przyja¢, ze goérpa granica tem-
peratury wody jest r6zna dla gatunkéw, natomiast mréz
usmierca wszystkie.

Okres rozmnazania sie jest rozmaity, zaleznie od ga-
tunku i potozenia geograficznego. Teredo navalis na Mo-
rzu Poétnocnym rozmnaza sie zazwyczaj w konhcu czerwca.
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Swidrak okretowy jest wrazliwy na zanieczyszcze-
nie wéd smarami, siarkowodorem itp. Bardzo wrazliwy
jest on na zespole, tak ze od dawna wprowadzano do
ujScia rzek drewniane jednostki celem zabicia szkodni-
kéw. W takich wypadkach Swidrak zamyka swe otwory
oddechowo - wydalnicze paletami i moze przetrwac¢ kilka
tygodni niesprzyjajacych warunkéw. Gdy trwa to dtu-
zej — ginie.

Niszczycielska dziatalnos¢ Swidraka

Swidrak okretowy za pomocg ostrych, wapiennych
zgbkéw na muszelkach (patrz fot. 3) Sciera drewno, dra-
zac w nim kanaty. Poczagtkowo kanaly biegna w strone
rdzenia, nastepnie zmieniajg kierunek posuwajgc sie row -
nolegle do diugos$ci strzaly. Dalszg cechg jest to, ze kana-
ty drazone przez rézne osobniki nigdy nie przecinajg sie.
Przy silnym zaatakowaniu drewna poszczegdlne kanaly
oddziela jedynie cienka skorupa wapienna, drewno za$
upodabnia sie do gabki.

Dziatalno$¢ niszczycielskg $widrak okretowy przeja-
wia na drewnie ponizej linii wodnej, przy czym atakuje
zarbwno pale, drewniane fragmenty nadbrzezy i podob-
ne obiekty nieruchome, jak rowniez jednostki porusza-
jace sie. Teredo przyczepia sie najchetniej do szorstkiego,
czystego, migkkiego drewna. Powierzchnie pokryte glo-
nami, porostami, rdza czy farbg sa rzadziej uszkadzane,
tak ze mozna wyraznie zauwazy¢ koncentracje szkodnika
W miejscach uszkodzenia powtoki ochronnej.

Dane z literatury wykazuja, iz zagadnienie zarazania
sie nie jest catkowicie wyjasnione. Cze$¢ autoréw jest
zdania, ze infekcja nastepuje wytgcznie w spokojnych wo-
dach portowych, szczeg6lnie gdy w poblizu znajduje sie
zakazone drewno (np. przy nabrzezu drewnianym, obok
drewnianych jednostek itp.). Inni autorzy dopuszczajg
mozliwo$¢ zarazenia sig réwniez na wodach otwartych
z tym, ze mozliwo$¢ zakazenia sie w porcie jest nie-
wspoétmiernie wieksza.

Przypadek zaatakowania kutréw polskich zdaje sie po-
twierdza¢ hipoteze druga. Jednostki nasze nie zawijaty
bowiem do obcych portéw, ptynac za$ przez Sund z bar-
dzo matg szybkoscia mogly tam zosta¢ zaatakowane.

Mozliwosci ochrony przed szkodnikiem

Ochrona przed Teredo navalis jest w warunkach eu-
ropejskich nadzwyczaj trud-na. Za wyjatkiem kilku drzew
egzotycznych (np. eukaliptus), zadne drewno nie jest od-
porne na dziatanie tego szkodnika. Stwierdzono jednak,
ze twarde drewno jest bardziej odporne na dziatanie
Swidraka niz drewno miekkie, (np. dab jest odporniejszy
niz sosna czy Swierk).

W okolicach nawiedzanych przez Teredo navalis naj-
lepiej jest uzywac¢ jednostek metalowych, w budowie
nadbrzezy za$ stosowaé beton i inne tworzywa nieorga-
niczne, gdyz drewno jest predzej czy p6zniej atakowane
i niszczone.

Nowe sposoby zabezpieczania drewna przed atakiem
Swidraka polegaja na impregnacji drewna. Cata, zanu-
rzona w wodzie, powierzchnia drewna musi byé nasy-
cona metoda Riipinga. Jako $rodka impregnujgcego uzy-
wa sie oleju kreozotowego w ilosci 160 kg/m*. Do oleju
mozna dodawac substancje trujgce, lecz warto$¢ ich jest
problematyczna na skutek wymywania przez wode, tak
ze prowadzone sa badania nad dodatkiem zwigzkéw cat-
kowicie nierozpuszczalnych w wodzie.

Zabezpieczanie drewna przez malowanie $rodkami

trujgcymi jest o tyle mato skuteczne, ze w wypadku me-
chanicznego uszkodzenia powierzchni, np. obtarcie o nad-

brzeze, uderzenie wtokiem itp., otwiera sie ,furtke*
szkodnikowi. Skuteczno$¢ tego sposobu pomniejsza tez
fakt, ze zwigzki trujace uzywane do malowania sa

w mniejszym czy wiekszym stopniu wymywalne przez
wode. Stosunkowo najlepsze rezultaty dawat tu sublimat
(HgCl2), ktéry wnika w drewno i jest stosounkowo po-
woli wymywany, tak ze moze przez pewien okres za-
bezpiecza¢ zagrozony obiekt. Powlekanie powierzchni
farbg, np. olejng, nie daje rezultatow na skutek uszko-
dzen powtoki w czasie pracy.



Jako ochrong przed $widrakiem poleca sie obecnie
uzywanie do budowy nowych jednostek dobrze wy-
schnietego drewna debowego przy czym jednostki takie
trzeba jak najczes$ciej wydobywa¢ z wody w celu wy-
suszenia i ew. pomalowania farbami zawierajgcymi tru-
jace zwigzki. W. Niemczech stosowano, z pewnym powo-
dzeniem drewno bukowe napajane na petno olejami smo-
towymi. Do budowy urzadzen portowych nalezy uzywaé
jedynie drewna nasyconego olejem kreozotowym.

Jedna ze stoczni niemieckich, biorgc pod uwage fakt
najczestszego atakowania Kkilu, przytwierdzata jednost-
kom pod kilem belke nieochraniang, ok. 40 mm grubosci,
ktéra stuzyta jako putapka na Swidraka. Larwy Swidraka
chetniej przyczepialy sie do drewna nieimpreghowanego
i niszczyly je — co pewien czas wymieniano putapke na
nowa.

Przekr6j pala portowego zaatakowanego przez $widraka.

R ECENZJE 1 OM O W I ENIA

WALKA O FACHOWA LITERATURE MORSKA

VI ,Dni OS$wiaty, Ksigzki i Prasy" odbywajgce si¢ w br. od 30 maja do 20 czerwca,
pogtebia "sie w calym spoteczenstwie zrozumienie doniostej roli ksigzek,
fachowych, zajmujgcych sie szerzeniem postepu technicznego, na ktérym

w uchwatach Il Zjazdu — opiera sie walka o dobrobyt wszystkich.

Dni te sa obrachunkiem z wykonania Uchwaly Prezydium Rzadu z dn. 24 wrzes$nia
1953 r. w sprawie rozwoju sieci fachowych bibliotek zaktadowych, za posSrednictwem ktérych

ksigzko, powinna dotrze¢ do rgk kazdego pracownika.
Dla pracownikéw gospodarki morskiej tegoroczne ,Dni O$wiaty,

wydawniczego Oddziatlu Morskiego ,Wydawnictw Komunikacyjnych”,
kajania zaootrzebowania na literature fachowo-morska.

Broszura, zawierajaca projekt planu podaje réwniez wykaz dotychczasowego dorobku
Broszura wydana zostata w nakladzie 4000 egz. rozesta-

wydawniczego za czas 1951—53.

nych bezptatnie do wszystkich zaktadéw pracy.
Uprzytamnia to, jakim przemianom

ceg i grzysz{a produkcje.

hociaz projekt Slanu zestawiony zostat na podstawie analizy potrzeb opracowanej
niektérymi grupami
czytelnikbw, wymaga on jeszcze konfrontacji z szerokim aktywem wykonawczym.

Gtos w dyskusji powinni zabraé¢ najbardziej doSwiadczeni specjalisci
zawodéw, zwtlaszcza ci, ktérym lezy na sercu sprawa szkolenia i ktérzy sami uczestnicza

przez personel redakcyjny wydawnictwa, podbudowanej naradami

w akcii szkolenia przyzaktadowego mtodych Kkaclr.

Przygotowanie do dyskusji powinno polega¢ na rozwazeniu i sporzadzeniu zestawienia
podstawowych tematéw sktadajgcych sie na calo$¢ wiedzy fachowej w danym zawodzie.

Dobrze przemys$lane zestawienie jest podstawg do udzielenia odpowiedzi na pytania,
a mianowicie:

ktére , Wydawnictwa Komunikacyjne” postawily na wstepie broszury,
1 ktére tematy nalezy uznaé¢ za najpilniejsze,
2. na ktére tematy nalezy potozy¢ gtoéwny nacisk,
3. jakie tematy pominigto w planie,
4 jekie tematy podane w planie sg zbedne.

Dyrekcje Centralnych Zarzadéw i poszczegdlnych przedsiebiorstw maja okazje posta-
wienia w dyskusji postulatéw dotyczacych zapotrzebowania na literature fachowo-morska.
Na kierownictwie pionu technicznego odpowiedzialnym za wtaséciwg eksploatacje i po-
step techniczny, cigzy obowigzek zorganizowania dyskusji na temat potrzeb wydawniczych

ocenianych z wtlasnego punktu widzenia.

— jak podkreslono

KSlqzkll Prasy zbie-
gajg sir z opublikowaniem i oddaniem pod szeroka dyskusje projektu diugofalowego planu

ulegta dziatalno$¢, wydawnicza w przezywanej
przez nas rewolucji. Produkcja ksigzek przestata byé sposobem zdobywania zysku przez wy-
dawce i wprzagnieta zostata w stuzbe maksymalnego zaspokajania potrzeb spotecznych.
‘Wydawnictwo, ktére dazy do jak najlepszego wywigzania sie z takiego zadania, po-
trzebnie szerokiej pomocy z zewnatrz zaréwno w postaci gloséw krytyki o wyprodukowa-
nych ksigzkach, jak tez w postaci zgtaszania uwag i wnioskéw do projektu planu ujmajag-

Wedtug danych niemieckich, zar6éwno przedwojen-
nych jak i powojennych, nie stwierdzono wystepowania
Teredo navalis w portach battyckich lezagcych na wschod
od linii Rugia — Tralleborg; praktycznie granica jego
przebiega nawet nieco dalej na zachéd. Przyczynag tego
jest zmniejszajagce sie zasolenie wody w Batyku, nie
sprzyjajace zyciu a za mate dla rozwoju szkodnika. Dla-
tego tez nalezy sadzi¢, ze nasze porty i urzad-zenia state
sg bezpieczne przed inwazjg Swidraka, oczywiscie o ile
nie wytworzy sie forma przystosowana do zycia w wo-
dach o matym zasoleniu.

Natomiast trzeba liczy¢ sie z zagrozeniem drewnia-
nych jednostek rybackich wyplywajgcych na Battyk za-
chodni i dalej. towigc na zakazonych wodach beda one
narazone na infekcje powodujacg w rezultacie powazne
straty, zaré6wno w kosztach remontu jak i straconych
dniach potowdéw. Z tego wzgledu nalezatoby przystgpic¢
do jak najszybszego opracowania $rodkéw ochrony eks-
ploatowanych jednostek przed malzem. Budowe nowych
jednostek nalezy prowadzi¢ pod katem zagrozenia $wi-
drakiem okretowym — oczywisScie odnosi sie to do jedno-
stek wigkszych. Zainteresowane instytucje tacznie z pla-
céwkami naukowo-badawczymi powinny przystapi¢ bez-
zwtocznie do opracowania metod ochrony przed $widra-

kiem w celu petnego zabezpieczenia eksploatacji flotylli
dalekomorskiej.
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Prace kpt. W. Zagrodzkiego mozna by po-
dzieli¢ na trzy zasadnicze cze$ci: Wstep
(rozdziat 1), zawierajgcy wprowadzenie czy-
telnika w istote zagadnienia, krétki rys hi-
storyczny ubezpieczer oraz omdwienie ich
podziatu i stron wystepujacych w ubezpie-

czeniu; cze$¢ wyjadniajaca ogdlne zasad ¢
powotanych do zaspo- i organizacje ubezpieczen morskich oraz
omawiajacag umowe ubezpieczenia morskie-

go i jej szczegb6lowe, powszechnie stosowa-
ne warunki (rozdziaty 11—V); czes¢ Scisdle
praktyczng, poradnikowg, omawiajgca szcze-
g6towo rézne rodzaje awarii z podani
najbardziej charakterystycznych przyktadéw
(rozdziaty VI—IX). Ponadto, jako odrebr
zagadnienie, omawia autor armatorskie zrze-
szenia wzajemnych ubezpieczen, ich zadan
organizacje i praktyke. W zatacznikach znaj-
dujemy ttumaczenie morskiej polisy lloydow-
skiej i tekst polisy polskiej. Praca zaopa-
trzona jest w skorowidz alfabetyczny. Uktad
pracy jest na og6t jasny i przejrzysty, acz-
kolwiek tytuty poszczegdlnych rozdziatow nie
zawsze sa wtasciwie dobrane. Np. rozdziat
Il zamiast ,Ubezpieczenia morskie* lepiej
byto by zatytutowa¢ ,0gélne zasady i orga-
nizacja ubezpieczen morskich“, a w rozdzia-
le VI ,Szkody i reklamacje“ nalezatoby omé-
wi¢ takze awarie wspdlng (rozdz. VII) jako
osobny podtytut. Wydaje sie réwniez, ze
Jsreklamacje* taczg sie z postepowaniem
awaryjnym i likwidacjg awarii, ktére sg omo6-
wione w rozdziale VIII.

Ogoblnie bioragc praca ma charakter prak-
tyczny i instruktazowy. Autor pozostawia
obszerng problematyke ekonomiczng i praw-
nag ubezpieczen morskich wtasciwie nietknie-

z poszczegdlinych

1 | o . o ta (poza wstepem, w ktéorym Omawia ogdl-
Tytko zorganizowany wysitek calego aktywu pracownikéw gospodarki morskiej dopro-

wadzi do prawidlowego ustalenia planu tematycznego , Wydawnictw Komunikacyjnych” .
Redakcja ,Techniki i Gospodarki Morskiej” otwiera swoje tamy dla szerokiej dyskusji

na ten temat w kazdym z dziatdw reprezentowanych w czasopi$Smie.

REDAKCIA TGM

nie ekonomiczne zalozenie ubezpieczen)
i ogranicza sie do informowania czytelnika
0 praktyce i stosowanych warunkach oraz
czysto formalnego wyjasnienia Jch tresci
1 znaczenia, czynigc to w spos6éb niekiedy
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zbyt skrécony i suchy. Czytajac prace od-
nosi sie wrazenie, ze autor posiadajacy du-
za wiedze w dziedzinie ubezpieczen morskich
nie doceniat trudnosci, na jakie moze na-
potka¢ czytelnik nie posiadajacy dostatecz-
nego przygotowania i znajomo$ci zagadnie-
nia. Obniza to dydaktyczng warto$¢ pracy.

Tematem ksigzki sg ubezpieczenia i awa-
rie statkow (jak na to wskazuje sam tytu}),
a nie calo$¢ ubezpieczen morskich. Ubezpie-
czenie towar6w jest potraktowane margine-
sowo, a calo$¢ zagadnienia jest widziana
przez autora od strony przedsigbiorstwa ze-
glugowego. Pod tym wzgledem ksigzka przy-
pomina podreczniki angielskie, w ktérych
ubezpieczenie statku jest z reguly trakto-
wane doktadniej i szczegétowiej niz ubez-
pieczenie towaru (wynika lo zresztg w pew-
nej mierze z tego, ze ubezpieczenie statku
jest zagadnieniem bardziej skomplikowanym).
.Mozna by jednak dyskutowaé¢ czy w naszych
stosunkach ekonomicznych i na obecnym eta-
pie rozwoju takie ograniczenie tematu
w ksigzce, traktujgcej o ubezpieczeniach
morskich, byto celowe i uzasadnione. Wy-
daje sig, ze szersze omoéwienie ubezpieczenia
towaréw w transporcie morskim zwigekszytoby
uzytecznos$¢ tej ksigzki, a zarazem krag
os6b nig zainteresowanych.

Styl jest prosty i zwiezlty. Autor wykazuje
tendencje do wyrazania swoich mys$li przy
uzyciu mozliwie najmniejszej ilosci wyrazéw.
Osiggnigta w ten spos6b tresciwos$¢ jest nie-
watpliwg zaleta ksigzki, przeznaczonej prze-
de wszystkim dla celéw praktyki, aczkolwiek
w niektérych miejscach uzyskana iest ona
kosztem jasnosci. Opracowanie stylistyczne
mogtoby byé jednak staranniejsze. Takie
zwroty jak: ,ptaszczyzna handlu morskiego“,
.praktyka wojen $Swiatowych“, ,postepowa-
nie stron w ubezpieczeniu*, ,dowodzenie
zainteresowania“, ,umowy zawierane za po-
lisami*, ,bazowany“, ,waluacja“, ,zabieg
awarii wspoélnej“ itp. trudno uwazac¢ za po-
prawne. Czesciowo sg one fachowym zargo-
nem, uzywanym przez pracownikow ubez-
pieczen w codziennej pracy, ktéry jednak
nie powinien przedostawaé¢ sie do ksigzek,
choéby nawet o charakterze czysto facho-

wym.
Zastrzezenia nasuwajg roéwniez niekt6-
re sformutlowania uzyte przez Autora. | tak

np. na str. 17 czytamy: , Projekt Polskiego
Kodeksu Morskiego jest prawem dyspozytyw-
nym izn. dopuszczajgcym w pewnych przy-
padkach stosowanie postanowien umownych
innych niz postanowienia Kodeksu“. Zda-
nie to wydaje sie zawiera¢ sprzecznos$¢. Stusz-
ne stwierdzenie Autora, ze projekt w p ew-
nych przypadkach dopuszcza sto-
sowanie postanowien umownych innych niz
postanowienia projektu, trudno pogodzi¢ z
okres$leniem Projektu Polskiego Kodeksu
Morskiego jako prawa dyspozytywnego, sko-
ro zawiera on szereg przepiséw bezwzgled-
nie obowigzujgcych. Na str. 38 Autor pisze,
ze arbitraz panstwowy rozstrzyga spory ,po-
miedzy uspotecznionymi a spoétdzielczymi
przedsiebiorstwami“. Czyzby spoétdzielnie nie
byty instytucjami uspotecznionymi? ~ Pewne
zastrzezenie moze réwniez nasuwaé naste-
pujace zdanie na str. 121: ,w pojeciu ubez-
pieczeniowym statkiem jest wigc kazdy okret
wojenny, kazdy statek handlowy, pasazerski,
frachtowy, pomocniczy i kazdy statek ry-
backi*. Wynikatoby z tego, ze np. statek
rybacki nie jest statkiem handlowym, cho-
ciaz wiadomo, ze statkiem handlowym —
w zrozumieniu obowigzujgcego prawa mor-

(c. d. ze str. 171)

Wydaje sie, ze metoda bierna,

sazony w radar.

Na podstawie dotychczasowych do$wiadczen wydaje
sie, ze w praktyce sto-sowac nalezy obydwie metody réw-
Jako o0go6lng zasade,
wymagajacg umiejetnego ,dopasowania“ do okolicznosci
kazdego przypadku, podaé moz-nai nastepujace wytyczne:

nolegle, zaleznie od okolicznos$ci.

metoda bierna powinna by¢ stosowana, gdy odlegtosé
miedzy statkami jest wigeksza (rzedu 10 Mm.), szybkos$¢
zblizania niewielka, gdy namiar na drugi statek zmienia
sie wyrazpie, a statek wtasny nie przewiduje wykona-

jako najtatwiejsza i
najprostsza, zdobyla sobie na razie przewage w praktyce.
Nie zawsze jednak niebezpieczenstwa tej metody sg wta-
Sciwie doceniane. Wskazuje na to fakt, ze w r.
50°/0 zderzen brat udziat co najmniejljeden statek wypo-

skiego — jest kazdy statek przeznaczony'dla
celéw gospodarczych. Dalej na str. 123 czy-
tamy: ,,w Polsce stopien winy kolizyjnej
ustalany jest przez lzbe Morska; orzeczenia
tej lzby nie maja mocy prawnej, jednak na
nich opieraja sie sady cywilne“. Nalezilobv
sprostowacé, ze orzeczenia lzb Morskich ma-
ja pelng moc prawna w okresSlonym ustawg
zakresie ich dziatalnos$ci, aczkolwiek istotnie
dokonane przez nie ustalenia, jak np. po-
dziat winy za kolizje, nie wigzg sadow' cy-
wilnych.

Mimo na ogét bardzo prawidlowego omo-
wienia tematu, ksigzka nie jest wolna od
pewnych niescistosci. | tak na str. 22 autor
stwierdza, ze ,ryzyka, ktére kryje czyi
ubezpiecza ubezpieczyciel, nie obejmuja
zwyktego zuzycia, wrodzonej wady, strap;
zyskéw itp.“, podczas gdy na str. 24 u g
ry) autor wymienia strate zyskéw jako za-
interesowanie mogace by¢ przedmiot-?
ubezpieczenia. Zdania te sg ze sobg sprzecz
ne. Ustep dotyczgcy arbitrazu (str. 37 i
dalsze) nalezy do najstabszych w catej pra-
cy ze wzgledu na szereg zawartych w nim
niescistoéci. Miedzy innymi Autor omawia
.,arbitraz prywatny*, przeciwstawiajgc go
sadowi polubownemu, ukonstytuowanemu
zgodnie z przepisami k.p.c., z czego mozria
by wnosi¢, ze sad polubowny i arbitraz to
nie to samo. Autor nie podkres$la natomiast
zasadniczej réznicy zachodzacej miedzy ar-
bitrazem nrzeprow”adzonym z zachowaniem
przepiséw ~k.p.c. i bez ich zachowania, kto-
ra polega na tym. ze o ile w pierwszym
przypadku mamy. do czynienia z formalnym
rozstrzygnigciem sporu prawnego, konczacym
sie wyrokiem, ktéry moze stanowi¢ podsta-
we do egzekucji, to wszelkiego rodzaju ar-
bitraze prywatne sag jedynie pewnym sposo-
bem ugodowego zatatwienia kwestii spor-
nych. Autor nie wspomina réwniez w jakich
przypadkach mozna zada¢ uchylenia wyro-
ku sadu polubownego, od ktérego nie ma
odwotania (przypadki wymienione w art. 510
k.p.c.), co bylo by pozyteczng informacja.
Niesciste sg rowniez informacje dotyczace
panstwowego arbitrazu gospodarczego, a w
szczeg6lnosci brak podkreélenia, ze przy o-
rzekaniu kieruje sie on wytycznymijhanéw
gospodarczych i dyscypling ich wykonania,
co jest najbardziej charakterystyczng i za-
sadnicza cecha tej instytucji. Na str. 39
Autor mylnie stwierdza, ze arbitrazowi go-
spodarczemu nie podlegajg spory miedzy
stronami polskimi ,w ktérych nie ma powo-
da i pozwanego, gdyz w takich przypadkach
strony z g6éry w umowie pomiedzy sobg li-
sialaja poddanie arbitrazowi wysokos$ci wy-
nagrodzenia za ustugi okazane przez jedng
ze stron na rzecz drugiej“. Sens tego zda-
nia w ogo6le nie jest jasny, nalezy jednak
zauwazyé, ze pomiedzy stronami, bedacymi
podmiotami gospodarki uspotecznionej wszel
ka umowa, wykluczajagca witasciwos¢ arbi-
trazu gospodarczego na wypadek zaistnie-
nia miedzy nimi sporu, jest z mocy pra-
wa niewazna. Nalezy réwniez zauwazyé ze
przy PIHZ nic dziata Komisja Arbitrazowa
(jak podaje Autor), lecz Kolegium Arbitrow
(dla spraw zagranicznych i morskich).

Na str. 95 Autor omawiajac warunki u-
bezpieczenia tadunku, stwierdza, ~ze ,odpo-
wiedzialno$s¢ ubezpieczyciela korczy sie z
momentem dorgczenia towaru kupujgcemu”.
Infomacji tej nie mozna uwazaé za S$cistg,
gdyz niektére, powszechnie stosowane wa-
runki ubezpieczenia towaru, zapewniajg po-

krycie réwniez przez pewien czas na maga-
zynie odbiorcy, tzn. po doreczeniu towaru
kupujagcemu.

Na str. 108 Autor nazywa pozyczke bod-
meryjng przezytkiem formacji kapitalistycz-
nej. Nie jest to $ciste. Bodmeria, bedaca je-
dnag z najstarszych instytucji prawa morskie-
go, jest przezytkiem wczesniejszych formacji
niz formacja kapitalistyczna.

Na str. 115 czytamy: ,Wediug obowiag-
zujagcego do roku 1953 prawa morskiego i
zgodnie z ,0g6lnymi warunkami ubezpie-
czen morskich® z 1919 r. (A.D.S.) za ter-
min uznania statku za zaginiony bez wie-
§ci uwaza sie potréjny czas przecietnie po-
trzebny na przebycie drogi od miejsca,
skad otrzymano ostatnia wiadomos$¢ ze stat-
ku albo o statku, do jego najblizszego por-
tu przeznaczenia“. Tymczasem nalezy stwier
dzi¢, ze cytowane przez Autora postanowie-
nie A.D.S. nie pokrywa sig z prawem mor-
skim obowigzujgcym u nas do r. 1953 (art.
83 KHN), ktére przewiduje inne terminy.

Na str. 123 Autor podaje; ,Wedtug mie-
dzynarodowej Konwencji o ograniczeniu od-
powiedzialno$ci armatora, wprowadzonej —
w taki lub inny sposéb — do prawa wszyst-
kich panstw posiadajacych floty morskie, od-
powiedzialno$¢ armatora za kolizje (jak réw-
niez za inne zaniedbania w nawigacji i Kkie-
rownictwie statku) moze byé ograniczona do
rownowartos$ci 8 funtéw szterlingdw od kaz-
dej tony rejestrowej statku, przy czym dla
tych celéw za tonaz statku uwaza sie tonaz
netto po dodaniu do niego pomieszczehn ma-
szynowych“. Nalezy zauwazyé, ze Konwen-
cja powyzsza bynajmniej nie zostala wpro-
wadzona do praw wszystkich panstw posia-
dajacych floty morskie (np. do prawa nie-
mieckiego, angielskiego i amerykanskiego),
a poza tym Autor nic podaje, ze ogranicze-
nie wynosi 8 funtéw szterlingbw w zto-
cie i ze w odniesieniu do straty zycia i
zdrowia suma ta sie podwaja.

Wydaje sie rowniez, ze omoéwienie nie-
ktérych kwestii wymagatoby uzupetnienia. |
tak, moéwigc o przedawnieniu, Autor nigdzie
nie wspomina o jednorocznym terminie pre-
kluzyjnym, obowigzujgcym podmioty gospo-
darki uspotecznionej w postepowaniu arbi-
trazowym. Doktadniejszego omoéwienia wy-
magataby réwniez ,klauzula zaniedbania“ w
warunkach instytutowych i angielskich wa-
runkach ubezpieczenia trawleréw. Omoéwie-
nie dewiacji na str. 94 wymagatoby wspom-
nienia o skutkach dewiacji wynikajgcych z
umowy przewozu. Szerszego omoéwienia wy-
magatyby réwniez powszechnie stosowane
warunki ,Ali Risks" .

Mozna réwniez wysunaé ogoélne zastrze-
zenie, ze Autor czesto powotluje przepisy
Projektu Kodeksu Morskiego, a bardzo rzad-
ko przepisy prawa formalnie obowigzujgce-
go. Projekt Kodeksu Morskiego jest tylko
projektem, ktérego przepisy mozna dyskuto-
wa¢é, ale ktédrych nie mozna w praktyce sto-
sowa¢ ani sie na nie powotywaé, zwilaszcza,
ze niewiadomo kiedy wejda w zycie i jaka
bedzie ich ostateczna redakcja.

Pomimo powyzszych usterek, ktérych usu-
nigcia nalezaloby sobie zyczy¢é przy nastep-
nym wydaniu ksigzki, praca kpt. Zagrodzkie-
go stanowi wartoSciowa pozycje w naszej
dotychczas skromnej fachowej literaturze
morskiej i bedzie niewatpliwie stanowi¢ po-
wazng pomoc dla pracownikéw zeglug:, han-
dlu zagranicznego i ubezpieczeAh w ich co-
dziennej pracy.

metoda czynna* powinna byé stosowana, gdy odlegtos¢

1953 w

mow.

nia zmiany kursu lub manewru wymijajacego,
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kty nawigacyjne,

miedzy statkami jest mniejsza (da 10 Mm.) i maleje da-
lej, gdy namiar na drugi statek nie zmienia sie wyraz-
nie lub gdy statek wtasny przewiduje wykonanie zmia-
ny kursu lub manewru wymijajacego.

W obecnej fazie swego rozwoju radar, nawet idealnie
obstugiwany i wykorzystywany -nie jest Srodkiem za-
pobiegajacym skutecznie zderzeniom. Jest tylko pomo-
ega, ktora nalezy postugiwaé¢ sie Swiadomie :i inteligen-
tnie. Dyskusja na temat prawidlowego stosowania ra-
daru w celu zapobiegania zderzeniom, prowadzona na ta-
mach prasy fachowej, rozwija sie dalej i objeta juz aspe-
techniczne i ekonomiczino-prawne. W
dyskusji tej -nie powinno zabrakng¢ gtoséw naszych prak-
tykéw i teoretyk6w, ktérzy mogg niewatpliwie przyczy-
ni¢ sie powaznie do wyjasnienia wielu jeszcze proble-

(Dokonczenie nastapi).



Z PRASY ZAGRANICZNEJ

Dzisiejsze napedy okretowe i ich przyszios¢

Przed wojng zakresy zastosowan
silnika spalinowego i turbiny usta-
lity sie w ten sposéb, ze silnik sto-
sowano na statkach towarowych, na-
tomiast turbiny parowe na szyb-
szych statkach towarowo - pasazer-
skich i pasazerskich. Moc silnikéw
siegata do 6000 KMe, turbina miata
optymalny wspétczynnik sprawnosci
w zakresach mocy nieosiggalnych
przez silniki spafinowe. Obecne zwie-
kszenie szybkos$ci statkéw towaro-
wych i silne powiekszenie wymiaréw
i szybkos$ci zbiornikowcéw spowodo-
waty wejscie ich mocy na wale do
spornego zasiegu stosowalnos$ci silni-
ka i turbiny. Przy zalecanym dzi$
uktadzie jednosrubowym obszar
sporny lezy pomiedzy 10 a 12 tys.
KM, czyli nieco powyzej gbérnej gra-
nicy silnikéw spalinowych i nieco
ponizej obszaru, w ktérym turbina
osigga swoéj najlepszy wspoétczynnik
wydajnos$ci.

Sytuacja ta spowodowata rozwdj
Silnikéw w kierunku zwiekszenia
mocy i robwnoczes$nie konstruowanie
turbin dla nizszych niz dotychczas
mocy. Zbiornikowce od 18 do 32 tys.
tdw. o napedach na 1 wat pomiedzy
8 a 15 tys. KM stanowig dzi§ gtow-
ng sktadowg Swiatowej floty zbior-
nikowcéw, zbudowanej po wojnie.
Przed wojnag najwieksze zbiornikow-
ce miaty do 12 tys. tdw. przy szyb-
kosci 12 weztdbw. Najodpowiedniej-
szymi napedami dla nich bytly sil-
niki spalinowe o mocy okoto 4 tys.
KM przy 100 do 120 obrotach $ruby
na minute. Pierwsze wymagania
podwyzszenia ~mocy zaspokojono
przez rozwijanie silnika spalinowe-
go dwusuwowego, jedno- i dwustron-
nego dziatania, jednak parametry
silnikow spalinowych przy bezposre-
dnim napedzie na wat lezg w $ci-
stych, trudno przekraczalnych gra-
nicach. Podniesienie powierzchni tto-
kéw mozliwe jest przez zwiekszenie
ilosci cylindrow, co wydtuza silnik,
wzglednie przez zwiekszenie $redni-
cy, €O ograniczone jest nieproporcjo-
nalnym wzrostem grubosci tulei cy-
lindrowych. Uktady o tlokach prze-
ciwbieznych dajg tu jeszcze pewne
korzy$ci. Podnoszenie szybkosci tto-
kowej wplywa zanizajgco na zywot-
no$¢ silnika tak iz pozostaje jedna
droga: zwiekszenie $redniego ci$nie-
nia. Przy tadowaniach mozna przy
dwusuwie doj$¢ do 15 tys. KM, na
0g6t jednak trudno jest przekroczyé
10 tys. KM na jeden wal, podczas
gdy turbina parowa juz od 8 tys.
KM zaczyna cieszy¢ sie wzrastaja-
cym powodzeniem.

Wyzsze moce na wale dajg sie
osiggng¢ przy uktadach wielosilni-
kowych szczeg6lnie tam, gdzie ogra-
niczona jest wysoko$¢ maszynowni.
Uktady te odpowiada¢ muszg dwom

wymaganiom: mozliwosci spalania
paliw ciezkich i zywotnos$ci tulei i
pierécieni tlokowych, rzedu okreséw
uzyskanych przy silnikach wolno-
bieznych. Mozliwo$¢é remontéw w
czasie podr6ézy i tym samym skra-
canie postoju w porcie, jest ich do-
datnig cecha.

Sytuacja po wojnie zastata prze-
myst turbinowy przygotowany do
pokrycia zapotrzebowania mocy ze-
spotbw pomiedzy 7 a 15 tys. KM,
jednak wspoiczynniki wydajnosci
tych urzadzen pozostawialy duzo do
zyczenia. Globalne zuzycie paliwa w
okresie wojny wynosito 318 gr/KM
godz. podczas gdy silniki spalinowe
osiggaty 177 gr/KM godz. Tak wiec
konstruktorzy turbin zmuszeni zo-
stali do walki o podniesienie wspét-
czynnika wydajnos$ci, podczas gdy
konstruktorzy silnik6w spalinowych
poszli w kierunku zwiekszania mocy.

Rozw6j konstrukcji turbin paro-
wych wykorzystat postep w budo-
wie przektadni zebatych, ktoéry po-
zwolit zmniejszy¢ i uprosci¢ turbiny
przez stosowanie przektadni dwu-
stopniowych i rezygnacje z turbiny
Sredniego ci$nienia.

Na obnizenie zuzycia paliwa tur-
bin parowych ma decydujgcy wptyw
podniesienie cisnienia, ktére jednak

powoduje zwyzke temperatury. Z
drugiej strony na wspoétczynnik wy-
dajnosci kotta wpltywa najnizsza
temperatura, do ktérej mozna schito-
dzi¢ gazy odlotowe bez spowodowa-
nia skroplenia, wywotujgcego koro-
zje czesci kottowych. Za normalne
parametry pary idla mocy okoto 12
tys. KMe mozna obecnie przyjgé 42
atn. i 450° C, zuzycie paliwa docho-
dzi do 240 gr/KMe godz, Dalsze pod-
niesienie parametréw pary mozliwe
jest tylko przy stosowaniu specjal-
nych materiatow.

Tendencja zwiekszania jednostek
jednosrubowych trwa nadal. Naj-
wiekszg sitownig na jeden wat jest
budowana obecnie turbina 20 tys.
KMe dla zbiornikowca 40 tys. tdw.
Mozna stwierdzi¢, ze do mocy 15 tys.
KMe otwarty jest obecnie wybor po-
miedzy napedami: a) silnikiem Diesla
bezposrednio sprzegnietym z watem,
b) paroma silnikami Diesla pracuja-
cymi na przektadnie trybowa, c) pa-
roma silnikami Diesla z przeniesie-
niem elektrycznym i d) turbing pa-
rowg. Wchodzgca da napedu statkow
handlowych turbina gazowa bedzie
musiata wywalczy¢ sobie ,ré6wno-
uprawnienie“ i powinna w ciggu
najblizszych 10 lat rozwing¢ sie do
niezawodnego $rodka napedowego
jednostek morskich.

Nowe unos$niki samochodowe

W  ostatnich czasach zaréwno
w portach Zwigzku Radzieckiego
jak i w krajach kapitalistycznych

coraz wieksze zastosowanie znaj-
duje tzw. unos$nik samochodowy.
Przeznaczony on jest do transportu
calych stoséw odpowiednio Ptozo-
nych tadunkéw jak mp. drewno
(dtuzyce i tarcica), ksztattowniki
stalowe, rury itp. Odpowiednio do
typu zastosowanego unos$nika stos
tadunku musi mie¢ przekrdj po-
przeczny dla typow radzieckich
od 10X 1,2 m do 127 X 1,27 m.
Stos otrzymuje wiec ksztalt pakie-
tu utozonego na niskich podktad-
kach. Ciezar pakietu jest 'zalezny
od udzZwigu unos$nika ;i waha sie
w granicach od 5 ido 8 t. Unos$nik
podjezdza do pakietu w fen sposéb,
aby znalazt sie on pomiedzy kota-
mi pod bramag, ktéra tworzy pod-
wozie unoé$nika. Specjalne uchwyty
rozstawione np. w typach radziec-
kich co 3,7 m podnoszg pakiet na
podktadkach do géry na wysokosé
ok. 30 cm nad ziemig. Podnoszenie
i opuszczanie pakietu wymaga za-
ledwie i5 sekund.

Szybko$¢ jazdy unos$nika docho-
dzi¢ moze do 40 km/godz. Stosowa-

Rys. 1 Radziecki unoénik samochodowy
typ SK 7
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nie ich wymaga oczywiscie gtadko
wybrukowanych placow  sktado-
wych i gtadkich drég. Naciski na
koto dochodzg do 3,5 t. Zwrotnos$¢
uno$nikéw jest bardzo duza przez
zastosowanie tylnych k&t malej
Srednicy j odpowiada mniej wiecej
dzwigom samobieznym. Zalgczona
tabelka podaje kilka charaktery-
stycznych danych dla dwéch typéw
unos$nikéw radzieckich budowanych
przez fabryke ,Sjewiernyj Kom-
munar" i angielskich prpdukowa-
nych przez firme ,,British Straddle
Carrier Ltd. Cambridge*.

i f it Obrysie unos$nika Ciez
Produkcja Typ Udzwig Rozmiar pakietow (szeioko$¢ X wysokos¢ lezar
ton b hw m w m) t
Radsiecka K B 5 10 X 12 1,92 X 3,0 4,25
A SK 7 7 127 X 1,27 1,92 X 3,64 4,25
Andiolska TW 4754 8 137 X 1,19 2,34 X 2,82 _
g TW 5960 8 152 X 1,60 2,64 X 2,97
Uwaga: w unos$nikach produkcji angielskiej w rozmiarach przekroju

poprzecznego pakietu podano skrajnie bramy podwozia.

WYMIANA DOSWIADCZEN

Z doswiadczen ZPS nad usprawnieniem techniki przetadunku

Jak wiadomo w zakresie zastosowania
metody inz. Kowalowa oraz usprawnie-
nia przetadunku przy pomocy matej me-
chanizacji zesp6t portowy Gdansk-Gdynia
wyprzedzit port szczecinski.

Z tego tez powodu Szczecin musi
szybko nadrabia¢ dotychczasowe zanie-
dbania i w tym celu stosuje odrebne
w tej chwili metody, anizeli Gdansk-
Gdynia. Tym niemniej zdagzamy do jed-
nego celu — do usprawnienia technologii
przetadunku i kierujemy nasze wysitki
na uzyskanie szybkich efektéw, ktére
biezgco usprawnia¢ beda operatywnag
prace portu.

Metoda inz. Kowalowa. Po-
mijajac szereg nieudanych préb przysta-
piliSsmy do pierwszego zorganizowanego
zastosowania metody inz. Kowalowa
w porcie w grudniu 1953 r. Inicjatywa
wyszta z Komitetu Zakltadowego PZPR.
Stworzony zostat zesp6t odpowiedzialnych
pracownikéw eksploatacji, ktéry postu-
gujac sie wzorami Gdyni-Gdanska opra-
cowat pierwsze schematy przetadunku
wegla.

Charakterystyczny jest fakt, ze admi-
nistracja nie potrafita znalezé¢ poczatko-
wo wtasciwego kierunku pracy. Dopiero
powiekszenie zespotu o przodujacych
dzwigowych Basenu G@drniczego i pierw-
sza wspé6lna narada na temat metody Ko-
walowa przy przetadunku wegla pozwo-
lity nakre$li¢ rzeczowy plan pracy.

W stosunku do znanych nam wyni-
kéw Gdyni-Gdanska, rozszerzono zakres
badan, albowiem dZwigowi wskazali nam,
ze praca dzwigu przebiega odmiennie
w zaleznos$ci od wielko$ci wagonu.

W zwigzku z tym opracowano na
podstawie licznych chronometrazy wy-
kresy stawiania chwytaka na wagony
15-tonowe, 20—30-tonowe, 45—50-tonowe
z uwzglednieniem poszczegélnych asorty-
mentéw. Przez caly okres chronometrazy
dzwigowi nasi wykazywali duze zainte-
resowanie przebiegiem prac i omawiali
razem z zespotem uzyskane wyniki, wy-
bierajac ostatecznie jako najlepsze wy-
niki, ktére uzyskali dzwigowi Kowalski,
Rutkowski, Mastowski i Strzelec.

Najlepsze metody pracy ujeto w wy-
kresach, ktére rozwieszono w poczekal-
niach, Swietlicach itd.

Jednoczes$nie rozpisany zostat konkurs
na ulepszenie dotychczasowych metod
z nagrodami pienieznymi.

Niezaleznie od ustalonych juz wstep-
nych metod stawiania chwytaka na wa-

gonie, pracownicy stuzby technicznej
przystapili do ustalenia przodujacych
metoel manipulacji urzgdzeniami i me-
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gdanskiego i gdynskiego na ten temat. Ponizej drukujemy materiatz portu

szczecinskiego. Wypowiedzi przedstawicieli portu

gdanskiego i gdynskie-

go zamie$cimy w nastepnych numerach.

chanizmami dzwigu, albowiem sami
dzwigowi zwrécili nam uwage, ze postu-
guja sie ré6znymi chwytami, jedni w spo-
s6b lepszy, drudzy gorszy.

W toku dyskusji w zwigzku z duzym
przekroczeniem norm przez przodujacych
dzwigowych, nasuneto sie pytanie, czy
na skutek intensywnej pracy nie ucierpia
urzgdzenia przetadunkowe, a szczegdlnie
mechanizmy dzwigu.

Celem wyjasnienia tej sprawy pion
techniczny przeprowadza obecnie badania
w jaki spos6éb i na jakich zasadach zo-
staty ustalone normy konstrukcyjne dla
dzwigéw 7-tonowyeh.

Cato$¢ zebranego materiatu pozwoli
nam na dalsze usprawnienie dotychcza-
sowych wynikow.

Karty technologiczne. Na
podstawie do$wiadczen portéw radziec-
kich, gdzie karty technologiczne stano-
wig odbicie przodujgcych osiggnie¢,
przystagpiono i u nas do opracowywania
tego zagadnienia.

WybraliSmy na poczatek najtrudniej-
szy problem, tj. przetadunek sztuk ciez-
kich o ciezarze jednostkowym do 40 ton
w tadunkach catostatkowych.

Niedawno tadowali$my s/s ,Borodino*
przy ktéorym mieliS§my duze trudno$ci
z uwagi na specjalng konstrukcje statku
oraz dwa miedzypoktady. Z duzg pomoca
przyszli nam kapitan statku i oficerowie
radzieccy, z ktéorych pomocg ulepszyli$-
my dotychczasowa technologie zatadunku
sztuk ciezkich.

Tow. Einspom — kierownik sekcji
eksploatacji nabrzeza Staréwka opraco-
wat kilka kart technologicznych dla
przetadunku sztuk ciezkich, w ktérych
wykazat przy pomocy wykreséw niewtas-
ciwo$¢ dotychczasowych sposob6éw oraz
opracowane obecnie usprawnione sposo-
by. W ten sposéb uzyskaliSmy réwniez
doskonaty materiat szkoleniowy, ktéry
bedzie wykorzystany w organizowanych
w najblizszym czasie szkotach sta-
chanowskich.

Niezaleznie od tego opracowane zo-
staty karty technologiczne na niezwykle
ciekawy wytadunek zboza z duzego
zbiornikowca do elewatora, przy ktérym
rowniez uzyskaliSmy sporo cennych uwag
od radzieckiego kierownictwa statku.

Sporzagdzono réwniez kilka kart tech-
nologicznych na przetadunek drewna eks-
portowego oraz drobnicy.

Obecnie przystgpilismy do rozwigza-
nia trudnego dla nas zagadnienia, jakim
jest wytadunek kopalniakéw tranzyto-
wych w imporcie. Mianowicie mamy po-

wazne ktopoty przy zdawaniu wagonoéw
zatadowanych, ktére kolej czesto kwali-
fikuje jako niewtasciwie zatadowane,
przy czym poszczegélne komisje wydaja
sprzeczne ze sobg opinie. Obecnie usta-
lamy w kartach technologicznych naj-
lepsze metody zatadunku, ktére zostanag
nastepnie przedyskutowane z koleja
i wspélnie z kolejg zatwierdzone, co wy-
eliminuje dotychczasowe trudnos$ci i nie-
porozumienia.

Usprawnienie planu tygod -
niowego. Na kazdej pigtkowej na-
radzie u gtéwnego dyspozytora portu
ustala sie operatywny plan tygodniowy,
obejmujacy na jednym arkuszu ruch
statk6w i wagonéw dla wszystkich rejo-
néw portowych. Dotychczas kontrola wy-
konania planu byta skomplikowana, gdyz
trzeba bylo sprawdzaé poszczegé6lne karty
statk6w i plany zmianowodobowe, na
podstawie ktédrych mozna byto przy
znacznym naktadzie pracy opracowa¢
analize wykonania planu tygodniowego.

Z poczatkiem biezgcego roku opraco-
waliSmy nowa forme planu tygodniowe-
go, w ktérym na jednym arkuszu pro-
wadzimy dwukolorowym wykresem
Gantta petng zmianowa kontrole wyko-
nania tygodniowego planu obstugi stat-
kéw (tacznie ze statkami weglowymi)
przez wszystkie rejony portu. Uzyskiwa-
na przy tym doktadno$¢ umozliwia nam
okre$lenie przy kazdym statku stopnia
wykonania raty przetadunkowej, przerw
deszczowych oraz uzyskanej oszczednosci
czasu przetadunkowego.

Obecny plan tygodniowy jest bardzo
przejrzysty i ma nastepujace podstawo-
we zalety:

a) umozliwia biezagcg, zmianowgag kon-
trole pracy portu,

b) analiza' tygodniowego planu portu
moze by¢ odczytana z arkuszu bez
zadnych dodatkowych prac,

c) prowadzenie wykresu jest bardzo
proste.

Jak z tego wynika w porcie Szczecin
ruszyta z miejsca praca nad usprawnie-
niem technologii przetadunku, planowa-
nia operatywnego i organizacji pracy
portu.

Korzystamy przy tym z przodujgacych
wzoréw i metod pracy portoéw radziec-
kich, dostosowanych do naszych warun-
kéw, dazac jednoczes$nie do realizacji
obowigzujgcych nas wszystkich wskazan
IX Plenum KC PZPR i Il Zjazdu PZPR.

K. Kostrzewa
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Uwagi co do terminologii przenosnikéw i wézkéw mechanicznych (I1)

Wozki

Woézek okreslony w ,Wykazie maszyn i
urzadzen transportu bliskiego* jako wdzek
podnosdmy elektryczny platformowy, niskiego
podnoszenia w portach naszych nazywa sie
m. in. wozkiem elektrycznym z podnoszo-
na platforma. Tak wiec potoczny jezyk sko-
rygowal owo zbyt diugie okreslenie: nieco je
skrocit i podkreslit, ze wézek ten wcale nie jest
podnos$ny, lecz ma podnoszong platforme;
poza tym wyrazenie: (wo6zek) niskiego pod-
noszenia na codzien wydawalo sie¢ mniej po-
trzebne, razito nadto niezwykto$cig konstruk-
cji jezykowej 1

Woézek, ktéry ma nieruchoma (niepodno-
$ng) platforme w naszych portach nazwany
jest m. in. wézkiem elektrycznym ze stalg
platforma.

Czy terminy uzywane przez naszych por-
towcéw sa wiasciwe? Zasadniczo tak, lecz
zmieni¢ nalezaloby okreslenie z podnoszong

platforma na — z podnosng platformag * a
przym. stata na — niepodnos$na (lub nieru-
choma)s.

Wézki, o ktérych tu mowa, sg woézkami o
napedzie elektrycznym i stad ich nazwa —

wozki elektryczne. Poniewaz jednak réwnie
czesto uzywany jest tu przym. akumulato-
rowy, warto rzecz przemys$le¢ w celu wy-
brania odpowiedniejszego przymiotnika &
Wozki te otrzymujg naped z wiasnych ba-
terii—akumulatoréw, sg to wiec wozki elek-
tryczne akumulatorowe. Woézki elektryczne
nieakumulatorowe pobieratyby prad wprost
z sieci. Jednak praktycznie rzecz biorgc
woézkéw takich nie ma (szczegdlnie nie mo-
ze by¢ ich w portach). Totez wyréznianie
wozkoéw akumulatorowych nie jest wskazane.
Wystarczy je nazwaé¢ woézkami elektryczny-
mi.

Moze na ten temat rozwinie si¢ dyskus-
ja; tymczasem mozna zaproponowaé naste-
pujace terminy: jako ogélny termin dla
wozkéw, o ktérych tu/ méwimy — wozek
elektryczny oraz: wozek elektryczny z plat-
forma podnoéna i wobzek elektryczny z plat-
forma niepodnos$na (lub... nieruchoma).

Jednak terminy te sg zbyt dlugie, a wiec
sa niewygodne przy pracy, nalezy wiec przy-
puszczaé, ze z czasem, moze po uplywie
wielu lat, termin woézek elektryczny uzyt-
kownicy jego skréca i termin ten otrzyma
posta¢ jednowyrazowa po prostu jako elek-
tryczny, tak jak niemal wszyscy na kolej
elektryczng méwimy juz elektryczna (poja-
de elektryczng itp., lub pojade elektrycz-
nym — domys$lne: pociggiem)5*

Jesli losy terminu woézek elektryczny mia-
tyby by¢ takie, to moze lepszy bytby ter-
min elektrow6zek ", a wiec i elektrowdzek z
platforma podnos$na i elektrowézek z platfor-
ma niepodno$nag (lub... nieruchoma)?

Podobny w wygladzie i spetniajacy takie
same zadania jest wrdzek o napedzie spa-
linowym (benzynowym lub ropowym). Jest
to wozek spalinowy.

Innym rodzajem woézka jest woézek pod-
no$ny elektryczny (akumulatorowy) widto-
wy, wysokiego podnoszenia — jak go okre-
Sla ,Wykaz maszyn“ 8 Jak wynika chocéby
z zestawienia, ktére umiesciliSmy na wste-
pie | czesci niniejszego artykutu, woézek ten
okreslany jest najrozmaitszymi nazwami;
tam podali$my ich 11, tutaj '‘podamy jesz-
cze: woézek podnoszacy, woézek wysokopod-
noszgacy, podnosny wozek elektryczny. tado-
warka samochodowa, przejezdny dzwignik
podnonikowy, wézek clzwignikowopodno$ni-
kowy, ale i to jeszcze nie wyczerpuje wa-
riantéw, ktére spotyka sie w literaturze.

Gdy wobzek ten pojawit sie w naszych por-
tach nazwano go sztaplarka (lub sztapler-
ka) od wyrazu sztaplowa¢ (ten znéw po-
chodzi od rzecz, sztapel). Poniewaz wyraz
ten i pochodne zaczeto odczuwaé¢ jako zar-
gonizmy, niektérzy sztaplarke nazwali ukia-
darka; termin ten miat duzo zwolennikéw i
uzywany jest do dzi§ w naszych portach
morskich, obok sztaplarki.

Na tym me koniec: jednoczes$nie uzywane
sa jeszcze dwa inne terminy. Zwr6cono bo-
wiem uwage, ze pietrzenie (sztaplowanie),
a wiec uktadanie tadunkéw w stosy nie jest
jedyna funkcja tego urzadzenia, ze précz
tego moze ono przewozi¢ tadunki 9. W kon-
sekwencji wiec pojawita sie woézko-sztaplar-
ka, a nastepnie (mniej wiecej rok temu)

woézko-podnosénik; woézek (,urzadzenie do
przewozu fadunkéw*®), zwraca uwage na
funkcje transportu; zarg. sztaplarka (,urzag-
dzenie do pietrzenia tadunkéw“) i pod/io-

(».urzagdzenie do podnoszenia ‘tadun-
kéw*“) zwracajg natomiast uwage na funk-
cje pietrzenia (podnoszenie jest warunkiem
pietrzenia towaru w stosy).

W rzeczywisto$ci jednak woézko-sztaplarka
i woézko-podnos$nik obu funkcji interesujece-
go nas tu urzadzenia nie podkre$laja row-
nomiernie, ze wzgledu bowiem na swa bu-
dowe stowotwoérczg oznaczajag co$ nieco in-
nego; mianowicie tak jak parowéz oznacza
w6z parowy (,w6z poruszajacy sie przy
pomocy pary, w6z napedzany para“), tak
wozko-sztaplarka wtasciwie oznacza ,sztap-
larke woézkowa“ (,sztaplarke na woézku, po-
ruszajaca sie na wozku, za pomoca woz-

ka“), a wobzko-podnosnik — ,podnos$nik
wozkowy* (na woézku... itd.). A wiec no-
wotwory te podkreslaja gtownie funkcje
pietrzenia. Oba zupetnie nie sa. uzy-

wane poza. portami morskimi (i pozg fa-
chowa literaturg morskg) 10¢

Terminem lokalnym, uzywanym tylko w
portach morskich jest réwniez wspomniana
sztaplarka i wuktadarka. Taki ,partykula-
ryzm terminologiczny® w stosunku do ma-
szyn i urzadzen znanych i uzywanych w
calym kraju nie jest — jak juz podkres$lili-
s’mal we wstepie niniejszego artykutu — po-
zadany.

A co sadzie nalezy o terminach uzywa-
nych na zapleczu?

Terminy typu wézek podnoszacy réwniez
nie sa odpowiednie, bo imiestéw lepiej nie
uzywaé¢ do tworzenia terminéw — jak juz
o tym moéwiliSmy. Terminy zawierajace
przym. podno$ny sa jeszcze mniej odpo-
wiednie, gdyz nie chodzi tu o to. ze wo-
zek ten mozna podnosic.

Od pewnego czasu w naszym jezyku te-
chnicznym zapanowat termin wézek widto-
wy. Jest on tez powszechnie uzywany w li-
teraturze technicznej (zob. chocéby bardzo
tu miarodajny mie$. Przeglad Mechanicz-
ny) n, a od niedawna wszedt w uzycie i
w naszych portach morskich (poprzednio
omawiane cztery terminy uzywane sg jed-
nak nadal!). Woézek widtowy to rzeczownik
z przydawka przymiotnikowg, a wiec jest
jako termin odpowiedni (typ ten spotyka sie
bardzo czesto), jest stosunkowo krotki. Je-
$li chodzi o jego tres¢, to przez wyraz wo-
zek zwraca sie uwage na funkcje transpor-
tu, przez przym. widlowy za§ — na ele-
ment konstrukcyjny, tj.  widtly.
Nie zwraca sie natomiast uwagi na moze
wazniejszy tu moment, mianowicie na dru-
ga (poza przewozem) czynno$é, na funkcje
pietrzenia (przez podnoszenie towa-
ru) — i to jest wada tego terminu. Jeszcze
wieksza jego wadg jest to, ze wozki, o ktd-
rych tu moéwimy nie zawsze za-
opatrzone sg w widty12

Niekiedy w portach naszych uzywa sie tez
(cho¢ rzadko) terminu woézek podnos$niko-
wy: znany jest on réwniez w literaturze.
Pod wzgledem formy jego walory sa takie
same jak terminu woézek widlowy, pod wzgle-
dem tres$ci natomiast raczej go przewyz-
sza, zwraca bowiem uwage na obydwie
cechy eksploatacyjne, na obydwie czynnosci
wykonywane przez te maszyne, mianowicie
na przwoz (wézek) i na pietrze-
nie (podnoszenie towaru — przym. pod-
nos$nikowy). Przym. podnoénikowy pochodzi
od rzecz, podnos$nik, a calag grupa woézkow,
o ktérej tutaj moéwimy (z wyjatkiem tych,
ktére maja platforme niepodnosng) wg kla-
syfikacji ,Wykazu maszyn“, nalezy wtasnie
do grupy maszyn zwanych podno$nikami,
czyli ze termin wézek podnos$nikowy trafnie
podkredla, przynalezno$¢ do odpowiednie]j
grupy maszyn, a wiec jest w zgodzie z
klasyfikacja ~maszyn transportu bliskiego.
Ale jednocze$nie wilasnie dlatego trudno li-
zng¢ termin woézek podnos$nikowy jako naj-
wtadciwszy dla omawianego tu woézka, wobz-
kiem poanoénikowytn jest bowiem takze wé-
zek elektryczny, o ktérym moéwiliSmy na po-
czatku niniejszej czesci naszego artykutu.
Wiadciwie termin wézek podnos$nikowy obej-

muje wiec nie tylko woézki widlowe — jest
wiec nazwg og6lniejsza; nadto w
praktyce miesza¢ sie moze — ze wzgledu na

podobieristwo brzemienia — z podno$nikiem
woézkowym, ktéry oznacza nieco inne urzag-
dzenie (moéwimy o nim nizej).

Znalezienie terminu idealnego jest w ter-
minologii fachowej rzecza bardzo trudna,
nieraz niemoziiwg. Z trudno$ciami tymi ma-
my do czynienia réwniez i tutaj. Mozna by
nie liczy¢ czy zbytnio przy tworzeniu ter-
minéw z istniejaca klasyfikacja oraz nie
przestrzega¢ przy tym $cisle principium di-
visionis (,podstawy podziatu“): przeciez wy-
razy powstate przed wiekami nieraz sg w
sprzecznos$ci z podobnymi zasadami. Moz-
na by wiec przyjaé, ze wozki, o ktoryoi
moéwili§my ostatnio bedziemy nazywaé¢ mi-
mo wszystko wézkami podnos$nikowymi, a
woézki, o ktérych byta mowa na poczatku —
po prostu wozkami elektrycznymi (cho¢ sa
one réwniez podno$nikowymi).

Wobec tego do dyskusji pozostaja dwa
terminy: wézek widtowy i woézek podnosni-
kowy. Pierwszy z nich jest powszechnie u-
zywany w jezyku zywym i literaturze (choé
wozek, ktéry on oznacza nie zawsze zaopa-
trzony jest w widty!), drugi uzywany jest
rzadziej, lecz z punktu widzenia eksploata-
cyjnego ma wyrazniejsze znaczenie. Ktory
aspekt, techniczny czy eksploatacyjny jest
wazniejszy, ktory tu przewaza — na to od-
powiedzie¢ powinni ci, ktérzy z maszynami
tymi maja bezposrednio do czyruénia.

Na koniec krétko zwrécimy //luwage na
urzadzenie, ktére w ,Wykaziejfinaszyn“ na-
zywa sie podnos$nikiem woézttowym. Jest to
urzadzenie podnos$nikowe (pionowa rama, na
ktérej porusza sie platforma) umieszczona
na niskim woézeczku zaopatrzonym w male
kétka jezdne; maszyna ta stuzy do pietrze-
nia i rozpietrzania stoséw (wewnatrz skita-
déw)?. Naped ma reczny Ilub elektryczny.
Do przewozenia tadunkéw w zasadzie nie
nadaje sie, podnos$niki elektryczne jednak
moga by¢ wykorzystywane do przewozu, ale
tylko na bardzo niewielkie odlegtosci i to
tylko wewnatrz sktadow; ta mozno$¢ prze-
wozenia tadunkéw nie jest jednak cecha
charakterystyczng tego urzadzenia.

Maszyna ta w naszych portach okreslana
jest tymi samymi terminami, co woézek pod-
nos$nikowy, a wiec maszyne te nazywa s:
omawianymi wyzej terminami sztaplarka \
uktadarka, co oczywiscie wywotuje nieporo-
zumienia. Ostatnio zaproponowano termin
pietrzarka.

Termin zarg. sztaplarka wychodzi juz z
uzycia (zaré6wno w odniesieniu do wodzka
podnos$nikowego, jak i podnos$nika wézko-
wego). Termin pietrzarka byitby bardzo od-
powiedni, bo wigze sig z pietrzeniem ,ukta-
daniem w stosy“, lecz pod wzgledem fone-
tycznym jest niemity. Nieco mniej odpowied-
nim, ale jednak je$li chodzi o tre$¢ jeszcze
wystarczajgco doktadnie okre-
Slajacym omawiany podno$nik woézkowy, jest
termin uktadarka, wyraz krétki, fonetycznie
tatwy, w porcie powszechnie znany (choé
narazie uzywany jeszcze dla dwéch desy-
gnatéw).

Zygmunt Brocki

Kazimierz Mezynski

1 Jest to konstrukcja stylistyczna rzadka
w jezyku polskim. Czesta jest w tacinie, np.
vir magni laboris («maz wielkiej pracy»);
tak tez w Panu Tadeuszu (epilog, w. 20):
Chciatem pomingé, ptak matego lotu. Oczy-
wiscie w jezyku technicznym taki patos ra-
zi, a wigc jest niepozadany.

2 Przymiotniki bowiem znacznie
lepiej niz imiestowy nadajg sie jako sktadni-
ki terminéw. Platforma podno$na na zdecy-
dowany charakter terminu, okres$lenie
za$ imiestowowe podnoszona platforma zna-
czy przede wszystkim, ze jg kto$ podnosi,
ze platforma jest podnoszona. Moze to by¢
jej chwilowy stan, a nie trwata cecha!

* Przym. nieruchoma jest tu odpowied-
niejszy niz stata. Stata bowiem jest réwniez
platforma woézka, ktéry nazywa sie woz-
kiem z podnoszong (podno$ng) platforma:
przeciez zaréwno na tym, jak i na tam-
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tym wozku platforma zmontowana jest na
state. Ale nie o te ceche chodzi nam prze-
ciez w omawianych terminach: w pierwszym
z nich podkre$lamy, ze platforma jest pod-
noséna, a wiec, ze mozna jg podnie$é, w
drugim (woé6zek elektryczny z platformg nie-
ruchoma) — ze platformy nie mozna pod-
nies¢, a wiec, ze jest — niepodno$na, nieru-
choma. Wedlug zasad podziatu logicznego
platforma niepodnos$na jako przeciwstawienie
podnos$nej bytaby bardziej konsekwentna,
lecz w jezyku nie zawsze mozna kie-
rowaé¢ sie tylko logika, a termin z przym.
niepodno$na bytby jednak troche ciezki

4 Bardzo rzadko uzywany jest tu przym.
bateryjny. Oczywiécie przymiotnik ten nie
jest w terminach tych odpowiedni, bateria
bowiem to «zespét aku.nulatoréw» (stad: ba-
teria akumulatoréw), a w jezyku pobocznym
— «zesp6t ogniw elektrycznych» ‘'np. bate-
ria w latarce kieszonkowe*).

5 Wyraz elektryczny w funkcji rzeczowni-
ka, zamiast «pocigg elektryczny» czesto lez
juz w prasie codz cnmj, na przyktad Gdan-
ska. Co do tej kwestii por. tez ciekawe spo-
strzezenia S. Jaszunskieg}. Notatki stowni-
kowe z Pawiaka. Jezyk Polski, 1929, s. 42—
W historii jezyka polskiego znane sa przy-
ktady podobnych przemian. Np. gluchy po-
czatkowo uzywany byt tylko z rzeczowni-
kiem: gtuchy cztowiek; lak samo: memu,
Slepy, kulawy, zaciezny (pierw, zaciezny zot-
nierz), itd. Nawet Niemcy, mimo ze tak lu-
big tworzy¢ wyrazy ztozone i mimo ze przy-
chodzi im to tatwo, na «tramwaj elektrycz-
ny» potocznie moéwig Elektrische zamiast
elektrische Strassenbahn.

6 Termin elektrowézek zob. np. w art. Z.
Zbichorskiego pt. Transport w domach to-
warowych, Przeglad Techniczny, 1950, nr 3—4,
s. 214 (elektrow6zek transportowy) oraz w
art. pt. Zmechanizowanie przetadunkéw drob-
nicy, Technika i Gospodarka Morska, 1951,
nr 6 s. 398.

7 Bardziej skroci¢ tych terminéw juz chy-
ba nie mozna. Zresztg nasi portowcy, wy-
daje sig, nie majg duzych uprzedzen do ter-
minéw wielowyrazowych, bo terminéw taloch
uzywaja nawet w wypadkach, kiedy istniejg
(obowigzujace zreszta) terminy jednowyra-
zowe; np. zamiast dwuzgtoskowca hangar
uzywaja wyrazenia az trzywyrazowego, Ss;e-

kowy, wysokodzwigajacy, wysokopodnosza-
cy», fork-lift-truck «wézek widtowmpodno$ni-
kowy», ale chyba najczesciej fork-truck, a
wiec «wobzek widtowy», i lift-truck «wodzek
podnos$nikowy». Niemieckim odpowiednikiem
jest Stapler, a wiec «sztaplarz».

« W art. M. K. Wotowskiego, Mechaniza-
cja prac przetadunkowych w portach, Tech-
nika Morza i Wybrzeza, 1951, nr 2 na s. 58I
czytamy, ze urzadzenie to powstato ,ze zme-
chanizowanego recznego woézka do przewozu
produkowanych czes$ci w zaktadach '‘przemy-
stowych oraz recznej sztaplarki, stuzacej do
dzwigania tych czesci i pietrzenia ich dla le-
pszego wykorzystania miejsca w magazy-

nach“. | dalej: ,,W ten sposéb powstata
zwiezle (sic!) zbudowana, zdolna do podno-
szenia i przewozu oraz holowania przycze-

pek woézko-sztaplarka, zwana réwniez wéz-
kiem paletowym lub widelcowym” . Takze np.
Dukielski, Miechanlzacija pieriegruzocznych
rabot w morskich portach, Moskwa — Le-
ningrad 1950, s. 89, o wozkach tyclr' pisze,
ze oni stuzat odnowremienno dla transporti-
rowanija i sztabielirowanija gruzéw, a wiec
do przewozu tadunkéw i ich pietrzenia. Od
siebie dodamy, co zresztag ogdlnie jest wia-
dome, ze obie funkcje tego urzadzenia:
przew6z i podnoszenie wraz z pietrzeniem
tadunku sg jednakowo dla niego charakte-
rystyczne: jedna funkcja nie goéruje nad
druga.

10 Zwréci¢ tez warto uwage na wadliwg
pisownie tych wyrazéw: nalezy je pisa¢ bez
tacznika (woézkosztaplarka, wézkopodnos$nik),
tak samo jak inne rzeczowniki zlozone ze
spbjka -o- (np. parostatek).

]].Przeglqd Mechaniczny (jak réwniez w
technicznej mowie zywej), nie uzywa nato-
miast terminu przejezdny dzwignrk podno$ni-
kowy, wprowadzonego do 3 wyd. Poradnika
technicznego ,.Mechanik* (t. iV, cz 3' War-
szawa 1951) na miejsce woézka podno$Smgo
widlowego z ,Wykazu maszyn“. Wozek ten
w ,Mechaniku“ nazwany jest tez wobzkiem
dzwignikowo-podno$nikowym. Obydwie te
nazwy ni¢ sg szczeéliwe, zaréwno,pod wzgle-
dem tresciowym, jak i formalnym. ,Mecha-
nik“ (s. 9) okresla, ze dzwigniki sa to
«dzwigice proste, ktore unoszg nosiwo w
kierunku pionowym lub zblizonym do pio-

WOZEK AKUMULATOROWY WOZEK
DZWIGNIKOWY 1 UKLADARKA

(pierwsze gtosy w dyskusji)

25. Ill. br. w b. Zarzadzie Portu Gdansk-
Gdynia_ odbyta sie zwotana =z inicjatywy na-
szej Redakcji narada pracownikéw eksploa-
tacyjnych portéw Gdansk i Gdynia oraz in-
nych o0séb zainteresowanych uporzadkowa-
niem stownictwa w zakresie portowego
sprzetu tadowniczego i tzw. sprzetu zmecha-
nizowanego. Na naradzie dyskutowano arty-
kuty Z. Brockiego i dra K. Mezynskiego, ro-
zestane wczes$niej niektérym zainteresowa-
nym, a ktérych druk rozpoczelismy w kwie-
tniowym numerze naszego pisma.

Zebrani bez dyskusji przeszli nad termi-
nem przenos$nik uznajac, ze jest to jedyny
stuszny termin zastepujacy zargonizmy kon-
wejor, konwojer i transporter, ktére zreszta
w naszych portach uzywane sag coraz rza-
dziej.

Diuzsza dyskusja rozwineta sig natomiast
na temat stownictwa woézké6w mechanicznych
(por. art. wyzej).

Stwierdzono, ze komorki zaopatrzenia por-
tow w swej korespondencji uzywajg terminu
woézek akumulatorowy, a nie w. elektryczny.
To, ze wozek zasilany jest pradem z aku-
mulatora, jest wazng cecha owego wodzka.
Termin woézek akumulatorowy jest precyzyj-
niejszy niz ogélny termin wézek elektryczny.
Od terminu woézek elektryczny utworzono co
prawda (na zapleczu) poreczny termin

.elektrowézek {a podobny twér nkumulatoro-

wézek — jest niemozliwy do przyjecia),
zebrani wypowiedzieli sie jednak za tym, aby
terminu elektrow6zek nie nropagowac* — Wo6-
zek akumulatorowy z podnoszong platforma
zaproponowano nazwaé¢  krotko  wdzkiem
dzwignikowym (elektrycznym wozkiem dzwi-
gnikowym), maszyna ta ma bowiem urzadze-
nie podnoszace (podnos$na paltforme), dzwi-
gajace (dzwignik).

Jesli chodzi o wézek nazywany wézkopod-
nos$nikiem, woézkosztaplarkg ;ip., zebrani po
ozywionej dyskusji za najlepsza nazwe dla
tego wézka uznali termin uktadarna, ponie-
waz dostatecznie wyraznie charakteryzuje on
funkcje tego urzadzenia, jest krotki i cd
dawna uzywany w portach. Co prawda ukla-

dmiozgtoskowca magazyn pierwszej linii! Po- nowego, za posrednictwem rozmaitych ele-
dobnie niektérzy ,.ludzie morza“ od pew- mentéw z wytgczeniem ciegien»; por. tez
nego czasu niewiadomo dlaczego nagminnie nizej, przyp. 13.
uzywajag dwuwyrazowego wyrazenia jednost-
ka pltywajgca (7 zglosek) zawsze tam. gdzie
‘wystarczytoby uzy¢ starego, jedno.wyrazowe-
go terminu dwuzgloskowego statek lub okret!
8 Po rosyjsku wozek ten okresla sk ja-
ko awtopogruzczik s witocznym zachwatom,
a wiec — tlumaczac mniej wigcej doktadnie
— «ladowacz wézkowy z widtowym chwyta-
niem (uchwytywaniem)» czy «wobzek tadow-

darkg nazywa sie réwniez (i wcze$niej) urzg-
dzenie pietrzace, ktoére nie rnoze przewozi¢
tadunkéw (szlaplarka), lecz urzadzen.e to
wychodzi juz z eksploatacji i
niedtugo bedzie zapomniane. — Dla blizsze-
go okredlenia réznych rodzajéw uktadarek
nalezy stosowac terminy dwuwyrazowe: tikia-
darka widtowa (wbézek ten nazywa sie dzi$
woézkiem widtowym), uktadarka trzpieniowa
(z trzpien em, do przewozu i uktadania np.
két) itp.. a takze uktadarka szuflowa.

Od siebie dodamy, ze do$¢ skomplikowa

2 Por. wyzej, przyp. 8: awtopogruzczik
so siretoj; takiz wézek zob. np. w broszur-
ce 13 Maczewskiego-Rowinskiego pt. Trans-
port bliski dZzwignig Planu 6-letniego, b.m.w.
(1950), s. 24. Wozki, o ktérych tu moéwimy,
wyposazone w szufle na prowadnicy w por-
tach stuzg do mechanicznego trymowama;
moga by¢ tez wyposazone w ,zurawik® z
hakiem, itp. (zob. cyt. art. Wotowskiego, s.

nicz;;..a» I(<’W cdyt.ba_rt. pt. Z;;;echan}i(zowlanie 59; tamze odpowiednie rysunki). W art, Z. ne zagadnie_nig nazwy dla tego u_rzadzenia

t[:)rleriegﬂmoa\l\ézonrg IT;IE();, «Sa.uu)maal, an;eslae(;noe_ Jedraszki, Mechanizacja prac przeladunko- (Ok. ZO_te_rmlnow na_Jego ozna_czenle_ — Il_)ef.

warpka z podnoszojnym podchw)ylem widto- wyeh w ZSRR, Przeglad Techniczny, 1953, znl yvyzej) B ydae s 1 wlasens
nr 3. s. 102—103, woézek taki (z zurawiem, pos6b prosty i — wydaje sie najwlasciwszy,

wym», my jednak w ros. awto- widzimy
nie awtomaticzeskij, lecz awtomobilnyj «sa-
mochodowy», a wiec «wbdzek samochodowy, liby$ . H
o . . p ibysmy: tadowarka samochodowa widlowa,
samobiezny»); w potocznym jezyku portéw itp.)
radzieckich (a takze w literaturze) nazwa e
skrécong jest awtopogruzczik (jednak awto- B W. t. IV. cz. 3 Poradnika technicznego
pogruzczik nie koniecznie musi ,Mechanik* urzadzenie to okreélone zostalo cjonalnie zwigzany z czynnos$cig uktadania).
by¢ z widtami, bo moze by¢ tez terminem przejezdny podno$nik (przejezdny Wyniki dyskusji na temat terminéw in-
awtopogruzczik so stretoj, a wiec «woézek ta- podnos$nik reczny). W zestawieniu chocby z nych urzadzen, ktére byly dyskutowane na
downiczy z zurawiem», «...z wysiggnikiem»). przejezdnym  dzwignikiem podnos$nikowym omawianej naradzie, podamy w nastepu
W literaturze angielskiej spotykamy naste- termin przejezdny podnos$nik jest niezrozu- numerach naszego miesigcznika, drukujgc je-
pujace terminy okreslajgce ten woézek high- miaty, bo przeciez dzwignik podnos$nikowy dnoczes$nie artykuly, ktére byty podstawg tej
lift-iruck, a wiec «wo6zek wysokopodnos$ni- tez jest podnos$nikiem. dyskusiji. (2)

wychodzgc od cechy najbardziej charaktery-
stycznej, najbardziej tutaj istotnej, mianowi-
cie od funkcji uktadania («pietrzenia») ta-
dunkéw  (w pojeciu czynnosci «uktadania,
pietrzenia» miesci sie oczywidcie i przewo6z
na krétkie odlegto$ci, niezbedny tutaj, funk-

widtami lub innym ,uzbrojeniem®) nazwa-
ny jest tadowarkg samochodowa (a wiec mie-
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