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Mechanizacja pracy zrédlem rezerw produkcyjnych
w gospodarce morskiej

rzejscie od pracy fizycznej, recznej, do pelnej me-

chanizacji i automatyzacji proceséw produkeyjnych

przy rownoczesnej gteboko humanitarnej trosce
o dobro cziowieka pracy, stwarzajgcej warunki lzejszej
pracy robotnika, wolnej od nadmiernego i monotonnego
wysitku, warunki peinej ochrony zdrowia i pelnego bez-
pieczenstwa pracy, -— oto istotne cechy socjalistycznej
techniki i socjalistycznego budownictwa.

Na obecnym etapie rozwoju naszej gospodarki i tech-
niki morskiej, nacechowanym wzmozona walkg o przed-
terminowe i jak najlepsze wykonanie na wszystkich od-
cinkach zadan produkcyjnych, powstaje koniecznoéé
opracowania planéw wprowadzenia pelnej mechanizacji
transportu i przeladunku, opartych na techniczno-ekono-
micznych podstawach naukowych i uwzgledniajacych za-
réwno aktualne potrzeby, jak i pelspektywlczne kierunki
YozZWwoju.

Doceniajgc znaczenie tego zagadnienia dla gospodar-
ki morskiej, stosownie do wskazan VII Plenum KC PZPR
i wytycznych II Kongresu Technikéw i Inzynieré6w Pol-
skich, — oddzialy Naczelnej Organizacji Technicznej
w Szczecinie i Gdansku zorganizowaly w dniach 19 1 20
grudnia~ 1952 r. w Szczecinie Konferencje Inzynieréw
i Technikéw Morskich, po$wiecona zagadnieniom mecha-
nizacji pracy w portach, rybotéwstwie i stoczniach okre-
towych.

Celem konferencji bylo  opracowanie prawidiowych
kierunkow rozwojowych duzej i malej mechanizacji
w portach, stoczniach i ryboléwstwie morskim oraz prze-
dyskutowanie sposobéw i $rodké6w umozliwiajacych jej
realizacje. Materiaty i wnioski konferencji zostang prze-
kazane przez oddzialy NOT w Szczecinie i Gdansku za-
interesowanym ministerstwom, centralnym zarzadomn
i przedsiebiorstwom -—- dla praktycznego wykorzystania
przy opracowywaniu jednostkowych i zbiorczych planéw
mechanizacji.

W konterencji wzielo udzial okoto 200 przedstawicieli
inteligencji technicznej, reprezentujacych zaktady pracy
resortu Zeglugi i Przemystu Maszynowego oraz instyiuty
i uczelnic wybrzeza. Opréocz posiedzerr plenarnych, wia-
Sciwe obrady konferencji odbywaly sie w trzech Sek-
cijach — Portowej, Rybackiej i Stoczniowej.

Na konferencji wygloszono 'i przedyskutowano szereg
referatow, w tym referai programowy przedstawiciela
Ministersiwa Zeglugi, referat przedstawiciela Centra]nego
Instytutu Ochrony Pracy na temat mechanizacji i ochro-
ny pracy w przedsiebiorstwach morskich oraz 6 zasadni-
czych referatéow branzowych 2 koreferaty i 6 referatow
pomocniczych.

Na podstawie Wygloszonych referatow oraz dyskusji
poszczegdine sekcje opracowaty i zglosilty ogotem 34 wnio-
ski, w tym Sekcja Portowa 11 wnioskow, Sekecja Rybacka
o wnioskow i Sekcja Stoczniowa 14 wnioskéw. Plenarne
zebrani: konferencji przeanalizowalo i podsumowaio
wnioski poszczegolnych sekcyj, formulujac nastepujyce
najwazniejsze wnioski ogoblne:

1. Nalezy zorganizowaé stalg wymiane doswiadczen
mledzy przedsiebiorstwami wybrzeza i zeglugi $rdédlado-
wej w zakresie mechanizacji, wtaczajac do tej wspoipra-
cy instytuty naukowe i biura projektéw. Do opracowania
form i koordynacji wymiany do$wiadczen nalezy zaprosié
Morski Instytut Techniczny.

B

Z. Dla naukowego opracowania zagadnienia mechani-
zacji i automatyzacji proceséw pracochlonnych od strony
technicznej i organizacyjnej nalezy powoia¢ odpowiednia
placowkq naukowo-techniczna, bgdz tez rozszerzyé dzia-
lalnos¢ jednej z istniejgcych placéwek na wybrzezu.

W szczegdlnosci nalezy stworzy¢ komorke technologii
mechanizacji, zwlaszcza w portach, stoczniach, rybotow-
stwie oraz na jednostkach plywajacych.

3. Nalezy stworzy¢ w kraju wytwoérnie urzadzen dzwi-
gowo-~transportowych, produkujaca typowe znormalizo-
wane urzadzenia wedlug wszechstronnie wyprébowanych
prototypéw dla potrzeb gospodarki morskiej.

4. Nalezy zorganizowaé szkolenie pracownikdéw wszyst-
kich stopni obstugujacych sprzet zmechanizowany. Wobec
stwierdzonego na wybrzezu braku dostatecznej ilo$ci mor-
skiej literatury fachowej. nalezy zwiekszy¢ jej dostaws. .

5. Dla zwiekszenia bezpieczenstwa pracy i dla wia-
$ciwej eksploatacji nalezy, wzorem radzieckim, powotaé
Panstwowy Dozor Dzwigéw i innych Urzadzen Przete-
dunkowych.

6. Nalezy w jak najszerszym zakresie wprowadzi¢ do
obstugi naszych portéw, statkéw, jednostek rybackich
i przy pracach podwodnych — nowoczesne sposoby tele-
radiokomunikacji i radaru. Poleci¢ powolanym do tego
instytutom naukowym i wytwodrniom opracowanie po-
szczegblnych zagadnien w tej dziedzinie i wprowadzenie
w zycie konkretnych rozwigzan.

7. Nalezy zwiekszy¢é opieke nad ruchem racjonaliza-

“{orskim, jako bazag malej mechanizacji.

8. Nalezy organizowa¢ dalsze konferencje naukowo-
techniczne na tematy aktualne w gospodarce morskiej.

§. Nalezy zwrdcié uwage oddzialéw NOT w Gdansku
i Szczecinie na koniecznos¢ zorganizowania w pierwszej
potowie 1953 r. specjalnej konferencji inzynieréw i tech-
nikow morskich, poswieconej technicznej eksploatacii
wszelkich  jednostek plywajgcych, ze szezegblnym
uwzglednieniem postepu technicznego, mechanizacji i bez-
pieczenstwa pracy na tym odcinku.

Uczestnicy konferencji w dyskusji zwracali szczegol-
na uwage na koniecznosé aktywizacji i dalszego rozwoju
wspolzawodnictwa i racjonalizacji pracy, podkreslajac, ze
szeroki rozwdj socjalistycznego wspdizawodnictwa i ra-
cjonalizacji jest jednym z zasadniczych warunkéw roz-
woju mechanizacji w gospodarce morskiej. Jak najszer-

*sze wlaczenie sig inteligencji technicznej do tego ruchu

spowoduje jego uaktywnienie, ulatwiajgc realizacje po-
dejmowanych przez zalogi zobowigzan i zglaszanych po-
mystéw racjonalizatorskich, ktérych ostatecznym celem
jest przedterminowe wykonanie Planu 6-letniego, jako
podstawowe zadanie walki o pokoj.

W imieniu pracownikéw technicznych poridw, zeglugi,
stoczni i rybolowstwa morskiego uczestnicy konferencji
zobowigzali sie w uchwalonej rezolucji realizowaé¢ z nie
stabngcy energig wskazania Partii i Rzgdu w zakresie
jak najszerszego stosowania i popularyzowania najnow-
szych osiagnie¢ techniki w gospodarce morskiej, ze szcze-
g6lnym uwzglednieniem mechanizacji i automatyzacji ro-
bot ciezkich i pracochtonnych.

S. T.

Redakcja ,TGM*“ zamieszczu, w mniniejszym zeszycie,
jako materiat z Konferencji, artykul mgra St. Trojnara
i B. Czerkawskiego o portach rzeczno-morskich, w nu-
stepnych za$ zeszytach bedzie publikowala dalsze celniej-
sze materaty » Konferencji szczeciniskiej.
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| EKSPLOATACJA FLOTY

O pelne wykorzystanie rezerw czasu w PM

(Artykut dyskusyjny)

658.51

KRZYSZTOF PRUSZYNSKI, Sopot

Uwagi dyskusyjne do bilansu czasu pracy floty: dalsza analiza czasu w morzu oraz czasu w por-

cie, wprowadzenie wspdllczynnikéw wykorzystania

okresu eksploatacyjnego oraz czasu w MOTrIU

i w porcie. Analiza czasu pozaeksploatacyjnego oraz wytyczne skrécenia go.

Trwajgca od dluzszego czasu na lamach ,, TGM‘“ dys-
kusja! na temat rezerw czasu i ich wykorzystania w ze-
gludze znajduje glebokie uzasadnienie w potrzebach gos-
podarczych naszego Kkraju. Rozwijajacy sie przemyst
i handel zagraniczny Polski stawiaja przed nasza floty
olbrzymie zadania podniesienia ilosci oraz jakosci
ustug przewozowych. Wiaze sie z tym nie tylko przebu-
dowa oraz rozbudowa floty morskiej, ale rowniez zwiek-
szenie wykorzystania nosno$ci i pojemnosci statkdow
z jednej strony, z drugiej za$ zwiekszenie ich okresdéw
eksploatacyjnych, a wiec — zwiekszenie wykorzystania
zdolnosci przewozowej zeglugi. Zagadnienie to jest bardzo
szerokie i niesposéb w jednym krotkim artykule omoéwic
je w calo$ci. W zwigzku z tym zajmiemy sie dwoma wy-
branymi zagadnieniami, mianowicie sprawa. podzialu
okresu uzytkowania statku (bilansu czasu pracy floty)
oraz mozliwoéciami skrécenia czasu pozaeksploatacyjnego.

Bilans czasu pracy floty

W podziale okresu sprawozdawczego uzytkowania
statku proponowanym przez J. Majczyne i T. L.o-
dykowskiego (,TGM“ nr 6/52, str. 244) autorzy
dzielg Sredni czas w morzu na czas przebiegéw z ladun-
kiem i pod balastem, rozrézniajac w kazdym z nich czas
dojazdéw i manewrOéw oraz czas w morzu.

Przez czas przebiegu, zaréwno z tadunkiem, jak i pod
balastem, nalezy rozumieé czas przebiegu od odkotwicze-
nia w jednym, do zakotwiczenia w innym porcie. Wydaje
sie, ze czas ten nalezy podzieli¢ z kolei na trzy czejci
skladowe, a nie na dwie, jak czynia J. Majczyno i T. Lo-
dykowski. Mianowicie poza czasem zuzytym na dojazdy
i manewry mozna wyrdznié czas ruchu (czas w morzu)
oraz czas postojow w morzu, na ktére sklada sie czekanie
na redzie, uszkodzenia maszyn itp. Wymieniony powyzej
czas w ruchu jest niczym innym, jak stosunkiem dtugosci

1Por. J. Boduszynski: Rezerwy czasu W pracy nasze]j
floty, ,,TGM“, nr 4/52; J. Majczyno i T. Lodykowski:
Czynnik czasu w eksploatacji floty, ,,TGM“ nr 6/52; A, Migur-
ski: Remonty statkéw a ukryte rezerwy czasu, , TGM' nr 11/52,
i in.

Czas w eksploatacii
Y

- tacji, bedacy stosunkiem czasu eksploatacji

drogi w milach morskich do przecietnej szybkosci w wez-
tach, uzyskiwanej przez statek w morzu, a wiec okresla
on stopien wykorzystania szybko$ci technicznej statku,
przez ktora nalezy rozumie¢ szybko$é, jakag statek moze
osiagna¢ przy pelnej pracy maszyn, gdy stan morza nie
przekracza 3.

Przeprowadzony przez J. Majczyne i T. Lodykowskiego
podzial czasu spedzanego przez statek w porcie uwzgled-
nia w pierwszym rzedzie czas pod przetadunkiem i poza
przeladunkiem, a z kolei w czasie poza przeladunkiem —
czas produkcyjny oraz nieprodukcyjny. Wydaje sie, ze
wtasciwsze byloby rozréznienie najpierw czasu produk-
cyjnego i nieprodukcyjnego, a nastepnie podzielenie czasu
produkcyjnego na czas poza przeladunkiem i pod prze-
ladunkiem. Uzasadnieniem przeprowadzenia podziatu
w takiej kolejnosci jest to, ze w ten sposéb pordéwnanie
czasu produkcyjnego i nieprodukcyjnego jest czynnoscia
o wiele prostsza, a poza tym podzial ten daje -jasniejszy
obraz strat czasowych w porcie. Przeprowadzony w ten
spos6b podzial mozna przedstawié wedlug podanego
nizej schematu.

Przez wzajemne poréwnywanie poszczegolnych okre-
s6w czasu przedstawiony w ponizszym schemacie
uzyskuje sie szereg, niejednokrotnie waznych wskaznikow
planu pracy zeglugi, jak np. wspotczynnik czasu eksploa-
statku do
okresu sprawozdawczego uzytkowania go, i inne. Dziwne
sie jednak wydaje, ze autorzy, ktorzy wypowiadali si¢ na
temat czynnika czasu w Zegludze, a takze dr I. Tarski?
czy w literaturze radzieckiej Bakajew?* Ginzburg
i Tureckit, pomijaja w swych pracach wspoéiczynnik
wykorzystania okresu eksploatacyjnego, ktory
wraz ze wspélczynnikiem czasu eksploatacji moze dosé
Scisle scharakteryzowaé prace danego statku czy tez gru-
py statkow.

W-wa 1952
Moskwa-Leningrad

* ,Podstawowe wskaZniki planu zeglugi®,
3 ,,0Osnowy ekspluatacji morskowo flota“,
1950.

4 ,Chozrasczot morskowo sudna‘‘, Moskwa-Leningrad 1948
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Wspo6lczynnik wykorzystania okresu
eksploatacyjnego wyraza sie stosunkiem okresu
produkcyjnego. (tj. okresu eksploatacyjnego zmniejszonego
o czas nieprodukcyjny) do okresu eksploatacyjnego,
i mozna go przedstawi¢ w postaci liczby utamkowej lub
w procentach.

Poza wspbélczynnikiem wykorzystania czasu eksploa-
tacji, albo zamiast niego, mozna by wprowadzi¢ wspd1-
czynniki wykorzystania czasu pobytu
w morzu (stosunek czasu ruchu do calego czasu w mo-
rzu) oraz w porcie (stesunek czasu produkcyjnego

w porcie do czasu nieprodukcyjnego). Wspélczynnik wy- .

korzystania czasu w morzu, charakteryzujacy prace za-
logi statku, stalby sie dla niej czynnikiem mobilizujgcym.
Natomiast wspotczynnik wykorzystania czasu pobytu
statkéw w. porcie méwitby o pracy przedsiebiorstwa Zze-
glugowego, zaladowcdéw oraz zarzgdu portu i rzeczoznaw-
cow.

Przy analizowaniu wykonania planu przewozowego
mozna postuzy¢ sie tzw. wskaznikiem niedociggnie¢ orga-
nizacyjnych, przez ktoéry rozumie sie stosunek czasu nie-
produkcyjnego, wynikajacego z niedociggnie¢ w pracy
portu, zatadowcéw i przedsiebiorstwa-armatora do ogél-
nego czasu postoju w porcie. Oczywiscie, nie mozna pla-
nowac¢ tego wskaznika, gdyz byloby to czynnikiem de-
mobilizujagcym pracownikow zeglugi. Jednakze przy ana-
lizowaniu wykonania moze on spelnia¢ role ujawniania
rezerw oraz bledéw w pracy.

Dr I. Tarski w pracy ,,Podstawowe wskazniki planu
zeglugi“ (str. 32 i dalsze) przeprowadza nastepuigcy po-
dzial okresu czasu poza eksploatacjg:

1. remonty (kapitalny, biezacy,
odbudowa),

2. prace konserwacyjne,

3. czyszczenie maszyn i kotiow,

4. inne przyczyny (np. leze zimowe, przywigzanie, od-
danie w dzierzawe innemu przedsiebiorstwu itd.).

Nie wydaje sie zupelnie stuszne zaliczenie do czasu
pozaeksploatacyjnego okresu, na jaki statek zostaje wy-
czarterowany innemu przedsiebiorstwu®. Niestuszno$é ta-
kiego ujecia wynika, wedlug mnie, z kilku wzgledéw.

Po pierwsze — okres eksploatacyjny statku jest
to okres, w ktorym statek zaladowuje, wytadowuje
i przewozi tadunki, a wiec okres, w ktérym produkuje
ustugi transportowe. Okres pozaeksploatacyjny jest jego
przeciwienistwem; nie zachodzi w nim bowiem zjawisko
produkcji ustug. Jest to wié’c okres unieruchomienia stat-
ku jako narzedzia produkcji. Z punktu widzenia statku
nie mozna wiec mowi¢ o wyjsciu jego z eksploatacji
w okresie wyczarterowania.

Po drugie — W umowie (charter-party) zawartej
miedzy dwoma przedsiebiorstwami na podr6z (voyage
charter) ustala sie ciezar oraz pojemnos$é \ladunku, jaki
ma by¢ przewieziony, a czasami i jego rodzaj; ponadto
wskazuje sie zazwyczaj czas wykonania podrézy lub jej
poczgtek, porty zaladunku i wyladunku oraz czas postoju
w portach. Umowa taka staje sie po prostu zadaniem
planowym (eksploatacyjnym), zleconym przez wyczarte-
rowujgce przedsiebiorstwo zalodze statku, zadaniem
o charakterze na wskro§ produkcyjnym (eksploatacyj-
nym).

Po trzecie — przy wyczarterowaniu statku naste-
puie czesto zaopatrzenie go w paliwo, wode i inne zapasy
przez przedsiebiorstwo bedgce wlascicielem statku, a nie
przez czarterujacego.

OczywiS$cie, dla przedsiebiorstwa zeglugowego wyczar-
terowanie statku oznacza w mniejszym lub  wiekszym
stopniu wyjécie z eksploatacji z punktu widzenia réznych
czynnoéci zwigzanych =z eksploatacjg, jak zawieranie

$redni, dokowanie,

transakcji z zaladowcami itp. Niemniej jednak nie mozna.

tego okresu zaliczyé do czasu pozaeksploatacyjnego, gdyz
przedsiebiorstwo-armator jest w dalszym ciagu $cisle po-
wigzane ze statkiem i powinno w wykonaniu przez dany
statek planu przewozéw ujgé przewozy dokonane przez
niego w okresie wyczarterowama tym bardziej, ze po-
bralo za to optlate.

s Uzyty przez dr. I. Tarskiego termin ,,oddanie w dzierzawe*

mozna by poddaé dyskusji, gdyZz powstajace przy dzlerzawie oraz
przy wyczarterowaniu skutki prawne réznlag ste miedzy sobs.

Jednakze, ze wzgledu na specyficzny zwigzek, jaki
istnieje miedzy statkiem a przedsiebiorstwem-armatorem
w okresie wyczarterowania statku, nie mozna rdéwniez
zaliczy¢é tego okresu do okresu eksploatacyjnego z punkiu
widzenia przedsiebiorstwa. Dlatego tez wydaje sig, ze
najstuszniejsze byloby podzielenie okresu rocznego na
okres eksploatacyjny statku i okres pozaeksploatacyjny,
a nastepnie okresu eksploatacyjnego na czas w eksploa-
tacji wlasnej i okres wyczarterowania. Ilustruje to po-
nizszy schemat.

S ,OK"Eﬁ,?f,OC,’l, I :
Y A4
Okres eksnloatacyiny statku Okres poraeksploatacyjny
Y. ¥ Yy Y Y
Czasw eks- Okres wy- Remonty Prace Czyszcze-
ploatacji czartero- - konserwa- niema-szyn
wilasnej wasnia ’ cyjne i kottow

Drogi skrocenia czasu pozaeksploatacyjnego

W zegludze, gdzie narzedziem produkcyjnym jest sta-
tek, dazenie do maksymalnego wykorzystania go moze
by¢ realizowane roznymi drogami. Z jednej strony czyni
sie to przez zwiekszenie ilosci- produkcji na jednostke
czasu, z drugiej zas przez przediluzenie okresu eksploata-
cyijnego. Przedluzenie okresu eksploatacyjnego wymaga
odpowiedniego skrocenia okresu poza eksploatacjg, na
ktéry w naszych warunkach geograficznych sklada sie
gtéwnie czas zuzyty na przeprowadzanie remontdw.
Wszystkie remonty mozemy podzieli¢ w pierwszym rze-
dzie na: .

1. remonty wymagajace postawienia statku na dok,

2. remonty, ktére moga byé¢ wykonane bez dokowania.

Zaré¢wno w jednej jak i w drugiej grupie wyroézniamy
prace, ktére moze wykonaé¢ zatoga posiadajgca odpowied-~
nie kwahﬁkac;e i narzedzia oraz prace ktére muszg byc
wykonane przez stocznie.

Rozpatrujac zagadnienie skrécenia czasu pozostawania’
statku na doku zakladamy, ze stocznia przeprowadzajgca
prace naprawcze rozporzadza peilng pofrzebng iloscia
personelu oraz posiada wystarczajace urzadzenia tech-

~ niczne.

Czas remontu okre$la czynno$¢ najbardziej praco-
chtonna, dlatego tez, o ile na remont sklada sie kilka
prac, czas wykonywania najbardziej pracochlonnej z nich
bedzie stanowit czas frwania remontu. Tak np. stocznia
ma wykonac¢ naprawy poszycia i maszyn gidéwnych oraz
wymiane Sruby. Prace te mogg by¢é wykonywane rowno-
czesnie. Jezeli naprawa poszycia ma trwaé¢ 15 dni, napra-
wa maszyn giéwnych 12 dni, a wymiana $éruby z wszel-
kimi pracami uzupelniajgcymi 2 dni, to remont zostanie
przeprowadzony w przeciggu 15 dni bez wzgledu na to,
czy czes¢ rob6t wykona zatoga, czy tez wszystkie roboty
zostang wykonane przez stocznie. Mogg ulec zmianie je-
dynie koszty remontu.

Widzimy z powyzszego, ze skrécenie czasu remontow
wymagajgcych bezwzglednie dokowania zalezy gléwnie
od stoczni. Jednak wplyw na to ma réwniez przedsiebior-
stwo zeglugowe, ktore przez dokladng specyfikacje, przez
przygotowanie odpowiednich planéw i rysunkoéw moze
umozliwi¢ stoczni wykonanie szeregu prac przygotowaw-
c¢zych, ktére w przeciwnym razie moga przedluzaé¢ czas
samego wykonania remontu. Bardzo ciekawe propozycje
zostaly wysuniete w tym zakresie w ZSRR przez inz. D.
Solowiewa?t Z jednej strony usprawniaja one i zwie-
kszaja produkcje stoczni, z drugiej za$ przedtuzajg okres
eksploatacyjny statku.

Bardzo szybka metoda wykonywania remontéw, tzw.
metoda agregatowa, polegajaca na wymianie catych urzg-~
dzen czy czeéci i stosowana w Zwigzku Radzieckim, moze
mieé u nas obecnie tylko minimalne zastosowanie ze
wzgledu na wielotypowo§é naszej floty. Natomiast oparcie
sie na postulatach wysunietych przez inz. D. Solowiewa
uwazam za catkiem wskazane, gdyz moze to da¢ znaczne
oszczednos$ci czasu.

W ramach grupy remontéw, ktére moga byé przepro-
wadzané bez dokowania, mozemy rozréznié¢ prace, ktoére

¢ Por. oméwienie: Racjonalizacja okresowych remontéw okre-
towych w ZSRR, , TGM", nr 11/52
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moze przeprowadzi¢ zaloga we wlasnym zakresie, oraz
prace wymagajace wigkszego przygotowania technicznego
i koniecznych do tego narzedzi i maszyn, w jakie statek
nie jest zaopatrzony. Granica miedzy -jednymi i drugimi
pracami jest w zasadzie plynna i moze ulega¢ zmianom.
Remonty, ktére muszg by¢ wykonane przez stocznie
w danym momencie, powinniSmy stara¢ sie wtgczyé do
grupy remontéw wymagajacych dokowania; w ten sposéb
zawsze skrocimy czas pozostawania statku poza eksploa-
tdC]a, poniewaz takie remonty naleza najczesciei do malo
pracochionnych.

Remonty, ktéore zaloga moze wykonaé we wlasnym
zakresie. winny byé opartie o 4cisly harmornogram wszyst-
kich prac. Harmwcnogram taki, ukladany na podrd: na
liniach dtugich, czy na pewne okresy czasu na liniach
krotkich, ustalatby podziat prac na prace w morzu i prace
w porcie, z dalszym podziatem na prace zatogi maszyno-
wej, pokladowej oraz hotelowo-gospodarczej. Obejmo-
walby on:

1. prace konserwacyjne,

2. remonty zapobiegawcze,

3. przeglady,

4. inne.

O zakresie mozliwo$ci zatogi statku- moze Swiadczyé
kilka ponizszych przyktadow.

Na jednym ze statkéw plywajgcych na linii chinskiej

gtéwnego, wymiany pierécieni kompresyjnych tlokéw nr
3,4, 617 jednego silnika oraz nr 2, 4 i 5 drugiego.

2. Wyregulowano urzadzenie startowe i rewersyjne
lewego silnika, wytoczono nowsg prowadniczke zaworu
pilotowego, dotarto zaworki pilotowe.

3. Przepakowano. dlawice pomp chlodzgcych silnikéw
pomocniczych. '

4. Wyremontowano pompe pozarowg nr 2 — wymiana
sprzegta i lozyska. ‘

5. Zaspawano dziury w dwoch klapach deep-tankow.

6. Dokonano przegladu i uruchomiono telemotor —
wykonano nowe odwietrzenie, C

oraz przeprowadzono 36 innych robét.

Aby zwiekszy¢ jeszcze zakres samoremontéw i jako$§é
ich wykonania, nalezy w pierwszym rzedzie polepszy¢
wspblprace inspektoratéw technicznych ze statkami.
Przed wyjéciem w morze, lub tez raz na pewien okres,
na statku powinna odbywaé¢ sie narada techniczna, na
ktérej zapoznano by zaloge z koniecznymi do przeprowa-
dzenia remontami, ustalono by, ktoére z nich i kiedy
mogg by¢ wykonane przez zaloge.

Azeby nie zmniejszaé zdolno$ci przewozowej statku
przez zbyt duzg iloé¢ zapaséw technicznych, ustalony
plan samoremontéw przewidywalby w. przyblizeniu jak
nastepuje:

Port A — Rodzaje prac Czesci zamienne i materialy na miejscu Czas trwania prac

dostarczone przez inspektorat od

(= czasowi postoju w porcie)

Przebieg miedzy por- Rodzaje prac Czeéci zamienne i materiaty zabrane na Czas trwania prac
tem A a portem B . statek' w porcle 4 od . _____ do ... ____
= czasowi przebiegu)
Port B . Rodzaje prac Czgéci wymienione, odpadkj materiatow Czas trwania prac
zuzytych w czasie przebiegu zostajg wyta- od ... __. do ___ - ___

zaloga wykonata w ciaggu jednej podroézy nastepujgce pra-
ce, ktoére skrocily czas pozaeksploatacyjny o kilka dni:

1. okresowy przeglad ukladu nr 1 gléwnego silnika,

2. wymiana zaworéw ssgcych, wydechowych i paliwo-
wych oraz oliwy na generatorach nr 2 i 3 oraz zdjecie
wykreséw indykatorowych,

3. okresowy przeglad kompresora nr 1, wydanie no-
wych panewek krzyzulcowych i wymiana oliwy w kar-
terze,

4. przeglad i wymiana wentyli I i II stopnia komple-
sora nr-2,

5. dotarcie zaworéw zapasowych gtéwnego i bomocni—
czych silnikéw,

6. reparacja zapasowej glow1cy wiréwek,

7. obmycie i wymalowanie trzech agregatéw, dwoéch
kompr'esorc’)w powietrza rozruchowego, pompy Tropowej
i pompy wody stodkiej, ;

8. dorobienie rurki odwadniajacej kompresory po-
wietrzne,

9. okresowy przeglad pompy zasilajgcej, wymiana.
pierscieni na tloku parowym i doszlifowanie siedzenia
grzybkdw ssgeych i ttoczgcych,

10. dorobienie howego paleniska do kuzni kowalskiej,

11. wymiana zaworow wydechowych na cylindrze nr 5

[ 8 gtéwnego sﬂmka, i 22 inne prace.

Na innym ze statkéw PMH prace remontowe przed-
stawialy si¢ w jednej z podrozy nastepujaco:

1. Dokonano przegladu okresowego tlokéw silnika

)2

dowane, celem sprzedazy, lub zabrania ich
w drodze powrotnej. Materialy potrzebne
do prac wykonywanych w tym porcie do-
statcza agent.

(= czgsowi postoju w porcie)

W ten sposbéb ilos¢ prac wykonanych | przez statek
w rejsie moglaby znacznie warosna¢, przy czym zdolnosé
przewozowa nie uleglaby znacznym zmianom, gdyz statek
nie wibziby niebotrzebnie calych zapasow technicznych,
a poza tym pozbywélby sie w poszczegolnych portach
cze$ci wymiennych, zuzytych. *

W powyzZszym projekcie planu samoremontéw  uwi-
dacznia sie konieczno$é $cistej wspoipracy eksploatacji
z dzialami techmcznym1, zagadnienie, ktore stusznie pod-
kresla inz. M1 gurski’ jako podstawe-skrécenia okresu
pozaeksploatacyjnego.

Z zagadnieniem samoremontéw bardzo $ci$le zwigzane
jest szkolenie techniczne i ideologiczne oraz walka z plyn-
noéciag kadr. Zaltoga, ptywajac przez dluzszy czas na jed-
nym statku, poznaje dokladnie urzadzenia i uczy sie
lepiej je wykorzystywad.

Z dotychczasowej dyskusji, z teorii i praktyki Wymka
w sposOb jasny, ze walka o usprawnienie przeprowa-
dzania samoremontéw powinna staé sie jednym z naczel-
nych hasel zeglugi, jako realizacja postawionego na
V Plenum przez B. Bieruta oraz H. Minca zadania walki
o obnizenie kosztow wlasnych produkcji, walki o wy-
konanie Planu 6-letniego. W dyskusji toczacej sie na ta-
mach ,,TGM“ powinni zabra¢ glos rowniez pracownicy
inspektoratow technicznyeh oraz mechanicy ze statkdw,
gdyz woweczas dopiero mozna bedzie szeroko spopulary-
zowa¢ zagadnienie samoremontéw wsrod pracownikow
zeglugi.

7, TGM”, nr 11/52: Remonty statkéw &, ukryte rezerwy cmasu



Rozwoj rozrachunku gospodarczego na statkach PMH
(Artykul dyskusyjny)

Dr S.

Dotychczasowe prace PMH nad wprowadzeniem

WERMUT i K. WOJSZWILEO, Gdynia

rozrachunku gospodarczego mna statki. Uwagi

dyskusyjne do krytyki metody zastosowanej przez C. Z. PMH. Specyfika rozrachunku gospodarczego
statku. Dalsze etapy rozwoju rozrachunku gosp odarczego w PMH. Powza~ame rozrachunku gospodar-

czego ze wspolzawodnictwem pracy.

Pomyslnym zjawiskiem jest zaobserwowane ostatnio

w naszej prasie zainteresowanie zagadnieniem rozrachun-
ku gospodarczego w ogoéle, a w szczegdlno$ci na statkach
Polskiej Marynarki Handlowej. Wyrazem zainteresowa-
nia jest szereg prac i artykuléw, jakie sie ostatnio uka-
zaly.

Wymieni¢ nalezy chociazby artykut T. Lodykowskiego:
,»,O realizacje rozrachunku gospodarczego na statkach
PMH" (,,TGM“ nr 8/52) oraz prace Morskiego Instytutu
Technicznego pt. ,,Rozrachunek gospodarczy statku zeglu-
gi dalekomorskiej“, ktérej autorem jest J. Orzechowski.
Ciekawy przyczynek stanowi réwniez streszeczenie arty-
“kutu 1. Gierbiczenki z n-ru 86 gazety , Morskoj Flot«
(,,Dziennik Baltycki“, nr 276 z dnia 16. XI. 1952 r.).

Autorzy wspomnianych opracowan polskich stusznie .

nawigzujg do odpowiednich Zrédet radzieckich, poniewaz
zagadnienie rozrachunku gospodarczego zrodzilo sie na
gruncie gospodarki Zwiazku Radzieckiego, pierwszego
panstwa socjalistycznego, ktoérégo formy rozwojowe —
polityczne i gospodarcze — sa dla nas wzorem do nasla-
dowania.

Podkreslajac znaczenie rozrachunku gospodarczego
jako metody socjalistycznego gospodarowania nalezy
stwierdzi¢ na wstepie, ze rozrachunek gospodarczy, mobi-
lizujgcy zatogi zakladow pracy do wspdigospodarzenia
przedsiebiorstwem, jest naszym prawem i obowiazkiern,
tak jak prawem i obowiazkiem jest stale zmniejszanie
koszlow wilasnych produkecji w celu zwiekszenia socjali-
stycznej akumulacji, dla powigkszenia sit wytwérczych
naszego narodu, a tym samym dla podniesienia dobro-
bytu mas pracujgcych.

Rozrachunek gospodarczy stuzy wiec celom o zasadni-
czym znaczeniu dla budownictwa socjalistycznego, dla
wykonawstwa Planu 6-letniego. Stad wyptywa nie-
odzowna konieczno$é stosowania go w kazdej komorce
produkcyijnej bez wzgledu na jej wielko$¢: czy to bedzie
przedsiebiorstwo, zaktad, czy tez wydzial, a nawet stano-
wisko robocze. Ze $wiadomos$ci tych celdow wynika ko-
nieczno$¢ stosowania rozrachunku gospodarczego roéwniez
w transporcie, a szczegbélnie w naszej flocie, w jej typo-
wych wydziatach produkcji ustug — na statkach.

Kierujac sie $§wiadomoscia tych celow, Centralny Za-
rzad PMH wprowadzil na statkach zeglugi morskiej roz-
rachunek gospodarczy. Forma, w jakiej zostal on wpro-
wadzony na statkach PMH, zostala oméwiona w artykule
K. Wojszwilty pt. ,,O realizacje rozrachunku gospo-
darczego na statkach PMH“ (,TGM“ nr 6/52).

Zastosowany przez Centralny Zarzgd PMH sposo6b
wprowadzenia rozrachunku gospodarczego spotkal sig
z krytyczng ocena w wywodach T. Lodykowskiego
(, TGM*“, nr 8/52). Rzeczowa krytyka stosowanych metod
pracy podkresla ewent. popelniane bledy, uwypukla je
i w konsekwencji pomaga unikaé¢ ich i korygowaé¢ dalsze
postepowanie, utrwala w przekonaniu o stuszno$ci pew-
nych posunieé, ktdére nalezy kontynuowaé i rozszerzaé
w dalszej pracy. Krytyka taka wplywa na ulepszanie
metod pracy i w tym kierunku stara sie 1a wykorzystaé
Centralny Zarzad PMH.

Specyfika rozrachunku gospodarczego w PMH

Autorzy wyzej wzmiankowanych prac, T. Lodykowski
i J. Orzechowski, naszym zdaniem, niestusznie zarzucaja
minimalizacje zagadnienia na statkach PMH i pominigcie
pienigdza jako miernika wartosci. T. Lodykowski wrecz
stwierdza, ze przedstawionych przez K. Wojszwilte forin

ewidencji i kontroli nie mozna nazywa¢ rozrachunkiem
gospodarczym, natomiast mozna i nalezy uznaé je za etap
przygotowawczy, ktoéry tworzy warunki do stopniowego
przechodzenia naszych statkéw na zasady rozrachunku.

Istotnie, formy takie stanowiag pierwszy realny etap
wprowadzenia zagadnienia na statki PMH, a pieniadz,

-jako poréwnywalny miernik warto$ci, zostal w tym eta-

pie celowo pominiety. Centralny Zarzad PMH pomija
pienigdz jako miernik warto$ci, chcgc uprzystepnié¢ za-
gadnienie przecigtnemu czlonkowi zalogi przy pomocy
blizszych mu w procesie jego pracy miernikéw natural-
nych. W perspektywie dalszego rozwoju, w dazeniu do
poglebienia zagadnienia na statku, przewiduje sie wpro-
wadzenie pienigdza jako miernika wartosci. Zamierzenia
takie Centralny Zarzad PMH hiejednokrotnie podkreslal.
Na dowdd mozna przytoczyé fragmenty apelu Centralne-
go Zarzadu PMH do zalogi m/s , Batory*“ na zebraniu na
statku w dniu 5 wrze$nia 1952 r.:

,Rozrachunek gospodarczy jest liczbowym rejestrowa-
niem naszej pracy i jest metoda socjalistycznej gospodar-
ki, a usilowanie wprowadzenia tegoz rozrachunku na
statki — to dazenie do wprowadzenia wlasnie metod so-
cjalistycznej gospodarki w naszej flocie*.

»W roku zeszlym podejmowano szereg prob wprowa-
dzenia rozrachunku gospodarczego na statkach, lecz — co
musimy krytycznie stwierdzi¢ — préb nie udanych, moze
z powodu zbyt skomplikowanej formy, a moze i niezro-
zumienia istoty rzeczy przez czynniki administracyjne,
i na ladzxe i na statku. Bledy tez nas uczg i dlatego sta-
ramy sie w tym roku unikngé¢ bledéw.

,Formy statkowego rozrachunku gospodarczego pelnig
role czynnika mobilizujgcego wszystkich czlonkéw zato-
gi.. do walki o obnizke kosztéw wtasnych. Formy te
muszg zapewniaé stalg mozliwos¢ prowadzenia systema-
tycznej, z dnia na dzien, kontroli wykonywania zadan
planowych i bacznego $ledzenia, czy zrodia obnizki kosz-
tow wilashych sa wykorzystywane. Zrédla podstawowe
i najwlasciwsze obnizenia kosztow wlasnych, ktére zo-
staly podkreslone w okodlniku, to:

1) oszczedno$ci na materialach i paliwie poprzez sto-
sowanie racjonalnych norm zuzycia,

2) wzrost wydajnosci pracy,

3) likwidacja wszelkiego marnotrawstwa itp.“.

JPrzed zespolem zatogi statku stoja do dyspozycji te
zrodla, ktore w czasie naszego cyklu produkecyjnégo —
podrozy — moga byé wykorzystywane, a stopien ich
wykorzystania uszereguje zaloge na liscie budowniczych

7 planu®. ) .

,,Oczywiscie, rejestracje oszczednos$ci, zaré6wno mate-
rialéw energetycznych jak i czasu, ujmujemy na poczatek
j ; ambicjg wiec
wszystkich czlonkéw zalogi od kapitana — do mlodszego
marynarza, od starszego mechanika — do motorzysty, od
intendenta do ml. stewarda, winno by¢ osiggniecie jak
najlepszych - wynikéw. A jak osiagna¢ lepsze wyniki?
Przez staly troske o sprawy gospodarcze statku i glebsze
zainteresowanie tymi sprawami. Jezeli nie wykazemy
bezpesredniego zainteresowania w calym zespole, to
szczery wysitek jednej cze$ci zalogi moze by¢ zniweczony
przez te cze$¢ zalogi, ktora zainteresowania nie wykaze.
Totez kazdy czlonek zalogi winien sie interesowaé prze-
biegiem podrézy pod katem osigganych wynikéw codzien-
nie, biezgco, by moc poprawi¢ wyniki jeszcze przed za-
konczeniem podrézy. Dla zaspokojenia zdrowego zainte-
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resowania zalogi, Centralny Zarzad wprowadza ilustro-
wanie wynikéw za pomoca biezgco uzupelianych wy-
kresow. Niech te wykresy beda roéwniez przedmiotem
specjalnej troski sporzadzajacych i zywego zainteresowa-
nia zalogi, a na ich podstawie niech bedg wyciggane
wlasciwe wnioski“.

,Centralny Zarzad PMH rozpoczyna wprowadzanie na
statkach zagadnienia rozrachunku gospodarczego od form
najprostszych, od ilustracji: 1. ilo$ciowego zuzycia mate-
rialéw energetycznych, stanowigcych najpowazniejsza po-
zycje kosztéow, 2. ilosci nadgodzin, 3. iloci godzin czasu
zaoszczgdzonego. Wielkosci te jednak moga by¢ przewar-
toSciowane na pienigdze i wtedy przekonamy sie, ile osz-
czedno$ci mozna daé krajowi przez wspolny wysitek. Pa-
mietajmy, ze kazda tona bunkru kosztuje ponad 1.000 zi,
kazdy dzien utrzymania statku — kosztuje dziesiatki ty-
siecy ztotych. Podkre§lamy tu tylko te pozycje, od ktérych
biezacej rejestracji rozpoczynamy rozrachunek gospodar-
czy. A przeciez wiele jest jeszcze pozycji kosztéw, w ktd-
rych tkwig rezerwy oszczedno$ciowe i do ktérych reje-
stracji przejdziemy w nastepnych etapach prac nad
wprowadzeniem rozrachunku gospodarczego. Wspomnij-
my chociazby o wielkich rezerwach oszczednosciowych,
jakie sie kryjg w pozycji materiatéw rozchodowych*.

Jezeli dotychczas ograniczyliSmy sie do rejestracyj-
nego ujecia pozycji zaleznych gléwnie od inicjatywy
i dzialalno$ci zalogi maszynowej i pokladowej, to nie
znaczy, ze zatoga dzialu hotelowo-gospodarczego nie ma
braé udzialu w akcji oszezednosciowej, a wiec w walce
o obnizke kosztow wlasnych. Wdzieczne zrédilo do wyko-
rzystania dla zalogi dzialu hotelowo-gospodarczego to
likwidacja wszelkiego marnotrawstwa na odcinku wyzy-
wienia i zuzycia materiatéw. Wyniki na tym odcinku sa
przewidziane do ujecia w dane liczbowe juz w nastepnym
etapie prac nad rozszerzeniem rozrachunku gospodarcze-
go na statku'. v

,Centralny Zarzad PMH apeluje do kierownictwa
statku, do czynnika partyjnego i zwigzkowego na statku,
...aby przyczynili sie do zaznajomienia zalogi z zagadnie-
niem rozrachunku gospodarczego..., spopularyzowali je
wéréd wszystkich czlonkdéw zalogi tak, aby w tej podro-
7y, w ktérag statek wyrusza, rozrachunek gospodarczy byl
wprowadzony na razie w tej prymitywnej formie, tak,
by mozna bylo nastepnie wprowadzi¢ go w formie war-
tosciowej — pienieznej i rozbudowaé na dalsze elementy
kosztow*. ;

L Wyniki osiggane w podrézy winny by¢ przedmiotem
zainteresowania i dyskusji w czasie narad roboczych za-
logi, a wnioski wyciggane na naradach maja postuzy¢ do
korekty naszych poczynan w kierunku obnizenia kosztéw
wtasnych produkcji ustug.

Dalsze etapy rozrachunku gospodarczego w PMH

Zacytowane wyzej fragmenty apelu uzasadniajg za-

stosowane formy wprowadzania rozrachunku gospodar- "~

czego i naswietlaja zamierzenia Centralnego Zarzadu
PMH na najblizsza przyszlo$¢. Wiadomo nam jednak, ze
realizacja przytoczonych zamierzen zalezy gléwnie od po-
mys$lnego rozwoju pierwszego etapu rozrachunku.

Projekty rozszerzenia zastosowania rozrachunku gos-
podarczego na statkach siegaja znacznie dalej, lecz na-
potykaja na powazne trudnosci.

Zanim przystapimy do omawiania dalszych etapéw
rozwoju i poglebiania rozrachunku gospodarczego na stat-
kach PMH, rbzwazmy, czy zastosowane dotychczas me-
tody w $wietle ogloszonej krytyki sa sluszne z punkiu
widzenia mozliwo$ci realizacji zagadnienia i czy w ogdle
sa rozrachunkiem gospodarczym.

Autorzy wspomnianych prac, T. Lodykowski i J. Orze-
chowski, swag krytyke i rozwazania nad omawianym za-
gadniehiem rozpoczynaja od definicji ustalonej pizez
Diaczenke; pozwolimy sobie przypomnieé¢ ja, cytujac za
T. Lodykowskim (,,TGM*, nr 8/52, str. 339):

,,Rozrachunek gospodarczy oznacza metode planowej
dziatalnos$ci socjalistycznych przedsiebiorstw i kierowania
nimi, opartg o §wiadome wykorzystanie prawa wartosci,
zabezpieczajace najlepsze warunki dla tego, by mobilizo-
wac¢ do systematycznego obnizania nakiadow pracy zywe]
i uprzedmiotowionej na jednostke produkecji i do zwiek-
szenia akumulacji. Rozrachunek gospodarczy to socjali-
styczna metoda oszczedzania czasu‘'.
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Wyraznie wytkniety cel, wynikajacy z powyzszej de-
finicji, przyswieca przedsiewzieciom Centralnego Zarzgdu
PMH na tym polu. W dazeniu do osiggniecia tego celu
rzecza drugorzedna jest forma, jakg sie stosuje. Specyfika
pracy floty uniemozliwia przyjecie i zastosowanie typo-
wych 1 ustalonych dla przedsiebiorstw przemyslowych
form rozrachunku gospodarczego, przeto powstaje ko-
niecznos$¢ szukania nowych form i stosowania ich w prak-
tyce. Tak wlashie postepuje Centralny Zarzad PMH.
T. Lodykowski stwierdza rowniez, ze typowe formy rozra-
chunku gospodarczego nie mogg byC zastosowane na stat-
kach zeglugi morskiej, gdyz statek:

1. nie posiada wydzielonych $rcdkéw trwatych, sam
bedac $rodkiem trwatym przedsiebiorstwa armatorskiego,

2. nie bedac przedmiotem prawnym — nie moze ko-
rzysta¢ z kredytow bankowych we wlasnym imieniu,

3. samodzielnie Jie zalatwia transakeji przewozowych,

4. nie jest samodzielny w wykonywaniu planowych
zadan eksploatacyjnych,

5. nie ma samodzielnego systemu rachunkowo$ci i nie
sporzadza bilansu. .

Czy wiec przy takim ukladzie stosunkow prawno-eko-
nomicznych nalezaloby zaniechaé wprowadzenia rozra-
chunku gospodarczego na statku? Przeciwnie, taki wtas-
nie uklad stosunkéw pobudza do wyszukiwania cdpowied-
nich form, ktére by ustawily prace zalogi na torze pro-
wadzacym do wytknietego celu — obnizki kosztéw wtas-
nych $wiadczonych ustug transportowo - przewozowych.
Stad wynika nakaz dla organizatoréw rozrachunku gos-
podarczego: osiagniety efekt finansowy nie moze byé
pochloniety przez dodatkowy aparat administracyjno-~
rachunkowy, powolany do wykonywania funkcji na
statku. Rozrachunek gospodarczy winien hyé¢ prowadzony
w formach mozliwie najprostszych, zrozumiatych dla za-
logi i mozliwych do wykonania przez nia.

Krytycy wskazujg na wzory radzieckie, ktérych zasto-
sowanie u nas na razie nie jest mozliwe ze wgzledu na
zbyt skomplikowane i pracochionne formy, wymagajace
powolania duzego specjalnego aparatu do prowadzenia na
statku doktadnych obliczen. Powiekszanie zalogi nie jest
na razie wskazane z przyczyn techniczno-eksploatacyj-
nych. ;

Ze Wwzor6éw radzieckich przyjmujemy wiec istote i tres¢
rozrachunku gospodarczego, a formy stosujemy takie,
jakie najbardziej odpowiadajg warunkom pracy naszej
floty, dzialajacej czestokroé w sferze stosunkéw kapitali-
stycznych.

Wspomniane stosunki z zagranicg powoduja dwuwalu-
towo$é kosztow niemal we wszystkich pozycjach rodzajo-
wych. Ten wzglad wlasnie wplynal na niewprowadzenie
wskaznikéw warto$ciowych do zadania planowego i do
raportu wynikéw. Wprowadzenie wskaznikow warto$cio-
wych juz w pierwszym etapie rozrachunku gospodarczego
na statkach’ PMH zaciemniloby raczej sprawe, poniewaz
wskazniki podwéjne — dla zlotych obiegowych i zlotych
d{ewizowych, same przez sig, bez blizszej analizy, moga
nic lnie moéwi¢ zalodze. Aby wskazniki takie zyskaly
wiasciwg wymowe, nalezaloby wprowadzaé zaloge w bliz-
szg styczno$¢ z zagadnieniami polityki dewizowej naszego
ransiwa w drodze specjalnego szkolenia. W tym stanie
rzeczy poprzestajemy na razie na obserwowaniu mierni-
kow naturalnych: ton, kilograméw, godzin. Mierniki takie,
jako blizsze zatodze, spelniajg swe zadania zadowalajaco,
ilustruja bowiem stopien $wiadomego wykorzystania
prawa wartodci i mobilizuja zatoge do systematycznego
roprawiania wynikéw.

Na podstawie osiagnietych wynikow, wyrazonych
w miernikach naturalnych, mozna réwniez finansowo
zobrazowa¢ rezultaty prowadzonej przez zaloge walki
o oszczedno$¢ czasu i materialéw, po prostu przewartos-
ciowujgc wielko$ci naturalne wedtug cennikéw.

W wyzej cytowanym apelu do zalogi m/s ,Batory“
moment przewarto§ciowania wielko§ci naturalnych na
mierniki pienigzne wyraznie podkres$lono. Jest to dowo-
dem istnienia w Centralnym Zarzadzie PMH zamierzen
zastosowania pienigdza jako miernika warfosei.

Pienigdz jako miernik wartosci w systemie rozrachun-
ku gospodarczego speinia naturalnie role najwazniejsza,
lecz nie wylaczna, a przy istniejacym w PMH wielowalu-
towym systemie rozrachunku moze by¢ miernikiem raczej



nie przekonujacym i niezdolnym do wlasciwego naswiet-
lenia osigganych rezultatow.

Totez zastosowanie przez C. Z. PMH w pbczatkowym
ctapie rozrachunku gospodarczego na statkach miernikéw
naturalnych wydaje sie posunieciem stusznym i trafnym
dla tych elementéw, ktore wprowadzono do obserwacji.
Bioragc przyktadowo — czy zwigkszenie wydajnosci pracy,
wyrazone. w godzinach, nie dowodzi $§wiadomego wyko-
rzystania prawa wartos$ci i nie oznacza zwiekszenia so-
cjalistycznej akumulacji? Albo czy okreSlona ilo§¢ ton
zaoszczedzonego bunkru lub wody, ilos¢ kilograméw ole-
jow 1 srf;aréw, nie ma tej samej wymowy? Najbardziej
wymowny jest chyba miernik czasu — godzina zaoszcze-
dzona lub stracona w danym cyklu produkcyjnym.

Naszym zdaniem, zastosowane mierniki naturalne
najzupelniej wystarczajag dla prowadzonej obecnie akcji
mobilizujgcej zaloge do walki o obnizke kosztéow wilas-
nych. Walke prowadzi sie- przez biezgcg obserwacje
osigganych wynikéw, przez biezgce wywieranie wplywu
na-poprawe wynikow i omawianie osiggnietych rezulta-
tow na naradach roboczych, w czasie trwania podrozy —
na podstawie wykresow, i bezposrednio po zakonczeniu
podrézy — na podstawie raportu wynikow. Czynnikowi
administracyjnemu pozostawia sie zadanie przewarto$cio-

* wania osiggnietych rezultatéw i wyrazenia ich za pomocy
wielkoS$ci pienieznych, ktérych ustalenie moze byé doko-
nane po przeprowadzeniu analizy, a wiec ze znacznym
opoznieniem. Prace czynnika administracyjnego, polega-
jace na kontrolowaniu wielko$ci podanych w raporcie
wynikéw, na sprawdzeniu stuszno$ci i uzasadnienia
osiggnigetych ewent. oszczedno$ci, majg znaczenie przy
korygowaniu popeinianych ewent. btedéw i ocenianiu
pracy zalogi statku w $§wietle poréwnania z osiggnieciami
innych statkéw PMH. ’

Wspotpraca statku z czynnikiem administracyjnym,
zmierzajaca ku wspolnemu celowi — obnizce kosztoéw
wtasnych, da pozgdane wyniki jedynie woéwezas, gdy za-
gadnienie rozrachunku gospodarczego gieboko przeniknie
do $wiadomosci kazdego czionka zalogi i bedzie zasadni-
czym motorern jego postepowania w codziennej operatyw-
1ej . pracy.

Bez S$cistego wlaczenia sie aparatu k.-o., czynnika
partyjnego i zwiazkowego do akecji pogltebiania zagad-
nienia rozrachunku gospodarczego na statku istniatyby
uzasadnione obawy, ze dotychczasowe formy prowa-
dzenia rozrachunku mogtyby ulec sptyceniu, sformalizo-
waniu, zbiurokratyzowaniu i wypaczeniu.

- statku,

Centralny Zarzad PMH robi wszystko, aby do tego
nie dopusci¢, dazy do spotegowania udziatu wymienio-
nych czynnikéw w rozwoju tego zagadnienia.

Rozrachunek gospodarczy a wspolzawednictwo pracy

Dbajac o ugruntowanie dotychczasowych posunied,
C. Z. PMH zabiega o sprecyzowanie i udoskonalenie
wprowadzenia rozrachunku w ramach zakreslonych dia
pierwszego etapu. Poprzez wszechstronng popularyzacje
idei i ugruntowanie jej w Swiadomosci zatég pragnie do-
prowadzi¢ do racjonalnego stosowania rozrachunku na
aby nastepnie, na bazie osiggnie¢ pierwszego
etapu, prowadzi¢ dalszg rozbudowe. W celu skutecznego
urzeczywistnienia tych dazen opracowany zostal projekt
Scistego powiazania wprowadzonych form rozrachunku
gospodarczego ze wspodlzawodnictwem zespolowym zalog.

W jakich elementach wspdéizawodnictwo moze sie opie-
ra¢ na rozrachunku -gospodarczym? Oczywiscie w tych,
ktore sg objete raportem wynikow, a wiec: w wydajno$ci
pracy, w oszczedzaniu nadgodzin, w oszczedzaniu mate-
rialow energetycznych, a zwlaszcza w oszczedzaniu czasu.

Zbiorowe zobowigzania zalogi moga by¢ podejmowane
na naradach roboczych, na ktérych omawia sie osiggnie-
cia poprzedniej podrézy i Srodki poprawy wynikow
w podrézy nastepnej. Zobowiazania mogg dotyczyé np.
zaoszczedzenia okreslonej ilosci nadgodzin, albo — przy
oszcze¢dnoSci paliwa — iloSci ton, przy oszczedno$ei czasu
— ilosci godzin. .

Rozrachunek gospodarczy w formie dotychczasowej,
prowadzony przy pomocy raportu wynikow i wykresow,
zapewnia biezgca kontrole realizacji powzietych przez
zaloge zobowigzan, umozliwia regulowanie tempa ich
wykonania i gwarantuje mozliwosé realizacji zobowigzan
przez uniknigcie pozostawienia wiekszoSci zadan na
ostatnie dni.

Raport wynikow, stuzacy do ewidencjonowania osigg-
nie¢ zalogi w danej podrdzy, stanowi podsumowanie tych
osiggnie¢, ktoére, po przeanalizowaniu wykonania zobo-
wigzan (po zakonczeniu etapu wspélzawodnictwa) bedg
stanowily podstawe do ustawienia zalogi w odpowiedniej
kolejnosci na liScie wspdlzawodniczgcych zespoldow.

Podejmowane na naradach roboczych zobowigzania
zalogi moga wydatnie wplyng¢ na wyniki walki o obnizke
kosztéw wlasnych. Przez oparcie wspétzawodnictwa na
rozrachunku . gospodarczym walka o obnizke kosztéw
wlasnych zyska na dynamice. I'to bedzie jednym z po-
wazniejszych osiggnieé zastosowania rozrachunku gospo-
darczego na statkach PMH. '

EKSPLOATACJA PORTOW

Bezposredni przetadunek drobnicy w portach
(Artykut dyskusyjny)

656.51.073.23

Koniecznos¢ ujecia przetadunku bezposredniego w $ciste normy planowe.
przeiadunku bezposredniego w obrotach importowych i eksportowych,

organizacyjno-technicznych.

Zagadnienie przeiadunku bezposredniego zostalo u nas
dos¢ dawno postawione, ale dotychczas nie doprowadzono
jeszcze do skrystalizowanych wniosk6w w tym zakresie'.
Podchodzimy do tego zagadnienia emocjonalnie: rzuca sie
hasto, podejmowane z zapalem przez zespoly dysponen-
tow i brygady robotnikéw portowych, lecz nie stawia sie
okres$lonego programu, a w odpowiednich planach albo

" sie je pomija, albo zadowala sie do§¢ przypadkowo obra-
nym wskaznikiem przeladunku bezposredniego. Taki sy-
stem ma pewne zalety: entuzjazm, z jakim sie podchodzi

1 Po;'.iairtiykul E. Obertynskiego:
$redni w pracy portu. , TGM", nr 10/52..

Przetadunek bezpo-~

Mgr inz. J. HOLOWINSKI

Zagadnienie udziatu
w zaleznosci od warunkéw

Wptyw wyposazenia nabrzezy ma rozmiar przetadunku bezposrednizsgo.
Stosunek kolei i zeglugi do przetadunku bezposredniego.

Proba zestawienia efektéw ekonomicznych.

do nowego zagadnienia, rodzi szereg pomystow racjona-
lizatorskich i daje wyniki, ktérych by nie przewidziatl
naj$mielszy planista, stwarza rézne metody podejscia do
przedmiotu, z ktérych nastepnie mozna wybraé najodpo-
wiedniejszg. Z drugiej strony jednak ta zywiolowosé
w kroczeniu do obranego celu moze spowodowaé trato-
wanie po drodze innych wartos$ci, moze nawet wyrzgdzaé
szkody innym galeziom gospodarki narodowej. Dlatego
nalezy juz obecnie przeprowadzi¢ bilans zyskéw i strat
w zavigzku z tym zagadnieniem i wyciggna¢ wnioski,
ktéore znalaztyby wyraz w planach uzgodnionych miedzy
portem i jego klientami: handlem zagranicznym, zegluga
i kolejg.
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Udzial przeladunku bezposredniego w imporcie
i eksporcie

YW Zwiazku Radzieckim juz od dawna maja zastoso-
wanie normy udzialu przeladunku bezpos$redniego, wy-
posrodkowane teoretycznie i-poprawione przez praktyke;
stosuje sie je przy planowaniu przerzutu masy towarowej
przez porty. Sa one przystosowane do poszczegdlnych
portow, zaleznie od wyposazenia nabrzezy i rodzaju ‘la-
dunkoéw. Przy drobnicy normy te dochodzg dla towardw
przychodzacych do portu statkiem (wiec u nas dla im-
portu) do 85%, dla eksportu do 20, wyjatkowo do 25"s.

W naszej dotychczasowej praktyce nawet w przybli-
zeniu nie osiggnieto wynikéw wyznaczonych norma dla
importu, a przekroczono (w kilku miesigcach znacznie)
normy eksportowe w planach portéw radzieckich.

Czy jest to objaw zdrowy? Wydaje sig, ze nie. Normy
radzieckie uzasadnione sg wzgledami eksploatacyjnymi
i ekonomicznymi. Towary ze statku mozna wyltadowywac
na wagony w dowolnym porzadku, w takim, w jakim
wychodzg ze statku, natomiast na statek fadowa¢ trzeba
drobnice w S§ciSle okreslonej kolejnos$ct, podyktowancj
wzgledami na porzadek wyladunku w réznych portach,
na statecznos¢ statku, w koncu wzgledami na towar. Gdy
statek nadchodzacy do portu zaawizuje swe przybycie
na 48, nawet na 24 godziny przedtem, jest do$¢ czasu na
zmobilizowanie préznych wagonoéw, i tylko ten problem
jest do rozwigzania. Odbiorcy, na czas powiadomieni, tez
latwo przygotujg wyladunek.

Przy eksporcie natomiast wchodzi w gre, oprocz kolei,
eksporter, producent lub skiad hurtowy handlu, trzeba
wiec ustawié¢ dla kazdego towaru harmonogram co naj-
mniej 5-dniowy, przewidujacy czas na: a) przygotowanie
towaru do eksportu droga morska (zazwyczaj inne opa-
kowanie), b) podstawienie préznych wagondéw przez koiej
. na bocznice nadawcy krajowego, c) przebieg wagonow
tadownych od zakladu produkcyjnego do stacji portoweij,
d) wsltawienje wagonow na odpowiednia bocznice porio-
wg (w Scidle okreslonym porzadku), wymagajace wielu
manewrow przetokowych. Oproécz tego nalezy ustawié
harmonogram kolejnosci poszczegélnych transportéw na
kilku trasach. Plany ruchowe dla eksportu muszg wiec

byé bez poréwnania bardziej precyzyjne niz plan ekspe-’

dycji w gilab kraju drobnicy importowanej. Plany te sa
uzaleznione od wiekszej liczby czynnikéw i wystarczy
niedopisanie lub niepelne dopisanie jednego z nich, by
caly plan stal sie nierealny w stopniu zmuszajacym nie-
raz do catkowitej jego zmiany. Plany te sg réwniez bar-
dziej ditugofalowe niz przy imporcie, wiec zmiany termi-
now sa czestsze i wystarczy opo6znienie statku np. z po-
wodu burzy, by dziesigtki, czasem setki wagonow
czekaty w porcie lub na stacjach posrednich na opézniony
statek. Jak widzimy, ryzyko strat przy planowaniu prze-
tadunku beposredniego jest przy eksporcie znacznie
wieksze niz przy imporcie i dlatego normy radzieckie,
ograniczajace odsetek przeltadunku bezposredniego dla
drobnicy tadowanej z wagonow na statek, a forsujace
przeladunek ze statku bezpos$rednio na wagony, sa bez-
wzglednie siuszne.

Dlaczego u nas jest inaczej? W szczeg6lnosci, dlaczego
nie osiggamy radzieckich norm importowych?

Sktadaja sie na to:

a) czeSciowo warunki, na ktére nie mamy wplywu,

b) czeSciowo niedociggniecia, ktére bedzie mozna
usunac. :

W odréznieniu od warunkéw Zwiazku Radzieckiego,
przez nasze porty przechodza wylacznie towary handlu
zagranicznego, wiec w imporcie towary obce,. pochodzzce
w wielu wypadkach z krajow kapitalistycznych. "Przy
towarach pochodzgcych ze Zwiagzku Radzieckiego i kra-
jow demokracji ludowej przeprowadza sie standaryzacje
(lub kontrole jakosci) w porcie wyjsciowym i odpowied-
nie atesty kontrolne przyjmuje sie bez zastrzezen, gdyz
orzeczenia oparte sg' na wspoOlnie ustalonych zasadach,
wzajemnie stosowanych. Przy imporcie z krajéow kapi-
talistycznych mamy szereg towarow, ktérych odbidr wa-
gowy 1 jako$ciowy nastepuje w naszym porcie na pod-
stawie pobieranych prébek i orzeczenia klasyfikacyjnego
rzeczozhawcoéw (np. surowce wilokiennicze, kauczuk "itp.,
podobnie skéry surowe — dopiero ‘po odsoleniu, przewe-
zeniu i sklasyfikowaniu). Odno$ne czynno$ci musza Hy¢
wykonane w magazynach portowych, gdyz odpawiednie
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typowe kontrakty, narzucone przez kartele kapitalistycz-
nych eksporteréw, pozostawiaja mato czasu na przepro-
wadzenie kontroli dowodowej. Towary takie stanowisg
znaczny odsetek importowanei drobnicy.

Awizacja wysylkowa z zagranicy nie jest dostatecznie
precyzyjna, lub tez jest opdzniona. Czesto zdarza sie, ze
dopiero pocztg okretowg otrzymujemy szczegélowg spe-
cyfikacje tadunku. Winy -tego nalezy szukaé czeSciowo
w niedociggnieciach organizacyjnych, w nieprzystosowa-
niu sie eksporterow kapitalistycznych do naszych wyz-
szych form dystrybucji, cze$ciowo za§ w zlym funkcjo-
nowaniu poczt. Centrale Handlu Zagranicznego zamawiaja
za granicg wielkie partie towaréw o bogatym asortymen-
cie; zagraniczny producent czy hurtownik wysyla je do
nas dowolnymi, dogodnymi dla niego partiami, z odpo-
wiednig specyfikacja. Specyfikacje takg Centrala Handlu
Zagranicznego musi bardzo dokladnie przestudiowag,
poréwnaé z. planami, czasem ustali¢ z odpowiednim za-
rzagdem przemysiu lub centralg handlu wewnetrznego
hierarchie zapotrzebowania poszczegoélnych odbiorcow,
by przestaé do portu szczegdlowy rozdzielnik. W miedzy-
czasie towar musi by¢ zlozony na sktad, skad wysyta sie
go do bezposrednich odbiorcow. Na tym wiasnie polega
wyzszo$¢ naszych form dysirybucji, ze unika sie sklado-
wania u hurtownikéw. Na skutek opéznien awizacji nie
mozna jednak unikngé¢ miedzyskiadowania w hangarze
portowym. Gdyby handel zagraniczny usprawnit awizacje
u swych sprzedawcoOw zagranicznych, a poczta przyspie-
szyta doreczanie awizow, mozna by znacznie podwyzszy¢
odsetek bezposredniego przeladunku drobnicy importo-
wanej i zaoszczedzi¢ przez to duzo nieprodukcyjnej pracy
i kosztow.

Tak wiec, mimo mozliwo$ci poprawy na tym odcinku,
w obecnych warunkach nie zdotamy osiggna¢ najwyz-
szych norm portéw radzieckich. Stoja temu na przeszko-
dzie, poza specyfikg handlowa, takze czynniki natury
techniczno-eksploatacyjnej, o ktérych mowa bedzie dalej.

Drugim zagadnieniem jest nadspodziewanie wyzszy
udzial przetadunku bezposredniego przy eksporcie anizeli
przy imporcie. Dzieje sie tak cze$ciowo dzieki specyfice
naszego eksportu; powazng czes¢ drobnicy cksportowej
stanowig towary polmasowe, ktéorymi zawsze mozna
dysponowaé z pewng rezerwa czasu, gdyz stale mamy
pewien interwencyiny zapas tych towaréw w hangarach
portowych.

Przyczyng takiego stanu rzeczy jest nastepnie przy-
chylne ustosunkowanie sie PKP do tego rodzaju prze-
ladunku, znajdujgce wyraz w marszrutyzacji transportow
i podwyzszeniu czasu wolnego od postojowego; np. pre-
cyzyjnej marszrutyzacji zawdziecza m. in. drobnica
chlodzona (bekony, drob, jagody itp.) osiagnigcie prawie
100%¢ przetadunku bezposredniego.

W koncu ten wysoki udziat przetadunku bezposred-
niego zawdzieczamy ambitnej mobilizacji zespolow dys-
ponenckich, inicjatoréw i .organizatorow catej akcji, oraz
szybkosciowym metodom pracy kolejarzy i robotnikow
portdwych. '

Mozemy wiec stwierdzi¢, ze osiagniecia w przeladunku
bezposrednim na odcinku eksportu sa zadowalajgce,
z zastrzezeniem uczynionym na poczatku, ze ostateczne
wnioski bedzie mozna wyciagna¢ dopiero po sporzadzeniu
bilansu zyskéw i strat wszystkich uczestnikow transportu
towaréw handlu zagranicznego, o czym mowa dalej.

Przystosowanie nabrzezy do przeladunku bezposredniego

Przy opisie stosowania norm w portach radzieckich

' zaznaczyliSmy, ze wysoko$é ich jest uzalezniona m in.

od stopnia dostosowania uzbrojenia nabrzezy do prze-
ladunku . bezposredniego. Jak ta sprawa przedstawia sie
u nas? .

Nasze porty budowano w okresie kapitalistycznyrn;
klienci portéw, prawie wytacznie kapitalistyczni, byli na-
stawieni na zysk, i to we wszelkich kierunkach, w porcie
przede wszystkim w zakresie przeladunku. Zagadnienie
przetadunku bezposredniego, okraglo dwa razy tanszego
od przetadunku posredniego, nie bylo im obce. Warun-
kiem koniecznym do zastosowania tego systemu przela-
dunku byly odpowiednie inwestycje, przede wszystkim
dobrze rozwiniete torowiska oraz dlugi okres wolny od
postojowego wagonow. Oba te warunki byly osiagalne,



gdyz zalezaty od panstwa, rzadzonego przez kapitalistow.
Wszystko wiec przemawialo za tym, by projektowac,
budowaé¢ i urzadza¢ nabrzeza przystosowane do przeta-
dunku bezpos$redniego. Jezeli, mimo to, caty szereg waz-
nych odcinkéw w naszych portach nie odpowiada tym
warunkom, to dlatego, ze albo popelniano btedy (bardzo
Lharakterystyczge bo polowiczne), albo nie liczono sie
ze wzrostern pr Fetadunkow drobnicowych, przed wojng
nad wyraz niklych. Nawet naj$émielsi projektanci sprzed
kilkunastu lat nie mogli marzyé, ze w Gdyni bedziemy
tadowali po kilkanascie tysiecy ton drobnicy na jeden
statek i ze takich statkow bedzie kilkanascie miesigecznie.
Bez wzgledu na przyczyny pozostaje faktem, ze w naszych
portach tylko niektére odcinki odpowiadajg wymaganiom
przetadunku bezpo$redniego. Z tym musimy sie liczyé
zaroOwno przy planowaniu, jak i przy operatywnym
kierowaniu.

Minimalna liczba torow dla przeladunku bezposrednie-
g0 powinna wynosi¢ na nabrzezu magazynowym pieé:
jeden na wagony prézne pod zaladunkiem; drugi — na
rezerwowe wagony prézne, polgczony z pierwszym moz-
‘liwie wielu rozjazdami, by po usuneciu wagonow zatado-
wanych z toru pierwszego mébc szybko wepchngé
swieze wagony pod odpowiednie ladownie statku; trzeci
tor wyciggowy, stuzgcy w przedluzeniu jako odstawczy
tor dla wagondéw ladownych; czwarty tor objazdowy dla
parowozéw (odstawienie do stacji wagonéw ladownych
i wstawienie na tor drugi swiezych wagonéw proéznych)
stuzy tez do manewrow wagonami z toru pigtego, bez-
posrednio - magazynowego (pod rampa magazynu), gdy
réwnocze$nie wyladowuje sie towary z wagonéw do han-
garu, lub odwrotnie. Jezeli zrezygnujemy z tego, mozna
bedzie liczbe toréw ograniczyé¢ do czterech, a na krétkich
nabrzezach nawet do trzech. Eksport wymaga co najmniej
tyle samo towaréw z tym, ze, jak zaznaczono, porzadek
wagonow - przeznaczonych dla poszczegolnych ladowni
statku musi by¢ $cisle zaplanowany i zachowany. Ustale-
nie tych postulatéow jest wazne z dwéch wzgledow:

a) Tylko przy takim torowisku mozemy decydowacé sie
na przetadunek bezposredni; gdy torow jest mniej, mu-
simy z gory zaplanowa¢ mniejszg wydajnos¢ pracy ludzi
i maszyn, gdyZz manewry wykonywane w nieodpowiednich
warunkach powoduja duze przerwy w pracy ladunkowej.

b) Koszt inwestycji na nabrzezu przystosowanym do
przeladunku bezposredniego jest znacznie wyzszy, nie
tylko z powodu wiekszej liczby toréow i rozjazdow, lecz
takze z powodu koniecznosci stosowania dzwigow mo-
stowych, zamiast bramowych, wiekszej liczby kabestanow
lub innych maszyn przetokowych. Obliczenie tych kosz-
tow bedzie wazne dla ustalenia réznicy jednostkowych
kosztéow amortyzacji inwestycji przy przetadunku bezpo-
$érednim i pos$rednim.

Udzial kolei przy przeladunku bezposrednim

PKP, jak zaznaczono, pomaga portom w stosowaniu
przetadunku bezpos$redniego i przy eksporcie przyznaje
znacznie diuzszy okres wolny od postojowego wagonoéw.
Oznacza to praktycznie, ze wagon kolejowy zmienia sie
na ,magazyn na kotach*.
diuzony czas nie wystarcza
»kalkulacja“: co jest tansze,

i dysponent pomaga sobie
czy kilka godzin postoju

wagonow, czy podwdjny przeladunek? Dlatego np. bardzo

rzadko roztadowuje sie wagony w dnie S$wiagteczne, bo
optaty kolejowe sg niezmienne, a koszt przetadunku
o 50" wyzszy. Takie postepowanie jest w ogdle niedo-
puszczalne, a w okresie napietej sytuacji przewozowej,
np. podczas przewozow jesiennych, wrecz karygodne.
,»Nigdzie tak, jak w walce o wagon i o terminowe jego
zwolnienie nie przejawia sie konieczno$¢ statej i Scislej
wspotpracy stuzb transportowych i kolei“ — powiedziat
dyrektor Departamentu Komunikacji i tacznosci PKPG
-— St. Mroczek na ostatniej krajowej naradzie stuzb
transportowych. Obowigzuje to bezwzglednie port, jako
najpowazniejszego klienta PKP.

Przez stosowanie przetadunku posredniego mozna
znacznie przys$pieszy¢ obieg wagonéw. Nalezy dodaé, ze
podwyzszenie formalne czy faktyczne czasu przetrzyma-

' posredni;

Dodajmy, ze czesto i ten prze--

nia wagondéw wymaga nie tylko ich w1ekszeJ ilosci, lecz
takze dodatkowe] liczby toréw odstawczyych, rozdziel-
czych i innych manewrowych.

Stosunek zeglugi do przeladunku bezpoSredniego

Przetadunek z magazynu na statek odbywa sie nieza-
przeczalnie szybciej niz z wagonéw. Odpada strata czasu
na wycigganie wagonéw rozladowanych i wstawianie
zatadowanych, na wolniejsze tempo pracy robotnikow
pracujgcych w mniej dogodnych warunkach, na naprawe
opakowan podczas przetadunku, W koncu na czekanie na
spézniony pociag.

Oznacza to, ze przy przetadunku (posrednim) z maga-
zynu statek zyskuje duzo na czasie, szczegdlnie gdy na-
brzeze nie jest przystosowane do przetadunku bezposred-
niego (tak przy eksporcie; przy imporcie réznice s mniej-
sze). Nalezy wiegc obliczyé¢, ile zyskuje statek przez szybkie
zaladowanie. Trzeba zauwazy¢, ze szybka obsluga pozwo-
litaby na obnizenie norm postoju statkéw, co ma powazny
wplyw na zwiekszenie ich =zdolnosci produkeyjnej
i w konsekwencji na obnizenie kosztow przewozu. Do-
razne praktyczne wnioski dla skrajnych wypadkéw na-
suwaja sie latwo: Tylko przy starych, niewielkich
statkach mozemy sobie pozwoli¢ na przeladunek bez-
dla. naszych nowych, nowoczesnych, szybkich
statkdw trzymajmy towar w pogotowiu na skladzie.

Pr6ba ustalenia efektow ekonomicznych przeladunku ,.
bezposredniego

Przy przeladunku bezposrednim po stronie ,ma“ bi-
lansu figuruja nastepujace pozycje:

1. zmniejszone koszty przetadunku,

2. mniejsza potrzebna powierzchnia magazynowa —
o tyle tansze inwestycje.

Po stronie ,,winien*:

l.znacznie wyzsze koszty amortyzacji kosztow uzbro-

_ jenia nabrzezy i torowisk manewrowych,

2. zwigkszony czas postoju wagonow,
3. zwiekszony czas postoju statkow.

Ponadto nalezy wymienié¢ niektore dalsze stlony ujem-
ne przeladunku bezposredniego.

Na pierwszym miejscu wymienimy mniejsze bezpie-
czenstwo pracy robotnikéw pracujgcych na zbyt szczup-
Iym miejscu oraz zmniejszong wydajno$é pracy z tego
powodu i z powodu przerw przetokowych; dalej czestsze
uszkodzenia towaréw i trudno$é naprawienia uszkodzo-
nych opakowan, w koncu utrudnienie ilosciowej kontroli.

Ogolnie mozna zauwazyé¢, ze w stosunku do okresu
przedwojennego koszty przetadunku na ogédt zmniejszyly
sie dzieki wyzszemu stopniowi mechanizacji pracy
i dzieki pelnemu zatrudnieniu robotnika (przed wojng
pracowal 2—4 dni w tygodniu). Takze koszty budowy
hangaréw sa raczej mniejsze, gdyz konstrukcja nowych
typow nie jest bardziej skomplikowana, a wykonanie, na
skutek mechanizacji rob6t budowlanych i zwiekszonej
wydajnosci pracy, jest tansze.

Natomiast wagony podrozaly, gdyz sa one teraz o wiele
lepsze, silniejsze, zaopatrzone w hamulce sprzezone
i przebiegajg szybciej. Statki tez znacznie podrozaly,
gdyz sa lepiej wyposazone i majg wicksze szybkosci;
kazda strata czasu jest wiec znacznie drozsza niz przed
wojna, gdy do naszych portéw zachodzily przewaznie
stare powolne trampy i kilka gd21e indziej wystuzonych
liniowcow.

Bilans ten przeprowadziliSmy bardzo szkicowo; jest
to rdczej wskazanie materialéw i metody opracowywania.
Wyliczenie i przeciwstawienie kosztow wychodzi poza
ramy artykutu; temat ten wymaga S$cistego, naukowego
opracowania, ktoére powinno da¢ odpowiedZ na dwa
pytania:

1. Czy przy budowaniu nowych nabrzezy drobnico-
wych zaleca sie uzbrojenie ich dla przeltadunku bezpo-
$redniego, czy poprzez magazyn?

2. W jakim stopniu zaleca sie wykorzystanie obecnych
urzadzen dla przeladunku bezpoéredniego?
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Technologia przeladunku towaréw workowanych

Mgr K. PLUTYNSKI, Gdanhsk

Uwagi wstepne

Realizujac postulaty stalego i systematycznego dosko-
nalenia organizacji pracy, stawiane przed wszystkimi
przedsiebiorstwami naszej rozwijajacej sie gospodarki na-
rodowej, Zarzgd Portu Gdansk-Gdynia przedsiewzigl po-
wazne kroki w kierunku usprawnienia techniki przeta-
dunku i obstugi statkow w porcie.

Jeden z dzialéw doskonalenia przeladunku, a zatem
takze przyspieszenia obstugi statkéw w porcie, stanowi
opracowywanie wzorcowych technologicznych procesow
przeladunkowych dla poszczegélnych towardéw w réznych
relacjach. Prace te zapoczatkowal Zarzad Portu Gdansk-
Gdynia w r. 1952, opracowujac technologie przeladunku
towarow workowanych, skrzyn, beczek, beli, bebnéw itp.
Zamierzone jest kontynuowanie tej pracy celem uzyska-
nia- mozliwie pelnego i szczegdlowego opisu technologii
przetadunku podstawowych towaréw, bedacych przed-
miotem uslug naszych portéw.

Niewatpliwie opracowane dotychczas opisy technologii
przetadunku nie stanowia jeszcze pelnowarto$ciowego
materiatu dla organizacji pracy w naszych portach. Wy-
nika to m. in. stad, ze prace tego rodzaju podejmuje sie
w Polsce po raz pierwszy. Poza tym, w zwiazku z coraz
silniej wzrastajagca mechanizacjg pracy w portach, zwro-
cono w tych opisach szczegdlng uwage na zastosowanie
odpowiedniego sprzetu zmechanizowanego, na jego ilo$é
i rozstawienie. Tym samym problemy wlasciwej organi-
zacji pracy (rozstawienie sily roboczej, wydajnosé pracy,
szczegélowe normy na rézine czynnosci, - analiza czasu
pracy itp.) nie zostaly potraktowane dostatecznie gleboko.
Niemniej jednak dotychczas opracowane opisy techno-
logicznych proceséw przetadunkowych stanowia ciekawy
material, ktéry niewatpliwie odegra powazna role w dos-
konaleniu organizacji pracy i bedzie stanowit podstawe
do opracowama w przyszloSci nowych, udoskonalonych
opisow typowych proceséw technologicznych, uogélniajg-
cych osiagniecia przodujgcych brygad i robotnikow.

"Przystepujac do opracowania technologicznych proce-
s6w przeladunkowych drobnicy i do ich klasyfikacji kie-
rowano sie nie zazwyczaj stosowanym kryterium — ro-
dzajem ladunku — lecz jego najistotniejsza dla portu
cecha: opakowaniem zewnetrznym oraz ciezarem jednost-
kowym. Jest to szczegdlnie wazne z punktu widzenia
mozliwo$ci zastosowania poszczegdlnych rodzajow sprzetu
zmechanizowanego.

W zaleznoéci od opakowania zewnetrznego dzielimyv
tadunki drobnicowe na nastepujace grupy:

. tadunki w workach,

tadunki w skrzyniach i kartonach,
. ladunki w beczkach i bebnach,
tadunki w belach i balotach,
tadunki w rolach, .

tfadunki w kratach i klatkach,

. ladunki w wiazkach i kopertach,
. tadunki opakowane nietypowo,

. Yadunki bez opakowania.

Ciezar pojedynczych sztuk poszczegélnych ladunkéw
waha sie w granicach od kilkunastu kilograméw do kil-
kudziesieciu ton (np. lokomotywy itp.). Swiadezy to
o roznorodnosci pracy portu obstugujacego olbrzymi asor-
tyment towarowy, o olbrzymich zadaniach na odcinku
racjonalnej organizacji pracy i-jej mechanizacji.

Przedmiotem niniejszego opracowania jest technologia
przetadunku jednej z powyzszych grup towaréw drobni-
cowych, mianowicie .technologia przeladunku towaréw
workowanych. W zaleznosci od specyfiki opakowania to-
wary workowane mozna podzieli¢ na towary przeladowy-
wane i przewozone w: .

1. torbach papierowych,

2. workach papierowych,

3. workach dzianych.

Zazwyczaj do towaréw workowanych zalicza sie na-
siona, make, sél, cukier, orzeszki ziemne, korzenie cykorii,
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cement, platki i maczke ziemniaczana, gips, rézne chemi-
kalia itp. Ciezar pojedynczych workéw waha sie od 50
do 100 kg. On tez decyduje o wyborze odpowiednich spo-
sobow przetadunku, ze wzgledu na konieczno$¢ uwzgled-
niania nosno$ci sprzetu zmechanizowanego, rozmiarow
sprzetu tadunkowego itp. W zwigzku z tym catos¢ przed-
stawienia typowej technologii przeladunku towaréw
workowanych dzielimy na dwie zasadnicze czeSci — na
technologie przetadunku workéw o ciezarze 100 kg oraz
na technologie przeladunku towardéw workowanych o cie-
zarze jednostkowym 50 kg, przy czym w tej drugiej czesci
zajmiemy sie przede wszystkim ladunkami przewozZzonymi
i przeladowywanymi w torbach papierowych. W obrebie
obu grup rozpatrujemy sposoby przeladunku jedynie
w relacjach posrednich, pozostawiajac szczegélowe omo-
wienie przeladunku bezposredniego do Jednego z nastep-
nych opracowan.

Technologia przeladunku workow 100 kg

Relacja wagon—magazyn

Ze wzgledu na brak odpowiedniej. instalacji w calym
szeregu magazynow, dotychczas przetadunek w relacji
wagon—magazyn odbywa sie przewaznie droga przewo-
zenia ladunku taczkami z wagonu pod stos (sztapel)
w magazynie, gdzie nastepuje pietrzenie przy pomocy
przeno$nika klepkowega. Mimo ze ten spos6b przetadunku,
w porownaniu z dawniej stosowanymi, catkowicie nie
zmechanizowanymi sposobami, stanowi pewien postgp, nie
moze on by¢ uznany za doskonaty i odpowiadajacy obec-
nemu poziomowi mechanizacji pracy w porcie. Umozli-
wiajac bowiem zmniejszenie obsady brygady roboczej
przecietnie z 20 do 12 robotnikéw, nie wplywa on sku-
tecznie na wzrost wydajnosci zespolu, czyli na szybkosé
przetadunku, ktora nadal pozostaje ograniczona ze wzgle-
du na nie zmechanizowane dowozenie workéw z wagonéw.
Natomiast niewatpliwa zaletg tego sposobu pracy jest
wydatne wulatwienie pracy robotnikéw zatrudnionych
w magazynie przy pietrzeniu tadunku.

Celem usprawnienia i przyspieszenia przeladunku w tej
relacji, nalezy zastgpi¢ przewozenie taczkami — pracg
wozkow elektrycznych o niskiej platformie. Wozki o wy-
sokiej platformie (np. typu ,Bleichert“) nie moga by¢
tutaj stosowane ze wzgledu na powazne zwiekszenie wy-
sitku robotnika przy nakitadaniu woézkéw w wagonie; przy
duzej wysokosci platformy (68 cm) nakladanie jest zbyt
ucigzliwe, nie mdéwiagc juz o zmniejszeniu szybkosci prze-
tadunku.

Przy zastosowaniu woézkéw elektrycznych o niskiej
platformie do przewozenia tadunku z wagonu do magazy-
nu i przenosnika klepkowego do pietrzenia workéw —
rozstawienie sily roboczej powinno- przedstawiaé¢ sie na-
stepujgco:

4 robotnik6w — naklada worki w
wbzek elektryczny,

3 (2 5 — obstuga trzech (dwoch) wozkow
elektrycznych, w zalezno$ci od
odleglosci dowozenia,

wagonie na

2 - — naktada worki z wozka elek-
trycznego na przenos$nik klepko-
wYy,

1 robotnik — obstuga przenosnika klepkowego,

4 robotnikow — uklada worki na stosie,

1 robotnik — pomocniczy -— , krawiec*,

razem 15 robotnikéw — w tym:
10 robotnikéw przetadowczych,
4 - obstuga sprzetu zmechanizowanego,
1 robotnik pomocniczy.



Wydajnosé na jedng zmiang w pracy jednego ganku
powinna wynosi¢ 15 wagonéw a 15 ton, czyli ok. 225 ton.

Na roboczogodzineg wydajno$¢ wyniesie .2,14 tony.

Najistotniejszg sprawg w tej technice przeladunku jest
skoordynowanie pracy pomiedzy woézkami elektrycznymi
a przeno$nikiem. Zalezy to od szybkosci nakladania wor-
k6w na wozek elektryczny w wagonie, szybkosci jazdy
wozkow elektrycznych oraz odleglosci pomiedzy wago-
nem a stosem w magazynie.

Praca musi byé tak skoordynowana, by przenos$nik
nie czekat na wézek elektryczny, i odwrotnie — by wozki
elektryczne nie hamowaly sobie wzajemnie pracy w wa-
gonie i przy przeno$niku w magazynie. -

Innym sposobem zmechanizowania przetadunku w re-
lacji wagon—magazyn jest zastosowanie wylacznie trans-

ladowej magazynu umozliwia sie¢ dogodny przeladunek

. przy pomocy laczonych przenosnikéw klepkowych.

Przy tej technice przeladunku rozmieszczenie brygady
roboczej winno przedstawia¢ sie¢ nastepujaco:
4 robotniké6w — naktada worki w wagonie ma
przenosnik,
% — obstuga tgczonych przenosnikow,
> — uklada worki na stosie,
robotnik — pomocniczy — ,krawiec*

— o DD

razem 11 robotnikéw, w tym:

8 robotnikéw przetadowczych, ’
— obstuga sprzetu zmechanizowa-

2 »
nego,
1 robotnik — pomocniczy.

, C
, B
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Rys. 1 — Przeladunek w relacjl wagon-magazyn przy pomocy lgczonych przenosnikéw (pionowy przekrdj poprzeczny). A . wa-
gon, B — rampa, C — linia przenoSnikéw, D — stos ladunku.

portu przenos$nikowego, tj. ustawienie linii przenos$nikéow

klepkowych od wagonu do miejsca skladowania w ma-
gazynie (patrz rys. 1). Przeno$niki te, 1gczone w linii
prostej lub lamanej, wydatnie przyspieszaja tempo prze-
tadunku oraz umozliwiaja podniesienie wycajnosci pracy
na roboczogodzine.

Bardzo czesto stlupy w magazynach utrudniaja tgczenie
przeno$nikéw w linii prostej, lecz ich szeroko$¢ umozli-
wia Ilgczenie réwniez w linii lamanej, nawet do 90°,
z tym, ze w miejscu zmiany kierunku winien znajdowa¢

sie jeden robotnik, do ktorego nalezy poprawianie wor- )

kow na przenoéniku.

Prace przygotowawcze do zastosowania tego sposobu
przeladunku winna wykonaé¢ przed rozpoczeciem pracy
specjalna brygada, tak, by robotnicy pracujacy w akor-
dzie przy przeladunku mogli natychmiast po przyjsciu

do pracy rozpoczaé przeladunek. Natomiast przesuwanie .

przenosnikow, w zalezno$ci od odleglo$ci pomiedzy wago-
nem a stosem w magazynie, nalezy do dwuosobowe]
obslugi przenosnikéw, co umozliwia ciagla prace robot-
nikéw zatrudnionych przy przetadunku. ’

Po wybraniu ladunku ze $rodkowej czeSci wagonu na-
lezy przenos$nik wtoczyé do wagonu (por. rys. 1). Przy
wybieraniu workéw od szczytowych $cian wagonu na-
lezy stosowaé¢ male taczki, ktére ulatwiajg przemiesz-
czanie worka od Sciany szczytowej do srodka wagonu,
gdzie stoi przenosnik. Niezaleznie od powyzszego, nalezy
zastosowaé¢ prég, na ktéry wjezdzaé bedg taczki celem
ulozenia worka na przenos$niku.

Przy istnieniu co najmniej 4-metrowej szerokosci
przejazdu w magazynie oraz przy racjonalnej organizacji
pracy ten sposéb przeladunku jest jednym z najbardziej
ekonomicznych i najszybszych sposobéw pracy. Niemniej
jednak przy stosowaniu go nalezy uprzednio dobrze za-
planowaé rozmieszczenie miejsc skiadowania w maga-
zynie, aby w ten spos6b umozliwi¢ stosowanie igczonych
przenoénikéw. . Mianowicie przy przetadunku w relacji
wagon—magazyn, przy podstawianiu wagonéw od strony
odladowej, nalezy stawia¢ stosy poczynajac od strony
odwodnej magazynu w kierunku sSciany odlagdowej. Co-
fajgc stosy od strony odwodnej w kierunku strony od-

Wydajno$¢ na jedng zmiane w. pracy jednego ganku,
przy stosowaniu przenosnikow tgczonych w relacji wa-
gon—magazyn, winna wynosi¢ ok. 20 wagonéw a 15
ton = 300 ton, czyli 3,9 tony na roboczogodzine.

Relacja barka—magazyn

Przeladunek towaréw workowanych z barki do ma-
gazynu odbywa sie przy pomocy dzwigu oraz przy zasto-
sowaniu wozk6éw elektrycznych i przenosnika klepkowego.
Te?hnika przeladunku przedstawia si¢ przy tym naste-
pujaco: !

W barce 6 robotnikéw formuje unosy na stropach.
_Po zahaczeniu dzwig przenosi unos na rampe magazynu
i ustawia na platformie woézka elektrycznego. Nastepuje
odhaczenie przez specjalnie do tego celu przeznaczonego
robotnika. W dalszej kolejnoSci wézek przewozi towar
pod przeno$nik klepkowy, gdzie 2 robotnikéw zdejmuje
worki z wézka i uklada na przenos$niku, ktéry podaje
je na stos. Na stosie pracuje 4 robotnikéow.

Rozstawienie sity roboczej przy przeladunku towaréw
workowanych w relacji barka—~magazyn przedstawia sie
nastepujgco:

6 robotnikéw — sztauerka w barce,

1 robotnik — przy haku,

2 robotniké6w — obstuga 2 wo6zkéw elektrycznych,

2 5 — naklada worki z wozka elektrycz-
nego na przeno$nik klepkowy
przy stosie,

1 robotnik — obsluga przenosnika,

4 robotnikéw — uklada worki na stosie,

1 robotnik — pomocniczy — ,krawiec
razem 17 robotnikéw — w tym:
13 robotnikéw przetadowezych,
3 5 — obstuga sprzetu zmechanizowa-
‘ nego,
1 robotnik — pomocniczy.

Przecigtna wydajno$¢ na zmiane w pracy jednego
ganku w relacji barka—magazyn przy dowozeniu do 109
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Ryys. 2 — Przeladunek w relacji barka-magazyn. 4 — barka, B

1V
— dzwig, C — wozek elektr., D — przeno$nik, £ — stos iadunku.

m winna wynosi¢ ok. 240 ton, czyli na roboczogodzine na
ladzie 3,1 tony, w sztauerce 5,7 tony.

Rysunek 2 podaje schemat techniki przetadunku w re-
lacji barka—magazyn przy zastosowaniu 2 woézkow elek-
trycznych oraz 1 przenosnika klepkowego.

Relacja magazyn—burta

Przeladunek towardéw workowanych w relacji maga-
zyn—burta odbywa sie obecnie przy zastosowaniu dzwigu
oraz przenosnika klepkowego i wozkow elektrycznych
(dwa wozki na dzwig). Wozki elektryczne dowoza tadunek
na rampe odwodna, skad dzwig przemieszcza go w uno-
sach po 12 workéw (1.200 kg) do ladowni statku. Przy
tym sposobie pracy wydajno$é na zmiane na jeden ganek
wynosi ok. 160 ton, a udzwig urzadzen przeltadunkowych
jest nie wykorzystany.

W zwigzku z tym nalezaloby zastanowi¢ sie nad zmia-
na dotychczasowej technologii przeladunku workow
o ciezarze 100 kg w relacji magazyn—burta. Wydaje sie,
ze jednym z pomysinych rozwiazan tego zagadnienia
mogloby by¢ zastosowanie sposobu pracy, przy ktéorym
wozki elektryczne dowozityby worki ze stosu pod hak
dzwigu parami, aby umozliwi¢ przeladowywanie podwéj-
nego unosu do tadowni. Rozpietrzanie stosu w magazynie
odbywa sie przy pomocy przeno$nika klepkowego (por.
rys. 3). :

/
2
g‘;

; (!

Rys. 3 — Przeladunek w relacji magazyn-burta przy zastosowaniu
przeno$nikow i wozkow elektr. A — stosy ladunku, B — prze-
nosniki € — droga wozkéw elektr. D — wozki elektr., £ — dzwigi.’

60

Zastosowanie woOzkoOw parami wynika z-koniecznoS$ci
jednoczesnego dowiezienia pod hak dzwigu dwoch uno-
sOw, czego nie mozna zrealizowaé przy pomocy jednego
wozka, ze wzgledu na jego niewystarczajacg nosnoseé.
Natomiast przeladunek jednoczesny podwoéjnego unosu
umozliwi zwiekszenie wykorzystania wydajnos$ci dzwigu
o 100% oraz przyspieszenie obstugj statkéw.

Dalszym czynnikiem umozliwiajagcym przyspieszenie
obstugi statku przy przeladunku omawianych towarow
workowanych byltby jednoczesny przeladunek przez obie
burty, tj. stosowanie we wszystkich mozliwych wypad-
kach, obok przetadunku z magazynu, réwniez przeladun-
ku z barki (por. rys. 4), szczegdlnie do drugiej ladowni
statku.

Oczywiscie, omdéwione wyzej sposoby usprawnienia
przeladunku towaréw workowanych w relacji magazyn—
burta i barka—burta wymagaja jeszcze szczegdlowego
opracowania, zaréwno organizacyjnego, jak i technicz-
nego. Niemniej jednak nalezaloby mozliwie szybko przy-
stapi¢ do stosowania ich, celem usprawnienia obslugi
statkOw w naszych portach.

Ilo$¢ i rozmieszczenie potrzebnej sily roboczej przy
obstudze statku o czterech ladowniach przy proponowa-
nym systemie pracy beda ksztaltowaé sie nastepujgco:
Nabrzeze:

6 robotnikéw — naklada na stosie worki na prze-
nosnik,
1 robotnik — obstuga przenosnika,

2 robotnikow -— ukitada worki na wézkach elektr.,
4 " — obstuga 4 wozkow elektr.,
2 . — przy haku dzwigu

razem 15 robotnikow.
Na 4 ganki zatrudnionych wiec bedzie 60 robotnikéw
na jedng zmiane.
Sztauerka: ladownie Nr 1, 31 4
8 robotnikow — sztauerka,
1 robotnik — lukowy,

razem 9 robotnikéw na jedng ladownie X 3 ladownie =
= 27 robotnikéw na jedng zmiane.
fadownia Nr 2

8 (10Y) robotnikéw — sztauerka w ladowni —

z ladu,
6 ’» — sztauerka w tadowni —
z barki,
2 ' — lukowych,’
6 i — sztauerka na barce,
2 = — obsluga windy ckret.,
razem 24 robotniko6w — przy réwnoczesnym zaladunku

towaru z barki, lub 11 robotnikow —
tylko dzwigami z lgdu.

Jak z tego wynika, na jednag zmiane konieczna jest
nastepujaca ilo§é robotnikow: ;

przy zaladunku

nabrzeze -— 60 robotnikow )
sztauerka — 38 i przy zaladunku bez barki,
— 51 . przy rownoczesnym zata-
dunku z barki,
robotnicy .
pomocniczy-— 4 » — 2 robotn. w magazynie

i 2 na statku

. razem — 102 lub 1152 robotnikéw na jedna zmiane.

W pracy na cztery ladownie na trzy zmiany otrzy-
mamy: 318 lub 345 robotnikéw, w zalezno$ci od tego, czy
pracujemy tylko z lgdu, czy réowniez z barki.

Wydajno$¢ na zmiane winna wynosi¢ przy tej technice
przetadunku ok. 340 ton na pierwszej, trzeciej i czwartej
ladowni, oraz ok. 480 ton® na drugiej tadowni, przy réow-
noczesnym zatadunku z barki.

! W wypadku przetadowywania towaru jedynie z ladu za pomo-
ca dzwigéw, obsada sztauerki w ladowni drugiej winna wynosié
10, a nia 8 robotnikéw, ze wzgledu na dalekie donoszenie w la-
downi.

* W wypadku rownoczesnego zaladunku z barki — 1iloéé ro-
botnikéw w ladowni drugiej oraz sztauerka w barce, jak réwniez
obstuga windy powoduja, Ze laczna obsada statku zwigksza sie
o 10 robotnik6w na jedng zmiame, czyli na dobe o 30 robotnikéw.

3 Zaklada sie, ze wydajnosé w relacji barka-burta wynosi ok.
140 ton (340 ton plus 140 ton = 480 ton).
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Rys. 4 — Schemat obstugi statku przy przeladunku z magazynui z barki. 4 — barka, B — adownia statku, C — rampa, D —

windy okretowe,

Na dobe, przy pelnej obsadzie i przy pracy na cztery
tadownie, zaladunek wyniesie (bez pracy z barki) 4.080 ton.
Oznacza to poza tym bardzo powazny wzrost wydajno-

na roboczogodzing.
* * *

Sci

Zastosowanie omodwionych wyzej usprawnien przy
przeladunku towaréw workowanych o ciezarze jednost-
kowym 100 kg, tj. przede wszystkim }aczenia przenosni-
kow klepkowych przy przetadunku w relacji wagon—
magazyn oraz przeladowywania jednocze$nie dwodch
unos6w w relacji magazyn—burta, umozliwi powazne
podniesienie wydajnosci pracy. W przeliczeniu na jedna
roboczogodzine przedstawia sie to w Zarzadzie Portu
Gdansk-Gdynia nastepujaco:

Relacia iWskainik wydajnosci Wskaznik
- 1 | w IV kwartale 1951 | wzrostu wydajnosci
wagon-magazyn 100 278
magazyn-burta 100 119
barka-magazyn 100 133

Technologia przeladunku workéw 50 kg

Przystepujac do omodwienia technologii przeladunku
towardow workowanych o wadze jednostkowej 50 kg (przede
wszystkim towaré6w w torbach papierowych) nalezy za-
znaczyé, ze przy kazdej relacji podawa¢ bedziemy kilka
sposob6w przetadunku, dostosowanych do odpowiednich
typéw magazynéw portowych. Jest to celowe z tego po-
wodu, zer pewna ilos¢ magazynéw portowych nie jest
w dostatecznym stopniu przygotowana do wlasciwego
stosowania sprzetu zmechanizowanego, a adaptacja ich
jest w stadium realizacji. Niemniej przeto opracowano
tymczasowe sposoby zastosowania sprzetu zmechanizowa-
nego w tych magazynach, ktore to sposoby oméwimy po-
nizej. .

Relacja wagon—magazyn

W magazynach o rampach drewnianych, a podlogach
betonowych, o dopuszczalnym obcigzeniu 2,5 tony na
1 m?2, po wzmocnieniu rampy na wysoko$ci bram przy
pomocy blachy 5 mm mozna przystapi¢ do zastosowania
woézko-podnoénikéw, a tym samym takze paletyzacji
tadunku.

Technika przetadunku przedstawia sie przy tym na-
stepujgco. Wozko-podnosnik z paleta wyjezdza z magazy-

E dzwigi.

nu na rampe, ustawiaigc sie tak, by paleta byla calko-
wicie wsunieta do wagonu (por. rys. 5). Ze wzgledu na
koniecznos¢ donoszenia towaru od $cian szczytowych wa-
gonu do palety, obsada winna wynosi¢ 3 robotnikéw, a nie
2, jak przy pracy taczkami. Ladunek na palecie uklada sie
w 6 warstwach po 4 worki, tj. tagcznie unos zawiera 24
worki o ciezarze 1.200 kg. Worki nalezy uklada¢ na prze-
mian — raz grubszg strong do $rodka, raz cienszg, celem
otrzymania réwnego unosu. Czynnos¢ zatadowania na pa-
lete 24 workéw przez 3 robotnikéw winna trwaé okoto
2,5 minuty. ) !

Po zaladowaniu palety wozko-podnosnik cofa sie do
magazynu, robi skret o 180° i jedzie pod stos (por. rys. 5).
Przy pomocy wozko-podnosnika pietrzy sie towar na wy-
soko§¢ 12 workéw (2 unosy). Czynno$¢ przewiezienia to-

Rys. 5 — Schemat pracy wozko-podnosnika przy przeladunku
w relacji wagon-magazyn. .1 — wagon, B — wozko-podnosnik
C ~- rampa, D — wolna przestrzen dla manipulacji wézko-pod-
nosnikiem w magazynie, £ — Kkierunek jazdy wozko-podnosnika.
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Rys. -6 — Schemat pracy wo6zk6w elektr. i woézko-podnosnikéw
przy przeladunku w relacji wagon-magazyn. A — wagon, B —
. woézek elektr.,, C — rampa, D — klerunek jazdy woézkéw elektr.,
E — wobzko- podnosmk F — stos tadunku, G — puste palety.

waru z wagonu do magazynu na odleglto$é¢ ok. 40 m, lacz—
nie z ulozeniem unosu, trwa ok. 2 minut.

Przy przecietnej grubosci worka 12 cm powstaje stos
o wysoko$ci ok. 170 cm, ljcznie z paletami. Poniewaz na
dwoéch paletach (130 X 80 cm) mieéci sie 48 workéw po
50 kg, otrzymujemy obcigzenie na 1 m? w wysokos$ci
2,300 kg, co w praktyce oznacza prawie 100% wykorzy-
stania powierzchni skladowej magazynu, przy réwnoczes-
‘nym nieprzekroczeniu obcigzenia na 1 mé.

Po zloZzeniu unosu na stosie wozko-podnosnik zabiera
z magazynu pusta palete i wraca do wagonu. Czas trwa-
nia tej czynno$ci wynosi ok. 1,5 minuty. Tak wiec cykl
pracy jednego wozko-podno$nika wynosi igcznie 6 minut.
Tym samym wykona on w ciggu godziny przecietnie
10 cykli, przewozac 10 X 1200 kg = 12 ton. Przy 7 godzi-
nach efektywnej pracy na zmiane oraz przy zatrudnieniu
dwoéch woézko-podno$nikéw na ganek, otrzymujemy wy-
dajno$¢ zespolu roboczego w wysokosci 168 ton. Ponie-
waz w zespole pracuje 5 robotnikéw (3 w wagonie i po 1
na kazdym woézko-podno$niku), wydajnosé na 1 roboczo-
godzine wynosi 4,8 tony. W poréwnaniu z wydajno$cia
przy pracy nie zmechanizowanej, wynoszaca 3 tony na
1 roboczogodzing, otrzymujemy wzrost wskaznika wy-
dajnosci pracy o ok. 50%o.

Odmiennie przedstawia sie sposdb mechanizacji
i technika pracy w magazynie o podlodze drewnianej,
posiadajgcym malg rampe drewniang po stronie odlado-
wej. W tym wypadku zastosowanie woézko~podno$nikow
do przewozu w relacji wagon—magazyn nie jest mozli-
we. Dagzac do osiagniecia maksymalnej wydajno$ci pra-
cy, nalezy tutaj polaczy¢ prace wozkéw elektrycznych
z pracg wobzko-podnosnika, stosowanego wylgcznie do
pietrzenia towaru.

Technika pracy przedstawia sie przy tym nastepujag-
co. Wozek elektiryczny (niski) wjezdza tylem do wagonu
(por. rys. 6), gdzie 3 robotniké6w naklada na ulozong na
wozku palete 6 warstw towaru (po 4 werki w kazdej
warstwie), czyli ogétem 24 worki. Nastepnie woézek pod-

.

l L

wozi unos pod stos w magazynie, gdzie wozko-podnos-
nik pietrzy go na wysoko$¢ 2 unoséw. W powrotnej
drodze woézek zabiera pustg palete, ktérg naklada spe-
cjalny robotnik.

Egczna obsada wynosi przy tej technice przeladunku
7 robotnikéw wedlug nastepujgcego zestawienia:

3 robotnikéw — naklada worki na wobzek i palete
W wagonie,

2 » — obstuga 2 wézkoéw elektr.,

1 robotnik — obstuga wézko-podnoénika przy stosie,

1 5 — naklada pusty palete na wozek elek-

tryczny w drodze powrotnej.

W stosunku do obecnie stosowanej techniki przetadun-
ku daje to oszczedno$é 1 robotnika.

Poniewaz cykl pracy woézka elektrycznego nie powi-
nien trwaé diluzej anizeli 5 minut, otrzymujemy 84 cykle
na 7 godzin efektywnej pracy podczas zmiany, co réwna
sie przeladunkowi ok. 100 ton na jeden woézek. Przy za-

" stosowaniu na ganek dwéch wozkow daje to ok. 200 ton

na ganek na zmiane. Wydajno§é na roboczogodzing wy-
nosi zatem 4,1 tony, co oznacza powazny wzrost wydaj-
nos$ci w stosunku do przecigtnej wydajnosci z r. 1951.

Wreszcie odmienny spos6b pracy cechuje przetadunek
towaru workowanego z wagonéw do magazynoéw typu
barakowego, polozonych z dala od torowisk, nie posia-
dajacych ramp, wyposazonych w jedna brame wjazdowa.
Przy dobrym stanie drdég dojazdowych i przy betonowej
podlodze w magazynach — najbardziej efektywne jest
w tym wypadku zastosowanie wézko-podnoénikéw (por.
rys. 7). Woézko-podno$nik podjezdza pod wagon, wsuwi-
jac palete do jego wnetrza. Tam 3 robotnikéw naklada
na palete 6 warstw workéow (po 4 worki w warstwie).

Cykl pracy wozko-podnos$nika (przyjecie 1adunku,
przejazd do magazynu, pietrzenie tadunku, zabranie pu-
stej palety, powrét pod wagon) nie powinien przekra-

* czaé 7 minut (nawet przy dowozeniu na odlegtos¢ 100 m).

W ciggu 7 godzin pracy woézko-podnosnik wykona zatem
ok. 60 cykli, co przy ciezarze jednostkowym unosu 1.200 kg
daje 72 tony. Przy zastosowaniu 2 woézko-podno$nikow
otrzymujemy wydajno$¢ na zmiane 144 tony, co przy
obsadzie 5 robotnikéw oznacza wydajno$¢ 4,1 tony na
jedng roboczogodzing. :

Relacja magazyn—burta

Przetadunek omawianego towaru workowanego w re-
lacji magazyn—burta z magazynéw, o ktérych méwiliSmy
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Rys. 7 — Schemat przeladunku w relacji wagon-magezyn typubarkowego, A — wagon, B — wézko-podnoénik, C — kierunek

jaBdy wozko-podnodnika
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, D — wolna przestrzei dla manlipulo wanle wézko-podnosénikami w magazynie, E — stosy ladunku,



przy przedstawianiu techniki przetadunku w relacji wa-
gon—magazyn, jest znacznie ulatwiony ze wzgledu na
paletyzacje ladunku.

Celem osiggniecia mozliwie wysokiej wydajnosci i do-
brego wykorzystania sprzetu zmechanizowanego, powinno
sie w tym wypadku stosowaé po trzy wozko-podnosniki
na ganek. Przewozg one ladunek na paletach z magazynu
na rampe odwodna, gdzie uklada sie unosy na specjal-
nych szetach do dalszego przeladunku na statek.

Dazac do zwiekszenia stopnia wykorzystania urzadzen
przeladunkowych, nalezy przeladowywac jednoczesnie po
dwa unosy, tj. tgcznie 2.400 kg.

Obstuga przy haku wynosi przy tej technice przeta-
dunku 2 robotnik6w. Razem wigc obsada ladowa ganku
zmniejszy sie w stosunku do dotychczasowych sposobow
pracy z 8 do 5 robotnikéw, uwzgledniajac obstuge wadzko-
podnosnikow.

Przy czasie trwania cyklu woézko-podnosnika 5 minut,
jeden wozko-podnoénik w ciagu 8 godzin efektywnej
pracy przewiezie ok. 100 ton. Zastosowanie trzech woézko-
podnos$nikéw daje wydajno$¢ na ganek na zmiane w wy-
sokos$ci ok. 300 ton. Oznacza to wydajnoéé 3,5 tony na
roboczogodzine (lacznie za sztauerky). W poréwnaniu do
sposobéw pracy z r. 1951, przy ktéorych wydajnosé na

roboczogodzine ksztaltowala_ sie w wysokosci 1,3 tony,_

daje to wzrost o ok. 170%.

Ewentualne 1I3czne stosowanie wozko-podnos$nikow
i wozk6w elektrycznych przy przetadunku w tej relacji

nie byloby celowe, gdyz wiazaloby sie z konieczno$cia
zastosowania, obok dwoch wozkéw, takze dwoch wézko-
podno$nikéw: jednego przy rozpietrzaniu stosé6w w ma-
gazynie, drugiego na rampie, przy przekladaniu unoséw
z wozkOow na szety. Ze wzgledu na ograniczong nosnosé
wozkow elektrycznych nie istniejé rdéwniez mozliwosé
przewozenia dwoéch unoséw na jednym wozku elektrycz-
nym, a zastosowanie przyczep do wozkow elektrycznych
wydaje sie¢ réwniez nieekonomiczne, ze wzgledu na ko-
niecznos¢ stosowania wozko-podnosnikéw w magazynie
i na rampie oraz zwiekszenia obsady ganku o 2 robot-
nikow. ’

Powyzszy sposéb pracy obowigzuje réwniez w stosun-
ku do magazyndéw typu barakowego, gdzie jednak, ze
wzgledu na wigkszg odleglo$§¢ dowozenia, cykl wozko-
podno$nika wynosi ok. 6 minut, przy wydajnosci na-zmia-
ne 168 ton przy stosowaniu dwoch woézko-podnosnikéw
i przy obsadzie lgcznie ze sztauerkg 11 robotnikéw, co
daje wydajno$¢ na jedng roboczogodzine ok. 2,2 tony.

Przy przetadunku w relacji magazyn—burta nalezy
zwroci¢é uwage na sposob sktadania unosu na stole w la-
downi. Mianowicie unos powinien by¢ tak ulozony, aby
worki lezaly dluzszym bokiem réwnolegle do $ciany
iadowni, wzdluz ktérej uklada sie towar.

W tym wypadku bowiem robotnicy ukladajacy towar
w ladowni nie potrzebuja obraca¢ workow, co zmniej-
sza wysitek fizyczny robotnika.

Mechanizacja przetadunku tarcicy

Sposoby skladowania i transportu tarcicy ma portowych placach skladowych.
sprzetu zmechanizowanego stosowanego w portach ZSRR. Sposoby obstugi
tarci cy.

Systemy mechanizacji p'rzeladz_mku

Sposoby skladowania i transportu tarcicy w porcie

Sklady portowe dla tarcicy! oraz sposdb skladowania
tych materialéw powinny gwarantowaé bezpieczenstwo
drewna uprzednio przesuszonego w tartakach, a w nie-
ktérych wypadkach takze dosuszenie go, jezeli przybywa-
jace drewno ma zbyt wysoka wilgotno$¢, moggcg spowo-
dowaé uszkodzenie podczas dalszego transportu. Przy-
czyny uszkodzenia desek podczas skladowania moga byé
nastepujace:

a) zly obieg powietrza miedzy deskami, w wymku cze-
go przy dlugotrwalym skladowaniu wilgotnych desek
pojawia sie gnicie;

b) opady atmosferyczne i wilgoé pod stosem, powodu-

jace wzrost wilgoci drewna oraz gnicie;

c) szybkie i nier6wnomierne wysychanie desek na slon-
cu, powodujace pojawianie sie peknieé;

- d) slabe fundamenty stosu, wskutek czego deski ule-
gaja deformacji.

Deski moga by¢ skladowane w stosach sposobem
krzyzowym lub sposobem ciggltym. Ciggly sposob sktado-
wania umozliwia powazne uproszczenie operacyj przeta-
dunkowych, jednak jest on uzalezniony od okresu skla-
dowania i stopnia wilgotnosci drewna; ta ostatnia zalezy
od sposobu suszenia w tartakach i warunkéw klima-
tycznych.

Przy skladowaniu w stosach sposobem
krzyzowym deski uklada sie w rownoleglych rzedach,
z ktéorych kazdy oddzielony jest 8= 12 przekladkami
z tychze desek. Deski zazwyczaj uklada sie na plask,
a jezeli grubos$¢ ich przekracza 50 mm, to takze na kant.
Miedzy deskami pozostawia sie odstepy, ktérych wielkosé
zalezy od ‘stopnia wilgotnosci desek' i w skladach porto-

1 W uzupeilnieniu zamieszczonego w nr 1/1953 ,, TGM‘ opraco-
wania na temat mechanizacji przeladunku drewna okraglego
omawiamy w niniejszym artykule do$wiadczenia portéw radzie-
ckich w zakresie zmechanizowania przeltadunku tarcicy. Artykut
zostal opracowany na podstawie Ksigzki A. I, Dukielskiego:

,Miechanizacja pieriegruzocznych rabot w morskich portach®,
Moskwa—Leningrad 1950, str. 153 — 166.

Charakterystyka
statkow i wagonéw.

wych wynosi zazwyczaj 25— 50% szerokosci desek. Dla
poprawienia obiegu powietrza wewnatrz stosu tworzy sie
takze pionowe kanaly o rozmiarach 30 = 50 cm.

Stosy wuklada sie na pojedynczych lub grupowych
trwalych podstawach z bali o grubosci co najmniej 25 cm,
albo z pali o przekroju co najmniej 15 X 20 cm, ulozo-
nych zazwyczaj na krétkich okraglakach, a nieraz i na
{fundamentach. Wysoko$§¢ podstawy ustala sie w ten spo-
s6b, aby odleglo§é od ziemi do pierwszej warstwy desek
wynosita co najmniej 0,5 m; odlegtos¢ miedzy podporami
podstawy waha sie zazwyczaj w granicah 1,2 do 1,8 m.

Wielko$¢ stosu zalezy od diugo$ci desek. Spotyka sieg
stosy kwadratowe i prostokgtne o wymiarach bokéow od
6,5 d 8,5 m, przy czym dlugos$¢ stosu prostokatnego (bok
w kierunku ukladania desek) powinna by¢ wieksza od
jego szeroko$ci. Stosy prostokatne umozliwiajg lepiej ani-
zeli stosy kwadratowe wykorzystanie powierzchni skia-
déw przy deskach o rdéznej dlugosci.

Wysokos$¢ stoséw (liczac od ziemi) przy zmechanizowa-
nym pietrzeniu zalezy jedynie od wysoko$ci podawania
urzgdzen pietrzacych. i osigga 10 do 12 m, a nawet 18 m.
Wysokos$é stoséw wplywa decydujaco na ciezar urzgdzen
pietrzgcych (w zwigzku z ich stateczno$cig), na wysoko$é
zawieszenia przewodéw lacznikowych, wind oraz na wy-
soko$¢ stupow oSwietleniowych.

Na portowych placach skiadowych wysoko$¢ stosow
wynosi zazwyczaj 7-—8 m; ukladanie wyzszych stoséw
jest niecelowe, gdyz wysoko$¢ ich nie jest w pelni wyko-
rzystana wskutek réznorodno$ci rodzajéw drewna i jego
stosunkowo szybkiego przeplywu. przez port.

Stosy przykrywa sie sktadanymi, zazwyczaj jednospa-
dowymi dachami z dwéch rzedéw desek, ktore maJa na-
chylenie 1:8 do 1:12.

Przy wykorzystaniu elewatoréw pietrzacych uklada sie
deski w stosach wzdiuz przejs¢ podluznych, na ktérych
pracuja elewatory; przejscia te nalezy w miare mozliwo-
Sci umieszczaé na osi péinoc—poludnie, celem najlepszego
wykorzystania promieni stonecznych dla przesuszenia
drewna.
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Rys. 1

Plac sktadowy powinien by¢ tak dobrany, aby znajdo-
wal sie na suchym podiozu, w miare mozliwosci na pia-
sku, o jak najnizszym poziomie wod gruntowych. Stosy
rozmieszcza sie¢ w sekcjach (kwartatach) o powierzchni
Al << 900 m? (rys. 1); sekcje skladajg sie z dwoch rzedow
stosow. W kazdym rzedzie znajduje sie zazwyczaj 6 — 8
stos6w, oddzielonych przej§ciami (rozmiar przejs¢ podano
na rys. 1). PrzejScia poprzeczne miedzy sekcjami obrazuje
rys. 2 (w wypadku zastosowania transportu waskotoro-
wego) i rys. 3 (w wypadku zastosowania specjalnych wo~
z6w transportowych do przewozu drewna). Szeroko$c
sekeji (kwartalu)A wyncsi zazwyczaj 14 — 17 m. Sekcije
oddzielone sg podluznymi i poprzecznymi przejéciami
(ulicami). Szeroko$¢ przejsé podiuznych (Bi) wynosi za-
zwyczaj 5 m przy transporcie waskotorowym i 10 =— 12m
przy zastosowaniu wozow transportowych; szeroko$¢
przejsé poplzec7nych (B2) w obu wypadkach nie przekra-
cza 10 — 12 m.

Pogemnosc stosu w masie drewna E =V k, gdzie
V =FH — geometryczna objetos¢ stosu o powierzchni
podstawy F i wysokosci H (liczgc od ziemi); k — wspoi-
czynnik zawartosci masy drewna w jednostce przestrzen-
nej, uwzgledniajacy straty przy przekladaniu desek, ich
nieréwnej diugo$ci, przy konstrukecji kanaléw wentyla-
cyjnych itp. Przecietnie dla warunkéw portowych wspoi-
czynnik k wynosi 0,35 — 0,4; w skladach fabrycznych jest
on znacznie mniejszy (0,2 =— 0,25) ze wzgledu na pozosta-
wianie wiekszych przejsé celem polepszenia warunkoéw
suszenia.

Przy okre$laniu ogélnej pojemnosci placu w praktyce
nalezy sie liczyé z mozliwo$cia niepeilnego wykorzystania
nieklérych stosow w zakresie wysoko$ci na skutek tego,
7e na placu sktaduje sie deski réznych asortymentow;
pxzecxetne wykorzystanie wysoko$ci stosé6w moze spadaé
do 0,75 = 0,8 w okresie naw1gacy3nym i do 0,85 — 0,9
w okresie migdzynawigacyjnym.

Przy sktadowaniu drewna unosami spo-
sobem cigglym unosy uklada sie warstwami na

przekladkach, przy czym dla zapewnienia statecznosci
stosu laczy sie 2 — 3 sgsiednie unosy wspélnymi prze-
o dtugosci

kiadkami rownej wysokosci 2 — 3 unosow.
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Celem zachowania statecznosci stosow, nalezy zapewni¢
trwalg podstawe z bali, tworzyé unosy o jednolitej szero-
kosci i wysokos$ci oraz dgzy¢ do umieszczania w unosach
desek o jednolitej dlugos$ci. Wysoko$é stosow réwna sie
zazwyczaj wysokosci 6 — 7 unoséw.

Rozmiary unoséw zalezg od sposobu ich transportowa-
nia. W przypadku zastosowania wozéw transportowych
do przewozu drewna w praktyce portowej zazwyczaj
sporzadza sie unosy o przekroju poprzecznym (szeroko$¢
X wysokosé) od 0,9 X 1 m do 1,2 X 1,2 m; w przypadku
zastosowania transportu kolejkami elektrycznymi (pod-
wieszonymi) — od 1,2 X 0,9 m do 1,5 X 1,2 m.

Przewozu drewna na skladzie i jego pietrzenia przy
krzyzowym sposobie skladowania desek dokonuje sie
przy pomocy roéznych zespoldw urzadzen; w wypadku
skladowania desek w unosach, obu tych operacyj doko-
nuje sie przy pomocy jednego urzadzenia.

Transportu drewna na skladzie doko-
nuje sie w zwigzku z duzg iloscia asortymentow desek.
sktadowanych w roéznych miejscach, zaro6wno wzdiluz jak
i w poprzek placow.

Najbardziej dogodnym i elastycznym sposobem tran-—
sportu jest w tym wypadku transport bezszynowy, stoso—
wany na szeroka skale w portach radzieckich. Przewozu
drewna dokonuje sie przy pomocy wozow transportowych.
(rys. 4), wyposazonych w rame portalowa. Wozy wjezdzaja
nad ulozone na podstawkach deski i podnosza je. Pod-
stawki te sporzgdza sie zazwyczaj w formie ramy drew-

Rys. 3

nianej o wysokosci 0,2 — 0,25 m i szerokosci o 100 mm
wiekszej od szerokos$ci przygotowanej partii. Celem umo-
zliwienia wjazdu wozu transportowego, odstep miedzy
przygotowanymi partiami winien wynosi¢ 500 mm.
Wszystkie cztery kota wozu sg sterowane, co umozliwia
dokonywanie obrotéw w promieniu 3,5 — 6 m. Eksploa-
tacja tych urzadzen wymaga réwnych i dostatecznie
trwalych nawierzchni droég.

W portach radzieckich stosuje sie wozy transportowe
o0 no$nosci 4,5 — 5 ton. Podobne urzgdzenia, produkowane
przez zaklady ,Sjewiernyj Kommunar*, stosowane sa do
przewozu unoséw o szerokosci 1 m i wysokosci 1,2 m.
Szeroko$¢ wozu transportowego wynosi 2 m, szybkoscé
jazdy do 30 km/godz., ciezar wiasny 4,5 tony; woéz wypo-
sazony jest w silnik o mocy 40 KM. No$nos$¢ eksploata-~
cyjna wozu transportowego przy danym przekroju unosu
zalezy od diugosci desek, ktora przecietnie wynosi ok. 5 m.
Srednia szybkos$¢ jazdy (v) zalezy od dilugo$ci przebiegu
w jedna strone (L), od istnienia zakretdw i &cie$nien drogi;
przecietnie, jezeli droga nie jest szczegdlnie waska, mozna
przyjac nastepujgce dane?:

L m 50 150 250 400 750
v km/godz 5 10 15 » . 25

Na kazdag operacje przyjecia i wyladowania unosu,
wiaczajge w to podniesienie i opuszczenie ramy, dojazd
do przewozonej partii i ruszenie z miejsca, zuzywa sieg
ok. 30 sekund. Jezeli powrotna dostawa podkiladek od-
bywa sie po 5 sztuk, to przy uwzglednieniu niezbednych
w tym celu manewrdw przecietny czas trwania cyklu
urzgdzenia wynosi:

2 Wediug chronometrazu przeprowadzonego przez Wydz. Normo-
wania b. Centr. Instytutu Naukowo-Badawczego Transportu Wod-
nego w ZSRR.
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Tosa -4 2.30416 = 2 l; +75) sekund.
Zuzycie paliwa wynosi przequtme 20--25 kg na

100 km przebiegu.

W wypadku stosowania transportu szynowe-
go, drewno przewozi sie na wagonetkach waskotoro-
wych. Przesuwanie wagonetek przy pomocy motowo-
z0w wymaga rozgalezionej sieci szyn z przejazdami, za-
kretami itp. Przy znacznej giebokos$ci placu budowa ta-
kiego systemu szyn jest stosunkowo trudna i lgczy sie
z duza stratg powierzchni skladowej. Dlatego tez, jak wy-
kazuje m. in. przedwojenne doswiadczenie projektowania
portu drzewnego w Leningradzie, najbardziej dqegodnym
sposobem jest przemieszczanie wagonetek w poprzek pla-
cu przy pomocy szeregu platform o napedzie elektrycz-
nym i reczne roztaczanie wagonetek po réwnolegtych od-
cinkach sieci waskotorowej, ulozonej wzdluz placu.

Rozmieszczenie sieci waskotorowej i systemu rozgate-
zien wraz z windg elektryczng obrazuje rys. 5. Na plat-
formie znajduje sie szereg odcinkéw sieci waskotorowej,
ulozonej na wysokosci placu. Dzigki temu wagonetki
mozna recznie przetaczaé przez platforme. Winda poru-
szajaca platforme umozliwia przemieszczanie 5 wagonetek
po 3 = 5 ton brutto albo jednego elewatora pietrzgcego
o ciezarze 6 ton. Szybkos¢ jazdy windy przy pelnym ob-
cigzeniu wynosi 100 m/minute, a bez ladunku — 130
m/minute. Winda wyposazona jest w silnik o mocy
10 KM, jej ciezar wlasny wynosi 8,5 tony.
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Powazhg czesc cyklu pracy platformy trawersowej sta-
nowig operacje przetaczama wagonetek (zamlana pu-
stych i naladowanych), zwigzane z manewrami w punk-
cie przejsciowym. Poniewaz jedna z dwoeh linii zajeta
jest przez elewator, zamiana wagonetek odbywa sie na
drugiej linii. W zwiazku z tym na platformie pozostawia
sie jeden odcinek nie zajety; stuzy on do operacyj mane-
wrowych przy przetaczaniu wagonetek.

Rys. 6 obrazuje schemat podobnych manewrow: przed-
stawione sg cztery kolejne pozycje platformy trawerso-
wej przy zamianie pustych Wagonetek 1, 2 na zalado-
wane 3, 4.

Oprécz transportu naziemnego stosuje sie nieraz takze
kolejki elektryczne (podwieszone), ktérych wagonetki
takze pietrza i rozbierajg stosy przy skladowaniu w uno-

sach. Wagonetki podwieszone, kierowane przez maszyni-

ste z kabiny i wyposazone w automatyczny sprzet ladun-
kowy dla partii drewna o 'cigzarze 3 <5 ton, majg zazwy-
czaj szybkosc ok. 2,5 m/sek. i ciezar wlasny (wraz ze sprzg-
tem ladunkowym) 6 — 8 ton.

Pietrzenie i rozbieranie stosoé6w przy
krzyzowym sposobie ukiadania desek -przeprowadza sig
przy pomocy elewatoré6w lancuchowych, tj. urzgdzen pig-
trzqcych poruszajacych sie na szynach, jak i sposobem
hezszynowym. Zazwyczaj stosuje sie elewatory typu pio-
nowego. Deski uklada sie na stole elewatora, skad sa
automatycznie vodchwytywane i podnoszone na odpo-
wiednia wysoko$é. Przy rozbieraniu stoséw ruch lancu-
chéw jest odwrotny i deski ze stosu przenosi si¢ na
st6l elewatora. Dolng cze$é¢é stosu (do 2 m) uklada sig
zazwyczaj recznie, takze rozbieranie stoséw o wysokosci
do 3 (4) m odbywa sie czesto recznie. Produkowane

w ZSRR elewatory do pie- 1
trzenia drewna na wysokos¢
8 m sg wyposazone w silniki
elektryczne, ktérych moc wy-
nosi ok. 7 kw; ciezar elewa-
toré6w bez obcigzenia wynosi
45 t przy odstepie toréw
0,9 1 m i 6t przy elewa-
torze bezszynowym o odstepie
két 1,5 m. Przetadowujg one
12 unoséw na minute i poru-
szajg sie z szybkoscig ok.
0,5 mjsekunde przez przelgczenie sily podnoszenia na
mechanizm jazdy. Wydajno$¢ elewatora limituje szyb-
kos¢ ukladania desek na stosie i w pewaznym stopniu
waha sie w zaleznoSci od przekroju desek; dla desek
$rednich wymiaréw wynosi ona 109 m?%zmiane. Zaréwno
przy pietrzeniu, jak i przy rozbieraniu stosu elewator
obsluguje brygada zlozona z 3 -- 4 robotnikéw, z ktérych
jeden podaje deski z wagonetek lub z partii dostawianej
przez woéz transportowy oraz réwnoczesnie pelni funkcje
motorzysty.
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Rys. 5
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Przy skladowaniu desek w unosach stosuje sie przy
przetadunku roéznego rodzaju diwigi, wyposazone w au-
tomatyczny sprzet tadunkowy, windy elektryczne pod-
wieszone, wézko-podnosniki (por. rys. 7), specjalne typy
pojazdéw wyposazone w urzadzenia pietrzgce.

Udzwig tych zespoléw zalezy od ciezaru partii drew-
na, uwarunkowanego nosnogcig urzadzen transportowych,
i wynosi zazwyczaj 35 ton. Wdozko-podnosniki i wozy
transportowe wyposazone w urzgdzenia pietrzace sa
mniej dogodne niz dzwigi, gdyz wymagajg wiekszej sze-
rokosci pojazdéw i dobrego wybetonowania calej po-
wierzchni skladowej. Najlepsze wykorzystanie powierzch-
ni skiadowej przy transporcie naziemnym i skladowaniu
w unosach uzyskuje sie przy zastosowaniu dzwigow
bramowych o wysiegnicy dilugosci 25—+ 30 m, obejmuja-
cych swym zasiegiem duzg powierzchnie placu.

Obsluga wagonéw i statkow

Zaltadunek tarcicy na statki morskie
wigze sie z konieczno$cig wykonania wysoce pracochton-
nych czynno$ci, do ktérych nalezy niewatpliwie sztauo-
wanie. Przetadunku dokonuje sie przy pomocy dzwigdw
lub wind okretowych. Przy tej operacji zatrudnia sie
w ladowni 6 robotnikéw.

Podczas zaladunku przy pomocy wind okretowych
szybko$¢ podawania drewna do ladowni jest wystarcza-
jaca dla zabezpieczenia mozliwej wydajnosci pracy ro-
botnikéw w tadowni. W zaleznosci od poprzecznego prze-
kroju desek i typu statku, norma luko-dobowa w portach
radzieckich waha sie od 75 do 180 m?/zmiane, przy czym
norma wzrasta wraz ze zwiekszaniem sie powierzchni
poprzecznego przekroju desek.

Partia drewna dostarczana pod burte statku, w zalez-
nosci od jej rozmiaréw, jest zaladowywana windg w jed-
nym unosie lub w dwu partiach.

Dzwigi bramowe, stosowane przy przeladunku na sta-
tek, stuzg jednocze$nie do obslugi przylegiych placéw
sktadowych. Zaleta ich jest mozliwosé dotarcia do kaz-
dego miejsca na pokladzig, gdzie przewozi sie ok. 1/3
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Rys. 6: 1 — szyny windy trawersowej, 2 — winda trawersowsa, 3
— stosy tarcicy, 4 — szyny wsagskotorowe na placu

65



Rys. 7 ]
drewna. Poza tym unika sie uszkodzen
wind

ogolnej ilosci
desek, ktore czesto wystepuja przy stosowaniu
o zbyt malym zasiegu.

Wytadunku tarcicy ze statkéw mor-
skich dokonuje sie tymi samymi sposobgmi co zala-
dunku. Roboty w ladowni sg w tym wypadku mniej pra-
cochlonne.

Zatadunku i wytadunku desek z barek
dokonuje sie zazwyczaj przy pomocy dzwigow. Przy wy-
ladunku brygady skladajgce sie z dwu robotnikéw for-
mujg na barce unosy, ktére dzwig sktada na platformach
wagonetek lub na podkladkach, celem przewiezienia ich
przez wozy transportowe.

Intensywno$§é wytadunku z barki ograniczona jest
szybkoscig pracy brygad ukladajgcych unosy; szybko$é
ukladania zalezy od typu barek. Dla obstugi barki o diu-
gosci 50 — 60 m wystarczy jeden dzwig, ktéry przy wy-
posazeniu w odpowiedni sprzet przeladunkowy zazwy-
czaj przetadowuje 15 unos6w na godzine (po 1,5 t). Szyb-
kos§¢ jazdy dzwigu (portalem) winna wynosi¢ co naj-
mniej 40 m/minute, poniewaz dzwig -— wybierajac na
przemian ladunek z réinych miejsc barki — musi sie

wzdluz niej przesuwaé.

' Wytadunek z platform kolejowych przy
cigglym sposobie ukladania desek na platformie odbywa
sie recznie, drogg spuszczania desek po pochylych bel-
kach kierunkowych. Nastepnie deski uklada sie¢ w unosy,
przewozone wagonetkami lub wozami transportowymi.
Mozliwe jest usprawnienie przetadunku w tej relacji
przez ukladanie desek na wagonach w gotowych uno-
sach, co umozliwia zastosowanie dzwigoéw przy przela-
dunku. Przekrdj poprzeczny takiego unosu powinien od-
powiada¢ przekrojowi partii przewozonej przez woz
transportowy lub wagonetke.

Zatadunek desek na platformy kole-
jowe przy cigglym sposobie ukladania moze by¢ zme-
chanizowany przez zastosowanie pochytych czy piono-
wych elewatoréow albo dzwigéw. Podobnie jak przy okra-
glakach, mozna tutaj zastosowaé¢ przeladunek partiami,
ktérych ciezar odpowiada nosno$ci wagonu.

Systemy mechanizacji

Ogélnie system mechanizacji przetadunku tarcicy
okre$la sie sposobem transportowania drewna na placu

sktadowym. Przy duzych sktadach mozna wyrézni¢ trzy-

podstawowe systemy mechanizacji: waskotorowo-trawer-
sowy, zastosowanie wozéw transportowych i kolejek
podwieszonych3.

System waskotorowo-trawersowy po-
lega na przewozeniu tarcicy przy pomocy wagonetek
waskotorowych, ktére w ruchu wzdluznym roztacza sie
recznie, a w ruchu poprzecznym przewozi sie na platfor-

amEEns

Charakterystycznym przykladem zastosowania tego
systemu jest sposéb mechanizacji przetadunku w lenin-
gradzkim porcie drzewnym. Nadchodzaca z zaplecza tar-
cice wyladowuje sie na plac przy pomocy diwigéw
(z barek) lub recznie (z wagon6éw) oraz pietrzy sie przy
pomocy elewatoréw (por. rys. 2). Przy zatadunku na sta-
tek tarcice dostarcza sie wagonetkami na plac pod statek,
gdzie nastepuje wyréwnanie dlugo$ci desek itp. Stad
wozy transportowe dowozg unosy pod statek, gdzie od-
bywa sie zatadunek przy zastosowaniu wind okretowych.
Umiejscowienie dodatkowego placu skladowego pod
statkiem umozliwia unikniecie duzej ilo$ci przebiegéw
wagonetek w czasie obstugi statku, gdyz ladunek zostaje
uprzednio przygotowany w odpowiedniej ilo$ci. Zapew-
nia to réwnomierne nasilenie pracy na sktadzie, szcze-
gbélnie wazne przy systemie transportu szynowego.

Pojemnos¢ dodatkowego placu skladowego wynosi za-
zwyczaj /s do /2 pojemnosci jednoczesnie zaladowywa-
nych statkéw, co wynosi 20— 30 m? na 1 metr biezacy
nabrzeza.

Zasadnicza zaleta tego systemu, obok stosunkowo nis-
kich naktadéw inwestycyjnych, polega na mozliwosci
trzymania !adunku na wagonetkach, ktoére w kazdej
chwili mozna przerzucaé¢ na krétkg odleglo$é. Umozliwia
to sprowadzenie do minimum przerw w pracy elewato-
row pietrzaeych i innych urzadzeh. Do wad tego syste-
mu nalezy zaliczy¢ konieczno$é recznego przetaczania
wagonetek, ograniczone mozliwosci skomplikowanego
przerzucania tarcicy wzdiluz placu skladowego przy po-
mocy systemu drég trawersowych, ograniczong zdolnosé
przepustowg tych -drég oraz hiemoznosé skladowania
w unosach, gdyz uniemozliwione jest przesuwanie dzwi-
géw po placu sktadowym.

Zastosowanie wozow transportowych
umozliwia przyjecie jakiegokolwiek sposobu skladowania
tarcicy: na krzyz, na przekladke, w unosach. Z eksploa-
tacyjnego punktu widzenia system ten jest bardziej ela-
styczny anizeli system transportu szynowego. Nie oddzia-
luje on réwniez na konfiguracje skladu, w odréznieniu
od zastosowania transportu szynowego (waskotorowego).
Ogoélna kompozycja systemu mechanizacji przy zastoso-
waniu wozéw transportowych jest analogiczna do trans-
portu szynowego z tym, ze zamiast toréw wystepuja
tutaj przejazdy dla wozéw transportowych, a elewatory
pigtrzace posuwajg sie systemem bezszynowym (por.
rys. 3). OczywiScie niezbednym warunkiem dobrej pracy
przy zastosowaniu tego systemu mechanizacji jest bu-
dowa réwnych i trwalych drég, ktorych koszt jest dosyé
wysoki. W wypadku skladowania na krzyz wykorzysta-
nie powierzchni placu skladowego przy tym systemie
obniza sig, gdyz szerokos§¢ drég przejazdowych powinna
by¢ tutaj okolo dwoéch razy wieksza niz przy systemie
szynowym. Podawanie partii tarcicy pod elewatory pie-
trzgce itp. wymaga dodatkowych manewréow wozéw
transportowych, co przerywa prace tych urzadzen
w wiekszym stopniu anizeli przy transporcie waskoto-
rowym.

Niemniej jednak dzieki pelnej mechanizacji transpor-
tu drewna na skladzie ogoélna pracochlonnosé procesu
przetadunkowego jest mniejsza -anizelt przy zastosowaniu
systemu waskotorowo-trawersowego. Uniwersalnos¢ za-

* System elektrycznych kolejek podwieszonych mozliwy jest

" Jedynie w warunkach skladowania w unosach i daje wtedy mak-

symalne wykorzystanie powierzchni skladowej. Wymaga on jed-
nak wysokich mnakladéw inwestycyjnych i, podobnie jak kazdy
system szynowy, jest nieelastyczny. Dlatego jest on dla portu
niedogodny i nie bedziemy go tutaj omawiac.
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stosowania i elastycznoé¢ eksploatacyjna- zadecydowaly

o przyjeciu przez wiekszoéé portéw radzieckich systemu’

transportu bezszynowego (zastosowanie woz6éw transpor-
towych) jako zasadniczego systemu mechanizacji przeta-
dunku tarcicy.

Szczegblnego znaczenia nabiera ten system mechani-

zacji przy zastosowaniu przewozu, skladowania i przela-
dunku tarcicy w trwatych partiach (unosach). W tym

wypadku drewno przybywa do portu wysuszone, wymie-
rzone itp. i nie wymaga zadnej dodatkowej obrébki ani
sortowania. Place skladowe w tym wypadku wyposaza
sie w samobiezne dzwigi obrotowe oraz w dzwigi bra-
mowe wzdluz nabrzeza (por. rys. 8). Wszystkie operacje
sa calkowicie zmechanizowane i polegaja na przemiesz-
czaniu unos6w przy pomocy dzwigéw i wozow trans-
portowych.
Cz. W.

BUDOWNICTWO MORSKIE I PORTOWE

Porty rzeczno-morskie na tle aktualnych zadan
rozbudowy drég wodnych i rozwoju zeglugi $rodladowej

Mgzr STANISEAW TROJNAR i BOLESEAW CZERKAWSKI, Szczecin

Analiza gospodarki wodnej i jej perspektyw rozwojowych w Polsce Ludowej. Rozwdj h_istq-
ryczny portéw, rzeczno-morskich. Charakt erystyka portéw rzeczno-morskich i ich wyposazenia

technicznego.

Wstep

Drogi wodne stanowia potencjalnie wielki majatek
narodowy i zaleznie od tego, w jaki sposéb potrafimy ten
majatek wykorzystaé, bedzie ksztaltowal sie ich wplyw
na wysokos¢ potencjalu gospodarczego calego kraju.

Przykladem witasciwego sposobu rozwigzywania wszyst-
kich zagadnien gospodarki wodnej w ogdélnosci, a trans-
portu wodnego $rédladowegoe w szczegdlnosci, z punktu
widzenia socjalistycznege planowania zardéwno inwesty-
cyj. jak i ich pelnej eksploatacji, sa osiagniecia Zwigzku
Radzieckiego, ktory na gigantyczng skale rozbudowuje
i wykorzystuje drogi wodne na olbrzymich obszarach
swojegce kraju. U nas zagadnienie to obecnie wyglada
zgota odmiennie. Na wszystkich odcinkach transportu
wodnego mamy do odrobienia bardzo znaczne zaleglosci,
% ktérych dopiero czes§é juz odrobiliSmy.

Przyczyn tych zaleglosci nalezy szukaé przede wszyst-
kim w polityce gospodarczej Polski przedwrzesniowej.
Glownym hamulcem w tym wzgledzie byla niecheé¢ do
lokowania kapitatv w dziatalno$ci gospodarczej rentujg-
cej sie po uplywie diuzszego czasu, jaka jest transport
$rédladowy. Tego rodzaju podejscie jest przede wszyst-
kim charakterystyczne dla kapitalu zagranicznego, ktéry
mia! bardzo meocna pozycje w Polste przedwrzesniowej.
W ten sposéb zostaly zaniedbane wszystkie te wartosci,
jakic daje posiadanie wlasnego wodnego transportu $réd-
lgdowegc i wlasnego portu rzeczno-morskiego.

Przyczyng weczesSniejsza upos$ledzenia rozwoju naszej
gospodarki wodnej i wodnegc transportu $rédladowego
byl podzial Polski miedzy trzy panstwa zaborcze, pod-
kopujgce systematycznie rozwodj gospodarczy kraju.

Trzecia przyczyna, ktéra zadecydowala o tym, ze wod-
ny transport $rodlagdowy nie rozwijal sie pomys$lnie,
a2 Jjego arterie komunikacyjne nie szukaly polaczenia
# Gdanskiem, byt fakt, iz ujécie Wisty znajdowalo sie na
terytorium Wolnego Miasta Gdanska. Przedwojenne roz-
JMwigzania poszly wiec w kierunku utworzenia portu
w Gdyni., ktéry polgczyl w sobie wylacznie transport
morski z transportem kolejowym. '

W naszych warunkach gospodarki socjalistycznej
i w nowych warunkach potozenia geograficznego naszego
kraju ten uklad potgczen wodnych nalezy juz do prze-
szlo$ci. Obecnie dopiero stalo sie w pelni aktualne za-
gadnienie rozbudowania i wprowadzenia do ogdlnego
systemu transportowego rowniez transportu rzecznego
wray, 7z odpowiednio rozbudowanymi portami rzeczno-
morskimi, jakimi winny sie sta¢ w najblizszej przyszio$ci
Szczecin i Gdansk.

Zmiana ustroju gospodarczego umozliwita wigczenie
wszystkich zagadnier gospodarki wodnej do narodowego

planu gospodarczego, w ramach ktérego zapewnione zo-
staly olbrzymie $rodki zaréwno na planowa rozbudowe
dréog wodnych, jak i na ich socjalistyczna eksploatacje.

OdzyskaliSmy wielka odrzanskg arterie wodng, stano-
wigca dogodne polaczenia Slgska i Wielkopolski z por-
tem szczeciniskim oraz naturalny tranzytowy szlak wod-
ny, biegngcy w kierunku poludnikowym i posiadajacy
pierwszorzedne znaczenie gospodarcze nie tylko dla
Polski, ale réwniez dla Czechostowacji i NRD.

Realizowany zwyciesko Plan 6-letni, jak i nowe zalo-
zenia w zakresie przyszlego Planu 5-letniego, idg w kie-
runku dalszej planowej rozbudowy systemu polskich
drég wodnych, w zwigzku z czym przed naszymi portami
ujSciowymi powstajg nowe zadania przygotowania sie do
obstugi zwiekszonych ilo$ci ladunkéw, przewozonych dro-
gami wodnymi przez zegluge $rédladowa.

Oprécz zakrojonych na szerokg skale inwestycyj na
szlakach wodnych Odry i Wisty oraz w dorzeczach tych
rzek, w okresie biezgcego dziesieciolecia wybudowana zo-
stanie wielka droga wodna Wschéd — Zachéd, tgczaca
Bug z Odra. Oddanie do eksploatacji tej wielkiej arterii
zeglugowej zlikwiduje raz na zawsze istniejagcy dotych-
czas ,korek® jaki stanowig polskie drogi wodne w ze-
gludze $rédladowej pomiedzy Zwigzkiem Radzieckim
a Niemiecka Republikg Demokratyczng i dalszymi tere-
nami Europy zachodniej. W ten sposob dorzecze Dniepru
zostanie polgczone z systemem zachodnio-europejskich
drog wodnych poprzez Prypeé¢, Kanal Kroélewski, Mucha-
wiec, Bug, Wiste, Brde, Kanal Bydgoski, Note¢, Warte,
i Odre. Dalej, poprzez kanaly Odra—Szprewa i Odra—
Hawela, polski system dréog wodnych bedzie igczyl sie
7z Laba, Wezerg, Renem i Morzem Poéinocnym.

Wielka droga wodna Wschéd—Zachdéd bedzie wiec po-
siadata olbrzymie znaczenie nie tylko dla przewozéw
wewnatrzkrajowych, ale réowniez dla przewozéw tranzy-
towych. W szczegélnosci umozliwi ona przewdz droga
wodna rudy dla hut polskich oraz wegla polskiego do
ZSRR. Na catej dilugo$ci drogi wodnej Wschéd—Zachéd
zostanie zapewniona w okresie Planu 6-letniego zeglow-
no$¢ dla barek o pojemnosci 250 ton, w latach nastep-
nych wykonane zostang prace zapewniajgce uzyskanie

‘zeglownosci dla barek o pojemnosci 1000 ton.

W ten sposéb ulegnie powaznemu rozszerzeniu zaple-
cze gospodarcze portéw uj$ciowych, obstugiwane przez
wodny transport $rodladowy.

Realizacja tych zadan otwiera przed naszymi drogami
wodnymi, zegluga $rodladowa i portami wielkie perspek-
tywy rozwoju. W ramach panstwowego planu przewozow
mozliwe bedzie spelnienie przez zegluge $rodlgdows za-
sadniczej roli, jaka jej przypada w zakresie racjonalnego
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‘podziatu tadunkéw pomiedzy rézne $rodki przewozu w so-
cjalistycznej gospodarce planowej.

Powigzanie i Scista wspélpraca zeglugi $rédladowej
oraz portow rzeczno-morskich stwarzajg bezposrednio du-
ze korzysci dla gospodarki narodowej, dzieki wzajemnie
dogodnym warunkom realizacji zadan ustugowych — prze-
tadunkowych i przewozowych — obu kontrahentéw.

Na te dogodno$¢ warunkéw wspdlpracy wplywajg
przede wszystkim nastepujgce momenty:

2. Odcinki nawigacyjne naszych rzek 1!gczg porty
%z oSrodkami wydobywezymi i przetwérczymi, a zatem
istniejg warunki wykorzystania wszystkich - dodatnich
stron transportu $érédladowego. Efektywno$é wodnego
transportu $rdédladowego jest najwicksza wtedy, gdy
przewozy sg dlugie, ladunki masowe, a wykorzystanie la-
downosci barek — wysokie.

2. Nasze drogi wodne na calej swej dlugo$ci mogg byé
wykorzystywane w obstudze tadunkéw tranzytowych.

3. Ladunki powrotne, gtéwnie ruda, wystepujag w prze-
wozach pomiedzy portami a o$rodkami przetwoérczymi
naszego kraju i panstw tranzytujgcych w okresie nawi-
gacyjnym zeglugi Srédladowej.

4. Natezenie przewozéw pomiedzy portami a glebokim
zapleczem wystepuje w okresie letnim i jesiennym, tj.
wtedy, gdy transport kolejowy odczuwa szczyty prze-
wozowe.

5. Przetadunki w relacjach barka - statek i odwrotnie
s§ w zasadzie tansze od przeladunkow w relacjach wa-
gonowych.

Obok zakrojonych na szerokg skale perspektywmz—
nych planéw rozbudowy drég wodnych, wynika stad za-
danie coraz wiekszego przystosowania naszych portéw
morskich do obslugi wzrastajacych w szybkim tempie
obrotow zeglugi srodladoweJ

Posiadamy Szczecin i Gdansk — dwa duze, naturalne

i korzystnie usytuowane porty ujSciowe. ZloZony proces
przystosowywania sie obu tych portéw do obslugi wzra-
stajagcych obrotéw zeglugi Srédladowej powinien prze-
biegaé rownolegle z rozbudowa wodnego transportu $rod-
ladowego, aby porty te staly sie w najblizszej przyszlosci
pelnowartoscmwyml portami rzeczno-morskimi.

Dlatego tez nalezy przystapi¢ do teoretycznego i prak-
tycznego opracowania zagadnien zwigzanych z rozwo;om
i rozbudowsg portéw rzeczno-morskich.

Potrzeba nowych opracowan teoretycznych jest uza-
sadniona tym bardziej, ze literatura z dziedziny trans-
portu nie posiada specjalnych opracowan o portach
rzeczno-morskich. Zagadnienia portéw rzeczno-morskich
omawiane sa marginesowo w literaturze traktujgcej
0 problemach portéw morskich w ogdle. Biorac pod uwa-
ge specyfike portéw rzeczno-morskich, wydaje sie¢ celowe
oddzielne ich omawianie, zwlaszcza w przypadku rozpa-
trywania zagadnien z punktu widzenia eksploatacyjnego.
W takim ujeciu bylyby uwzglednione wszystkie zasadni-
cze zagadnienia wystepujgce w tym najbardziej wszech-
stronnym wezle komunikacyjnym, jakim jest port
rzeczno-morski. Opracowania te uwzglednialyby rowniez
zagadnienia dotyczace ekonomiki, organizacji i techniki
portéw morskich i rzecznych.

W literaturze omawiajacej podziat portéw morskich
pod wzgledem ich naturalnego i geograficznego potoze-
nia, wymienia sie, obok portéw u ujScia rzek, inne ro-
dzaje portéw. Analiza tych pozycyj pozwala jednak
stwierdzi¢, ze najwiekszg grupe portéw stanowig wias-
nie porty polozone u ujscia rzek do morza.

Najtrafniej ocenia to zagadnienie profesor radziecki
M. E. Ljachnickij. Wedlug niego, ,porty ujSciowe
stanowia najliczniejsza grupe spos$rod wielkich portow,
porty takie powstajg u ujScia do morza drogi wodnej.
przenikajgcej gleboko wewnatrz lgdu, niosacej liczne po-
toki ladunkéw. Prawie wszystkie wieksze porty $wiata
(Londyn, Nowy Jork, Hamburg, Rotterdam, Antwerpia,
Le Havre, Leningrad) i wielkie porty obrotu miedzy-
narodowego sg ulokowane u ujscia wielkich rzek. Cecha
charakterystyczng tych portéw jest rozmieszezenie ich
urzadzen na brzegach rzeki — bezposrednio wzdluz iej
brzegéw, lub na specjalnie wykopanych w tym celu
w linii brzegowej .basenach. Zazwyczaj urzadzenia tie
znajdujg sie w pewnej odlegtosci od otwartego morza,
dzigki czemu odpada konieczno$¢ budowania urzadzeil
ochraniajgcych“1,

‘W, E Ljachnickij: ,Morskije porty”,
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Moskwa 1948,

Rozwéj portéw rzeczno-morskich

Porty rzeczno-morskie w przeszlosci byty poprzedni-
kami portéw istniejacych obecnie, a polozonych z dala od
wodnych drég srédladowych. Jak wiadomo, pierwsze sku-~
piska ludzkie powstawaly nad brzegami rzek. Komunika-
cja pomiedzy osiedlami odbywala sie przy wykorzystaniu
wody, a transport rzeczny przeszedt w swym wczesnym
rozwoju wszystkie szczeble, poczynajac od tratew, po-
przez statki wioslowe, do srnuktych i szybkich zaglowcow.
W miare wzrostu ludno$ci, woda zatracala swg wylacz-
nos¢ komunikacyjng, bowiem wraz z przesuwaniem sie
w giab ladu skl{pxsk ludzi nastepowatl rozwéj transportu
ladowego, od transportu jucznego do kolowego, opartego
na budujacych sie drogach. Porty i przystanie, mimo iz
w dalszym ciggu odgrywaly decydujaca role w systemie
transportowym, predestynowane do tego na zasadzie ta-
nich kosztéw wlasnych transportu wodnego, — przesu-
waly sie tak daleko w glab ladu, jak tylko pozwalala na
to wielko$¢ istniejacych w tym okresie statkéw. Byl to
okres, w ktérym porty rzeczno-morskie podazaty za sku-
piskami ludzkimi.

W drigim okresie, kiedy wzrost ladunkéw pociggnal
za soba wzrost rozmiaréw statkéw, nasfepuie na odcin-
kach rzek wysunietych najdalej w gigb ladu. proces za-
mierania portéw rzeczno-morskich, badz przesuwanie sie
ich blizej morza. Cze$é portéw rzeczno-morskich rozwija
sie w nastepnych okresach jako porty rzeczne. Znamy
wiele miast, ktére w wiekach $rednich byly portami
rzeczno-morskimi, a dzi§ sa portami rzecznymi, lub tez

miastami ladowyml Jak np. York, Norwich, Brugia, czy
Potock.

W okresie obecnym rozbudowa portéw ma przebieg
cdwrotny niz w &redniowieczu; dzi§ port wybiera sobie
miejsce swego rozwoju, oczywiscie uwzgledniajgc wa-
runki naturalne, — a ludno$¢ podaza za portem. O zmia-
nach. tego rodzaju zadecydowal przede wszystkim nie-
wspéimierny wzrost ladunkéw, rozwdéj kolei i transportu
samochodowego. Niemniej jednak fakt, ze transport wod-
ny, zar6wno w przeszlosci, jak i obecnie, jest najtanszym
i najmniej pracochlonnym transportem, decyduje o tym,
ze wiekszo§¢ portéw laczy w sobie — obok transportu-
ladowego 1 morskiego — réwniez transport rzeczny.
W przypadku, gdy przewdz drogami rzecznymi nie kal-
kuluje sie taniej od przewozéw kolejowych, sam fakt
istnienia polaczenr rzeczno-kanalowych z portem morskim
jest bardzo pomyélny dla zycia gospodarczego kraju
i portu. Kraj taki bowiem jest bardziej zabezpieczony
na wypadek, gdy jeden ze Srodkéw komunikacji z jakie-
gos powodu chwilowo zawiedzie.

Je§li chodzi o rozwdj polskich portéw rzeczno-mor-
skich, to mial on przebieg nieco odmienny. O ile w wie-
kach $rednich polskie porty rzeczno-morskie byly w peini
takimi wlasnie portami, to w wieku pary i elektrycznoéci,
zamiast ciggnacych do nich od strony zaplecza barek,
kryp, galaréw, czy tratew, zaczela prawie wylgcznie prze-
wozié tadunki kolej Zelazna. W ten sposéb zaréwno port
szezecinski, jak — glownie — port gdanski, pomimo
swego polozenia nad- pelnowodnymi rzekami, zatracity
swe funkcje portéw rzeczno-morskich. A przeciez drogi
wodne, u ktéorych ujscia znajdujg sie nasze porty, po-
siadaly i posiadajg bardzo powazne walory nawigacyjne,
posiadaty do przewozu liczne ladunki, ktére zaréwno

‘W przesztosci, jak i obecnie w pelni nadajg sig do prze-

wozu przy pomocy wodnego transportu $rédladowego.
Ladunkami takimi sg: wegiel, rudy zelazne, nawozy
sztuczne, zboze, drewno, cement, cukier i wiele innych.

Charakterystyka portow rzeczno-morskich

Na obecnym etapie przy odrabianiu zaleglosci oraz
tych wszystkich nienormalnych rozwigzan gospodarczych,
jakie pozostawil nam wustrdj kapitalistyczny, musimy,
obok poteznych inwestycyj na odcinku drég wodnych,
przygotowaé nasze porty ujSciowe do tego, aby mogly
one w pelni sprosta¢ zadaniom wynikajacym z obstugi
rozwijajacego stale swg dzialalnosé gospodarcza wodnego
transporiu srédlgdowego. Zadanie to nie latwe. W obec-
nym znaczeniu port rzeczno-morski jest zlozonym wez-
tem komunikacyjnym, lgczgcym w sobie wszystkie dzie-
dziny transportu. Zaréwno pod wzgledem technicznym,
jak 1 organizacyjnym, port rzeczno-morski winien wiec
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odpowiada¢ potrzebom, jakie wynikajag z obstugi roz-
nych s$rodkéw transportowych. Srodkami tymi, obck
wystepujgcych w przeszto$ci w portach rzeczno-morskich
kryp, galarow, tratew i zaglowcow morskich, sg pociagi
barkowe, towarowe statki rzeczne, morskie parowce i mo-
torowce oraz pociagi kolejowe i samochodowe. Dla ob-
stlugi tych $rodkéw transportowych nie wystarczg urza-
dzenia, ktore posiadaja porty morskie.

Kazdy powstajgcy port morski ma tendencje do irwa-
lego zespolenia sig z ladem, przy réwnoczesnym dgzeniu
do zapewnienia dobrych warunkéw komunikacyjnych
dla $rodkéw transportowych. Pelnowodne rzeki dajg nie-
watpliwie dobre warunki, pozwalajace na korzystne roz-
mieszczenie portu w glebi ladu.

Wiele jest dodatnich stron portéw potozonych w glebi
ladu, u ujscia rzek. Najwazniejszg strong dodatnig jest
to, iz porty uj$ciowe polozone w pewnej odleglosci od
otwartego morza nie wymagaja budowy kosztownych
urzadzen ochraniajacych, jak falochrony i mola, oraz ze
rozbudowa nabrzezy, basenéw i wewnetrznych drég wod-
nych wymaga znacznie mniejszego nakladu pracy w po-
réwnaniu do portéw potozonych bezposrednio nad brze-
giem morza. Latwosé ta wystepuje zwlaszcza w portach
polozonych w szeroko rozgalezionych deltach rzek. Porty
polozone daleko w glebi ladu przediuzaja droge morska
przy réwnoczesnym skréceniu drozszych przewozéw ko-
towych. ,

Dc¢ ujemnych stron portéow tego typu nalezy czesto
bardzo intesywne zamulanie, dalej kra lodowa w okresie
zimy i mgly powstajgce na skutek réznic temperatur
wody morskiej i rzecznej.

W przeciwstawieniu do bardzo powaznych zalet por-
téw ujsSciowych wystepuja tu duze trudnosci, ktére wy-

magajg stalego ich zwalczania.

zeglugi na drogach wod-
organizuje sie kosztowna

W dazeniu do zapewnienia
nych portu w okresie zimy,
akcje lodotamania przy uzyciu flotylli lodolamaczy. Bez-
pieczenstwo ruchu i zeglugi na terenie akwatorium portu
i drogi wodnej lgczacej port z morzem — przy utrudnie-
niach, jakie stwarza kra lodowa, mgly i mielizny — wi-
nien zapewnié sprawny tabor holowniczy i wysoko wy-
kwalifikowani piloci portu.

Najciezszg walke jednak prowadzi port ujsSciowy ze
stalym ‘i intensywnym procesem zamulania. Niesione
przez prady rzeczne masy mulu i piachu zamulajg port,
jego farwater, a czesto u uj$cia rzeki tworzg réwniez
szerokie ‘'mielizny morskie.

Je§li chodzi o zapewnienie odpowiedniej gtebokosci
iranzytowej na odcinku od ujscia rzeki do portu polo-
7onego nad nia w gtebi ladu, to obecna technika stosuje
dwie zasadnicze metody, tj. poglebianie mechaniczne i ze-
srodkowanie kilku ramion delty w jedno koryto. W nie-
ktérych wypadkach mozna zagadnienie drogi wodnej roz-
wigza¢ przez lgczenie obu wymienionych metod. )

Wymienione rozwigzania nie zawsze pozwalajg na

zdecydowane wygranie walki z procesem zamulania, tym -

bardziej, 1z tonaz statkow stale wzrasta. Oba te czynniki,
tj. zamulanie i wzrost tonazu, prowadza niejednokrotnie
do powstania awanportu obok portu potozonego w glebi
lgdu, u styku farwateru z morzem. W takim przypadku
o budowie awanportu decydujg nadmierne koszty pow-
stajgce w zwigzku z utrzymaniem wymaganej gtebokoSci
farwateru i portu. Jest to niewgtpliwie rozwigzanie kom-
promisowe, bowiem port polozony w glebi ladu ,zadowala
sig“ farwaterem i akwatorium o przecietnej giebokosci,
pozwalajacej na zawijanie do portu wiekszosci statkow,
natomiast pelnej lub czeSciowej obstugi statkéw o wiel-
kosci przewyzszajacej przecietna. dokonuje awanport.
Niemniej rozwigzanie to posiada powazne wartosci gospo-
darcze. Awanport moze oddawaé powazne ustugi réwniez
na odcinku obstugi matych statkow; ze wzgledu na stab-
sza konstrukcje unikaja one w okresie zimy portéw, do
ktéorych dojazd utrudnia kra lodowa. Awanport moze
réowniez wydatnie uzupelnia¢ wilasciwy port w obstudze
linij regularnych. Chodzi tu gtéwnie o linie, ktére zabie-

raja niewielkie partie ladunkéw, oraz o te, ktérych rejsy -

ukladaja sie wzdiuz brzegéw,; przy czym omawiany port
jest dla nich portem podroznym. Zawijajac do awanpor-
tu statki tych linii oszczedzajg czas konieczny na dwu-
kierunkowy przejazd wzdluz niejednokrotnie dlugiego
farwateru. Awanport jest rowniez bardzo dogodnym
miejscem dla bazy bunkrowej i bazy ratownictwa mor-
skiego. °

Przykladow tego rodzaju rozwigzan mamy bardzo
wiele; portami posiadajgcymi awanporty s3a: Archan-
giels}(, Kaliningrad, Szczecin, Hamburg, Londyn, Le Ha-
vre i inne.

Wyposazenie portéw rzeczno-morskich

Cbok urzadzen portowych stawianych do dyspozycji
przewoznika i towaru w portach morskich, porty rzecz-
n.o-morskie muszg posiadaé dodatkowe urzgdzenia, umoz-
llw_iajace obstuge przewoznika i towaru przewozonego ar-
teria rzeczna, badz kanalowa. Jest rzecza oczywista, ze
czg$¢ urzgdzen portowych eksploatowanych w portach
morskich moze byé z powodzeniem wykorzystana réw-
niez dla przeladunku w relacjach barkowych. Dla spraw-
nej pracy portu rzeczno-morskiego powinny byé jednak
zainstalowane dodatkowe urzgdzenia o takich rozwigza-
niach konstrukeyjnych, jakich wymaga tabor rzeczny -
i relacje przeladunkowe zwigzane z jego obstuga.

Port rzeczno-morski winien posiadaé odpowiednio
diigie nabrzeza, zaopatrzone w skladowiska. Na sklado-
wiskach tych, oprocz normalnych, niewielkich zasobéw,
jakie tworzy sie przy przeladunku w portach morskich —
skladuje sie tu duze ilosci tadunkéw w okresie zimowym. °
Towary te stanowia pierwsze ladunki dla barek pozo-
stajgcych w porcie przez okres zimowy. Zagadnienie skla-
dowania ladunkoéw na okres zimowy jest szczegélnie ak-
tualne w porcie szczecifiskim. Chodzi tu o zapewnienie
odpowiedniej iloSci ladunkéw powrotnych dla barek,
ktére z nastaniem okresu nawigacyjnego przewoza do
Szczecina wegiel, podczas gdy ruda, bedaca ladunkiem
powrotnym, a ladowana w zamarzajgcym przez 5—6 mie-
siecy porcie Lulea, nie moze byé dostarczana do Szczecina
w tym okresie. Place tego typu sg zazwyczaj obstugiwane
przez diwigi mostowe. Dla zwigkszenia zdolnosei przepu-
stowej placéow stosuje sie réwniez dzwigi gasienicowe,
ktére przerzucaja ladunki w gigb placéw. Dzwigi mosto-
we, dzwigi plywajace i dzwigi portalowe o duzym wy-
siegu sa zasadniczymi urzadzeniami przeznaczonymi do
przeladunkéw w relacjach — barka-statek, i odwrotnie.

Celowe jest wyposazenie portu rzeczno-morskiego
w estakady uzbrojone w dzwigi portalowe o duzym wy-
siegu, badz w diwigi mostowe, co umozliwia sprawny
i szybki zaladunek lub wyladunek statkéw morskich na
bharki, lub z barek.

Podobng role winien spelnia¢ obstugiwany dzwigami
pltywajacymi port dalbowy. Charakterystyczng cechg
portu dalbowego jest tanio$¢ jego budowy, przy czym
jednak jest on drozszy w eksploatacji, poniewaz koszty
eksploatacji dzwigéw plywajacych sg wyzsze oraz pow-
staja znaczne koszty zwiszane z koniecznoscig postugi-
wania sie w szerokim zakresie transportem wewnatrz-
portowym.

Dla przetadunku zboza w relacjach barka - statek,
lub odwrotnie, uzywa sie plywajacych elewatorow.

Obok specyficznych urzadzen przetadunkowych i skla-
dowisk, port rzeczno-morski winien posiada¢ odpowied-
nio rozbudowang baze posfojowg taboru barkowego.
W bazie tej odbywa sie sortowanie i z niej holuje sie
barki do przetadunku oraz nastepnie zestawia sie pociagi
barek, ktore odchodzg w goére rzeki. W tym miejscu 13-
czy sie dyspozycja liniowa z dyspozycja portows. Baza
taka jest niejako odpowiednikiem kolejowej stacji roz-
rzadowej w porcie.

Prace zwigzane z holowaniem barek, zaro6wno w bazie
jak i na trasie z bazy do nabrzezy, winny wykonywaé
male, sprawne, spalinowe holowniki portowe. Holowniki
trasowe natomiast winny wykorzystywaé czas swego po-
bytu w porcie dla przygotowania sie do dalszej podroézy.
Rozwiazanie takie wynika przede wszystkim ze wzgledow
ekonomicznych oraz z charakterystyki technicznej; duze
holowniki trasowe nie nadajg sie do manipulacyj porto-
wych, a praca ich w tym zakresie bytaby zbyt kosztowna.
Przeholowywania barek z ich miejsca postoju do po-
szczegdlnych nabrzezy, i odwrotnie, dokonujg holowniki
o mocy przecietnie pieciokrotnie mniejszej od mocy ho-
Iownikoéw trasowych (ok. 100 KM).

Odpowiednie bazy rozrzgdcze, skladowiska o duzej
pojemnosci, specjalne urzgdzenia przeladunkowe oraz od-
powiedni portowy tabor plywajacy — to podstawowe
elementy = wyposazenia portu rzeczno-morskiego, ktoére
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dopierc w catosci tworzg wlasciwg i typowa baze prize-
ladunkowa dla ladunkéw przewozonych wodnym trans-
portem $rédladowym.

Port rzeczno-morski, obok takich urzadzen, jak stocz-
nie rzeczne, warsztaty pogotowia technicznego i stacje
bunkrowe, winien jeszcze posiada¢é baze schronienia
przed -pochodem lodoéw i wielkimi wodami oraz zimowi-
ska dla taboru rzecznego.

Transport wodny S$rédladowy przewozi do portu nie
tylke tadunki przeznaczone do przewozu morzem. Port
rzeczno-morski spelnia zawyczaj roéwniez funkcje portu
rzecznego. A. zatem port rzeczno-morski winien, obok
omowionych urzgdzen portowych, posiada¢ dodatkowe
urzgdzenia przeznaczone do obslugi przetadunkéw w re-
lacjach barka-wagon, czy barka-samochdéd, badz od-
wrotnie. Urzadzenia charakterystyczne wytgcznie dla por-
téw rzecznych $rodladowych sa w pelni uzasadnione row-
‘niez w portach rzeczno-morskich, poniewaz zaréwno na-
brzeza — z uwagi na wymagang przy nich matg glebo-
kos¢, jak i urzadzenia przetadunkowe — z uwagi na roz-
wigzania konstrukeyjne — wymagaja znacznie mniej-
szych nakladéw inwestycyjnych w poréwnaniu do cigz-
kiegoe typu nabrzezy i urzadzen przeladunkowych portu
morskiege. obstugujacych przetadunki w relacjach barka-
statek, stafek-wagon itp.

Z tych samych powodow port rzeczno-morski winien
posiada¢ oddzielne baseny, badz nabrzeza, dla dokonywu-~

nia przeladunkéw towaru w obstudze miasta lub w re-
lacjach barka-wagon, i odwrotnie.

Oproécz wyzej przytoczonych korzysci, tego rodzaju
rozwigzanie pozwoli na odcigzenie kosztownych w eksplo-
atacji urzadzen portowych i wykorzystanie ich pelnej
zdolnosci na odcinku skomplikowanych przetadunkow
w relacjach statek morski — $rodki transportu §rod-
ladowego. 3

Przeladunek w relacjach barka-wagon, barka-samo-
chéd, badz odwrotnie, bedzie moégt byé dokonywany przy
lekkich, posiadajgcych niewielkie glebokos$ci nabrzezach,
uzbrojonych w dzwigi ¢ mniejszej wysokosci i wysiegu.
No$noéé tych dzwigéw nie bedzie jednak réznila. sie od
nos$no$ci dzwigéw w portach morskich.

Przy budowie baz postojowych taboru barkowego.
portéw rzecznych, baz remontowych, zaopatrzeniowych
i innych urzadzen obstugujacych tabor zeglugi $rédlado-
wej nalezy przestrzega¢ zasady umiejscawiania ich
w porcie od strony zaplecza. W ten sposéb manewrowanie
barkami i pociggami barek nie utrudnia ruchu statkow
morskich w porcie.

Celem niniejszego opracowania nie bylo wyczerpanie
wszystkich probleméw aktualnych w zakresie zeglugi
Srodladowej i jej obstlugi w punktach styku z transpor-
tem morskim, lecz zainteresowanie czytelnika problema-
tyka, ktéra — chociaz jest nam, bliska — niewatpliwie
wymaga jednak pogtebienia i szerokiej dyskusii..

‘Fotogratia podwodna w zastosowaniu praktycznym
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Zakres zapotrzebowan na fotografie po dwodng. Srodowisko wody morskiej: kat zalamania pro-

mieni S$wietlnych, przezroczysto§¢ wody mo rskiej, rozpraszanie Swiatla.

w procesie fotografowania.

Zakres zapotrzebowan na fotografie podwodna

Aparat fotograficzny, bedgcy ,kopia“ oka ludzkiego,
przewyzszyl swoéj wzér zdolnoscig relacjonowania bez-
wzgledneéj prawdy, wolnej od interpretacji znieksztalca-
jacej rzeczywistosc.

Doskonalo§é nowoczesnej kamery fotograficznej zdaje
sie osiggaé poziom bliski granicom technicznych mozliwo-
Sci jej rozwoju. Obiektyw aparatu fotograficznego towa-
rzyszy dzi§ wszedzie oku ludzkiemu; wszedlszy juz bardzo
$ci§le w fizyczne warunki atmosfery, patrzy glebiejt
i notuje staranniej swoje spostrzezenia, niz to moze zro-
bi¢ cziowiek.

Obecnie aparat fotograficzny, kierowany przez czio-
wieka, schodzi w obce dla oka $rodowisko wody morskiej.
Poczatki nie sa latwe. Zasadnicza trudno$¢ stanowi od-
miennos$é §rodowiska, inna niz w powietrzu oce-
na odlegloéci, wreszcie inne warunki pochtaniania
irozpraszania $wiatla przez srodowisko. Ta odmien-
na fizyka $rodowiska morskiego byla zrédiem niepo-
wodzen pierwszych préb fotografowania pod woda®i znie-
checala do dalszych krokdéw. Jeszcze stosunkowo niedaw-
no powazni .autorzy, omawiajgc zagadnienie fotografii
podwodnej, dochodzili do wniosku, jakoby wszystkie
zdjecia podwodne musialy by¢ zadymione, plaskie i nie-
ostre. Podobne opinie uczonych zachodu, lacznie z ogblng
niechecia panstw kapitalistycznych do angazowania sie
w dociekania nie dajgce doraznych zyskéw materialnych,
sprawily, ze naukowe badania w tym zakresie po pierw-
szej probie Boutan‘a (1893) zostaly przerwane az na 40

1 Wg ostatnich doniesien prasowych w Zwigzku Radzieckim
zastosowano aparat fotograficzny (kilka takich mikro-aparatéw
chory potyka wraz z wezem sondy) do dokonywania zdjeé wne-
trza jamy brzusznej.

:Boutan L.: Mémoire sur la photographle sous-marine
,,Arch. Zool. Exp.”, 3 Ser. 1, s. 281 1893.

1 Wasmund E.: Bedingungen der Unterwasserphotographie
fiir Taucher, , Meeresgeologische Arbeiten*, Kiel.
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lat. Dopierc ostatnia wojna $wiatowa uruchomita finanse
dla rozwiniecia ‘tych badan, stwierdzono bowiem, ze wy-
niki ich mogg staé sie uzyteczne w doskonaleniu nawod-
nych i podwodnych broni oraz narzedzi wojennych.

Zapotrzebowanie na fotografie podwodna rosnie obec-
nie coraz bardziej, i to w niezaleznych od siebie dziedzi-
nach gospodarki wodnej. Gléwne dziedziny zapotrzebo-
wan mozna ujaé nastepujgco: :

1. Budowa,rozbudowaikonserwdcja por-
t 6 w. Porty morskie, szczegdlnie porty poludniowego Bat-
tyku, dostosowujgc sie do ewolucji statku, ktora wyraza
sie¢ w optymalnych wymiarach diugosci, szerokosci i zanu-
rzenia oraz w koniecznosci szybkiej obstugi, zmuszone
sq wychodzi¢ ze swymi budowlami ochronnymi w mo-
rze — w rejon dynamicznych proceséw brzegowych. Nie-
ustanne dzialanic pradéw dennych i fali morza ptytkiego
powoduje odksztatcenia dna lub konstrukecji i w konsek-
wencji niebezpieczenstwo zalamania sie budowli. Foto-
grafia podwodna, w znacznie lepszym stopniu niz son-
daz dna, moze wskaza¢ charakter i zakres niebezpieczen-
stwa, a tym samym -okresli¢ celowo$¢ wysitkow zapo-
biegawczych, stajac sie elementem dokumentacji tech-
nicznej.

2. Rozpoznanie wrakéw. Zmudne i kosztowne
prace przy podnoszeniu wrakdow opiera sie dzi§ na wstep-
nej relacji nurka, ktory w helmie, przy ograniczonej swo-
bedzie ruchdw, dokonuje przegladu rodzaju i zakresu
uszkodzen. Swoje wizualne wrazenia przekazuje on ustnie
lub, w najlepszym wypadku, przy pomocy szkicu wyko-
nywanege juz nad woda, dla potrzeb kierownictwa akcji.
Bardzo czesto kwalifikacje osobiste nurka, niezbedne dc
zejscia pod wode, nie ida w parze ze zdolnosciami $ciste-
go i rzetelnego relacjonowania szczegoléow technicznych,
co moze skierowaé akcje przygotowawczg na niewlasciwe
tory. Staranne sfotografowanie statku na dnie moze nie
tylke poméc nurkowi w jego pracy rozpoznaweczej, lecz
takze wykazaé stopien pochylenia wraku, topografie dna
i inne szczegdly, ktore moga ujs¢ uwadze nurka, nie wy-
kazujacego szerszych zainteresowan. :



3. Geologia morza. Ta dziedzina nauki pozwala
obecnie rozszerzy¢ teren poszukiwah gospodarczych poza
linie brzegu morskiego. Fotografia podwodna jest dla geo-
logii- morza instrumentem pomocniczym duzego znaczenia,
otwierajacym zupelnie nowe perspektywy rozwoju tej
naukid. .

4. Oceanogratfia. Systematyczne badania zjawisk
talasologicznych Morza Baltyckiego przy wspoéldzialaniu
kamery fotograficznej moga przy$pieszy¢ i unowoczeénic
zbieranie danych oceanograficznych Baltyku.

5.Biologia morza. Rozmieszczenie typowych ga-
tunkéw roslin dennych, rozpoznanie zakresu wegetacji

i gatunku organizméw zyjacych w obserwowanym rejonie
pozwoli m. in. na uzupelnienie wiadomos$ci o rozmieszcze-

niu planktonu i o catoksztalcie zagadnien biomasy w wo-

dzie morskiej. ‘

6. Zagadnienia gospodarcze. Technika poto-
wu réznych statkéw rybackich przy uzyciu réznych ro-
dzajoéw sieci, utrwalona na tasmie filmowej, zwiaszcza ko-
lorowej, imoze by¢ poddana celowym ulepszeniom. Wyko-
nany w takich okoliczno$ciach film podwodny moze byé
podstawa wlasciwego szkolenia zaréwno zaldég poklado-
wych, jak i kadr technicznych przemystu pomocniczego,
zainteresowanego produkcjg coraz lepszych typéw stat-
kow rybackich i narzedzi potowu. Wszelkie pomysty no-
watorskie, zmierzajace do wykorzystania energii fali
morskiej, lub jej uéSmierzania, mogg by¢ kontrolowane
w procesie ich dzialania i odpowiednio ulepszane przez
$wiadoma zmiane szczegoldw konstrukcyjnych.

7. Zagadnienia specjalne. Badania nad roéz-
nymi rodzajami broni podwodnej daly w okresie konco-
wym minionej wojny cenny materiat rzeczowy. Wreszcie:

8. Cele szkoleniowe i rozrywkowe. Zapo-
trzebowania w tym zakresie wzrosly szczegélnie po za-
konczeniu dzialan ostatniej wojny $wiatowej, totez poczy-
najgc od r. 1945, mozna zanotowaé szereg udanych proéb,
dokonywanych w tej dziedzinie w kilku punktach kuli
ziemskiej. Poznanie ich moze zacheci¢ do podjecia no-
wych lub kontynuowania juz rozpoczetych badan w na-
szym kraju.

Prace fotograficzne w $rodowisku wody morskiej
ograniczaly sie w pierwotnej fazie do zamknietych, sztucz-
nych zbiornikéw, wypemlionych czysta woda (przemyst
filmowy), lub do akwenéw o wodzie z natury przezroczy-
stej, jak np. Morze Srédziemne. Wigkszo§é fotografii
w wodzie morskiej wykonano przy dziennym Swietle, wy-
korzystujac jaskrawe o§wietlenie letnie tych okolic. Foto-
grafami byli nurkowie w normalnych skafandrach z hel-
mami lub tez zdjeé¢ dokonywano z jednostek ptywajacych,
zaopatrzonych w specjalne wzierniki szklane, umieszczone
ponizej linii wodnej. Z czasem przerzucono sie na stoso-
wanie aparatu nurkowego samoczynnego, hie majacego
potgczenia z plywajaca bazg nurkows, lecz zaopatrzo-
nego w butle ze sprezonym powietrzem lub z urzgdzeniem
regenerujgcym powietrze wydychane przez nurka w dro-
dze dostarczania tlenu i absorbeji COo:.

Dopierc samodzielne poruszanie si¢ nurka w wodzie
przez dluzszy czas (do 1 godz.) zapewnilo mozliwosci roz-
wojowe fotografii podwodnej. Dla ulatwienia poruszania
sie w wodzie i zwolnienia rgk nurek zaklada na stopy
specjalne pletwy, upodabniajace go do zaby — stad po-
pularna dzi§ nazwa frogmen — ludzie-zaby; rece sluza
jedynie do utrzymywania odpowiednio opancerzonego
aparatu filmowego.

Nakrgcony pod wodg film ilustrujgcy prace statku
rybackiego, ciggnacego sie¢ denna5, pokazal po raz pierw-
szy naukowcom—Tybackim i fachowcom sieciarskim

, dzialanie wtoka pod woda. W innym wypadku® wykazano,
ze w glebi wod przejrzystych, dobrze nasyconych $wiat-
tem wraki moga by¢ tak fotografowane, iz rozpoznanie
wszystkich szczegéldw nie nasuwa trudnosci. Operatorzy
_dokonywali zdje¢ do tych filméw plywajgc pod woda,
wyposazeni w aparaty nurkowe samoczynne, kamerg
filmowsg 35 mm w wodoszczelnym pancerzu i korzysta-
jac wylacznie z naturalnego o$wietlenia stonecznego.

Pewne zdjecia wykonane na Morzu Baltyckim? daty
cenny material biologiczny. O obszarze fotografowanym

‘Shep ard. PP. i Emery K.O.: Submarine photography
off the California Coast ,,Journal of Geology‘, 54,1046. 5

5 ,,The Trawl in Action*. Prod. ang. ’

¢ ,Par 18 metres de fond‘. Prod. franc.

T"Hofmann R.: Unterwasseraufnahmen mit einer Tiefsee-
Kamera in der Kieler Bucht, Kieler Meeresforschungen*, Kiel,
t. 2, s. 352,1938.
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byto wiadomo, ze dno utworzone jest tam z piaskéw gru-
bych i $rednio grubych, luzno zasiedlonych przez algi. Fo-
tografie ‘wykazaly natomiast dokladnie nieznane szcze-
g6ty, miedzy innymi fakt, ze algi czerwone wystepujg tam
w odosobnionych zespolach i ze rumowisko dna jest syste-
matycznie uszeregowane, mianowicie material gruby two-
rzy réwnolegle pasma. Zadna prébka pobrana z dna nie
databy w tym wypadku prawdziwego wyobrazenia o wa-
runkach wegetacji i rzeczywistym skladzie rumowiska.

* * W

Zdajac sobie sprawe z wielkich korzysci, jakie daé mo-
ze zastosowanie fotografii podwodnej w naszej gospodar-
ce morskiej, Zaklad Budownictwa Morskiego i Portéw
Politechniki Gdanskiej dokonal na podstawie dostepnych
7zrodel przegladu osiagnieé w omawianej dziedzinie w
skali Swiatowej i ujat calo$é materiatu w 5 oddzielnych
zagadnien, mianowicie:

1. Srodowisko.

2. Technika fotografii podwodnej.

3. Zastosowania praktyczne.

4. Kinematografia podwodna.

5. Telewizja podwodna.

Material zebrano z kilkudziesieciu pozycyj bibliogra-
ficznych wielojezycznej literatury $wiatowej na tematy
zwigzane z fotografig podwodng, rozrzuconych fragmen-
tarycznie w periodykach naukowych i popularnych. Au-
torzy niniejszej pracy, §wiadomi powaznych trudnosci, na
jakie napotkalyby niewatpliwie wszelkie proby wprowa-
dzenia fotografii podwodnej jako narzedzia techniki w
warunkach woéd polskiego Battyku bez podbudowy teore-

. tycznej, uwazajg za celowe udostepnienie polskiemu czy-

telnikowi caloksztaltu rozwazan teoretycznych i wnios-
kéw praktycznych z dotychczasowych prac na tym polu,
z uwzglednieniem szczegdélnych warunkéw Morza Baltye-
kiego. W biezagcym numerze ,TGM“ podano pierwsza
cze$é materiatu. )

SRODOWISKO

Kat zalamania promieni swietlnych

Obok zasadniczej wlasciwosci wody morskiej, ograni-
czajgcej zasieg mozliwos$ci fotografii podwodnej, miano-
wicie na og6t niekorzystnych warunkow $wietlnych, czyli
stabej widzialno$ci, na czolo technicznych zagadnien wy-
suwa sie problem oceny odleglo$ci przedmiotu zatopione-
go od obiektu aparatu. W zwiazku z innym katem zala-
mania sie promieni §wietlnych w o$rodku wodnyms®, pod
woda wszystkie przedmioty wydaja sie blizsze niz w rze-
czywistosci, przy czym widaé¢ je ostro z odleglosci réwnej
trzem czwartym odlegloSci rzeczywistej (xys. 1).

Konsekwencje tego faktu siegaja gleboko w zakres
techniki fotografii podwodnej i optycznych wtasciwosci
obiektywdéw fotograficznych. Np. obiektyw o ogniskowej
35 mm nabiera pod wodg wlasciwo$ei obiektywu o ogni-
skowej 47 mm w atmosferze, a wiec posiada wtedy pole
widzenia o wiele wezsze i nie powoduje tak silnych prze-
rysowan perspektywicznych, jakie zwyklo sie ogladac¢ na
fotogramach wykonanych przy pomocy obiektywu .o tak
krotkiej ogniskowej. Odpowiednio obiektyw o ogniskowej
50 mm oddaje §wiat podwodny w proporcjach takich, ja-
kie obserwujemy na zdjeciach naziemnych wykonanych
obiektywem o ogniskowej 67 mm.

Do zmienionych wtasciwosci optycznych obiektywoéw
nalezy przystosowaé kat widzenia wizjera (celownika).
Praktyka fotografii podwodnej wykazuje, ze najlepsze
wyniki osigga sie przy stosowaniu wizjeréw ramkowych.
Wydluzanie sie ogniskowej obiektywu w wodzie wymaga
stosowania dla obiektywdéw o ogniskowej 35 mm wizje-
row ramkowych o kacie widzenia odpowiadajacym obiek-
tywom 47 mm, za$ dla obiektyw6éw o ogniskowej 50 mm
—- wizjeréw odpowiadajacych obiektywom o ogniskowej
67 -mm.

Przezroczystosé wody morskiej

Nieliczni fotografowie, ktorym udalo sie zejsc¢ w’glab
wody morskiej z aparatem fotograficznym i dokonaé sy-

f*Rebikoff D.: Photo-Ot-

néma‘‘, Nr 591, I-1951.

La photographie sous-marine,

71



o] 1 2 . § 4 s G 7 8
rd H . i i i F i 3
odleglosc rzeczywista 8m.
0 1 2 3 4 5 s
. H s i :
odleglosc pozorna 6m.
Rys. 1

Pozorne skracanie si¢ odleglo$ci w wodzie na skutek innego kata
zalamania promieni S$Swietlnych

stematycznej obserwacji stosunkow swietlnych, daja cen-
ne relacje w tym zakresie. Stwierdzono przede wszystkim
istnienie w wodzie morskiej szczegdlnego zjawiska Swietl-
nego?, ktore w dalszym ciggu nazywaé¢ bedziemy ,l$nie-
niem* $rodowiska. Jest to zjawisko do pewnego stopnia
analogiczne z obserwowang w prakfyce fotografii dale-
kich krajobrazow ,nieprzejrzystoscia®“ atmosfery, powo-
dujgca zamglenie dalekich planéw; nieprzejrzystos¢ ta
powstaje na skutek rozpraszania kroétkich fal widma sto-
necznego przez molekuly powietrza i unoszgce si¢ w at-
mosferze czasteczki pylow, przy czym to rozproszone
Swiatlo zostaje zarejestrowane przez klisze fotograficzng
w formie coraz jasniejszych tonéw w miare wzrastania
odleglosci.

W dzien sloneczny, przy stoncu bliskim zenitu, nurek
zanurzajgc sie stwierdza, ze widzialno§é pionowa w
kierunku dna jest niezwykle dobra. Réwnoczesnie jednak
zasieg widzenia w Kkierunku poziomym jest uderzajgco
mniejszy, tak dalece, Ze na odleglos¢ wyciagnietej reki
woda wydaje sie jakby mleczna. Patrzac w déi, nurek do-
strzega dne nawet w odleglosci 30 m. Zjawisko tltumaczy
sie tym, ze przy gladkiej powierzchni wod i niemal pio-
nowo stojgcym stoncu maksimum $wiatla dociera w glab
wody, a patrzge w kierunku promieni §wietlnych, nie wi-
dzi sie promieni odbitych. Odbicie duzej czeSci promieni
slonecznych od drobin wody nastepuje pod katem niemal
prostym. L$nienie, czyli podwodne zamglenie pola widze-
nia, zauwaza sie wigc patrzac we wszystkich kierunkach.
z wyjatkiem kierunku zgodnego z biegiem promieni slo-
necznych.

* Fenimore Johnson ER.: Underwater Photography. ,,Com-
plete Photographer-An Encyclopaedia of Photography*, s. 3454,
N. York 1949,
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Wspoéiczynnik zaniku promieniowania dla poszczegélnych diugosel
fal widzialnej czeSci widma w réznych wodach ( wg,Oceans’)
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Idzmy dalej z nurkiem w glab morza. Atmosfera sta-
nowi juz dla-niego obce $rodowisko. Powierzchnia powie-
trza przylegajacego bezposrednio do spokojnej powierzch-
ni wody jest plaszczyzna odbicia promieni $wietlnych,
biegnacych przez wode ku gorze, i przypomina swym bla-
skiem nieprzenikliwa powierzchnie rteci. Je$li przyja¢, ze
w ‘danej chwili powstalo silne sfalowanie morza, zalamu-
jgce sie grzywacze nurek widzi na podobienstwo chmur
kilebiastych przeciggajacych po niebie. Przy dalszym po-
suwaniu 'sie nurka w gilab widzialno$¢ powierzchni mo-
rza powoli stabnie, zanikajac zupelnie po przekroczer}lu
granicy ok. 20 m. Jednocze$nie dtuzsze fale éwigtlne wxd—
ma slonecznego (czerwone, pozniej z6tte) stopniowo zani-
kaja. o$wietlenie nabiera wyraznie zabarwienia zielono-
riebieskiego. Ponizej 20 m znika zupelnie oéwietlelnie'bez.—
poérednimi promieniami stonecznymi i nurek znajduje sie
w érodowisku oéwietlonym wyltacznie §wiatlem rozpro-
szonym.

Sciste pomiary stopnia pochlaniania réznych barw
éwiatla slonecznego w wodzie, w miare jego przenikania
w glab, przeprowadzano w réznych krajach dla réznych
rodzajéw wody morskiej. Rys. 2 podajel® wspotczynnik
zaniku dla réznych diugosci fal $wietlnych w wodzie czy-
stej i w réznych typach wody morskiej. Podany na wy-
kresiec wspolczynnik zaniku jest miara zaniku promienio-
wania biegnacego w kierunku pionowym.

Ogélny wzrost tego wépotczynnike w wodach oceanicz-
nych i przybrzeznych w poréwnaniu z wodg czysta uza-
lezniony jest od obecnosci w tych wodach zawieszonych
czgstek absorbujacych promieniowanie. Rozpraszanie
przez zawieszone czasteczki jest o wiele wieksze dla kroét-
szych diugosci fal niz dla diuzszych, jak tego nalezalo
oczekiwaé na podstawie prawa Raleigha, ktdére podaje,
7e czasteczki mniejsze niz dlugos¢ fali rozpraszaja od-
wrotnie proporcjonalnie do czwartej potegi diugosei fali.
Z wykresu wynika, iz najwigksza przenikliwo§¢ w wodzie
czyste] maja promienie fioletowo-niebieskie, w wodzie
oceanicznej — niebieskie, w wodach przybrzeznych — zie-
lone, za§ w metnej wodzie przybrzeznej — promienie z61-
tawo-zielone.

Stusznie wyrazono przypuszczeniel!, ze filtrowanie
wod oceanicznych wzmoze stopien ich przezroczystosci
w przyblizeniu do stopnia przezroczysto$ci czystej wody,
i wskazano na rozproszenie §wiatta jako na gléwny czyn-
nik spadku przezroczysto$ci. Jednakze przefilirowanie
wod przybrzeznych dalo odmienny wynik niz wéd ocea-
nicznych, a to z powodu istnienia nie wydzielonej jeszcze
substancji rozpuszczonej w wodach przybrzeznych, wply-
wajgcej na’ zmniejszenie stopnia przezroczystosci tych
wod. ‘

Zwiazek miedzy przepuszczalno$cig $wiatta w wodzie
morskiej a fotografia podwodna wyjasnia blizej rys. 3.

‘Obrazuje on zmiany przenikania §wiatla w zwigzku ze

Zzmianami diugo$ci fali $wietlnej dla wéd podobnych jak
w poprzednim rysunku: czystej, oceanicznej i przybrzez-
nej. Z rysunku wida¢, ze woda oceaniczna zbliza sie istot-
nie w swych wlasciwosciach przepuszczalnosci spektral-
nej do wody destylowanej, przepuszcza bowiem najwie-
cej Swiatla w niebieskim i zielonym pasmie (4500 do 5500
A) widma slonecznego!2. Natomiast w miare zblizania sie
do region6éw przybrzeznych przepuszczalno$é wody opada,
szczegblnie w pasmie niebieskim (ponizej 5000 A), za$
‘diugosci §wiatlta najsilniej przepuszczane leza w pasmach
zo6Htym i zielonym. )

Znaczenie krzywych przepuszczalno$ci spektralnej po-
d;_any_ch na rysunku staje sie oczywiste, gdy sie rozwazy
uzycie sztucznego o$wietlenia pod woda. Rys. 3 wskazuje
nadtc. ze znaczna cze$¢ energii $wietlnej wypromienio-
wanej przez rteciowe zrédlo Swiatla zostaje przepuszezo-
na przez wodg morska. Warto zaznaczy¢, ze krzywe prze-
puszczalnosci opadaja stromo poza granicami granicznych
pasm widzialnego widma (4000 i 7000 A), co wskazuje ra-
czej na niewielka warto$¢ uzytkowa zastosowania w tej
dziedzinie metod fotografii nadfioletowej lub podczer-
wonej.

*'Wg Utterbacka — Sverdrup, Johnson i Fleming:
Oceans, Prentice-Hall, s 85.

uClarke GL. 1 James HR.: Laboratory analysis of the

selective absorbtion of light by sea water, ,,Journal Optical Soe.

Amer.” tom 29, s. 43,1939,
) 2 ,AY — 1 Angstrom — jednostka wyrazajgca dilugosé fal
swietlnych = 1 stumilionowej cm. 1 mikron = 100 A. :



Utrata swiatla w wigzce promieni przebywajgcych dro-
ge miedzy dwoma punktami w wodzie morskiej wynika
z dwobch przyczyn: pochlaniania $wiatla przez wode —
gléwnie w czerwonym pas$mie widma — i rozproszenia
Swiatla — w czystej wodzie, gldwnie w niebieskim pas-
mie widma, zaréwno przez same drobiny wody, jak
i przez zawieszone w niej malutkie czgsteczki i organiz-
my. Efekt pochlaniania §wiatla przez wode mozna zre-
dukowaé przez zwiekszenie o$wietlenia lub tez (w foto-
grafii) przez przediuzenie czasu naswietlania. Natomiast
$wiatto rozproszone, ktére zostalo okre$lone mianem l$nie-
nia, tworzy znang juz przestaniajaca mgietke miedzy
przedmiotem zdjecia a kamera; jest ono czynnikiem wply-
wajgcym na zasieg widzialno$ci pod wodg, i to zaré6wno
widzialnosci wizualnej, jak i fotograficznej, zacierajac
kontrast miedzy przedmiotem a ttem oraz szczegdly sa-
mego przedmiotu. Nieprzezroczystos¢ wody morskiej mie-
rzono w réznych warunkach dla okre§lenia zwigzku stop-
nia nieprzezroczystosci z wynikami zdjeé fotograficznych.
Do pomiaréw uzywa sie instrumentu mierzgcego zanika-
nie $wiatla pod wodg na drodze o dlugosci pot metra,
przy uzyciu lampy zarzeniowej i fotokomoérki zaopatrzo-
nej w specjalne urzadzenie (szereg przegréd poziomych
i pionowych), chronigce ja przed odbiorem nadmiaru

~ swiatta rozproszonego. Dotychczas nie dokonano préb
majacych na celu oddzielenie straty $wiatla przez roz-
proszenie od straty spowodowanej pochlanianiem; nie
nalezy jednak sadzi¢, by ten stosunek tak si¢ zmienial
w zalezno$ci od warunkéw lokalnych, aby miato to
zmniejszy¢ warto§¢ odezytéw instrimentu jako miernika
nieprzezroczystosci dla celéw uzyskania danych potrzeb-
nych fotografii podwodnej.

Wiekszo$¢é uzyskanych wynikéw badan odnosnie prze-
zroczystosei wody i zwigzanych z nig zagadnien fotogra-
fii podwodnej wywodzi sie z do§wiadczen dokonywanych,
w rejonie Morza Srédziemnego. Tlumaczy sie to faktem
niezwyklej przezroczysto$ci wod tego morza w poréwna-
niu z innymi wodami europejskimi, jak réwniez stosun-
kowo wysokg temperaturg Srednia jego wod, umozliwia-
jacg diuzszy pobyl w wodzie nurkéw-operatoréow, ubra-
nych jedynie w stréj kgpielowy, a zanurzajgcych sig
kilkakrotnie w ciggu dnia. Okolicznoséci te zadecydowaly
o wyborze miejsca dla pierwszych préb zdobycia podstaw
teoretycznych, umozliwiajgcych rozwo6j fotografii podwod-
nej. Stad i materiat sprawozdawczy podany nizej odnosi
sie do prac naukowych przeprowadzanych w rejonie §rod-
ziemnomorskim. Je$li *brak odpowiednich odno$nikéw,
nalezy przyjqc ze chodzi o wody o przepuszczalnosc1
Swietlnej réwnej 50% na 0,5 m.

W czystych zatokach przybrzeznych naprzec1w Malty
woda przepuszcza — jak stwierdzono — 959% w1azk1 pro-
mieni na drodze 0,5 metra, w porcie natomiast juz tylko
659%, jakkolwiek w poréwnaniu do wéd portéw zachod-
nio-europejskich woda ta jest bardziej klarowana. Woda
Kanalu La Manche i pobliskie przepuszczaja zaledwie
20% na 05 metra w rejonie 'brzegéw piaszezystych,
a tylko 2% w obszarach portowych. Nalezy sadzi¢, ze
takze w obszarze wéd Europy zachodniej istniejg akweny
o znacznej przezroczystosci; wskazujg na to badania wéd
szkockich, gdzie na wysokosci skalistych zachodnich wy-
brzezy stwierdzono przepuszczalno§é $wietlng w wyso-
koéci 70% na 0,5 metra, a nawet — rzadziej — 90%
przy korzystnych warunkach pogodowych i plywowych.

Rozpraszanie swiatla

Wydaje sie, ze mozliwosci dalszego rozwoju fotografii
podwodnej w duzym stopniu zalezg od zadowalajgcego roz-
wigzania problemu rozpraszania $wiatlta w wodzie. Gdy-
by jedynym rezultatem zjawiska rozproszenia $wiatta
byla utrata czes$ci promieni, mozna by temu przeciwdzia-
laé — podobnie jak pochlanianiu $wiatta — przez uzy-
cie jasniejszych lamp, obiektywéw o wigkszej sile Swiat-
la, bardziej czulych emulsji oraz przez diuzsze czasy na-
Swietlan

Jednakze $wiatto rozproszone jest rejestrowane przez
emulsje nawet w wodzie czystej, jako efekt znanego juz
zjawiska lénienia; im wieksza jego ilo§¢é osiaga
obiektyw aparatu, tym bardziej obniza sie jakos¢
" negatywu, az do calkowitej niemozno$ci otrzymania ja-
kiegokolwiek zdjecia w wodach bardziej metnych. Dzieje
sig tak nawet wtedy, gdy sa one dobrze oSwietlone sztucz-
nym $wiatlem, bowiem ogromna ilo§¢ zawieszonych
w nich drobniutkich czasteczek martwych i mikroorga-

1_wod oestylowona
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Przezroczystos¢ réznych wéd dla poszczegélnych diugosci fali wi-
dzialnej czgsci widma oraz rozklad energii lamp rteciowych (wg -
Collinsa)

nizméw niepomiernie wzmaga efekt zjawiska Tyndallals.
Analogiczne  zjawisko znamy z zycia codziennego: gdy
snop promieni slonecznych wpada do pomieszczenia, wOw-
czas w promieniach tych wida¢ kurz, ktéry zwykle skryty
jest dla naszych oczu w cieniu.

Katowa dystrybucja promieni rozproszonych w odnie-
sieniu do kierunku padania wiazki ma znaczenie dla za-
gadnienia mozliwo$ci zmniejszenia wplywu rozpraszania
Swiatla na fotografie podwodng. Nalezy rozrdzniaé roz-
proszenie wigzki promieni bezposrednich od rozprosze-
nia promieni juz odbitych w wodzie morskiej; réznica po-
lega na odmiennych katach rozproszenia: w’ pierwszym
wypadku kat ten jest wiekszy od 900, w drugim mniej-
szy. Znane sa dwie metody redukcji rozproszenia $wiat-
la bezposredmego (skierowanego), ktére jednakowoz
w drugim wypadku nie majg zastosowania. Pierwsza me-
toda — stosowana powszechnie z dobrymi rezultatami
— polega na takim rozmieszczeniu zrodet o§wietlenia i ich
ekranowaniu (rys. 4), by do minimum zmniejszyé zjawi-'
sko Tyndalla. Z rysunku wynika, ze duze korzy$ci osig-
ga sie umieszczajgc zrodio $wiatta nie bezpo$rednio przy
kamerze, lecz w oddaleniu od tej ostatniej — w poblizu
obiektu fotografowanego.

Druga metoda, zalecana przez niektérych autoréwl4,
polega na umieszczeniu odpowiednio zorientowanych pity-
tek polaryzacyjnychi> badz przed zrédilem $Swiatla, badz
przed kamersa, badz tez przed obu jednoczeénie, Inne wy-
niki badan nad stosowamiem tej metody sklaniajg jednak
do zajecia ostroznego stanowiska wobec niektérych en-
tuzjastycznych wypowiedzi.

Niekorzystne efekty obu rodzajow zjawiska rozprosze-
nia mozna zmniejszy¢ przez odpowiedni dobodr dlugosci
fal $wietlnych, mianowicie przez uzycie zrédia $Swiatta

Rys. 4
Zjawisko Tyndalla

8 Ulrich B.: Fischnetze im_  Unterwasserphoto, ,,Orion*,
Rocznik 6, zesz. 16, 1951,

14 Fenimore. Johnsomn, oc. s. 3455.

5 The complete photographer”, o.c.,, patrz art. pt.: Polarised

light.
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Rys. 5
Zalezno$¢ miedzy kontrastem ekranu a jego odlegloicia od obiek-
tywu (wg Collinsa)

Rys. 6
Ekran testowy o bialo-czarnej skali tonéw w warunkach réznej
Jjasnosci wody & odleglosci od obiektywu. Gieb. 1,80 m. Film HP.3
(wg Collinsa)

.

“Ewing M., Vine A. i Worzel JL.: Photography of
the ocean bottom, ,,Journal Optical Soc. Amer.”, tom 36, s. 307, 1951,

7Collins JB.: Underwater photography, Journal of the
Royal Naval Scientific Service‘, XI-1949. 2
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emitujgcego promienie podczerwonels, Potwierdzajg to

wyraznie lepsze wyniki zdjeé podwodnych wykonywa-

nych przy pomocy promieni podczerwonych w pordéwna-

niu z wynikami osiggnietymi przy normalnym o$wietle-"
niu sztucznym. Nie przesadzajgc rezultatéw dalszych ba-

dan w tym przedmiocie trzeba stwiérdzi¢, ze w obecnym

stanie techniki fotografii podwodnej klopotliwosé zasto-

sowania tego rodzaju oswietlenia i nadmierny naklad

kosztéw, zwigzany m. in. z wlasciwoscig silnego pochla-

niania przez wode tego rodzaju promieniowania {patrz

rys. 3), stawiajg praktycznos¢ stosowania tej metody pod

znakiem zapytania.

} Zbyt mata ilo§¢ eksperymentalnych danych odnoszg-

cych sie¢ do zmian wspoétczynnika rozpraszania w zalezno-

$ci od dlugosci fali $wietlnej, do dystrybucji katowej

$wiatla rozproszonego, jak réwniez do natury czasteczek

rozpraszajgcych, nie pozwala na wyciggniecie wiarogod-

n};{c'h wnioskéw z teoretycznej oceny dzialania tych czyn-
nikow.

L ]
Rola srodowiska wodnego w procesie fotografowania

Analiza caloksztattu zjawisk towarzyszgcych dokony-
waniu zdje¢ podwodnych w wodzie morskiej przy $wietle
dziennym pozwala stwierdzié, ze istnieje 7 zmiennych
czynnikéw fizycznych, ktére w powigzaniu ze soba cha-
rakteryzuja role Srodowiska wodnego w procesie fotogra-
fowania. Czynniki te sg nastepujgce: 1. przejrzystosé wo-
dy, 2. ton (walor) przedmiotu fotografowanego, 3. kgt pa-
dania promieni stonecznych, 4. gigboko$¢, 5. czas naswiet-
lania, 6. emulsja filmu, 7. uzycie filtrow. .

Celem ustalenia wzajemnego stosunku wymienionych
czynnikéw pozyteczne bedzie zapoznanie sie z przebiegiem
serii do$§wiadczen, ktore wykonano w formie testéw w
warunkach Morza Srédziemnego!?. Proby fotograficzne
przeprowadzono przy uzyciu ekranu, na ktérym nama-
lowane pasy o roéznej intensywnosci zabarwienia, w gra-
nicach od barwy bialej poprzez szereg odcieni barwy sza-
rej, do intensywnie’ czarnej, stanowily skale pomiaru (rys.
6). Kazdy kolejny eksperyment fotografowania polegat
na jednostajnym, szybkim prze:.uwamu aparatu filmowego
w wodzie w kierunku ekranu, az na odlegto$¢ 1 m przed
ekranem. Przez precyzyjny pomiar wielko$ci obrazu na
filmie ustalono odleglo$é aparatu w momentach naswiet-
lania poszczegdlnych klatek negatywu.

Znajgc technologiczny proces wywolywania filmu,
mozna. bylc za pomocg czulego mikrodensitometru doko-
na¢ pomiaru gesto$ci zaczernien negatywu, oddajacych
wode morskg i ekran, i ujaé relacje w formie tabelarycz-
nej stopniowania kontrastu skali ekranu w powigzaniu
z walorem wody morskiej i odlegtoscig kamery. Tony
ekranu odcinajgce sie jasng barwg od tla wody uznano
za kontrasty pozytywne, za§ ciemne obszary — za
negatywne. Rys. 7, opracowany na podstawie oma-
wianego testu, dowodzi, ze obszer ciemnoszary ma bardzo
niski kontrast w calym zasiegu aparatu; jasne tony skali
ekranu wykazuja wiekszy kontrast dodatni, a ciemniejsze
— wiekszy kontrast ujemny. Gdy zasieg aparatu wzrasta
poczynajac od zera — kontrasty maleja, z poczatku szyb-
ko — od swoich warto$ci maksymalnych, a nastepnie,
przy wigkszych juz odlegloéciach kamery od ekranu —
zblizaja sie stopniowo do zerowej wartosci kontrastu na
granicy zasigegu widzialnoS$ci.

Teraz mozna juz bylo zrobi¢ Kkrok dalszy i okre§li¢
warto§¢ graniczng dopuszczalnego kontrastu, ktéry po-
zwolitby jeszcze na uzyskanie czytelnych fotogramow.
Te warto$¢ graniczng ustalono na 0,2, za$ najdalszy za-
sieg apartu, przy ktérym ten kon,trast zostat osiggniety,
potraktowano nastepnie jako podstawe do okre§lenia po-
zostalych czynnikéw zmiennych. Pozwolilo to na wysnu-
cie nastepujacych wnioskow:

Przejrzysto$§é wody jest najpowazniejszym
czynnikiem w ustalaniu granicznego =zasiegu fotografii
podwodnej. Przy odleglo$ciach poziomych przekraczaja-
cych 3—4 m nie mozna uzyskaé¢ fotograméw o dobrym
kontrascie nawet fotografujgc jasny obiekt przy oswiet-
leniu slonecznym- na niewielkich glebokosSciach prze-
zroczystych woéd Morza Srodziemnego. Zasieg ten
redukuje sie znacznie w miare wzrastania metnosci
wody; i tak np. odleglos¢ graniczna umozliwiajaca uzy-
skanie czytelnego fotogramu redukuje si¢ w porcie La
Valetta do ok. 2 m. Rys. 6 podaje wyniki otrzymane w
roznych warunkach przezroczysto$ci wody, ukazujac fo-
togramy ekranu testowego w roznych odlegtosciach od



kamery i w sze$ciu roéznych lokacjach. Celem jakoscio-
wego zobrazowania powstatych stosunkéw rys. 7 1 8 po-
dajg powigzanie granicznych zasiegéw kontrastow (roz-
nic gestosci) poszczegdlnych tonéw ekranu w stosunku do
wody morskiej, jako tta, ze wspélczynnikiem zanikania.
Podobne krzywe mozna wyprowadzi¢ dla kontrastu w o-
brebie ekranu, a to za pombcg pomiaru réznicy gestosci
miedzy parami tonéw ekranu ‘o réznym wspodiczynniku
odbicia. -

Ton przedmiotu fotografowanego. Z rys.
5 wida¢, ze walor jasnych tonoéw ekranu jest zawsze jas-
niejszy niz walor tla morskiego, a walor tonéw bardzo
ciemnych — zawsze ciemniejszy; walor tonéw ciemno-
szarych niemal réwny jest walorowi fla wody morskiej,
i to nawet przy bardzo bliskich odleglosciach od obiekty-
wu. Zjawisko granicznegc zasiegu tych kontrastow uka-
zuje rys. 9, gdzie zostalo ono powigzane ze wspéiczynni-
kiem odbicia ekranu i wlasciwosciami réznych emulsji fil-
mowych. Z analizy rysunku wynika, ze zasieg graniczny
spada do zera przy wspotczynniku odbicia o wartos$ci ok.
16%, ktéra to wartos¢é odpowiada walorowi tta wodnego
przy wszystkich odleglosciach kamery od ekranu. Bezpo-
érednie o$wietlenie stoneczne pozwala otrzymacé wigksze
wartoéci zasiegu przy uzyciu bialych ekranow niz przy
uzyciu ciemnych. Interesujacy jest rowniez fakt wigk-
szych efektéw zmian wspélczynnikz} odbicia w poblizu
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. Zasleg graniczny rozrézniania ekranu od tla (wody morskie]) przy

swietle dziennym. Kontrast graniczny (réznica gestoscl) 0,2. Film
HP. 3. Gleb. 1,80 m. Bezpoérednie $wiatto sloneczne. Jasne ekrany
(wg Collinsa)

jege wartosci rownej 16Y%. I tak np. wzrost tego wspol-
czynnika z 20% na 40% umozliwia réwnolegly wzrost za-
siegu z ok. 2 do ok. 7 m, podczas gdy wzrost z 40% do
809 zwieksza zasieg tylko z 7 m do 10 m.

Kat padania promieni stonecznych. Efekt
fotograficzny (walor) tonu przedmiotu jest catkowicie
uzalezniony od kgta o$wietlenia przedmiotu. Gdy sie pa-
trzy na ekran pod stonce, wszystkie jego tony sg ciem-
niejsze niz woda morska, na tle ktoérej widzi sie go,
i w rezultacie jasne tony stajg sie mniej widzialne niz
ciemne. Wskazuje to na mozliwos¢ poprawienia w prak-
tyce widzialnosci ciemnych przedmiotéow (ponizej 16Y%
wartosci wspodlezynnika odbicia) przez fotografowanie
ich pod $wiatto, chociaz otrzymany w ten sposéb zasieg
graniczny kontrastu nie jest nigdy tak wielki, jak dla
przedmiotéw o jasnej tonacji, oSwietlonych przez bezpo-
$rednie promienie stoneczne.

Gleboko$é Ze wzrastajgca glebokoscia, na ktorej
dokonuje sie zdjeé fotograficznych, maleje zarowno efekt
oswietlenia bezposredniego, jak i intesywnos$¢ $wiatta od-
bitego i rozproszonego. Rezultaty otrzymane w bardzo

przezroczystych wodach Morza Srédziemnego wykazuja

Y

spadek efektu bezposredniego o$wietlenia o 30—409%
_przy wzroscie gilebokosci z 2 na 12 m. 3

Czas naswietlenia. Pomiaru wtasciwego cza-

su naswietlenia pod woda mozna dokonywaé réznymi me-

todami. Stwierdzono przydatnosé¢é wynikéw osigganych
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Odlegfosc kamery od ekranu

Rys. 8
Jak rys. 7. Clemne ekrany.

przez uzycie dysku (kragzka) Secchi‘eégo, oczywiscie przy
zalozeniu odpowiedniej adaptacji bezpos$redniego odczytu.
Zastosowanie znalazil réwniez dobrze znany z fotografii
naziemnej, a odpowiednio zaadaptowany, swiatlomierz op-
tyczny, oparty na zasadzie dobierania jasnosci jednego
z wielu przezroczystych, lecz o réznym stopniu prze§wie-
cania, okienek wewnatrz przyrzgdu — do jasnoSci ogla-
danego przez wziernik przedmiotu. Jednakze wszystkie
te metody ustepuja zwolna pola $Swiattomierzowi foto-
elektrycznemu, ktéry — obudowany w wodoszczelny pan-
cerz — po odpowiednim wycechowaniu latwo odczyty-
walnej pod woda skali oddaje nieocenione ustugi dzigki
prostocie odezytu i duzej jego dokladnosci.

Ocena wlasciwego czasu naswietlania pod wodg moze
byé dokonywana w do$é¢é swobodnych granicach, poniewaz
rozciagglosé kontrastu scenerii podwodnej jest niska. W

. zwigzku z tym uzycie jakiegokolwiek czasu naswietlania

zawartego w odcinku prostym krzywej charakterystyki
negatywu zapewnia poprawne oddanie przedmiotu.
Emulsja filmu. W omawianych doswiadczeniach
uzywano gléwnie filmu firmy Ilford typu HP. 3, jako
zadowalajacego zaréowno co do czulosci, jak i skali przy-
datno$ci. Wykonano jednakze rowniez doSwiadczalne zdje-
cia poréwnawcze przy uzyciu dwoch innych gatunkéwn
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Rys. 9 -

Graniczny zasiegz kamery od ekranu dla filméw: Ilford HP, 3,
Iiford 5. G. 91, Kodak Background X — w powigzaniu ze wsp6t-
czynnikiem odbicia (wg Collinsa)
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blony kinowej, filmujgc ekran testowy w tych samych
warunkach, przy bardzo malych interwatach czasowych
miedzy poszczegélnymi seriami zdje¢. Rezultaty tych
prob, uwidocznione graficznie w powigzaniu ze wspo6i-
czynnikiem odbicia na omawianym juz rys. 9, dowodzg,
ze film Ilford typu 5. G. 91 jest nieco czulszy niz film
tej samej wytworni typu HP. 3; précz tego pracuje on
bardziej kontrastowo przy uzyciu do filmowania ciem-
niejszych tonéw. Przy wystarczajacym o$wietleniu do-
skonale zdaje egzamin réwniez film firmy Kodak typu
Background X, odtwarzajacy najwiecej szczegbélow w po-
réwnaniu z wymienionymi wyzej. Jednakze przydatnosc
tego filmu jest czesto ograniczona przez jego nizszg czu-
tosé.

Uzycie filtréw. Przeprowadzone doswiadczenia
w warunkach normalnych nie wykazaly polepszenia kon-
trastu przez uzycie filtrow (ptytek) polaryzacyjnych, mi-
mo iz obracano kamere wokoét osi optycznej w poszuki-

waniu krytycznego kata, w ktérym nastgpilaby selektyw-
na absorbcja (pochlanianie) §wiatta rozproszonego przez
plytkel8, Nie dokonano natomiast takich do$wiadczen
przy os$wietleniu sztucznym, kiedy badania moglyby byé
ulatwione przez dowolne regulowanie odstepu zrédia
$wiatla od kamery oraz przez zmiane rodzaju i charak-
teru $wiatta. '

Zdjecia fotograficzne dokonane w wodach metnych
pozwolity stwierdzi¢ brak polepszenia jakosci zdje¢ wy-
konywanych przez filtry kolorowe. Co prawda niektérzy
fotografowie podwodni stwierdzaja uzyteczno$é stosowa-
nia niezbyt gestych filtrow z6ttych w wodach bardziej
czystych, motywujac to wiekszg iloScig $wiatta rozpro-
szonego w niebieskim pasmie widma, niemniej celem
przeprowadzonych badan byly préby poprawienia rezul-
tatow zdjeé¢ fotograficznych w wodach mniej przejrzy-
stych, a nie ulepszanie metod fotografowania w wodach
czystych.

BUDOWNICTWO I REMONTY OKRETOWE

Aparatura kontrolno-pomiarowa kotlow okretowych

621.181.1 : 620.08 Mgr ini.

Prawidtowa 1

czesnych aparatéw kontrolnych. Zagadnienie to,
nie jest jeszcze wilasciwie rozwidzane w mnaszej flocie handlowej. Zestawienie koniecznej
opis jej rodzajow i dziatania podane sa na tle podstawowych zasad jej wykorzystania

dowej,
aparatury,

ekonomiczna gospodarka cieplna uwarunkowana

WITOLD PIOTROWSKI, Inst. Gosp. Ciepinej Polit. Gdanskiej

jest wykorzystaniem nowo-
szczegolnie aktualne dla catej gospodarki naro-

na okretach. Artykul powinien byé pomocny dla czynnikéw decydujgcych o eksploatacji technicz-
nej floty. Redakcja zacheca Czytelnikéw do zabrania glosu w tej 2ywotnej sprawie, — w formie
artykuléw, zapytan lub listéw do Redakciji.

" Zagadnienie racjonalnego doboru aparatury kbntrol--

no-pomiarowej dla kotté6w okretowych sprowadza sie do

wytypowania odpowiednich przyrzadéw kontrolujgcych
prace kotla; wskazania tych przyrzadéw stanowig pod-
stawe do takiego prowadzenia procesu wytwarzania pary,
|kt6ry daje najekonomiczniejsze wykorzystanie energii
cieplnej spalanego paliwa, a zatem najwyzsza sprawno$¢
instalacji kotlowej. Nie mozna méwié o takiej czy innej
gospodarce cieplnej kotlowni, o ile nie sg zainstalowane
przyrzady pomiarowe umozliwiajgce prowadzenie tej go-
spodarki w sposéb oparty na konkretnych danych liczbo-
wych. Je$li nie mamy tych danych, to wlasciwie nic nie
mozemy powiedzie¢ o stopniu wykorzystania paliwa
i wielko$ci. strat cieplnych — caly proces wytwarzania
pary prowadzony jest na Slepo i zalezy tylko od umie-
ietnosci obstugi urzadzenia kotlowego. Na tej umiejet-
nosci nie nalezy sie opieraé¢, gdyz moze to prowadzi¢ do
duzego marnotrawstwa paliwa, co ma szczeg6lnie wazne
znaczenie w eksploatacji floty. Natomiast przyjmowanie
za punkt wyjsScia oceny prawidlowosci proceséw spalania
— barwy dymu uchodzgcego z komina instalacji kotio-
wej jest bardzo problematyczne i nie prowadzi do celu,
gdyz barwa dymu w duzym stopniu zalezna jest od ro-
dzaju paliwa i od intensywno$ci spalania.

Okretowe instalacje kotlowe przewaznie nie sg wy-
posazone w aparature kontrolno-pomiarowa. Powodem
tego jest albo nie uzasadniony brak zaufania do pewnosci
i dokladnos$ci jej dzialania (mimo Ze zagadnienie to jest
rozwigzane i technika cieplna dysponuje liczng i nieza-
wodna aparatura pomiarowsa), albo niezdawanie sobie
sprawy z tego, jakie korzys$ci w zuzyciu paliwa moze dac
prowadzenie kotla przy zastosowaniu odpowiedniej apa-
ratury kontrolnej. Mowi sie bowiem i pisze wiele
o oszczedno$ci paliwa i racjonalnej gospodarce cieplne],
ale nie daje sie palaczom i kierownikom silowni okreto-
wych mozliwo$ci kontrolowania i usprawnienia ich pracy.
Pod tym wzgledem sitownie lgdowe wyprzedzily daleko
silownie okretowe, gdyz nie ma nowych silowni lgdowych,
ktore by nie byly wyposazone w aparature kontrolng,
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a takze i stare silownie wyposazone sa w dodatkowa apa-
rature, w my$l zarzadzenia PKPG, — nie méwigc juz
o coraz czestszym stosowaniu regulacji automatycznej.

Przecietny kociol okretowy, nie wylgczajagc nowych,
produkowanych przez nasz przemysl, wyposazony jest za-
zwyczaj tylko w przyrzady okreslone przepisami dotyczg-
cymi bezpieczenstwa pracy. Natomiast nie przewiduje sie
wcale nie tylko przyrzadow kontrolujacych prace kottéw,
ale nawet stanowisk do ich ewentualnego zamontowania.
Nie moze byé watpliwosci, ze zainstalowanie odpo-
wiedniej aparatury jest nie {ylko oplacalne, ale jest na-
kazem ekonomicznym. Dowodem tego jest fakt, ze urza-
dzenie kotlowe o wydajnosci pary D = 10 t/h (ci$nienie
pary p = 16 atn, temperatura przegrzania pary t , = 300°C),
pracujace ze sprawno$cig 0,75, zuzywa 1405 kg wegla na
godzine; je$li natomiast instalacja pracuje-ze sprawno-
Scig 0,65, a wiec o 10% mniejszg, zuzycie wegla wzrasta
do 1620 kg wegla na godzine, czyli dobowe zuzycie wegla
jest wieksze o 5160 kg. Zmniejszenie zuzycia paliwa ma
dwa aspekty: — pierwszy, to mozno$é zaoszczedzenia po-
waznej ilo§ci wysokowartosciowego wegla, jakim jest we-
giel bunkrowy, i zmniejszone koszty eksploatacyjne,
a drugi to moznoé¢ zwiekszenia ladownos$ci okretu dzieki
mniejszej ilosci potrzebnego bunkru. Jak wynika z poda-
nego przykladu, nie moze byé watpliwosci, ze podniesie-
nie sprawnos$ci instalacji kotlowej przez kontrolowanie
procesu wytwarzania pary jest sprawa pierwszorzednej
wagi, ktéra winna znalez¢ jak najszybsze rozwigzanie na
jednostkach naszej Marynarki Handlowej. Podniesienie
sprawnosci instalacji kotlowej o 5 do 10%, a nawet
i wiecej, przez zastosowanie aparatury pomiarowej nie
nalezy de rzadkos$ci.

% Hiltr polaryzacyjny znajduje sie wewnairz pancerza wodo-
szczelnego, co MNie pozwala na jego obracanie w poszukiwaniu
krytycznego kgta. :



Podziai aparatury kontrolnej

Ogéblnie biorac, aparature kontrolno-pomiarowsg po-
dzieli¢ mozna na dwie grupy: do pierwszej nalezg przy-
rzgdy, ktorych =zainstalowania wymagajg odpowiednie
przepisy towarzystw klasyfikacyjnych — ze wzgledow
bezpieczenstwa, do drugiej grupy za$ nalezg przyrzady.
ktorych zainstalowania przepisy nie wymagaja, ale ktore
nalezaloby zainstalowaé¢ dla umozliwienia prowadzenia
ekonomicznej i racjonalnej gospodarki cieplnej kotlowni.

Do pierwszej grupy przyrzaddéw nalezg: manometry
metalowe, zwykle lub rejestrujace, wskazujace ci$nienie,
na ktére pracuje kociol; wodowskazy zwykle dla kotiow
cylindrycznych lub tez odleglosciowe dla kotléw wodno-
rurkowych; zawory bezpieczenstwa sprezynowe, glowne
dla kotia i pomocnicze dla przegrzewacza pary i pod-
grzewacza wody zasilajgcej. Przyrzady te sg powszech-
nie znane i stosowane, totez nie wymagajg ani szczegd-
lowego opisu, ani uzasadnienia konieczno$ci ich stosowa-
nia, gdyz bez nich Zadne urzgdzenie kotlowe nie moze
by¢ dopuszczone do ruchu. Wskazania tych przyrzgddow
nie daja zadnych podstaw do stwierdzenia, czy przebieg
wytwarzania pary jest prawidlowy oraz ekonomiczny.

Zadanie to speilni¢ ma druga grupa przyrzadéw kon-
trolno-pomiarowych. W skiad jej powinny wchodzié¢ przy-
rzady kontrolujace przebieg procesu spalania — najlepiej
W sposOb bezposredni lub ewentualnie, dla mniejszych
instalacyj, w sposOb posredni — a nastepnie przyrzady
kontrolujace prawidlowosé dzialania poszczegélnych cze-
Sci instalacji kotlowej. .

Projektujgc zastosowanie tych czy innych aparatéw
kontrolno-pomiarowych musimy przede wszystkim zwroé-
ci¢ uwage na to, by aparaty te dzialaly niezawodnie i do-
kiadnie, gdyz instalowanie przyrzadéw skomplikowanych
i zbyt delikatnych — wskutek specyficznych warunkéw
pracy na okrecie, bardzo odmiennych od pracy w sitow-
niach lgdowych — prowadzié moze do ich zepsucia i unie-
ruchomienia, a w konsekwencji stawia pod znakiem za-
pytania celowos$¢ ich instalowania. Dlatego tez trzeba do
tege zagadnienia podchodzi¢é bardzo ostroznie i zdaé sobie
sprawe z tego, ze wiele aparatéw kontrolno-pomiarowych,
sprawdzonych i dzialajgcych niezawodnie w silowniach
ladowych, nie nadaje sje zupelnie dla silowni okreto-
wych. Trzeba tez wzig¢é pod uwage, ze o rodzaju zasto-
sowanej aparatury decydowad bedzie réwniez wielko§é
instalacji kotlowej: inne przyrzady nalezy stosowaé¢ dla
kotléw matlych, dla ktérych kosztowna aparatura moze
nie byé oplacalna i ktére posiadajg mniej wykwalifiko-
wang obsluge, a inne przyrzady dla kottéw duzych, gdzie
racjonalna gospodarka cieplna Jest sprawg pierwszorzed-
nej wagi.

Bezposrednia kontrola jakos$ci spalania

Zasadniczym  bezposrednim sprawdzianem jakosci
przebiegu spalania, czyli ekonomicznosci wyzyskania ph-
liwa' przy wytwarzaniu pary, jest biezaca kontrola skia-
du spalin wylotowych w czasie eksploatacji.
Przez ciggle badanie skladu spalin utrzymaé mozemy
staly i odpowiednio wielki nadmiar powietrza w komo-
rze paleniskowej, warunkujacy utrzymanie wlasciwegoe
procentu CO: w spalinach i temperatury w palenisku.

O korzysciach plynacych z utrzymania odpowiedniej za-~

wartosci COz w spalinach $wiadczyé moze fakt, ze pod-
wyzszenie zawartosci COz z 5% (przy braku kontroli spa-
lania) na 12% daje zysk ok. 209% spalanego wegla. Zbyt
duza zawartos¢ CO: powoduje jednak pojawianie sie CO
w spalinach, co bardzo obniza ekonomie spalania, bo-
wiem 1% zawartoéci CO obniza sprawno$é kotta o 5=—17%:
poza tym powstaje niebezpieczehstwo zbierania sie tlen-
ku wegla w martwych przestrzeniach kanaléw spalino-
wych 1 zwigzana z tym mozliwo§¢ wybuchéw gazdw.
Nalezy zatem tak prowadzi¢ proces spalania, aby utrzy-
ma¢ max. CO; w spalinach wylotowych, ale zeby nie
byto w nich CO. Trzeba jeszcze zwro6cié uwage na to, ze
lepiej mie¢ o 1% mniejsza zawartosé COz, co daje pogor-
szenie sprawnosci kotla tylko o 1--29%, anizeli duza za-
wartos¢ COs, ale z pojawieniem sie CO w spalinach,
gdyz 1% CO daje bez poréwnania wiekszg strate na
sprawnos$ci, wynoszgca ok. 5Y%.

Jak wynika z podanych wyzej przyblizonych danych
procentowych, koniecznos¢ stosowania aparatéow dajgcych
ciggle odczyty co najmniej zawarto§ci COg, lub CO:z i CO,

w spalinach nie powinna budzi¢ zastrzezen, szczegodlnie
dla wiekszych jednostek kotlowych; cena analizatora spa-
lin wraz z jego urzadzeniami pomocniczymi stanowi bar-
dzo hiewielki koszt w poréwnaniu z oszczednos$ciami, jakie
da sie dzieki temu uzyskac.

Jakiego rodzaju analizator spalin stosowaé? — Mamy,
ogolnie bijorac, dwa rodzaje analizatoréw, w zaleznoSci od
sposobu dziatania: sa to analizatory dzialajgce na zasa-
dzie chemicznej i na zasadzie fizycznej.

Analizatory chemiczne moga by¢ albo reczne, albo
automatyczne. Reczne nie moga wchodzi¢ w rachube,
mimo ze sg najdokladniejsze, gdyz wymagaja bezposred-
niej pracy wyuczonego pracownika, a poza tym daja
tylko wskazania chwilowe z okresu pobrania prébki lub
$rednie z pewnego okresu czasu przy uzyciu agpiratoréw,
i sa spdéznnione o 10--15 minut, tj. o czas potrzebny do
Wykonama analizy. Analizatory chem1czne automatyczne,
dajace -odczyty co dwie do pieciu minut, w- zaleznosci
od rodzaju aparatu, sg skomplikowane, malo dokiadne
i niepewne w dziataniu; do_zastosowania w okretownic-
twie nie nadajg sie. Poza tym pomiary w nich oparte
sa na odeczytywaniu automatycznym pozioméw plynéw,
cce przy kolysaniu sie okretu powodowaloby duze nie-
dokladnosci.

Analizatory dzialajgce na zasadzie fizycznej mozna po-
dzieli¢ na dwie grupy. Analizatory, w ktorych wykorzysty-
wana jest réznica ciezaréw wlasciwych powietrza i spalin
w zalezno$ci od zawarto$ci COs w spalinach, wskazujg
z dokladno$cig do — 0,5% CO:. Druga grupa, to analiza-
tory elektryczne o tej samej dokladnosci, wykorzystujgce
roznice przewodno$ci cieplnej powietrza i spalin w za-
leznosci od zawartosci COp. Obydwa typy nadajg sie do
stosowania w okretowych instalacjach kottowych i trudno
7 calg stanowczoscig powiedzieé, ktéry z nich jest lepszy.
Praktyka wskazuje raczej na to, ze analizatory elek-
tryczne uzywane sg chetniej, tym bardziej, ze najczesSciej
wyposazone sg w dodatkowe urzgdzenie, wskazujace réw-
niez zawarto$é tlenku wegla CO w spalinach.

Poérednia kontrola jakoSci spalania

Dla mniejszych instalacyj kotlowych ekonomicznos¢
przebiegu procesu spalania moze by¢ kontrolowana nie
bezpoérednio przez analize skladu spalin, ale w sposdb
posredni — przez mierzenie temperatury wylotowej spa-
lin w kominie przed klapa kominowg. Strata wylotowa
(tzw. kominowa) jest jedng z najpowazniejszych strat
w kotle parowym, spaliny wychodza bowiem z urzgdze-
nia kotlowego z temperaturg znacznie wyzsza od tempe-
ratury otaczajacego powietrza. Straty tej nie mozemy
w caloSci unikngé, gdyz réznica temperatur spalin i oto-
czenia niezbedna jest dla uzyskania wymaganego ciagu
oraz uwarunkowana jest procesami wymiany ciepla
w instalacji kotlowej. Nalezy jednak dazy¢ do tego, by
wielko$¢ tej straty byla jak najmniejsza. Temperatura
spalin wylotowych przy spalaniu ze zbyt duzym nadmia-
rem powietrza zmniejsza sie co prawda, ale za duzy nad-
miar powietrza daje zmniejszony procent zawartosci CO;
w spalinach i w konsekwencji strata wylotowa rosnie.
Natomiast przy spalaniu ze zbyt malym nadmiarem po-
wietrza temperatura wzrasta; w spalinach mamy duzy
procent CO», ale zaczyna zachodzi¢ niezupelne spalanie
i pokazuje sie CO, w wyniku czego strata wylotowa ros-
nie. Stad wynika, ze dla kazdego obcigzenia kotta istnieje
dla optymalnych warunkéw spalania pewna okreSlona
temperatura spalin, ktora nalezy stara¢ sie utrzymac. .
Zatem jes$li dla danej instalacji kottowej wyznaczymy
(w sposOb zreszta bardzo prosty, bo przy pomocy recz-
nego analizatora spalin) temperatury spalin dla optymal-
nych warunkéw spalania przy réinych obciazeniach, to
z dokladno$cia wystarczajgca dla mniejszych mstalac"J
kotlowych bedziemy mogli zapewni¢ ekonomiczne wy-
twarzanie pary. Naturalnie, musimy stara¢ sie utrzymy-.
waé wyznaczong temperature spalin na niezmiennym
poziomie. Ten spos6b prowadzenia przebiegu spalania
jest co prawda przyblizony, ale nie wymaga zadnych
skomplikowanych urzgdzen ani aparatow, oprécz mier-
nika temperatury spalin. Miernikiem tym powinna by¢
termopara (termoelement), najlepiej zelazo-konstantan,
wyposazona w przewody kompensacyjne, oraz miliwolto-
mierz, wycechowany od razu w stopniach Celsjusza
i umieszczony w miejscu dobrze widocznym ze stanowi-
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ska “palacza. Dokladno$¢é wskazan termopary jest w zu-
pelnos$ci wystarczajgca, a wyzszo$¢ jej
z elektrycznym termometrem oporowym wynika z braku
koniecznosci stosowania dodatkowego zrodla pradu sta-
tege o niskim napieciu.

Drugim sposobem posredniej kontroli przebiegu spa-
lania jest obserwacja aerodynamicznego przeplywu spa-
lin przez instalacje kotlowa. Polega ona na mierzeniu
wielkosci ci§nienia spalin w poszczegdlnych miejscach
instalacji. W zasadzie dla oceny wielkoéci nadmiaru po-
wietrza i jakosci spalania, a zatem dla wskazania odpo-
wiedniego otwarcia klapy kominowej lub klap popielni-
kowych. dla regulacji ciSnienia podmuchu powietrza ped
ruszt lub sztucznego wyciggu spalin, wystarcza jeden
ciggomierz, wykonany i zainstalowany jako ciggomierz
réznicowy.:

Ciggomierz réznicowy jest miernikiem réznicy ci$nien,
a wlasciwie podci$nienn, miedzy komorg paleniskowa
a przestrzenia przy wejsciu spalin do komina przed klapa
kominowa. Wskazania tege ciagomierza daja obraz na-
tezenia przeplywu spalin wzdiluz powierzchni ogrzewal-
nych i wskazujg. jak nalezy regulowa¢ doplyw powietrza
do komory spalania.i otwarcie klapy kominowej lub
obroty wentylatora podmuchowego i wyciggowego.

W pewnym bprzyblizeniu mozna bowiem zalozyé, ze
ciag przed klapa kominowa przy danym polozeniu klapy
prawie sie nie zmienia, natomiast ciagg w komorze pale-
niskowej przy tym samym potozeniu klapy zmienia sig
w zaleznosci od grubosci warstwy paliwa: im wigksza
jest gruboséé warstwy paliwa lub ilo§é zuzla, tym wiegk-
szy jest ciagg w komorze paleniskowej (wigksze opory
przeplywu), a zatem ciag réznicowy jest mniejszy, gdyz
réznica podci$nien miedzy klapa i komora paleniskowsg
jest mniejsza. Ta mniejsza réznica podcisnien wskazuje
na mniejsze natezenie przeptywu spalin, czego powodem
jest zbyt maty doplyw powietrza, a konsekwencjg — nie-
zupelne spalanie. W przeciwnym wypadku, gdy warstwa
paliwa jest zbyt niska i powstajg wolne miejsca na rusz-
cie, przy nie zmienionym polozeniu klapy kominowe]j ciag
réznicowy jest wiekszy od normalnego, skutkiem mniej-
szego podcisnienia w komorze ‘paleniskowej; powstaje
wiecej spalin, ale o zmniejszonej zawartosci COz, bo
nadmiar powietrza jest za duzy. Zatem wielko$§¢ ciagu
réznicowego jest w duzym przyblizeniu sprawdzianem,
czy ' ilo§¢é doprowadzanego powietrza jest prawidiowa.
Ogéblnie moina powiedzie¢, ze cigg w komorze palenisko-
wej jest miarg oporéw rusztu i warstwy paliwa dla do-
plywajgcego powietrza, a cigg réznicowy jest miarg na-
tezenia przepltywu spalin wzdiluz powierzchni ogrzewal-
nych. Jest jasne, ze przez wieksze otwarcie klapy komi-
nowej podci$nienie przed klapa zwieksza sig, a tym sa-
mym zwieksza sie cigg réznicowy oraz cigg w komorze
paleniskowej; w wyniku natezenie przeplywu spalin
wzrasta, nastepuje zwigkszony doplyw powietrza i szyb-
sze spalanie sie paliwa. Odwrotne zjawisko zachodzi przy
przymykaniu klapy kominowej. Cigg réznicowy jest pra-
wie niezalezny od rodzaju wegla, zalezy natomiast od
zadanej wydajnosci kotta.

Koncowego rozstrzygniecia sprawy ekonomiczno$ci spa-
lania cigg réznicowy nie daje: nalezy go uzywaé jako po-
miaru pomocniczego, dajacego posrednie wskazowki
o przebiegu spalama dla mniejszych ]ednostek kotlo-
wych.

W wypadku stosowania wentylatma podmuchowego
lub Wycxagowego, zasada mierzenia i korzystama z po-
miaréw ciggu roznicowego pozostaje bez zmian.

Najbardziej odpowiednim przyrzagdem do pomiaréw
ciggu roéznicowego jest czuly ciggomierz membranowy ze
skala w mm stupa wody, odporny na przechyly okretu
i zainstalowany przy stanowisku palacza.

Aparatura kontrolna dla oceny prawidlowo$ci dzialania
poszczegélnych czesci instalacji kotlowej

Oprocz . przyrzadow stuzacych do bezposredniej lub
posredniej kontroli przebiegu spalania, kazde urzadzenie
kottlowe winno byé wyposazone w aparaty pozwalajace
stwierdzi¢, czy poszczegblne czesSci urzadzenia pracujg
prawidtowo. Ilo§¢é tych aparatow uzalezniona jest
w pierwszym rzedzie od rodzaju i wielkosci instalacji ko-
tlowej. W sktad typowej $redniej wielko$ci instalacji ko-
tlowej okretowej wchodzi przede wszystkim przegrzewacz
pary, a takze podgrzewacz powietrza i podgrzewacz wody
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w poréwnaniu

zasilajacej. Kontrola dziatania tych urzadzen sprowadza
sie do prawidlowego zainstalowania odpowiednich termo-
metréw. wskazujacych temperature wytwarzanej pary
przegrzanej oraz temperatury wody i powietrza na wlo-
cie i wylocie z podgrzewaczy. Szczegblnie wazny jest po-
miar temperatury przegrzania pary ze wzgledu na nie-
bezpieczenstwo przekroczenia dopuszczalnej temperatury,
uwarunkowanej rodzajami smaréw, stosowanych w ma-
szynach napedowych i ewentualnie pomocniczych, o ile
pracuja na pare przegrzang. Do pomiaru temperatury
pary przegrzane]j najcze$ciej stosuje sie zwykle pirometry
thCIOWe w ktérych rteé¢ znajduje sie pod ci$nieniem
sprezonego azotu, a szklo jest specjalnego gatunku trud-
notopliwego. Wada tych pirometréw jest konieczno$¢ od-
czytywania ich wskazan na miejscu zainstalowania.

Do pomiaréw temperatur wody zasilajacej przed i za
podgrzewaczem oraz powietrza za podgrzewaczem uzywa
sie zazwyczaj — o ile w ogole sg zainstalowane — zwyk-
tych termometréow.

Dla wiekszych instalacyj kotlowych nalezaloby wpro-~
wadzi¢ unowoczeénienie w tym zakresie i stosowaé ter-
mometry odlegloSciowe w postaci termopar, umozliwia-
jacych odczyty temperatur przy stanowisku palacza.
Trzeba przy tym zwrécié uwage, ze do pomiaru tempe-
ratury spalin wylotowych i pary przegrzanej mozna uzy¢
tego samego rodzaju termopar i wtedy do odczytéw tem-
peratury wystarczy dla obu termopar jeden miliwolto~
mierz z odpowiednim przelgcznikiem, wycechowany
w stopniach Celsjusza. To samo dotyczy temperatur wody
zasilajgcej przed i za podgrzewaczem wody oraz tempe-
ratury powietrza za podgrzewaczem. Do pomiaru tych
temperatur nalezaloby zastosowa¢ ten sam rodzaj termo-
par i wskazania ich odczytywaé na stanowisku kontrol-
nym w kotlowni, na jednym miliwoltomierzu z przelgcz-
nikami.

Kontrola zuzycia paliwa

Wyniki kontroli ilo$ci zuzywanego paliwa (wegla lub
ropy) moga stuzy¢ rowniez w pewnym przyblizeniu do
oceny ekonomiczno$ci prowadzenia procesu wytwarzania
pary w urzadzeniu kotlowym. Kontrola ta jednak jest
mato przekonujdca i nie daje zadnych wskazowek umoz-
liwiajgcych poprawienie gospodarki cieplnej urzadzenia.
Poza tym w instalacjach okretowych, gdzie w kotlow-
niach nie stosuje sie praw1e mechanicznego zasilania pa-
lenisk weglem, dokladnej kontroli zuzycia paliwa nie da
sie w ogole przeprowadzi¢, gdyz wazenie zasypywanego
wegla w warunkach eksploatacyjnych jest niemozliwe;
pozostaje tylko przybliZzone okreslanie zuzycia w oparciu
o ilo§¢ bunkrowanego wegla. W wypadku stosowania
ropy jako paliwa okre$lenie zuzycia ropy jest duzo 1a-
twiejsze; korzystamy w tym wypadku z wycechowanych
zbiornikow bunkrowych, zaopatrzonych w urzadzenia po-
zwalajgce okre$li¢ ilo§¢é ropy w zbiorniku, lub tez ze spe-
cjalnie wycechowanego zbiornika posredniego.

Kontrola zuzycia paliwa, mimo iz nie daje zadnych
wskazowek obstudze i kierownictwu kottowni co do przy-
czyny nieekonomicznej gospodarki cieplnej i érodkow za-
radczych, jest jednak bardzo przydatna dla wykazania
oszczednosci w zuzyciu paliwa, jakie mozna osiggnaé
w kotlowniach prowadzgc racjonalng gospodarke cieplng
przy pomocy zainstalowanej aparatury kontrolnej. Totez
przy paleniskach mechanicznych weglowych, przy stoso-
waniu mechanicznego urzadzenia do zasilania paliwem,
ustawia sie automatyczna wage z licznikiem.

Synchronizacja pracy kotlowni i maszynowni

W ladowych instalacjach kotlowych, wyposazonych
w aparature kontrolna, regulacja pracy kotla sprowadza
si¢ najczesciej do regulacji ilosci spalanego paliwa n-
podstaw1e zapotrzebowania pary, przy utrzymaniu staltego
ciSnienia w kotle. Ilo§¢ pary oddawanej przez urzadzema
kotlowe wykazuje sie przy pomocy zwezki pomiarowej
i specjalnege manometru ro6znicowego, wyposazonego
w tarcze ze wskazéwka podajgcg od razu ilo$¢ pary od-
dawanej do sieci w tonach na godzine. W instalacjach nie
wyposazonych w paromierze regulacja wydajnosci kotta
sprowadza sie do regulowania iloSci spalanego paliwa na
podstawie obserwacji wahan ciSnienia w kotle; przy spad-
ku ciSnienia zwigksza sie wiec ilo§¢ spalanego paliwa,
a przy nadmiernym wzroécie ci$nienia przymyka sie do-



plyw powietrza pod ruszty i zmniejsza sie¢ Ha$¢ paliwa.
Ten spos6b jest, naturalnie, mniej ekonomiczny, szcze-
gélnie przy zmiennych obcigzeniach kottow, gdyz powo-
- duje nieraz duze wahania ci$nienia.

W instalacjach okretowych zainstalowanie paromierzy,
szczegbdlnie przy wspolpracy kotléw z maszyng parowa
tlokows, jest bardzo utrudnione i czesto praktycznie nie-
mozliwe ze wzgledu na brak prostego odcinka rurociggu
parowego odpowiedniej diugosci oraz ze wzgledu na pul-
sacje cisnienia w rurociagu. Wskutek tego ilos¢ spalanego
paliwa, zaleznie od zapotrzebowania pary, reguluje sie na
podstawie obserwacji wahan ci$nienia kotlowego. Cisnie-
nie¢ to powinno waha¢ sie w jak najmniejszych granicach
woko6! cisnienia nominalnego: Dla uzyskania jak naj-
mniejszych wahan cisnienia w kotlach nalezaloby wpro-
wadzi¢ synchronizacje pracy kottowni i maszynowni, po-
legajgca na tym, ze sygnaly regulujgce obcigzenie maszy-
ny napedowej, przekazywane z mostku do maszynowni,
winny by¢ podawane albo rownolegle takze do kotlowni,
albo przekazywane do kotlowni przez obstuge maszynowni.

W tym drugim wypadku najprostsza i najtansza jest
zwykla instalacja $wietlna, polegajgca na zapalaniu w ko-
tlowni, w miejscu dobrze widocznym ze stanowiska pala-

. czy, umownych kolorowych lampek przez obstuge maszy-

ny. System ten stosowany jest juz z powodzeniem, jako
pomyst racjonalizatorski, na kilku naszych jednostkach
pelnomorskich. Urzadzenie to daje bardzo duze korzysci,
szczegolnie przy zmiennych obcigzeniach maszyn napedo-
wych. .

Zestawienie typowej aparatury kontrolno-pomiarowej

Typowa aparatura kontrolno-pomiarowa dla kottoéw
okretowych, zapewniajgca ekonomiczna gospodarke pali-
wem, winna sie skladaé z nastepujgeyeh przyrzadow:

1. elektryczny analizator skladu spalin, podajacy bie-
zgce zawartosé CO; w spalinach oraz ewentualnie zawar-
tos¢ CO;

2. termopara wskazujaca temperature spalin wyloto-
wych;

3. termopara
grzanej;

4. termopary wskazujgce temperature wody =zasilaja-
cej przed i za podgrzewaczem wody oraz temperature
podgrzanego powietrza;

5. ciaggomierz membranowy roéznicowy;

6. ciggomierz cieczowy przeltaczalny dla instalacyj po-
siadajacych wentylatory podmuchowe i wyciggowe, jako
przyrzad pomocniczy do regulacji ciggu réznicowego.

Termopary w p-kcie 2 i 3 mogg mieé¢ jeden miliwolto-
mierz wycechowany w stopniach Celsjusza, z przetgczni-

wskazujgca temperature pary prze-

‘kiem. To samo dotyczy termopar w p-kcie 4.

Przyrzady kontrolno-pomiarowe wymagaja troskliwej
cpieki i musza by¢é poddawane okresowej kontroli i cecho-
waniu; w przeciwnym wypadku beda dzialaly niedoktad-
nie i przydatno$é ich bedzie problematyczna. Konserwa-
cja i obstuga przyrzadéw kontrolno-pomiarowych nie
jest trudna: najwazniejsza rzeczg jest, aby obstuga ko-
tlowni rozumiala ich dziatanie i umiala korzystaé¢ z ich
wskazan. Wtedy tylko zainstalowanie aparatury kontrol-
nej bedzie mialo sens i umozliwi jak najbardziej sprawna
1 oszczedna gospodarke paliwem.

Wplyw twardosci na zuzycie pierScieni ttokowych
oraz cylindréw silnikow okretowych'

Niezwykle wazne i aktualne zagadnienie przedluzenia
-okresé6w miedzyremontowych maszyn okretowych wigze
sig SciSle ze znajomoscig stanu technicznego maszyn oraz
wplywu, jaki ma na ich zuzywanie sie zastosowanie wta-
$ciwych rozwigzan konstrukecyjnych w produkcji maszyn
okretowych oraz ich czesci. ’

Zaréwno ws$rod pracownikéw instytutéw badawczo-
naukowych, jak i wéréd pracownikow produkcji w ZSRR
istnieje poglad, ze minimalne ogdlne zuzycie pierScieni
tlokowych i cylindrow wystepuje wtedy, gdy roéznica
miedzy ich twardosciami réwna jest zeru. Ten sam po-
glad reprezentuje dotychczas réwniez Morski Rejestr
ZSRR, ktory w zwigzku z tym stawia wobec produkcji
wymaganie, aby pierScienie tlokowe mialy twardosé od-
powiadajgcg twardo$ci cylindréow i w zadnym wypadku
nie przewyzszajgca -+ 10 kg/mm?2. Zdaniem autora oma-
wianego artykutu, S. Stobodiannikowa, brak wia-
Sciwego uzasadnienia dla takiego wymagania; przeciw-
nie — badania przeprowadzone w Zwigzku Radzieckim
w zakresie transportu kolejowego wykazaly, ze guzycie
obu elementéw (pierscieni tlokowych i cylindréw) jest tym
mniejsze, im wyzszy jest stopien twardosci jednego z ele~
mentéw wspdipracujacych.

W nauce o tarciu istniejg dwa calkowicie przeciw-
stawne poglady na zalezno$¢ miedzy twardo$cig a zuzy-
ciem. Jedni badacze twierdza mianowicie, ze nie ma w
ogble zadnej zaleznoSci miedzy twardo$cig a zuzyciem,
podczas gdy — zdaniem innych — za czynnik kontroli
przy okre$laniu odporno$ci na zuzycie mozna uwazaé
liczbg twardosci Brinnella, przy czym mozna ustali¢ okre-
-Slona zalezno$¢ miedzy twardoscig a zuzyciem.

Te rozbieznos$ci w pogladach wielu naukowcéw pole-
.gaja niewatpliwie po prostu na tym, ze w badaniach
swoich zwracali oni uwage przede wszystkim na wplyw
twardos$ci, nie uwzgledniali natomiast struktury oraz skta-
-du chemicznego metalu.

Analiza wynikéw wielkiej liczby do$wiadczen labora-
toryjnych oraz badan przeprowadzanych w warunkach

1Stobodiannikow,
.Flot“, nr 9/1952, s 22 i nn.
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naturalnych wykazywala na ogol, ze — pomijajac odchy-
lenia w jedng lub drugg strone — zeliwo o wiekszej
twardo$ci odznacza sig¢ rowniez wieksza odpornoscia na
zuzycie. Na rys. 1 widzimy wykres przedstawiajgcy wy-
niki badan na zuzycie, przeprowadzonych z 70 prébka-
mi zeliwa. Wykres ten wskazuje na zalezno$é stopnia zu-
zycia od twardosci.

Zauwazywszy fakt zwiekszonej odpornosci na zuzycie
cylindrow pracujacych z pierScieniami tlokowymi podda-
nymi obrébce cieplnej lub chromowanymi, autor omawia-
nego przez nas artykulu rozpoczal zespotowe badania nad
ictotg i charakterem zmian powierzchni, powstajgcych na
skutek tarcia. Postugiwal sie on dla tego celu metoda me-
talograficznego badania sprzezonych powierzchni ciernych
w punkcie maksymalnego obcigzenia. Badano przy okres-
lonym obcigzeniu gtadkie, dotarte za pomocg pasty GOJ,
powierzchnie zeliwa i stali, jak rowniez stalowe i zeliwne
probki pokryte chromem elektrolitycznym.

Na rys. 2 przedstawiony jest wyglad odcinka styku
dwéch gladkich, dotartych powierzehni prébek zeliw-
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nych. Obcigzenie (Sciskanie) wynosito 80 kg/cm?2. Jak wi-
da¢ na rysunku, przy Sci$nieciu probek nastgpilo wza-
jemne wnikanie warstw powierzchniowych jednej probki
w druga.

Znacznie wyrazniej mozna zaobserwowaé to prze-
mieszczanie warstw powierzchniowych przy S$ciSnieciu
probki ze stali i probki z zeliwa (por. rys. 3). W tym wy-
padku w miejscu wystepowania gruboziarnistej struktury
perlitycznej nastgpilc widoczne wnikniecie jednego me-
talu w drugi, nastepnie za§ zniszczenie zaréwno jednej,
jak i drugiej powierzchni.

Na rys. 4 widzimy odcinek styku miedzy powierzch-
niami stalows i zeliwng, pokrytymi warstwg chromu.
Jak widaé na rysunku, nie nastgpilo wnikniecie jednej
powierzchni w druga, poniewaz powloka chromowa od-
znacza sie duzag i jednakowg na calej powierzchni twar-
doscig. Sita Sciskajagca wywotala na powierzchni prébek
nacisk rowny 70 kg/cmz2.

Rys. 5 przedstawia te same proébki poddane dzialaniu
sily $ciskajgcej réwnej 100 kg/em2. W tym wypadku
zwiekszenie nacisku spowodowalo juz pekanie i prze-
mieszczanie powloki chromowej; na powierzchni §ciskania
tworzyly sie widoczne odcinki wzajemnego wnikania
metali.

-  Zwiekszenie sily $ciskajgcej do 150—180 kg/cm? po-
woduje jeszcze wieksze zniszczenie powloki chromowej
oraz wnikanie jej w powierzchniowe warstwy czqéci
sprzezonej (rys. 6). -

Uzyskane wyniki badan potw1erdzaga hipoteze o po-
waznym znaczeniu zjawisk wzajemnego przenikania sie
metali w procesie zuzycia. W oparciu o teorie wzajem-
nego przenikania sie metali przy zuzywaniu sie ich, moz-

na z latwoscia wyjasnié przyczyne odpornos$ci na zuzycie
zespolu cyhnder—tlok przy zw1¢kszemu twardos$ci p1e1—
$cieni lub cylindréow.

W warunkach pracy konkretnego pierscienia i cylin-
dra na powierzchni ich styku rozklad naciskéw nie jest
rownomierny. Na pewnych odcinkach pierscien i cylinder
stykaja sie, w innych punktach natomiast nie ma mie-
dzy nimi styku. Na skutek nieréwnomiernego rozkladu
nacisku pierscienia na cylinder, na niektérych odcinkach
tworzg sie strefy zwiekszonych naprezen, gdzie moze na-
stgpi¢ wzajemne przenikanie sie metali. Dotyczy to za-
réwne  zwyklych zeliwnych pierScieni i cylindréw, jak
i poddanych obrébce cieplnej lub chromowanych. Jedna-
kowoz przy twardszej powierzchni pierscieni przenikédnie
metali zachodzi w mniejszym stopniu.

Wielko$¢ zuzycia powierzchni ciernych zalezy od stop-
nia trwatego odksztalcenia powierzchni pod wplywem
obcigzenia jednostkowego; przy malym odksztalceniu
mniejsze bedzie réwniez zuzycie zaréwno twardej, jak
i miekszej powierzchni. Ci$nienie oleju, jak réwniez tem-
peratura powierzchni ciernych powinny byé przy tym
stale.

Jesli na powierzchni pierscieni mamy twarda i jedno-
rodna warstwe powloki chromowej, to przenikanie sig
metali moze nastapi¢ tylko w wypadku zniszczenia po-
wloki. Jednakze dla zniszczenia powloki konieczne jest
zastosowanie znacznie wiekszych naciskéw niz te, ktoére
powstaja przy tarciu cylindra i pier$cienia. Je§li jednak
w jakimkolwiek punkcie lub raczej — na ktérymkolwiek
odcinku pokrytym powloka chromowa nastapi przenika-
nie metali, to wowczas zuzycie bedzie miato charakter
katastrofalny (por. rys. 7). Jak widaé¢ z rysunku, przy
$ciSnieciu obu powierzchni nastapilo zniszczenie warstwy
chromu i wnikniecie poszczegélnych jej fragmentéw
w powierzchnie sprzezong. Przesuw $ci$nietych po-
wierzchni spowodowal przemieszczenie czgsteczek po-
wloki chromowej, dalsze za$§ przesuniecie $ci$nietych
powierzchni musi wywolaé¢ zacieranie sie metali oraz
tworzenie sie odcinkéw wzajemnego przenikania; to zas
— ze wzgledu na znaczng twardo$é chromu — spowoduje
skrawanie potgczonej powierzchni miekkiego metalu,
jakgdyby materiatem $ciernym. Zakres przenikania me-
tali przy Sciskaniu zalezy od twardosci, wytrzymatoSci
i grubosci warstwy chromu.

W toku omawianych badan osadzono metoda elektro-
lityczng warstwy porowatego chromu réznej grubosci na
préobkach metali. Na podstawie badan z takimi prébkami
udato sie ustali¢ wielko$ci normalnych naciskéw, powo-
dujgcych zniszczenie warstwy chromu porowatego. Rys. 8
obrazuje wyniki odno$nych pomiaréw. Z wykresu tego
widaé, ze zwigkszenie grubosci powloki chromowej po-



woduje zwiekszenie jej odpornosci na obciazenie oraz jej
zdolnosci do pracy. Tak np. powloka chromowa o gru-
bosci 0,05 mm ulega zniszczeniu przy nacisku rownym
55 kg/mm?, za§ przy grubosci powloki chromowej réw-
nej 0,2—0,3 mm, zniszczenie nastepuje przy nacisku
réwnym 130—240 kg/mma2.

Badajac wplyw grubosci powloki chromowej na za-
cieranie sig metali przy tarciu stwierdzono, ze wraz
ze zwickszaniem grubo$ci powloki zwigksza sie jej nie-
zawodnos¢é w pracy.

Zasadniczy wniosek, jaki wyciagnieto z przeprowa-
dzonych badan, sprowadza sie do stwierdzenia, ze zwiek-
szenie twardoSci powierzchni pierscieni wplywa na
zmniejszenie mozliwo$ci przenikania wzajemnego metali
przy tarciu, co z kolei powoduje zmniejszenie zuzycia za-
réwno czesci wykonanej z twardego metalu, jak i sprze-
zonej z nig czeSci miekkiej.

Liczne badania nad zuzyciem czeéci chromowanych
wykazaly, ze pokrycie tylko jednej z czeSci ciernych po-
wloka chromowg powoduje mniejsze zuzycie powierzchni
drugiej czesci.

Opierajagc sie na teorii przenikania metali oraz na
przeprowadzonych badaniach, autor radziecki stwierdza,
ze przyczyng wielkiej odpornosci na zuzycie pierScieni
chromowanych oraz sprzezonych z nimi cylindréw jest
znaczna twardo§¢ powloki chromowej, jak rdéwniez jej
jednorodno$é. Porowatos¢ powloki chromowej polepsza
warunki smarowania cylindréw, natomiast nie ma istot-
nege wplywu na zmniejszenie zuzycia. Pozytywna rola
porowatos$ci powloki chromowej przejawia sie przede
wszystkim w tym, Ze chroni ona powierzchnie przed za-
cieraniem sie.

Te wyniki badan przemawiajg za racjonalnoscig i ce-
lowoscin stosowania w silnikach okretowych chromowa-
nych pierScieni oraz chromowanych lozysk §$lizgowych,
przy czym — zdaniem autora radzieckiego — w warun-
kach radzieckich chromowanie tych cze$ci mogloby byé
przeprowadzane na wiekszo$ci stoczni remontowych.

J. L.

Remontowanie maszyn w

Analiza doswiadczenn eksploatacyjnych licznych stat-
kéw radzieckich pozwala stwierdzié, ze te statki, ktére
stosowaty sie w swej pracy do obowigzujacych ,,Przepiséw
technicznej eksploatacji statkéw morskich* i przeprowa-
dzaty okresowe przeglady zapobiegawcze — osiggaly za-
réwno znaczne przedluzenie okresé6w miedzyremontowych,
jak i podniesienie stanu technicznego statku.

Obowigzujgce w ZSRR ,,Przepisy o remontach statkow
morskich® przewidujg dla kazdego statku transportowego
wycofanie z eksploatacji dla remontu biezgcego co rok,
dla remontu §redniego — raz na trzy lata i dla remontu
kapitalnego — po raz pierwszy po 12 latach, a nastepnie
co 9 lat. Na skutek nieterminowego podstawiania statkéw
do remontu wzrasta ilo§¢ uszkodzen, ktére moga dopro-
wadzi¢ do awarii, jak rowniez wzrasta zakres koniecznych
napraw i skraca sie okres uzytkowania poszczegélnych
czesci.

Dynamika zmian w stanie technicznym statku jest
nastepujaca: Je$li nowy silnik ma sprawnos§¢ 100%, to po
roku pracy spadnie ona np. o 25%. Po dokonaniu remontu
biezgcego sprawno$¢ wzrasta do 95%, a w ciggu nastep-
nego roku pracy spada znéw o 25%. Po drugim remoncie
biezacym sprawno$¢ wzrasta juz tylko do 90%, itd. Ani
biezgce, ani §rednie remonty nie moga przywrécié 100°%
sprawnos$ci, poniewaz zasadnicze czeSci nie przechodza
remontu calkowicie przywracajgcego ich sprawnosé.
Zuzycie tych czesci zasadniczych obniza ogblng sprawnosc
maszyny.

Zdaniem autoréw omawianego artykulu, state utrzy-
mywanie maszyn okretowych i statku w stanie sprawnosci

1 Na podstawie artykulu S. Alterowicze 1 P. Jakimczika, , Mor-
skoj Flot, nr 3/52, s. 16 1 nn.
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czasie eksploatacji statku’

technicznej i wyeliminowanie konieczno$ci corocznego
wycofywania statku z eksploatacji na.remont biezacy
umozliwiloby zwiekszenie zdolnosci przewozowej statku.
Obowiazujace przepisy remontowe nie uwzgledniajg za-
sadniczych momentéw zwigzanych z tym zagadnieniem.
Przepisy te traktuja remonty wykonywane sitami zalogi
w czasie eksploatacji statku jako zagadnienie uboczne
w ogdllnej problematyce remontowej. Tymczasem wlasci-
wie zorganizowane semoremonty okre§laja ostatecznie
terminy, zakres i koszt remontu biezgcego, jak réwniez
konieczno§¢ wycofania statku z eksploatacji dla przepro-

wadzenia tego remontu, co jest zagadnieniem najwaz-
niejszym.

Warunkiem szerokiego rozpowszechnienia samoremon-.
téw jest przede wszystkim techniczne zabezpieczenie:
remontu w czasie eksploatacji statku, av zaleznosci od
okres6w normalnej bezpiecznej pracy poszczegdlnych
czeSci silnika glownego. Konieczne jest ustalenie rzeczy-
wistego stanu technicznego silnika przez zestawienie
w formie wykresu remontéw zapobiegawczych wymaga-
nych na zasadzie norm i danych fabrycznych oraz ilo$ci
i terminéw remontéw rzeczywiscie przeprowadzonych.
Ponadto nalezy uwzgledni¢ mozliwosci i metody powig-
zania obowigzkéw stuzbowych zalogi maszynowej i po-
kladowej w morzu i na postoju z wykonywaniem prac
remontowych silami zalogi w ciagu normalnego dnia ro-
boczego, jak rowniez ustali¢ liczbe osdb z poza zalogi, ktore
w poszczegblnych wypadkach trzeba zaangazowaé do tych
prac. XKonieczne jest takze rozwigzanie sprawy systemu
wynagrodzen za prace remontowe, wykonywane w czasie
eksploatacji przez czlonkdéw zalogi oraz przez osoby nie
nalezgce do zalogi statku (brygady rezerwowe, warsztaty).
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Szereg przodujacych statkow floty radzieckiej stosuje
harmonogramy przegladéw zapobiegawczych, przewidu-
jace *wiele niezbednych i pozytecznych zabiegéw, majg-
cych:.na celu polepszenie stanu technicznego poszczegol-
nych' elementéw oraz calych maszyn, a wiec. zarazem
przediuzenie okresé6w miedzyremantowych -statku. Jed-
nakze harmonogramy te maja wiele istotnych brakéw. Sa
one witasciwie planami kalendarzowymi, ktére nie pozwa-
laja ani na ustalenie, czy dane zabiegi przeprowadzane
sg we, wlasciwym czasie, ani na ustalenie stosunku wiel-
kosci wykonanych prac remontowych do wymaganych na
zasadzie obowigzujacych norm eksploatacyjnych dla po-
szczegblnych elementéw. Sporzadzenie takiego harmono-
gramu kalendarzowego na rok jest nierealne, poniewaz
przeprowadzenie przegladéow lub prac remontowych
zalezy calkowicie od warunkow eksploatacji statku'i nie
mozna z gory ustala¢ ich terminow z dostateczng doklad-
noscig.

Za podstawe harmonogramu remontu silnika nalezy
bra¢ te ilo$¢ godzin jego pracy w normalnych warunkach,
ktéra gwarantuje bezpieczng prace jego czeSci i wyklucza
mozliwo$é awarii.

Poniewaz czeSci skladowe silnik6w majg rozmaite
okresy gwarancyjne, mianowicie w granicach od 100 do
5000 godzin pracy, wigc i harmonogram dla calego silnika
nalezy sporzgdzaé z uwzglednieniem poszczegélnych czesci
W oparciu o okresy gwarancyjne ich pracy.

Zadaniem harmonogramu jest plastyczne wskazywanie
— na podstawie dokladnej ewidencji godzin pracy silnika
i jego czeSci — ktorego dnia i o ktérej godzinie konieczne

jest sprawdzenie lub wymiana danej czeSci. Ustalajgc
kolejnos$¢ kontroli jednorodnych czesci roznych cylindréw,
harmonogram powinien rozbi¢ calo$¢ biezgcego remontu
silnika na poszczegélne prace, wykonywane calkowicie
w warunkach normalnej eksploatacji statku. Taki harmo-
nogram bylby podstawg utrzymywania catego silnika
gléwnego w stalej i catkowitej sprawnos$ci roboczej.

W rezultacie zagadnienie wycofywania statku z eks-
ploatacji dla przeprowadzenia remontu maszyn moze
i powinno zosta¢ calkowicie wyeliminowane, az do chwili
naturalnego zuzycia (wypracowania) giéwnych czesci, tj.
do chwili remontu $redniego.

Taki harmonogram utrzymywania stalej sprawnosci
maszyn zostal opracowany na m/s ,,Aserbejdzan®, wy-
probowany w praktyce i zatwierdzony do stosowania” na
wszystkich statkach przedsiebiorstwa zeglugowego ,,Sow-
tankier®.

Gdyby przedstawi¢ graficznie wahania stanu technicz-
nego silnikéw podlegajacych remontom zgodnie z ,Prze-
pisami o remontach statkéw morskich, to uzyskalibySmy
zygzakowata krzywa, wykazujgca okresowe (coroczne)
spadki, dochodzgce po 12 latach do 50%, i gwaltowne, lecz
coraz malejgce wznoszenia sie. Natomiast przy stosowaniu
harmonogramu utrzymywania statej sprawnosci maszyn
uzyskamy linie prosta o lagodnym spadku, dochodzacym
po 12 latach do 20% i wyréwnywanym po tym oKresie
w drodze remontu zasadniczych elementéw.

Przy obsludze maszyn zgodnie z opisanym harmono-
gramem wszystkie prace nalezgce do remontu biezgcego

(Dokoniczenie na str. 3 i 4 okladki)

RYBOLOWSTWO MORSKIE

Analiza bilansu kutro-dni zrédtem wykrywania rezerw

658.511:658.511.1

Mgr ZBIGNIEW BRUSKI, Gdynia

Rozliczenie stanu ilosciowego taboru. Ogdlne zestawienie iloSciowe taboru. Zestawienie anali-
tyczne: przestoje remontowe, przestoje sztormowe, miedzyrejsowe, przestoje z braku kadr i wy-
posazenia na stoczni itd.; kutro-dni polowowe. Przyczyny przeterminowania remontéw przez stocz-
nie. Kontrola biezqca wykorzystania kutro-dni.

W codziennym zmaganiu sie z trudno$ciami, pietrza-
cymi sie na drodze do realizacji planu produkcyjnego,
niespos6b uniknaé popelniania szeregu bledow. Jest wizc
rzeczg celowa zanalizowanie wynikéw minionego okresu.
azeby wykry¢ owe pomylki, ujawnié¢ istniejgce rezerwy,
ktérych wykorzystanie pozwoli na wyzsze wykonanie
planu w okresie nastepnym.

Analize taka nalezy przeprowadzi¢ w skali rocznej,
kwartalnej, a szczegélnie miesiecznej.

Jesli pominiemy wzgledy biologiczne, o wielko$ci po-
towdw decyduje przede wszystkim ilo§é lowigcych jedno-
stek. Analize danego ubieglego okresu musimy wiec roz-
poczgé od ustalenia, jaka iloScig taboru realizowaliSmy
nasze zadania.

Centralny Zarzad Ryboléwstwa Morskiego wprowa-
dza w tym celu nastepujace okre§lenia:

1. stan ewidencyjny jednostek, tj. ,ilo§¢ jed-

nostek zapisanych w ksiegach inwentarzowych armatora*
(niezaleznie od tego, czy sa one w danej chwili w jego
gestii, czy tez nie, np. jednostka wypozyczona instytuto-
wi naukewemu);
" 2. stan dyspozycyjny taboru, tj. ,ilos¢ jedno-
stek (ze stanu ewidencyjnego), pozostajacych w faktycz-
nej gestii armatora“ (ktérymi on rzeczywiscie rozporza-
dza).

Dla pelnego obrazu flotylli bedzie rzeczg celowg okre-
$lenie jeszcze:

3. stanu eksploatacyjnego taboru, czyli tej
ilosci jednostek, ktora pozostaje rzeczywiScie w eksplo-
atacji potowowej, ktéra wiec realizuje plany polowowe.

Zestawiajgc tabele taboru, przeciwstawiamy ilosci pla-
nowane ilo$ciom rzeczywiscie posiadanym. Juz to kroétkie
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poréwnanie pozwoli oceni¢ wstepnie, czy w gestii arma-
tora pozostawala planowana ilo§¢ jednostek polowowych,
czy nie zaszlo np. niewejsScie jednostek nowych z inwe-
stycji, lub tez przedterminowe przekazanie armatorowi
jednostki nowej przez stocznie.

Roznice miedzy stanem planowanym i rzeczywistym
flotylli stanowia jeden z czynnikéw wplywajgcych na
wysoko§¢é wykonania planu polowowego. Decyduje o tym
rowniez stopien wykorzystania jednostek eksploatowa-
nych, ktdérego odbiciem sg ilo$ci kutro-dni polowowych
i kutro-dni przestojow.

Tak wiec podstawowym warunkiem wykonania planu
polowowego jest wyeliminowanie roéznic miedzy stanami
planowanym i rzeczywistym oraz jak najdalej.idace zre-
dukowanie rozpietoSci miedzy stanem dyspozycyjnym
a eksploatacyjnym taboru. Natomiast o stopniu wykona-
nia planu zadecyduje przede wszystkim wyeliminowanie
do granic mozliwosci przestojow flotylli eksploatowanej.

Jak wielkie rezerwy istniejg jeszcze w tym zakresie
wykazuje bilans kutro-dni. Celem jego jest rozliczenie
kazdego dnia kalendarzowego calej flotylli;. stanowi wice
on niejako zbiorczg tasme czasu pracy naszych jedno-
stek.

Bilans sklada sie z trzech zasadniczych cze$ci:

1. z oméwionego juz rozliczenia stanu iloSciowegu

taboru,

2. z zestawienia og6lnego (sumarycznego),

3. z zestawien szczegélowych (analitycznych).

Zestawienie ogéllne najlepiej jest ujaé w nastepujacy
spostb: .



Tablica 1 — Bilans kutro-dni

i ‘ . , -
K/ Przestoje ;3;1[1)- Do:]:zd Sais P:ns't. mne | Razem ff:;::i% E%?%E
kalend. R::(x)x;):— { Swl:;ecz- Sztc::mo- wowe.| Tow: I ek:pl. oy przestoje | 3+4-+5 i ek%p§ozat.
2 ] 3 | 5 6 | 7 | 8 | e | w | u | 1 13
Wyk. H | ]
Roéznica o ‘ ; S
Wskaznik | 100 : ‘ | x x
Powyzszy bilans, zestawiony dla calej flotylli pozosta- Gotowosé techniczna taboru jest to taki

jacej w dyspozycji armatora w danym okresie czasu, poz-
wala w linii poziomej rozliczyé kutro-dni kalendarzowe

(ilo$¢ jednostek razy ilosé dni pozostawania w dyspozyciji)-

na kutro-dni potowowe (i inng eksploatacje jednostek)
oraz kutro-dni przestojow i postoju jednostek, — przy
jednoczesnym ustaleniu (wskaznikowo), jaki procent sta-
nowia one w ogé6lnej puli kutro-dni kalendarzowych.
Wskazniki uwidaczniajg w ten sposdb, ktéry typ przesto-
jow przewaza w przedsiebiorstwie.

W linii pionowej bilans kutro-dni pozwala nam poréw-
naé¢ wyniki poszczegbélnych pozycji z wielkoSciami plano-

wanymi i ustali¢ ewentualne réznice. I tak odchylenia’

w kutro-dniach kalendarzowych beda wynikiem gléwnie
przedterminowego lub tez spéznionego przejecia jedno-
stek nowych (z inwestycji), co powoduje z reguty zmiany
réwniez w innych pozycjach (przestojéw) bilansu.

Poza tym réznice w poszezegdlnych pozycjach bilansu
w zakresie przestojow remontowych beda wskazywaly
np. na sprawnoéé warsztatoéw pogotowia kutrowego (skré-
cenie czasu remontéw), albo na nieoddanie zaplanowanej
jednostki do remontu, albo na zmiane zakresu remontéw.

W przestojach $wigtecznych réznice bedg wynikaty
7 czeSciowego wykorzystania tych przestojow na przepro-
wadzenie prac remontowych, badz tez z czeSciowego wy-
korzystania tych dni na polowy (w wypadku np. dlugo-
trwalych sztorméw w danym okresie).

PrzestOJe sztormowe najczesciej bedq wykazywaly od-~
chylema na skutek odmiennego, niz zalozono; uksztalto-
wania warunkéw atmosferycznych; jest to odcinek naj-
trudniejszy do-dokladnego planowego ujecia.

Wyzej oméwione rodzaje przestojoéw zaliczamy do
przestojé6w planowych. Wszelkie inne beda przestojami
nieplanowymi.

Stosunek sumy przestojéw planowych do kutro-dni
kalendarzowych stanowi wskaznik -zdolnos$ci eks-
ploatacyjnej naszej flotylli Wskaznik ten okresla
procentowo ilo§é kutro-dni w danym czasokresie, w cig-
gu Ktérych jednostki nasze mogly prowadzi¢ polowy (nie
napotykajac na przeszkody techniczne lub atmosferycz-
ne).

Na wykorzystame owej zdolnosci eksploatacyinej
sktadaja sie kutro-dni potowowe, k/dni dojazdu do lowi-
ska (odlegle) i innej eksploatacji jednostek (np. akcja ra-
townictwa). Rdznica miedzy zdolnoSciag eksploatacyjna
a jej wykorzystaniem przypada na przestoje nieplanowe
i postoje miedzyrejsowe.

Postéj miedzyrejsowy, to normalna, planowa przerwa
w eksploatacji jednostki w celu bunkrowania, wytadun-
ku itp. (po wielodniowych polowach). Poniewaz przerwa
ta jest zwigzana z normalna eksploatacja taboru, nalezy
1? okre$lac ]ako postdj, a nie przest6j. Z okresleniem tym
nie zgadza sie definicja stosowana przez pion techniczny
CZ RM, ktéry pod ,,przesto;“ miedzyrejsowy podciaga
np. przestOJe sztormowe i inne.

Tak wiec bilans k/dni juz w swoim zestawieniu ogol-
nym, po uwzglednieniu stanu ilosciowego flotylli, — daje
_odpowiedz na zasadnicze pytanie: w jakim stopniu wy-
konanie planu polowdéw bhylo uzaleznione od eksploata-
cji taboru?

Specjalnego oméwienia wymaga rodzaj przestojow
kryjgey najwieksza ilo$é rezerw, mianowicie przestoje
remontowe.

Stan techniczny jednostek warunkuje w gléwnej mie-
rze ich zdolno$¢ do wykonywania zadan eksploatacy;-
nych. Armator dazy wiec do utrzymania mozliwie  naj-
wyzszej gotowosei technicznej i uwarunkowanej nia go-
towosci eksploatacyjnej taboru.

stan jednostek polowowych. w ktorym sa one technicznie
zdolne do eksploatacji (zarowno silnik, jak i kadiub oraz
mechanizmy pomiarowe i przyrzady naw1gacy3ne sg
w nalezytym porzadku).

Gotowos$é eksploatacyjna taboru jest to
taki stan jednostek, w ktérym — bedac w stanie goto-
wosci technicznej — majg one odpowiednie wyposazenie
w sprzet polowowy i inne niezbedne materialy (np. opa-
kowania, so6l, 16d itp.) oraz posiadajg niezbedng zaloge.

Utrzymanie jednostek polowowych w odpowiednim
stanie technicznym wymaga umiejetnego prowadzenia re-
montéw.

Remonty dzielimy na: 1. planowe i 2. pozaplanowe

Dc remontéw planowych zaliczamy (zgodme z CZ
RM): .

a) remonty zapoblegawcze przewidziane rocznym pld-
nem remontéw i wykonywane zgodnie z Operatywnym
Harmonogramem Remontéw, w oparciu o roczny Harmo-
nogram Remontow;

b) biezace przeglady i konserwacje, czyli tzw. remonty
miedzyrejsowe,  wykonywane podczas przestojéw miedzy-
rejsowych w ramach przewidzianej na ten cel lgcznej ilo-
$ci roboczogodzin.

Nazwsg remontow po7aplanowych nalezaloby obja¢
wszystkle pozostate remonty, a wséréd nich wyszczegdl-
ni¢: a) planowe — przeterminowane, b) awaryjne i prze-
ciwawaryjne, oraz c) ,inne“. Remonty ,inne“ powinny
stanowi¢ nieliczne wyjatki. Sa to np. remonty przesuniete
z innych zaplanowanych okres6w. Sprawa ta wymaga
blizszego omowienia.

Zasadniczo O. H. R. nie powinien zmieniaé porzgdku
remontéow ustalonego w H. R. Jedynie w wypadku, gdy
np. w zwiazku z awarig jednostki konieczne jest przepro-
wadzenie gruntownego jej remontu — remont taki mozna
w zasadzie polaczyé z remontem planowym, ustalonym
dla danej jednostki na inny, ale stosunkowo bliski cza-
sokres (nie dluzszy niz kwartal). Powinno to nastgpié
w drodze zamiany jednostek, tzn. ze w danej chwili w
zwiazku z.awaria remontuje sie jednostke A, ktéra miata
przechodzi¢ remont planowy np. za 2 miesigce, zamiast
jednostki B, ktéra miala obecnie wyznaczony remont pla-
nowy w takim samym rozmiarze jak jednostka A. W wy-

padku jednak, gdy nie zachodzg tego rodzaju okoliczno-

§ci, przesuniecie takie moze nastapi¢ tylko za zgoda
stoczni, ktéra bierze na siebie odpowiedzialno$é za to, ze
taka zamiana nie zarwie jej planu. W takim wypadku
nalezy to uznaé za operatywna korekte H. R., a remont
uwazaé¢ za planowy.

‘W zadnym wypadku nie wolno dokonywaé takiego
przesuniecia, jezeli remont planowy jest przewidziany do-=
piero .za kilka miesiecy. Co najwyzej O. H. R. skoryguje
wowczas w tamtym terminie rozmiar remontu.

Nalezy  bezwzglednie przestrzegaé¢ zasady terminowe-
go dokonywania przegladéw poélrocznych, rocznych i kapi-
talnych. Remonty awaryjne nie mogg zakldca¢ tego po-
rzagdku, gwarantujacego utrzymanie flotylli w odpowied-
nim stanie technicznym. Wyjatkowo moze nastapi¢ prze-
suniecie terminéw remontowych  ze szczegdlnie waznych
wzgledéw eksploatacyjnych (np. na skutek przesuniecia
szezytéw polowowych).

Rybotéwstwo morskie, pracujac w specyficznie trud-
nych warunkach eksploatacyjnych, stawia tez szczegdlne
wymogi swej obstudze technicznej. Musi ona byé bardzo
elastyczna, by moéc operatywnie rozwigzywaé trudnos$ci
remontowe, ale ta elastyczno§¢ nie moze byé tez zbyt
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wielka, jak to sie nieraz zdarzalo w latach ubieglych, po-
wodujgc obnizenie stanu technicznego jednostek. Dlatego
tez zaréwno H. R.-y, jak i O. H. R.-y winny byé budo-
wane wspoélnie przez technikéw i eksploatatoréw (podoh-
nie jak przy budowie planéw polowowych), a przesunieg~
cia ustalonych terminéw remontéw mogg byé¢ dokony-
wane jedynie po protokélarnym stwierdzeniu konieczno-
$ci t mozliwosci takiego przesuniecia. Trzeba przy tym
pamietaé, ze przesuniecia takie wymagaja nie tylko ko-
rekty H. R. i planu polow6éw dla danych jednostek,.ale nie-
jednokrotnie réwniez planu ogélnego; w rybotdwstwie nie
jest bowiem rzecza obojetng, w jakim czasie jednostki
wypadajg z eksploatacji.

Remonty miedzyrejsowe sg odmiennje notowane przez
technikéw i przez eksploatatoréw. Remonty te przeprowa-
dza sie w ramach przewidzianej na ten cel puli robo-
czogodzin, totez dla eksploatatora nie stanowig one pro-
blemu, poniewaz w czasie tym jednostka ma i tak prze-
widziany postéj. Eksploatator wykaze wiec po prostu jed-
nostke w ,postoju miedzyrejsowym* i dopiero w omo-
wieniu tego postoju powigze sie z technikiem, podajac
rozmiar przeprowadzonych w tym czasie remontéw mig-
dzyrejsowych (ilo§¢é k/dni i rob/godz.). Dla eksploatatora
wlasciwy problem powstanie dopiero z chwilg, gdy re-
mont miedzyrejsowy zostanie przeterminowany, gdy
wiec jednostka bedzie musiala pozostawaé w porcie diu-
zej, niz tego wymaga normalna jej eksploatacja, a po-
st6j zmieni sie w przestdj. Shuszne wydaje sie zakwalifi-
kowanie przez CZ RM takiego przestoju remontowego do
grupy remontéw awaryjnych (chociaz mozna by go ujaé
réwniez w remontach ,innych%, badz tez planowych
przeterminowanych), poniewaz z reguly przestdj.taki be-
dzie spowodowany awarig jednostki. .

‘W celu przeprowadzenia wnikliwej analizy remontéw
budujemy szczeg6lowe tablice analityczne:

Gotowosé jednostek bedziemy mierzyli procentowym
stosunkiem kutro-dni, w ktérych dana gotowo$é byla za-
chowana, do k/dni kalendarzowych. Stosujac miare re-
montéw, musimy odréznié czasokres przestoju w remon-
cie (od dnia ..... do dnia ...... ) i norme tego przestoju (ilosé
dni przewidzianych na przestéj remontowy) od normy
remontowej (iloSci dni roboczych i roboczogodzin na po-
szczegllne rodzaje remontéw dla poszczegblnych typow
jednostek). Przyktadowo: Jezeli jednostka pozostawala
w remoncie stoczniowym w czasie np. od dnia 19 lipca
1852 r. do dnia 28. VII. 1952 (wlacznie), to jej stan goto-
wosci technicznej obliczamy:

(31 —10) - 100 -
31

Wskaznik ten wykazuje, ze 32% analizowanego czaso-
kresu (w danym wypadku dni miesigca) jednostka prze-
bywala na stoczni. Nie méwi nam on jednak nic o tym,
Zze miedzy 19 a 28 lipca 1952 r. przypadaly 3 dni $wia-
teczne, w czasie ktorych stocznia nie pracowala. (Sprawa
wygladalaby inaczej, gdyby remont trwal bez przerwy).

Tak wiec dla wlasciwej analizy musimy wzia¢ pod
uwage rowniez dane z tablicy 1, dotyczace stopnia wy-
konania planowanych norm remontowych.

Przestoje sztormowe — to odcinek dotychczas nie ure-
gulowany w ryboldwstwie. Musi tu nastapi¢ pewne zréz-
nicowanie, w zalezno$ci przede wszystkim od typu jed-
nostek (wielko$ci i sily motoru) oraz od portéw, w kté-
rych one bazujg. Ogodlnie przyjete jest uznanie za sztorm
wiatru o sile 5° B, przy ktérym jednostki wieksze moga
wprawdzie ,,sztormowaé w morzu, ale na ogét nie moga
prowadzi¢ polowdéw. Wydaje sie rzeczg celowa uznanie
za sztorm wiatru o sile unieruchamiajgcej flotylle arma-
tora w portach, a za dzien péisztormowy — takiego dnia,

= 67,7 = 68Y%.

Tablica 2 — Remonty i gotowoéé

K/d remontowe
- Ogélem w 1ym
Got. Gotow.
Flotylla K/d Razem ‘ Przapianowe Brak Bosis Razem techn ekspl
) kalend. | prze- P!;;Se_ K/d |Plano- o zatogi WYyP. 3+114-12 32 32
st63 | St01 | rem. we | ogbé- | prze- i inne
rem. | $wiat. tem | term. | p aw.
|
1 2 3 | T4 -3 6 | 7 3 9 10 11 12 1; 14 13
Og6tem ) | 1 ‘ !
©w tym:
24 m.
17 m.
15 m. * ;
itd. ‘
Tablica 3 — Miejsce remontéw
Stoczniowe w,. P. T.
- Ra-em
Razem
Flotylla : i Aw. i D. k/dnt
Planowe | Przeterm. AW 1. Inne BazEm Planowe | Przeterm. W; LR Inne rem. remont.
« . . aw. . |rem. stocs. aw, Warezt.
Jedn. 5
weksploat.
Inne ’ .
w dyspoz.
Ogoltem
w dyspoz.

Powyzsze tablice pozwalajg na zanalizowanie wszyst-
kich omoéwionych probleméw remontowych, Ilgcznie
Zz ustalaniem rozmiaru udzialu w pracach remontowych
'stoczni lub wlasnych warsztatéw pogotowia techniczne-
go, jak rowniez sprawcy i rozmiaru przeterminowania re-
montéw — co wymaga szczegblnych uzasadnien oraz kry-
tycznej i samokrytycznej oceny.

Tablica 3 pozwala na oddzielne zbadanie przestojow
stanu dyspozycyjnego flotylli (a szczegdlnie kutréw w ca-
tomiesiecznych remontach) i stanu eksploatacyjnego flo-
tylli, tj. tych jednostek, ktére w danym okresie praco-
waty.
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w ktérym unieruchomiona jest cze§¢ flotylli, podczas gdy
pozostale jednostki moga prowadzié potowy, nie za$ tylko
,Sztormowacé* w morzu.

W pozycji tej-zaznaczajg sie tez réznice w iloSci k/dni
polowow miedzy kutrami, ktére wykorzystaly kazda moz- .
liwo§é wyjscia na potéw, a kutrami, ktére nie wykazalty
mobilizacji w walce o wykonanie planu, co przejawialo
sie w pozostawaniu w porcie, mimo ‘ustgpienia krétko-
trwalego sztormu.

W pozycji ,,Postoje miedzyrejsowe* nalezy zbadaé cza-
sokres i sposOb jego wykorzystania (np. profilaktyczne
przeglady kutréw itp.).



Krytycznej oceny wymaga réwniez pozycja ,,Inna eks-
ploatacja kutréow*; tu analizie podlegaé bedzie celowosé
wycofania jednostki z polowu.

Na koniec przestoje ,,inne“ (nieplanowe) winny byé¢
zestawione w odrebnej tablicy analitycznej. Mozna tu wy-
rozni¢ nastepujgce rodzaje przestojow:

a) Przestoje ,z braku zaldég“. Rozumie sie przez io
brak wystarczajacej ilosci rybakéw do obsadzenia jedno-
stek, powodujacy przestdj. Pozycje te nalezy rozdzielié
na przyczyny organizacyjne (brak np. wystarczajacej licz-
by wyszkolonych motorzystow) i dyscyplinarne (np. za-
winione niestawiennictwo zaldg — przy czym zatoga nie
zostala zastgpiona rezerwag). Niestawiennictwo zaldg cze-
Sciowo 1iylko moze by¢ usprawiedliwione, w przewaza-
jacej wiekszosci jest zawinione przez .zatogi.

Przestoje te charakteryzuja stan dysdypliny pracy w
przedsiebiorstwie i stopien organizacji pracy-sekcji per-
sonalno-zatogowej; niestawiennictwo bowiem jednego
7z czltonkow zalogi, np. z powodu choroby, winno byé do-
statecznie wcze$nie zgloszone — chociazby telefonicznie
— do dzialajacego przez catg dobe serwisu, azeby przez
zamustrowanie ,rezerwy‘ moc unikngé przestoju kutra.

b) Przestoje z ,braku wyposazenia“ zachodzg wéweczas,
gdy brak odpowiedniego sprzetu w magazynach. Rowniez
w tej pozycji wydzielimy przyczyny organizacyjne (np.
dziail zaopatrzenia nie dostarczy? desek tratowych, lub sie-
ciarnie — wlokéw) i dyscyplinarne (zaloga przez zanied-
banie nie pobrata sprzetu z magazynu).

Organizacja polowow zespotowych, z gospodarzami
czuwajgcymi nad wlasciwym i terminowym wyposaze-
niem jednostek, winna wyeliminowaé¢ te przestoje. Wy-
stepowanie ich bedzie dowodzilo braku odpowiedniej or-
ganizacji na tym odcinku pracy przedsiebiorstwa.

Przestoje. z.braku kadr i wyposazenia nalezy analizo-
waé w rozbiciu na zawinione i nie zawinione. W ten spo-
sob bedg one wskazéwka postepowania na odcinku polity-
ki kadr, szkolenia oraz zaopatrzenia.

¢) Przestoje z powodu ,,dewiacji kompasu*. Odpowied-
nia- organizacja stuzby pokladowej winna wyeliminowaé
te przestoje.

~d) Kwalifikuje sie tu réwniez przestoje z powodu
drobnych awarii, jak wkrecenie liny czy sieci w $rube
(nie powodujace zadnych uszkodzen silnika ani kadluba
— czesto zawinione przez zaloge).

Ponadto istnieje jeszcze caly szereg najrézniejszych
przyczyn nieplanowych przestojow.

Krytyczna analiza kazdego wypadku powodujacego te-
go typu przestoje pozwoli z czasem calkowicie je zlikwi-
dowaé.

Ostatnia pozycja bilansu — to kutro-dni polowowe.
Poréwnujac je z kutro-dniami kalendarzowymi otrzyma-
my wskaznik wykorzystania zdolnosci eksploatacyjnej
flotylli. Ten wskaznik nalezy poréwnaé z kolei z- wyzej
omc’)wionym wskaznikiem zdolno$ci eksploatacyjnej. Wy-
jasni to réwnocze$nie stopien (procent) wykonania pla-
nowanych kutro-dni polowowych.

Dla dokonania pelnej -analizy wskazniki powyZsze na-
lézy poréwnaé réwniez ze wskazZnikami gotowosci tech-
nicznej i eksploatacyjnej taboru. Dla celéw statystycz-
nych (podstawa do planowania) nalezy oddzielnie zesta-
wi¢ bilans dni miesigca’ (dla poszczegdlnych typoéw jedno-
stek), dodajac do dni $§wiatecznych przecietng ilo§é dni
sztormowych (z uwzglednieniem sztorméw przypadaja-
cych w dni $wigteczne), przecietng ilo§¢ dni remontowych
oraz przecietng ilo§¢ dni polowowych w sumie daje to
dni kalendarzowe.

Miarg praktycznej uzytecznoS$ci bilansu kutro-dni jest
ujawnienie nastepujgcych przyczyn przeterminowania re-
montdow przez stocznie i warsztaty.

1. Stocznie i warsztaty skarza sie i ttumacza niejedno-

krotnie niewystarczajaca ilo$cig wykwahflkowanych kadr,
brakiem odpowiednich narzedzi, materialéw, czesci za-

stepczych itd. Okazuje sie jednak, ze park maszynowy
i narzedzia czesto nie sa w pelni wykorzystane, a ka-
dry sa po prostu niedostatecznie wyszkolone. .

2. Powodem przestojow bywa czesto zla organizacja
pracy stoczni lub warsztatow (np. jednostka juz wyre-
montowana czeka na zbadanie kotwic, laincuchow iub
butli sprezonego powietrza).

3. Brak wlasciwie postawionego operatywnego plano-
wania, ustawiania harmonograméw i budowania mobili-
zujacych, ale realnych norm remontowych (uwzglednia-
jacych stan techniczny jednostek, a przede wszystkim
rzeczywiste warunki pracy i mozliwo$ci baz remonto-

‘wych).

Eksploatacja wykazuje nieraz tendencje kwalifikowa-
nia jako remontu — przestoju jednostki czekajgcej na re-
mont (z powodu np. nieplanowej zmiany terminu). Prze-
stéj taki oczywiscie nie ma nic wspdélnego z remontami.
Przestoje te wskazujg jednak czasami na brak odpowied-

niej iloSci wyciggéw (slip6w) — specjalnie dla kutréw
24 m (B12), co nalezy wzig¢ pod uwage w planach inwe-
stycyjnych.-

4. Czesto niewtasciwie ustawia si¢ place, ktére czasami
bywaja tak ,mobilizujgce*, ze zalogom warsztatowym
bardziej oplaca sie, gdy pod warsztatem stoi duza ilo§¢
jednostek w remoncie, anizeli szybki ich remont.

5. Remonty planowe bywaja nieraz przeterminowane
ze wzgledu na remonty awaryjne, ktére wykonuje sie
w pierwszej kolejno$ci. Nalezy jak najszybciej opano-
waé i zlikwidowaé zbyt wysokg awaryjno$é¢ jednostek po-
lowowych.

Uchwata Rzadowa z dnia 1. II. 1952 polecila wzmoc-
nienie kadr pionéw technicznych przedsiebiorstw potowo-
wych, zwracajac uwage na istniejgce braki na tym polu.
Przy szybkim rozwoju przedsiebiorstw ryboléwstwa mor-
skiego i1 znacznym poszerzaniu dzialéw eksploatacyjnych
— dzialy techniczne, mimo powaznego wzrostu flotylli,
pozostawaly w nie zmienionym skiadzie osobowym. W ta-
kim stanie rzeczy prowadzenie nadzoru budowy nowych
jednostek i przegladdéw biezacych, wlasciwe planowanie
i budowanie harmonograméw — nasuwaty powazne trud-
nosci. Sytuacja ta ulegla juz wprawdzie zmianie, ale je--
szcze nie jest zadowalajaca. Nasuwa sie postulat powie-
rzenia planowania remontéw wysoko kwalifikowanemu
technikowi (lub ekonomis$cie obeznanemu ze sprawami
technicznymi), bo tutaj wlasénie lezy punkt ciezko$ci za-
gadniefn remontowych.

Dalsze zagadnienie — to podniesienie jako$ci remon-
tow. Jest rzeczg medopuszczalna, aby po zejsciu ze stoczni
jednostka ulegla awarii na skutek niestarannego wykon-
czenia prac remontowych (zle budowane harmonogramy
pozostawiajg zbyt malo czasu na czynnofci koncowe).
Jedna z przyczyn awarii sg wadliwie dzialajace mecha-
nizmy pomocnicze (wmdy tralowe, dynama itd.) oraz brak
nalezytego wyposazenia kutrow.

Armatorzy winni zaprzesta¢ praktyki zlecania stocz-

, pod pozorem awarii, remontéw péirocznych i rocz-
nych.

Wszystkie powyzsze usterki znajduja odbicie w bilan-
si¢ kutro-dni, dzieki czemu mozna przystapi¢ do ich li-
kwidacji.

Bilans kutro-dni ma jednak charakter kontroli ex
post, zas walka o plan wymaga. kontroli stalej i opera-
tywnej. C6z wiec robi¢, gdy bilans kutro-dni wykazuje
takie czy inne niedociggniecia — jak sprawdzi¢, czy ble-
déw tych nie powtarzamy w biezgcym okresie? Tutaj
pomocne beda codzienne operatywne meldunki, sporzz-
dzane na podstawie dokumentéw (przy zachowaniu zasa-
dy, ze nie moze byé zadnego przestoju nie udokumento-
wanego). Dyrektor przedsiebiorstwa winien codziennie
otrzymywac ,,dzienny bilans taboru“.

Ponadto serwis i pion techniczny (odno$nie jednostek
remontowanych) winny prowadzié¢ iniesigeczne ,,zestawie-
nia ruchu kutréw* w nastepujacej formie:

S e e e L e e e e 195.__ r
Lp. . Jedncstka 1 2 3 4 5 6 i 8
1 Arka 1 P P P Pt Pt Pt 1 Pt
2 e 2 . . Aw Aw I Aw
3 » 3 Z B 3 M /1 S
Objasnienia: . = polowy /Il &wieto

P = przestdj planowy M = postdj miedzyrejsowy

Pt = - przeterm. Z = brak zalogi

Aw = i awaryjny S = brak sprzetu
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Zestawienia te pozwolg na biezace orientowanie sie
w sytuacji i podejmowahie odpowiednich krokéw dla li-
kwidowania niedociagnie¢. Jednoczeénie beda one stano-
wity materiat zrédtowy dla sporzadzenia bilansu kutro-
dni.

Sprawa zestawienia bilansu kutro-dni wiaze sie wresz-
cie z zagadnieniem sprawozdawczosci, ktéra wykazuje je-
szcze powazne niedociggniecia. Dane liczbowe podawane
przez eksploatacje i dzialy techniczne réznia sie znacznie,
a uzdrowienie réwniez tego odcinka pracy uwarunko-
:vane jest ustaleniem jednolitych okreslen i nomenkla-
ury.

SLOWNICTWO MORSKIE

Problemy sfownictwa morskiego

Dr KAZIMIERZ MEZYNSKI

Plynnos$¢ naszego stownictwa morskiego wyrzadza nie-
jednokrotnie szkody w wielu dziedzinach naszej gospo-
darki morskiej. I na stoczni, kiedy jedna rzecz okreSla
sie kilku terminami, i w biurze projektow, ktére r.né'wi
innym jezykiem niz stocznie, i na okrecie, gdzie ck'1w1eJne

. terminy atwo mogg doprowadzi¢ do nieporozumien, skoro
nieraz w trudnych warunkach akustycznych trzeba ob-
stugiwaé skomplikowane mechanizmy.

Jezeli produkcja, a wiec np. stocznie i zegluga, moga
chwilowo w rozny sposéb omijaé rozstrzygnigcie proble-
méw terminologicznych, np. uzywajac tzw. »gwary ma-
.rynarskiej“ (zargonu) albo wprost stosujac terrpmy obqg
bez zadnych zmian, to jezyk oficjalny.nie moze }Ichyhc
sie od decyzji, ktéry termin uznaé nalezy za wiasciwy.

‘Tak np. orzeczenia Izby Morskiej czy arbitraze musza
operowaé ' doktadna terminologia, czesto formulowac te
samg tresé w jezyku polskim i obcym. Zreszta k:?zdy
tekst drukowany .musi ostatecznie przyjaé. te lub inng
forme, a"decyzja jego moze okazac s_ie. domc.)sla.w skut-
kach: ksigzka czy czasopismo przewaznie stajg si¢ wzo-
r e m, modelem, ksztaltujaeym stownictwo produkcji. C_)bglf
troski .o jakosé terminu trzeba dba¢ o jego _jedr}ohtom.
Chodzi o to, aby inne ksigzki nie forsowaly odmlennego
slownictwa, gdyz- dezorientuje -to produkcje i pogltebia

istniejacy chaos. | - o
" Wiele mozna by pisa¢ na temat trudnosci, z jakimi

musza- borykaé¢ sie i autor, i jego wydawcy.‘ )

I ten dla nas szczegdlnie cenny -autor: rac30nahzat9_r,
przodownik, ktéry na codzien mowi swqistym volapti-
kem, lecz mimo to jasno i-ciekawie, a ktory — skrepo—'
wany obcym, bo ,ksiazkowym®, slownictwem — gubi
swe najoryginalniejsze mys$li. '

I ten piszacy jezykiem ,ex cathedra“ ze 'smutnym
przeswiadczeniem, ze ogdt .ludzi morza“ bedzie musiat
ttumaczy¢ jego dzielo na ,codzienny* jezy];.

1 redakcja, gdzie codzien niemal powsta_]q prqbl.em.y——
gdy nie dochodza do zgody konsultowani speCJ‘ahé.cl —_
jak wydrukowaé: baum, bum czy bom; czy moze Zuraw
tadowniczy, a moze Zuraw przymasztowy? Jfakze czesto
kolo tego samego wyrazu wybucha potem spor w prasie
i trzeba wtedy zmieniaé kartke w kartotece roboczego
stownika redakcji.

Tlo tych wszystkich nieporozumien jest jasne.

Nie ma przeciez dziedziny produkcji, ktéra mogtaby
sie rozwijaé bez wspo61lnego dla wszystkich pracowni-
kow danej branzy jezyka. Najlepiej to wyjasnia stowa
Stalina: ,,Wymiana my§li jest stala i zywotng koniecz-
nofcia, gdyz bez niej nie mozna zorganizowaé¢ wspélnego
dzialania ludzi w walce z sitami przyrody, w walce o pro-
dukcje niezbednych débr materialnych, nie mozna osig-
gnaé sukcesé6w w dzialalnoSci produkcyjnej spoleczenstwa
— niemozliwe jest zatem samo istnienie produkeii spo-
lecznej. A zatem, bez jezyka zrozumialtego dla spoleczen-
stwa i wspélnego dla jego czlonkéw, spoleczenstwo za-
przestaje produkowaé, rozpada sig i przestaje istnie¢ jako
spoleczer'lstwo“". Tym wla$nie argumentem rozbija Stalin

1J, S8talin: W sprawie marksizmu w - jezykoznawstwle,
,,Mysl ‘Wspélegesna® 1950, nr 11-12, s. 197 .
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niedorzeczng teorie o istnieniu jezykéw klasowych. Gdyby
klasy méwilty réznymi jezykami, nie moglyby sie ze sobg
porozumie¢, zerwalyby sie miedzy nimi nici ekonomiki.
»Zerwanie wszelkich wiezi ekonomicznych miedzy nimi
oznacza przerwanie wszelkiej produkcji, a przerwanie
wszelkiej produkcji prowadzi do zaglady spoleczenstwa,
do zaglady samych klas“2.

Gdy wiec jezyk nie nadaza za produkeja, gdy ja ha-
muje, spoleczenstwo winno zareagowaé i prryspieszyé
proces tworzenia sie terminologii w danej dziedzinie pro-
dukcji.

W tym Swietle potrafimy wyjasnié¢ ciekawe zjawisko:
szerokie rozmiary dyskusji nad stownictwem morskim
po drugiej wojnie Swiatowej w Polsce. Od r. 1946 do r.
1951 w samych tylko czasopismach znajduiemy 103 arty-
kuly na ten temat, co w poréwnaniu z catym dorobkiem
naszych prac w wydawnictwach samoistnych i niesamo-
istnych z dziedzinv slownictwa technicznego (}acinig
z morskim) do 1935 r. — 525 pozycjami, jest liczbgy
imponujaca 3. Rozmiary tych polemik, zaré6wno jak ich
nieraz namietny ton, wynikajg z troski o.- wspélny (bez
cudzystowéw) jezyk w tej dziedzinie, sa miarg ostrosci
kryzysu, jaki przechodzi nasze mlode slownictwo mor-
skie, sg alarmujacym sygnalem. Zze trzeba tu dziataé¢ szyb-
ko — choé¢ oczywiscie rozwaznie.

Zjawisko to jest rownocze$nie objawem radosnym,
gdyz jest skutkiem poteznego wzrostu naszej gospodarki
morskiej, opartej na nowych podstawach, na wzorach
ekonomiki radzieckiej i na jej przodujgcej technice.

Zagadnienie eksploatacii morza nabralo pierwszorzed-
nego znaczenia: powstaly w zawrotnym tempie nowe po-
tezne galezie produkcji. A nie jest to przecie obojetne
dla jezyka. Nie reaguije on na zmianv formacji ekono-
micznych, na rewolucje, nie odbija sie w nim zmiana
bazy i nadbudowy. ale na zmiany w produkcii reaguie
natychmiast: ,,(...) jezyk odzwierciadla zmiany w produk-
cii od razu i bezposrednio. nie czekaigc na zmianvy w ba-
zie“ — méwi Stalin4. Skoro tak. to zasadnicza zmiana
roli morza w naszym' zyciu gospodarczym musi znalezé
swe odbicie w jezyku, a przede wszystkim w iego stow-
niku. Znéw zacvtuiemy stowa Stalina: ., (..) stownictwo
jezyka. jako najbardziej czule na przemianv. znaiduie sie
w stanie nieustannych niemal przemian (...)“, podczas gdy
gramatyka ulega bardzo wolnej ewolucii 5.

Gdyby rozwdj naszej gospodarki morskiei przebiegal
normalnie, to réwnolegle z nim w ciaggu wiekéw rozwi-
natby sie nasz ,jezyk morski“ ‘podobnie jak sie stato
w innych dziedzinach produkecji, np. w rolnictwie. Warsz-
tat pracy jest najlepszym laboratorium. gdzie rodzg sie
najtrafniejsze terminy. NajczeSciej sposéb produkeji sam
podsuwa pomyst, rzucony wyraz zatacza coraz szersze
kregi i — jesli byt trafnie dobrany — staje sie trwatym
dobytkiem narodu.

t O.c. 8. 195,

: Informacje na podstawle przygotowanego do druku ,Prze-
gladu biblograficznego slownictwa morskiego w polskich wydaw-
]r(xictwach clgglych, lata 1945 — 1951, utozonego przez Z. Broc-

_fego.
¢J. Stalin, o, s. 189.
5 O.c. 6, 198,



Nasze stownictwo morskie nie dlatego ma tyle brakow,
ze jest — jak to sig czesto méwi — najmlodsze. Mtloda
jest réwniez nasza terminologia chemiczna®, elektro-
technika rozwinela sie wtasciwie dopiero w obecnym
stuleciu, a teorie budowy materii — na naszych oczach.
Wazne jest raczej to, ze nauki te cechuje 'w Polsce nor-
malny, ,organiczny‘ rozwo6j. ByliSmy tu w cigglym kon-
takcie z osiggnieciami innych narodéw, czasem sami da-
waliSmy nasz wklad w nauke $wiata. Problemy rodzity
sie stopniowo, stopniowo tez tworzyliSmy naszg termi-
nologie, nieraz nie gorszg od terminologii innych na-
rodéw 7.

Bywaly juz w naszej historii okresy, kiedy zapozycza-
liSmy wiele wynalazkéw z krajow, ktore wyprzedzity
znacznie nasz poziom techniczny. Tak bylo w S$rednio-
wieczu, kiedy nasz jezyk tak byl zachwaszczony zapozy-
czeniami, ze — jak powiedzial prof. Brickner w
,,Dziejach jezyka polskiego“ — gdyby Gallus lub Kadtu-
bek pisali po polsku, trudno by ich bylo zrozumiec.
Jednak bujny rozwéj naszej kultury w Renesansie sam,
bez ingerencji komisji stownikowych, sprawe rozwigzatl.

Tym razem nie mozemy czekaé, az jezyk sam dokona
tego higienicznego zabiegu. Proces powstawania pol-
skiego stownictwa morskiego przebiega tak szybko i ma
tak ogromne rozmiary, ze nie mozemy biernie mu sie
przyglagdacé. Przybyl zresztg teraz nowy czynnik: stowo
drukowane. Gdy w $redniowieczu wtargnety fale zapo-
zyczen, nie znalazly one oparcia w stowie pisanym, nie
mialy wiec mocnej pozycji w jezyku i wkroétce skonczyty
swéj zywot. Dzi§ sankcjonujgc przez druk najdziwacz-
niejsze wyrazy — narzucamy ten zargon calemu spo-
teczenstwu,

Niewatpliwie mamy tu do czynienia z zargonem. Mowi
nim wgska warstwa spdleczenstwa, nie jest on wobec
tego komunikatywny, gdyz nie obstuguje catego spoteczen-
stwa, zerwal kontakt 2z jezykiem ogdélnonarodowym,
a wiec nie moze sie rozwijaé i doskonali¢. Jak moéwi
Stalin, ,,(...) dialekty i zargony stanowig odgatezienie
ogbélnonarodowego jezyka danego narodu, pozbawione
wszelkiej samodzielnosci jezykowej i skazane na wege-
tacje. Sadzié¢, ze dialekty i zargony moga rozwinaé sie
w samodzielne jezyki, ktoére potrafia wyprze¢ i zastgpi¢
jezyk narodowy — to znaczy zatraci¢ perspektywe histo-
ryczng i zejs¢ z pozycji marksistowskich®.

Wtasnie ta wegetacja zargonu tlumaczy fakt utrzy-
mywania si¢ ‘w zargonie marynarskim obcych wyrazéow,
spolszczonych tylko w minimalnym stopniu, lub czesto
zgola sprzecznych z systemem morfologicznym polskiego
jezyka.

Trzeba skonczyé¢ z dwoma jezykami w naszym jezyku
morskim, trzeba przejaé z zargonu jego najtrafniejsze
terminy, a wyrazy istotnie zargonowe zwalczaé. Uzbro-
jeni w nowoczesng wiedze potrafimy przyspieszyé ten
proces, podobnie jak biologia przyspiesza procesy orga-
niczne i kieruje nimi.

§poleczer’15twa socjalistyczne, ktére dysponuja znajo-
moscig- istotnych zasad ekonomiki produkcji, doceniaja
w pelni znaczenie jezyka w tej dziedzinie. Za przyktadem
Zwiagzku Radzieckiego i Polska Ludowa otacza opiekg
stownictwo zawodowe, planowo je rozwija i uzupelnia.

Jakze przedstawiajg sie nasze prace nad uporzadko-
waniem czy stworzeniem slownictwa morskiego? Niestety,
nader skromnie.

Prépy 'stworzenia polskiego stownictwa morskiego za-
czely sie jeszcze przed pierwsza wojna $wiatowa. Biegly
one na marginesie ustalania polskiego stownictwa tech-
nicznego przez instytucje naukowe, sporadycznie zajmo-
wa}ly sig nimi procz tego poszczegélne osoby, ale bylty to
dziatania nie skoordynowane, a twércy wychodzili czesto
z zupelnie odmiennych zalozen. Dopero .,Stownik morski,
ustalony przez Komisje Terminologiczng przy Lidze
Morskiej i Rzecznej w Warszawie (pézniej przy Polskiej
Akademii Umiejetnosci), byl poczynaniem na wielkg
skale. ._Iednak samo zalozen'e bylo niewystarczajgce: po-
stanowiono opracowa¢ 10 000 terminéw, cho¢.inne jezyki®

¢J. Snladeck1: Poczagtkli chemii, Wilno 1800.

I Wystarczy poréwna¢ niem. Lichimaschine z nasza pradnicq.
Jakze przestarzaly jest termin niemiecki, a jakze etymologicznie
trafna, a slowotwdrczo szczesliwa jest nasza pradnica.

¢J. Stalin, o.c, s 191.

" Prof. AM. Taube I WA. Szmid: Anglo-russkij morsko)
stowar’, Moskwa 1951, podaje 30.000 si6w.

majg ich znacznie wigcej. Prace te nie mogly zresztg daé
zadowalajgcych wynikéw, gdyz morska baza gospodar-
cza byla zbudowana na falszywych zaloZzeniach kapita--
listycznych, a ujecie zjawisk — dalekie od pozycji
marksistowskich. W dodatku wojna przerwala prace, tak
ze wykonano zaledwie polowe zamierzonej ilosci. Zresztg
nie wszystkie terminy znalazly uznanie i przyjely sie. Pa
oswobodzeniu Polski, poczawszy od r. 1947, rozgorzala
znow dyskusja nad zasadami, jakimi powinno kierowaé
sie slownictwo morskie: czy wprowadzaé tylko polska
terminologie, czy przejmowac¢ niektére obce stowa.

-Dyskusje byly jednak dos§¢ chaotyczne, nie doprowa-
dzaly przewaznie do zadnych rezultatéw, jezykoznawcy
— je$li zabierali glos w tych sprawach — ograniczali sie
do szczegdlikéw i ciekawostek, nie probowali sprawy
wzigé w swoje rece.

Wydany w r. 1951 ,Stownik morski“ (1 zeszyt: Okrety
i teoria okretu) przedrukowuje z niewielkimi zmianami
wspomniany poprzednio ,,Stownik morski“ Komisji Ter-
minologicznej Ligi Morskiej, jednak ma on tak duze braki,
Zze konieczne stalo sie jego -drugie, poprawione wydanie.
Zamieszanie wywotane przez ,Slownik“ bylo tym wigk-
sze, iz nie zawieral on przedmowy wyjasniajgcej jego
charakter. Wielu sadzito, iz jako slownik PKN-u jest on
normatywny i stosowalo, czesto wbrew przekonaniu, jego
teminy.

W lipcu biezgcego roku w nrze 7 ,,Wiadomosci PKN*
ukazal sie artykul inz. J. Morze pt. ,Dzieje i rozwoéj
polskiego slownictwa morskiego*. Zatozenia, podane tam
w trzech punktach, sg stuszne, jednak — w .,Sfowniku*
nie widzimy ich realizacji. W samym artykule wiele spraw
budzi zastrzezenial®, wiele za§ przedstawia sie dzi§ juz
inaczej. We wspomnianym artykule np. czytamy: ,Dla-
tego tez przed Komisjg Stownictwa Morskiego lezy dal-
sza praca uzupelniania podanych brakow. Do tego do-
chodzi (sic!) jeszcze dodatkowa praca zbierania wszel-
kich zastrzezen, odnoénie do wydanego slownika, wysu-
wanych przez spoteczenstwo morskie, rozpatrywanie ich
i uwzglednianie w przyszltych wydaniach®.

Obecnie nie istnieje juz wspomniana Komisja. Przy
PKN nie ma juz zadnej komorki, interesujacej sie zagad-
nieniami stownictwa morskiego. Zagadnienie kompetencji
w tej dziedzinie jest sprawg otwarta. Mys$li si¢ o stworze-
niu nowego organu, ktéry kierowalby pracami nad stow-
nictwem technicznym. Nie istniejgca komisja nie moze
wprowadzié nawet tych poprawek, ktére zapowiadal inz.
Morze. Slownik znalazl sie w Panstwowych Wydawnict-
wach Technicznych, ktére przygotowuja go do druku.
Zreszta sprawy te sa jeszcze plynne. Zmieniono uk'ad
zasadniczo — wszystkie zeszyty wyjda w jednym tomie,
nie wiadomo jeszcze, czy ujete alfabetycznie czy dzialowo.

1 Zastrzezenie budzl zwlaszcza cze§é historyczna, opracowans
— jakby wynikalo z podane] bibliografili — na podstawie K1o0-
nowiczail Haura. A przecles jest jeszeze wielu innych, chaé-
by Kochanowski Zbylitowski Gostomski Bo-
rzymowski, Potocki (Argenida) i1 wielu innych.

Rozpatrzmy teraz tylko jedno zdanie. W artykule czytamy:
., W pierwszym etapie wprowadzono do jezyka polskiego okolo 100
wyrazéw, Prawie wszystkie te wyrazy pochodza z jezykéw obcych,
gidwnie z jezyka niemieckiego, czeSclowo wloskiego*. Jest tu
kilka nieporozumieri. Wesmy pod uwage tylko 5 utworéw z XVI w.:
..Rejestr budowy galeony z r. 1570“, Kochanowskiego ,,Pamigtka
hrabiemu Janowl na Teczynte*, r. 1565, Klonowicza ,,Flis*, r. 1595,
Andrzeja Zbylitowskiego ,.Droga do Szwecyéj”, r. 1594, Gostom-
skiezo ,.Gospodarstwo’, r. 1588.

Naliczymy tu 122 wyrazy ,morskie”“. A przeciez to nie jest
caly zaséb. Trzeba by wzigé inne utwory, choéby Kochanowskiego,
siegngé poza tym do rekopviséw. GdybySmy zebrall w ten sposéb
dajmy na to 200 wyrazéw, najwyzej bedziemy mogll stwierdzié,
Ze tyle ich sle dochowalo; jasne jest, Ze w rzeczywistofci bylo
ich wielokrotnie wiece]. .

Niestuszne jest réwniez twierdzenie, Ze ,,prawie wszystkie te
wyrazy pochodzg z jezykéw obcych®. W utworach wyze} podanych
procent wyrazéw polskich wynosi 20. Zreszta obcigza tu nas
Bgkowski (Rejestr budowy galeony), a mamy dane przypusz-
czaé, ze u niego ilo§é germanizméw byla specjalnie duza. Ciekawe
jest, ze gdy wylaczymy Bakowskiego, a dodamy Borzymowskiego
(Morska nawigacja do Lubeka — 1662 r.) to procent wvrazéw
polskich wyniesie 44. Taki sam procent widzimy u Haura (Ekono-
mika ziemiariska — 1675 r.); zresztg slownictwo flisackie, jak
juz wskazywaliémy, mialo wiecej wyrazéw rodzimych. (Dane za-
czerpniete z prac seminaryjnych nad stownictwem morskim zes-
poiéw molch shichaczek PWSP Gdansk w latach 1950-1952),

Zdanie: , W pierwszym etapie wprowadzono do jezyka pol-
skiego 100 wyrazéw* — jest bledne jeszcze z innego powodu. Slo-
wianskie wyrazy istnialy od setek lat, a niektére niemieckie zapo-
2yczenla dostaly sie na pewno przed XVI wiekiem. Jeszcze jedno:
Linde ma znacznie wiecej niz 200 wyrazéw morskich, trzeba
Jednak ich szukaé¢ nie tyiko w haslach.
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ilo§é terminéw bedzie znacznie wigksza, niz zapowledzial
artykut inz. Morze.

Wylania sig pytanie, kto w tych warunkach bierze odpo-
wiedzialnoéé za ,Slownik morski“. Pozostawiony w de-
cydujacej chwili sam sobie, wydawany z dala od §rodo-
wiska morskiego, ktére jedynie mogloby skorygowaé jego
braki, stownik ten nie zapowiada sig lepiej niz jego pierw-
szy zeszyt.

Jesli by sie zreszta udalo jeszcze to i owo poprawié
we wspomnianym stowniku, to pamietaé nalezy, ze bedzie
to prowizorium, ze praca nad stownictwem morskim trwac
musi przez dlugie lata. W ciggu najblizszych dwdch lat
projektowane jest opracowanie encyklopedycznego stow-
nika morskiego, ktéry majg wyda¢ ,,Wydawnictwa Komu-
nikacyjne* (Oddziat Morski w Gdansku). Przy tej okazji
zapewne nastgpia juz pewne korekty terminologii. Jednak
zorganizowanie systematycznych dlugofalowych prac nad
stownictwem morskim pozostanie nadal palaca koniecz-
noscia.

Przede wszystkim konieczna tu jest $cista wspéipraca
jezykoznawcéw z ,ludimi morza“. Nie ma watpliwosci,
ze wytrawny jezykoznawca w $cistym kontakcie z robot-
nikiem i inteligentem — potrafi wyprostowaé¢ drogi
polskiego stownictwa morskiego. Jak dotychczas naj-
wieksze zastugi potozyl! w tej dziedzinie .. germanista.
Prof. A. Kleczkowski sam zresztg ubolewal, Ze
w Komisji Ligi Morskiej nie bylo kogo$ o takim poczuciu
jezykowym, jak Zeromski. Dziwniejsze, ze nie odegrali
tam znaczniejszej roli nasi jezykoznawcy — poloniéci. Nie
mozna watpié, ze teraz bedzie inaczej. Zatamat sig juz mit
nauki czystej“, gdy uczony Spiewat ,sobie a muzom*.
Dzi§ winien on szukaé zamdéwienia spoleczne-
go, przemysle¢ gleboko hasto politechnizacji nauk. Prace
z zakresu terminologii morskiej wysuna sie wtedy u je-
zykoznawcy na pierwszy plan.

Zadania, ktére stojag przed naszymi jezykoznawcami,
sa ogromne. Przede wszystkim trzeba zarejestrowaé caly
zas6b slownictwa morskiego — zaréwno stan dzisiejszy,
jak stownik staropolski.

Morski stownik staropolski mozna badaé z wielu punk-
té6w widzenia: procent wyrazéw stowianskich, ilo§¢ zapo-
zyczen, ich Zrédila, zapozyczenia z jezyka polskiego
w niemieckim stownictwie szkutniczym (tak!)!i, itd. —
stad wnioski dla historyka. Lingwiste zainteresuja w pier-
wszym rzedzie inne zagadnienia. Gdy dostrzeze on wielo-
krotnie bieg w znaczeniu ,kurs“i?, plaw w znaczeniu
,droga“ lub ,rejs“, zastanowi sie, czy nie mozna by tych
wyrazow reaktywowaé (bardzo ostroznie, by catej sprawy
nie oémieszyé) w tej wiasnie lub nieco zmienionej formie.
Zainteresuje go przyczyna zanikniecia niektérych termi-
néw dawniej bardzo popularnych (np. komigga). Czasem
bedzie sie to {lumaczy¢ zanikiem rzeczy, ktora termin
nazywat. Kiedy indziej jest inaczej. Taki np. bat, nie-
zmiernie W ° staropolszczyZnie rozpowszechniony pod
wplywem jezykow zachodnich, gdzie jest powszechny
(fr. bateau, niem. Boot, ang. boat, hol. boot, bootje), zanik}
zapewne dlatego, ze mylil sie po prostu z batem (do bicia).
Znow plachty (zagle), powrozy (liny) prawdopodobnie nie
byly mile widziane na okrecie, odkad i ptachta i powrdz
nabraly specjalnego zabarwienia w jezyku ogolnopol-
skim.

Dobrze by zbadaé typy stowotworcze terminéw staro-
polskich i wysnué stgd wnioski. Ale przede wszystkim
trzeba zarejestrowaé caty material staropolski, siegnaé
poza oklepanego ,Flisa“.

Jezeli chodzi o slownictwo dzisiejsze, to mozna by je
podzielié na trzy grupy: 1. terminy zalecane przez stowni-
ki oficjalne i uzywane w produkecji, 2. terminy zalecane
w stownikach, lecz nie stosowane w praktyce, 3. terminy,
ktérych nie znajg stowniki, a ktore sg w obiegu wsrod
,ludzi morza“ (tzw. ,gwara marynarska“, a wlasciwie —
zargon).

1 Cennym przyczynkiem wykrywajacym w hiemieckim slo-
wnictwie flisackim wiele zapozyczen z jezyka polskiego (giéwnie
na podstawie ksigzki Detlefa Krannhalsa: , Danzig und’der Weich-
selhandel in seiner Bliitzeit vom 16 zum 17 Jahrhundert”. Cykl-
Deutschland und der Osten, t. XIX), jest praca seminaryjna
mojej stuchaczki (PWSP Gdaisk) Cecylii Gieblerdowny.

1 I to nie tylko w literaturze staropolskiej, ale we wspolczes-
ne] kaszubszczyZnie (patrz: H. Goltebiowski, Wyrazy Iy-
backie u Kaszubéw, , Rocznlk Tow, Nauk. w Toruniu“ VI (1899).
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Pierwsza grupa nie potrzebuje naszej pomocy — to
raczej ona mozZe nas pouczy¢, jakie typy wyrazéw majg
szanse utrzymania sie w obiegu. Pozostale trzeba bedzie
uwaznie zbadaé. Pierwszenstwo oczywiscie oddamy wy-
razom polskim. Przemawia za tym przede wszystkim
troska o bogactwo i czysto$é jezyka. Zresztg obce terminy
byly zawsze kulg u nogi przy szkoleniu marynarzy czy
pracownikéw stoczni i portu, stowianska terminologia bez
watpienia utatwi szkolenie, Musi by¢ jednak zachowany
umiar, konieczny jest pewien kompromis z zargonem
marynarskim. ,Zreszta dalsze udoskonalenie slownictwa
mozna roztozyé na lata. Problemow jest przeciez mnostwo.

Terminy morskie — zw?aszcza kwestionowane — na-
lezaloby zbadaé ze stanowiska jezykoznawczego. Czy
trafnie oddajq rzecz, czy pierwiastek swym znaczeniem
realnym, a przynajmniej etymologicznym, zgadza si¢ z po-
jeciem, ktére mamy okre§lié. Trzeba tu troche studiéw ety-
mologicznych — wyraz badany dobrze by zanalizowaé na
tle tendencji naszego stownictwa morskiego. Badamy
réwniez czy przedrostki i przyrostki trafnie dobrano. Czy
wyraz nie budzi falszywych skojarzen, co zdarza sie naj-
czeSciej, gdy tworzgc wyraz polski idziemy niewolniczo za
obcym. Czy dopus$cimy zlozenia ze spdjka typu parostatek,
dzi§ odczuwane jako obce duchowi jezyka, ale w XII
wieku czeste? Najlepsze, oczywiscie, beda twory sufiksalne
typu dZwig, wart, ale utworzenie takiego rzeczownika —
to rzecz nietatwa. Nawet fleksja nie jest obojetna —
méwimy: ksztalt dzioba ptaka, ale: smuklo$é dziobu
okretu 13,

A sprawa fonetyki?

Przewaznie tu zmartwienia polegaja na nieporozu-
mier}iu: ze nie mamy akcentu na ostatniej zglosce (jakby
jakis jezyk précz francuskiego stale tam go lokowatll),
ze mamy za duzo spélglosek syczgcych (chyba: zwarto-
szezelinowych?14).

. Tych kilka uwag rzuconych luzno wystarczy, zdaje sie,
aby wykazaé, ze problemy zwigzane ze slownictwem mor-
skim nie sg latwe. Idealnie médglby je rozwigzaé prak-
tyk morski, ktéry bylby rownoczeénie jezykoznaweca.
W kazdym razie jezykoznawca, tworzacy stownik morski,
musi znaé¢ ,rzeczy*, musi mieé¢ kontakt z morzem, i to
kontakt bezposredni. Wymaga to specjalnego przeszko-
lenia jezykoznawcoéw. Nalezy tez w szerszym niz dotad
zakresie prowadzi¢ studia nad terminologig technicznag
nad jej zasadami. :

Te prace na wielka skale nad slownictwem morskim
zainicjowaé winna konferencja zainteresowanych czyn-
nikéw: Polskiej Akademii Nauk, Dowédztwa Marynarki
Wojennej, Ministerstwa Zeglugi, Ministerstwa Przemystu
Maszynowego, zainteresowanych wyzszych uczelni, Mor-~
skiego Instytutu Technicznego,” Morskiego Instytutu Ry-
backiego, Tow. Przyj. Nauki i Sztuki w Gdansku,
Polskiego Komitetu Normalizacyjnego, Oddzialu Mor~
skiego ,,Wyd. Komunikacyjnych w Gdansku i innych

zainteresowanych wydawnictw z udzialem jezykoznaw-
cow.

Konferencja ta wytyczylaby kierunek badan i zadecy-
dowata, gdzie nalezy skupié¢ wszystkie wymienione wyzej
poczynania: czy w Polskiej Akademii Nauk lub w insty—.
tucji terenowej przez nig kierowanej, czy w innej,
specjalnie do tego powolanej instytucji. Insty-
tucja taka moglaby racjonalnie zaplanowaé prace, tzn.
ustali¢ ich zakres i personalnie je przydzieli¢, urzadzaé
ankiety, zapoznaé jezykoznawcéw z zagadnieniami mor-
skimi; powinna urzadza¢ zjazdy, wydawaé publikacje,
aby zapewni¢ wymiane my$li i przekazywanie dorobku
naukowego lub aby spopularyzowaé¢ dane zagadnienie
i zbada¢ reakcje terenu na takie lub inne koncepcje.
Wymieniliémy dla przykladu tylko kilka zadah. Na pewno
wytoni sig ich wiecej, gdyz potrzeba scalenia prac nad
stfownictwem morskim jest palgca.

* Innego zdania jest ,,Stownik morski* PKN, zeszyt 1, poz. 18, 3.

1 Na samogtoskl ,syczace’” skarzy sl¢ wspomniany artykut w
n-rze 7 , Wiadomoscl PKN‘,
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JAK OBLICZYC WYSOKOSC FALI?

W zwigzku z pracami gp
wykonywanymi obecnie 1
w  Morskim Instytucie 1
Technicznym nasuneta sie = K
mys$l sporzadzenia wykre- ;5 i
su-nomogramu, -pozwala- 1 Mm
jacego na unikniecie zmud- [ 600
nego obliczenia wysokoS$ci i
fali. Uprzednio przepro- ., 500

wadzano  obliczenia- dla ~ 7 =3
kazdego mozliwego kierun- I

ku, dla kazdej w danym 400
wypadku rozcigglosci dzia- |
tania wiatru oraz dla po- ““
szczegblnych kolejnych H 300
szybkoéci wiatru, poda- 1
nych przewaznie w m/sek

lub wg skali B 40 250
Obecnie, dzieki zastoso- !
waniu wspomnianego wy-
kresu, staje sie mozliwe 200
wyznaczenie wysokosci fa- 34|
i w czasie kilkunastokrot-
nie Kkrétszym. Wykres ten !
jest bardzo pomocny przy H 150
opracowywaniu planéw fa- 3p/l

lowania, gdzie konieczna
jest duza ilo§¢ wartodci I
wysokosci fali, dla réznych -}
kierunkow dziatania wia- 2,5_1 100

tru. Wykres obliczony jest
dla czasu ftrwania wiatru
— 8 godzin. Gdy zdarzy

sie, co nalezy do wyjat- 75

20|

kéw, ze wiatr wieje w
ciggu 16 godzin z tego sa-
mego kierunku, nalezy
wartosé wysokos$ci fali, od-
czytang na wykresie, pom- 15 |
nozy¢ przez wspétezynnik
1,06; dla czasu trwania
réwnego 24 godz. — przez
1,15, dla 48 godz. — przez 7’”

50

N

1.2.
Na zalgczonym wykresie

znajduja sie trzy skale, 05
wzajemnie powigzane fun- ]
keyjnie. Skala 2k, to skala
wysokosci fali w metrach.
U dolu jest umieszczona
skala szybkosci wiatru w
m/sek. Krzywe na wykre-
sie oznaczaja kazdorazows rozciggloé¢ dziatania wiatru
w milach morskich. Pod rozciggto$ci§ dziatania wiatru
rozumiemy odleglo$¢é w prostej linii od badanego miej-
sca na brzegu wlasnym do przeciwleglego brzegu.
W terminologii miedzynarodowej rozciaglo$¢é znaczy:
letch®. . :

Chcac odczytaé wysokos$é fali, nalezy odszukaé zgda-
ng szybkos¢ wiatru w m/sek na skali poziomej. Nastepnie
prowadzi sie prostopadla do przeciecia sie z odpowiednig
krzywg rozcigglosci dzialania wiatru. Punkt przeciecia sie
prostopadlej z krzywa rzutujemy na skale boczng 2h
i odezytujemy wysokos¢ fali w metrach. Wykres niniejszy
sporzadzono wg wzoru Boergena.

I
118, dla 72 godz. — przez || U

2h(m)

Przyktad na wykresie — linia przerywana.
Szybkos¢ wiatru 17,9 m/sek — 7'B (Beaufort‘a). Rozcia-
gto$¢ dziatania wiatru 150 Mm (1 mila morska = 1,852
km). ) .

2 23 2 2 20 19

—7 T ™ T T T T Y

18 17 16 15 14 13 12 H 10 9 &8 7 6 5 4
szybkosé wialru w m/sek.

Wykres zaleznosci wysokosci fali 2k od szybkosci wiatru i jego rozciggtosci

Wynik: 2h = 2,70 m.

Dla usSwiadomienia sobie zaleznosci miedzy skalg
Beaufort‘a (podang w sWiadomos$ciach PIHM*) a szybko-
§cig wiatru w m/sek, nalezy poznaé tabelke podana na
nastepnej stronie. i

- Wedlug niektérych teorii wysoko$é fali w warunkach
skrajnych, uwidocznionych na wykresie, moze mieé war-
to$é tylko zblizong do rzeczywistoSci. Zaklada sie jednak,
ze i wartoéci skrajne z wykresu sa do przyjecia, gdyz
wykres zostal opracowany dla warunkoéw battyckich. Spo-
rzadzony wyKkres, utatwiajac niezmiernie prace, pozosta-
wia — mimo wszystko — kwestie sporne, jak zresztg do-
tychczas dzieje sie w zakresie wszystkich zagadnien dy-
namiki morza.

T. K.
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Zamiana skali Beaufort’a na szybkosé i site wiatru
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Z PRAC DZIALU PORTOW MIT

W drugim pélroczu 1952 Dziat Portéw MIT wykonywat
nastepujace opracowania:

a) W zakresie oceanologii stosowanej
— MIT wspblnie z przedstawicielami wszystkich zainté-
resowanych instytucyj resortu morskiego i PIHM opraco-
wal zapotrzebowanie na badania w zakresie oceanologii
stosowanej wraz z programem przewidzianych najpilniej-
szych badan na 1952/53 r. oraz szczegdélowymi programami
badan dla najwazniejszych odcinkéw.

W miesigcach jesiennych MIT goscil naukowcow ra-
dzieckich — oceanograféw, ktoérzy udzielali Instytutowi
konsultacyj w sprawach oceanologii stosowanej, metod
i organizacji tych badan dla potrzeb budowmctwa iry-
botéwstwa morskiego.

Wiele cennych zalecen konsultantéw radzieckich znaj-
dzie pelne zastosowanie w specyficznych warunkach po-
tudniowego Baltyku. Wieloletnie do$wiadczenie oceano-
logéw radzieckich zostanie w ten sposéb nalezycie wyko-
rzystane, pozwalajac na unikniecie wielu btedéw, przy-
$pieszenie pilnych badan i uzyskanie pewnych wynikéw.

W zakresie oceanologii stosowanej w kierunku $cisle
technicznym MIT pracowal nad stanami morza, wiatrami
i falowaniem Baltyku potudniowego, a to w celu okres$-
lenia wplywu tych zjawisk na budowle morskie.

b) W zakresie poglebiarstwa — opracowano
projekt ,,PrzepisOw eksploatacji technicznej urzadzen po-
glebiarskich. Praca o objetosci ok. 120 stron maszynopisu
dotyczy obowigzkéw kierownictwa i zalég, podzialu kom-
petencji pomiedzy kierownikiem: zespotu a kierownikami
poszczegblnych jednostek zespotu, warunkow odbioru jed-
nostek z remontéw, przygotowania do eksploatacji, préb
odbiorczych, przegladow technicznych, tolerancji zuzycia
poszczegdlnych czeSci mechanizmow i urzadzen, przygoto~
wania jednostek do remontéw biezgcych, Srednich i ka-
pitalnych. Dalszy cigg przepisow dotyczy przygotowania
i przejscia jednostek morzem, manewrowania pogtebiarek
przy ustawianiu na miejscu pracy, zwijania zespolow po
zakonczeniu budowy, wykonywania pracy poglebiarskiej,
okre$lenia poszczegélnych jednostek, przepiséw co do sy-
gnalizacji i przepuszczania jednostek obcych, czynno$ci
podczas sztorméw i wreszcie obowigzujacych podstawo-
wych praw i obowigzkéw ratowanego i ratujgcego, jak
réwniez sygnalow niebezpieczenstwa i wzywania pomocy.

W tymze zakresie MIT opracowal charakterystyki ro-
bocze poglebiarki wielokublowej, odpowiadajacej wymo-
gom prac poglebiarskich na poludniowym Battyku.
Uwzgledniono zapotrzebowanie na wykonywanie robdt
poglebiarskich w poszczegolnych asortymentach i na po-
szczegllnych glebokosciach oraz warunki odprowadzania
urobku. Ponadto przeprowadzono analize najekonomicz-
niejszych charakterystyk poglebiarki w zakresie -kosztéw
jednostkawych, zar6wno pod wzgledem typu poglebiarki,
jak i rodzaju sitowni (parowe, dieslowe, diesel-elektryczne
i parowo-elektryczne). Wreszcie podano wnioski w spra-
wie zalozen do projektu.

¢c) W zakresie konstrukcyj hydrotech -
nicznych wspolnie z Instytutem Techniki Budowlanej
przygotowano do do$wiadczen terenowych brusy z betonu
strunowego (beton przedprezony). Ma by¢ przeprowadzone
prébne zabicie elementow do$wiadezalnych, w celu wy-
jasnienia wptywu uderzen dynamicznych kafaru na wy-
trzymalo$é bruséw. Opracowano metode badawczg i pro-
gram badan, przygotowano aparature badawecza.

P. Sz.

PODSTAWY METODOLOGICZNE
USTALANIA SREDNIO-PROGRESYWNYCH
NORM PRACY W PORCIE

Pod tym tytulem przygotowana zostata w Dziale Eko-
nomicznym MIT w 1952 r. praca, ktorej celem byto usyste-
matyzowanie zagadnien zwigzanych z metodologig obli-
czania S$rednio-progresywnych norm pracy, wytyczenie
i omowienie etapéw, w jakich winien przebiegaé proces
ustalania tych norm, oraz ustalenie wytycznych wpro-
wadzenia norm $rednio-progresywnych dla niektoérych
rodzajéw prac przetadunkowych w naszych portach mor-
skich.

Po omoéwieniu ogdlnych zasad normowania technicz-
nego, stanowiacego podstawe ustalania normy srednio-
progresywnej, autor analizuje warunki, w jakich nalezy
przeprowadza¢ pomiary czasowe, w celu wlasciwego do-
boru materiatu liczbowego dla obliczenia wielkosci normy
$rednio-progresywnej.

Dopiero po przeprowadzeniu dokladnej analizy normo-
wanego procesu wykonawczego, po zaprojektowaniu ra-
cjonalnego jego przebiegu w oparciu o osiagniecia przo-
dujacych robotnikéw i brygad roboczych i po dokona-
niu pomiaréw czasowych pracy zespoléw roboczych sto-
sujgcych metody wzorcowe, nalezy — wg autora — wpro-
wadzi¢ w zycie norme Srednio-progresywng. Stworzenie
realnych warunkow przyswojenia sobie przez calg zaloge
przodujgcych megtod pracy ma stanowi¢ gwarancje re-
alnosci norm postepowych.

Trzecia cze§¢ pracy zawiera ogbélng charakterystyke
procesu przetadunkowego jako przedmiotu normowania
oraz wytyczne odnos$nie analizy pracy recznej robotni-
kéw przetadunkowych (na przyktadzie trymerki wegla)
i pracy mechanicznych urzadzen przetadowczych (dzwi-
géw portowych).

Ostatni rozdziat -pracy omawia aktualne warunki
wprowadzenia $rednio-progresywnych norm pracy w por-
tach polskich.

Z. 8.

Inz. W. Urbanowicz, inz.
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BUDOWNICTWO OKRETOWE I PORTOWE

DZIAL _ZEGLUGI
Przemysl okretowy, pomocniczy i rozbudowa stoczni

51* 669.14.018.293:629.128:621.791.052 M

Korte F.: Stal konstrukecyjna dla budowy statkow spa-
wanych. ,,Schiffbaumaterial fur geschweisste Schiffe*.
Hansa, Hamburg, tyg.,, t. 89, Nr 23, czerw. 52, s. 773,
A 4,1 str., 4 tab. — Zestawienie zasadniczych przepisow
na sklad stali na okretowe konstrukcje spawane 6 po-
waznych towarzystw klasyfikacyjnych. Wymagania co
do specjalnych badan wytrzymalosciowych.

52% 629.12:669.14.018.293 IM

Buchholtz H.: Zagadnienie stali konstrukcyjnej, w nowo-
czesnym budownictwie statkéw handlowych. ,Die Bau-
stahlfrage im modernen Handelsschiffbau“. Schiff
u. Iafen, Hamburg, mies., t. 4, Nr 8, sierp. 52, s. 310,
A 4, 3 str., 4 wykr., 1 tab. — Wymagania stawiane sta-
iom okretowym ze wzgledu na nowoczesne metody
technologiczne na stoczniach, a szczegolnie spawanie
oraz obcigzenia w czasie ruchu na wzburzonym morzu.
Wptyw obrébki cieplnej i sktadu chemicznego na cha-
rakter zlomu wg. ostatnich obserwacji na statkach spa-
wanych i prob laboratoryjnych.

53%* 629.12:621.791.052:004.15 iM
Holm H.: Spawanie w budownictwie okretowym.
»Schweissen im Schiffbau. Hansa, Hamburg, tyg., t.. 89,
"Nr 13/14, 17/18, marz., kw. 52, s. 451, 570, A 4, 5 str.,
spawaczy. Wytyczne dla konstruktoréw wigzan okreto-
wych. System skrzynkowy (Baukasten), stosowany
w Emden. Wiasciwe metody spawania przy réznych ro-
dzajach sekcyj. Sposoby podwyzszenia wydajno$ci pra-
cy i automatyzacji.

54* 629.126.1:621.9 IM

Rothardt A.: Obrabiarki dla steczni. ,,Werkzeugmaschi-
nen flir Werften“. Hansa, Hamburg, tyg., t. 89, Nr 37,
wrzes. 52, s. 1207, A 4, 6 str., 20 fot. — Przeglad naj-
nowszych {ypow obrabiarek wszelkich rozmiaréw wy-
stawionych na wystawie europejskiej w Hanowerze.

Typy i eksploatacja techniczna okretéow

55* 629.124.22 . ™M
Bielanin S. A.: Holownik typu BOR-450. ,Buksir BOR-
450“. Reczn. Transp., Moskwa, dwumies., t. 12, Nr 5,
wrzes.~-pazdz. 52, s. 20, A 4, 3,57 str., 1 fot., 4 rys., 2 tab.
— Opis rzecznego holownika parowego typu BOR-450,
wprowadzonego do eksploatacji w r. 1951, o mocy 400
do 550 KMi. Zanurzenie maksymalne 2,37 m. Przy szyb-
kosci 8 km/godz.. ucigg 6080 kg, 12,8 kg/KMi. Szcze-
glly wyposazenia silowni, przekroje i sc¢hematy.

56* 629.12.073/079.004.24 IM
Hebecker O.: Propozycje co do rozszerzenia podkladek
stoczniowych. ,,Vorschldge fiir Erweiterungen der Werft-
unterlagen“. Hansa, Hamburg, tyg., t. 89, Nr 37, wrzes.
52, s. 1225, A 4, 4 str., 3 wykr., 3 tab. — Wzrost znacze-
nia dostarczanych przez stocznie wykresow i danych —
tzw. podkladek stuzacych kapitanom przy czuwaniu nad

5 fot., 12 rys. — Zasady wyszkolenia i kontroli pracy .

Y

bezpieczenstwem statku z punktu widzenia statecznosci
i wytrzymalosci. Specjalne warunki dla zbiornikowcow
i frachtowcOw z tadunkiem pokladowym. Rola kotysa-
nia i jej wykorzystywanie dla kontroli statecznoséci. Ta-
bele $rednich wartosci dla typowych jednostek i prak-
iyczne wykresy.

o97* 629.124.72.43 ,,1952“ IM

Cai Boie: Niemieckie budownictwoe rybackich statkow
parowych w r. 1952. ,Deutscher Fischdampferbau 1952,
Hansa, Hamburg, tyg., t. 89, Nr 33/34, sierp. 52, s. 1102,
A 4, 35 str., 1 rys. Przeglad nowozbudowanych
w Niemczech jednostek rybackich o napedzie parowym,
pod wzgledem szybkosci, statecznosci, wyposazenia
urzadzen chlodniczych i maszynowych. Opis trawlera
parowego 582 BRT o0 mocy maszyn 1000 KMi.

Teoria okretu i badania modelowe

58* 629.123.4.079:539.4.01:531.781.2 IM

Turnbull J.: Ostatnie wyniki studiow nad wytrzyma-
loscia wzdluzna. ,,Recent developments in the study of
longitudinal strength“. Shipbuild Shipp. Rec., London,
tyg.,, t. 80, Nr 14, pazdz. 52, s. 441, A 4, 4 str., 4 rys,
i wykr.,, 1 tab. — Skroét referatu wygloszonego na po-
siedzeniu INA w Genui 26. 9. 1952 na temat obserwacji
naprezen w statkach nitowanych i spawanych. Badania
przeprowadzono na dwu parach siostrzanych statkéw:
zbiornikowcach 140 m diugosci i towarowcach 127 m.
Jednoczesnie notowano wymiary fal morskich i ugiecia
kadtuba. Statek ,,Ocean Vulcan‘* podlegal pomiarom
w ciggu calego roku.

59% 629.12.037.001.5 IM

Baker G. S.: Efekt skali pednikéw Srubowych. ,Scale
effect of a screw propeiler“. Shipbuild. Shipp. Rec.,
London, tyg., t. 80, Nr 14, pazdz. 52, s. 447, A 4, 2 str,,
1 tab. — Skrot referatu dla INA z kwietnia 1952 r.,
omawiajacego podstawy teoretyczne i obserwacje w za-
kresie wplywu wielkosci §ruby na wyniki préb modelo-
wych w swobodnym strumieniu i za kadlubem modelu.
Przyczyny odchylen, ich analiza i usuwanie réznymi
metodami.

Budowa okretow, maszyn i wyposazenia

60* 629.12.004.6.003 IM
Gurewicz S. M.: Remonty kapitalne jako sposéb odbu-
dowy floty. , Wosstanowitielnyj riemont flota“. Reczn.

Transp.,, Moskwa, dwumies., t. 12, Nr 5, wrzes.-pazdz.
52, s. 14, A 4, 3 str, 1 wykr.,, 3 tab. Rozwazania
techno-ekonomiczne na tle szesciu przykladéw kapital-
nych remontéw rzecznych parowcéw. Sposoby redukcji
czasu, pracochtonnos$ci i kosztu remontu. Analiza zuzy-
cia materialéw i porownanie pod tym wzgledem remon-
tu i budowy nowej jednostki plywajacej.

81+ 621.436.004.6:629.12 M
Remont silnika Diesla metoda ,Metalock®. ,Metalock
repair of a Diesel engine®“. Shipbuild. Shipp. Rec., Lon-
don, tyg., t. 80, Nr 12, wrzes. 52, s. 373, A 4, 1,5 str,,
4 fot., 3 rys. — Opis remontu pekniecia koszuli cylindra
silnika pomocniczego na okrecie ,Eagle” metodg zakla-
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dania na zimno wkiadek ,Metalock® i uszczelnien ,,Me-

talace”. Sposéb dajacy duza oszczedno$¢ czasu i wy-
magajacy minimum demontazu.
62* 629.12.011.74:621.791 IM

Juchnin E. I.. Wzmocnienie kadluba okretu przez za-
montowanie plyt zdWwojeniowych. ,Usilenje korpusa ko-
rabla ustanowkoj naktadnych listow*. Reczn. Transp.,

Moskwa, dwumies., t. 12, Nr 5, wrzes.-pazdz. 52, s. 35, -

A 4, 15 str, 4 rys, 1 tab. — Zastosowanie zdwojenia
poszycia zewnetrznego kadluba 'na duzych potaciach —
jako spos6b wzmocnienia uktadu wigzan przy prze-
budowie statku. Przyklad konstrukeyjny z podaniem ko-
lejnosci spawania. Spawanie otworowe i kontrola jego
jakosci.

63* 629.12.06:621.182 2 IM

Wentylatory o pionowej osi dla przedzialéw kotlowych.
,Vertical - spindle boiler room fans®“. Mar. Engr. a. Nav.
Arch., London, mies., t. 75, Nr 908, wrzes. 52, s. 411,
B 5, 3 str.,, 2 fot., 2 rys. — Opis‘rozpowszechniajacych sie
ze. wzgledu na szczuplo§¢ miejsca w kotlowni wentyla-
tor6w o pionowej osi, o mocy od 0,8 do 19 MK przy
obrotach od 120 do 1225 obr./min.

64* 629.12.004.5:534.6 IM

Pomiar grubosSci Scianek przy dostepie z jednej strony.
»Measuring wall thickness from one side‘“. Shipbuild.
Shipp. Rec., London, tyg., t. 80, Nr 10, wrzes. 52, s. 317,
A 4,15 str.,, 1 fot., 1 rys. — Opis zasady dzialania
i osigganych wynikéw aparatu ultradzwiekowego do po-
miaru grubosci stalowych S$cianek, przy dostepie tylko
z jednej strony. Wyniki prébnych pomiaréw przy gru-
vosciach od 14
maksymalne odchytki do 10/,. Duze mozliwo$ci zastoso-
wania w przemysie okretowym.

65* 629.12.011.516:699.8:691.1 IM

Smith M.: Przenikanie ciepla przez izolacje okretowe.
»Heat transmission through ship‘s insulation®. Shipbuild.
Shigp. Rec., London, tyg., t. 80, Nr 9, sierp. 52, s. 273,
A 4, 25 str, 1 rys.,, 1 wykr., 5 tab. — Referat zgloszony
na 8 Kongres Miedzynar. Chlodnictwa w Londynie.
Oparta na danych do§wiadczalnych dokladna metoda
obliczania przenikania ciepla przez izolowane $ciany po-
mieszezenn chlodzonych na statkach. Tabele wspotczyn-
nik6w dla izolacji korkowej na wregach z ceownikéw.

66* 629.12:621.436 M
Hoschner E. K.: Naped statkow silnikami Diesla o Sred-
niej iloSci obrotéw. ,Schiffsantrieb mit Dieselmotor
mittlerer Drehzahl“. Schiff u. Hafen, Hamburg, mies.,
t. 4, Nr 8, sierp. 52, A 4, 3.5 str.,, 1 fot, 3 wykr. — Po-
rownanie duzych silnikéw (80—150 obr/min.) z silnikami
o Sredniej iloSci obrotéow (250—500). Sposoby zwicksze-
nia sprawnosci sruby napedzanej silnikiem o S$redniej
iloSci obrotéow przez zastosowanie: dyszy Korta, prze-
kladni zebatej, kombinowanej przekladni wielostopnio-
wej i Sruby nastawnej.

T* 629.12:621.181.1 ITM
Illies: Nowy kierunek rozwoju w dziedzinie okre¢towych

kotlow parowych. ,,Neuere Entwicklung auf dem Gebiet .

der Schiffsdampfkessel“. Hansa, Hamburg, tyg., t. 89,
Nr 32, sierp. 52, s. 1055; A 4, 5 str., 7 rys. — Sprawo-
zdanie z posiedzenia SBTG wraz z dyskusjg. Nowe ten-
dencje w budowie kotltéw La Monta. Opis kotta gra-
niastego (Eckrohrkessel). Kotly Velox. Rozpylanie paliwa
za pomoca pary.

68+ 669.718:629.12 IM

Moeller P.: Praktyczna konserwacja .powierzchniowa
elementéw konstrukcyjnych z metali lekkich. ,,Aus der
Praxis des Oberflichenschutzes von Leichtmetallbau-
teilen“. Hansa, Hamburg, tyg., t. 89, Nr 28/29, lip. 52,
s. 837, A 4, 1,5 str. — Chemiczne wzmacnianie warstwy
tlenku na powierzchni Al i platerowanie. Przygotowa-
nie powierzchni do malowania — rézne metody. Dobor
barwin i ich ochrona. Zapobieganie korozji elektrolitycz-
nej, szczegblnie przy Srubach i nitach ze stali.
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do 3,5 cala (1,6 —88 mm) wykazaly

DZIAE. PORTOW
Hydro-, meteoro—, geologia morza i mechanika gruntow

69* 627.22:551.462/.465 M

"Menard H. W.: Glebokowodne zmarszcezki denne w mo-

rzu. ,Deep ripple marks in the sea“. J. Sedimentarv
Petrology, Urbana, Ill. USA, mies., t. 22, Nr 1, marz. 52,
s. 3, B 5, 6 str,, 2 fot, 1 rys, 1 tab, 7 poz., bibl. —
Opis wykrytych zmarszczek na duzych gleboko$ciach na
dnie piaszczystym. Przeprowadzenie analizy przyczyn
powstawania zmarszczek. Wnioski co do przyczyn po-
wstawania, jako skutku silnych pradéw podwodnych
oraz oscylacji.

70" 951.46.018:627.22:627.751 IM

Silverman M., Whaley R. C.:Dostosowanie sondy rdze-
niowej z tloczkiem do pobierania probek dennych na
plytkiej wodzie. ,,Adaptation of the piston coring device
to shallow water sampling“. J. Sedimentary Petrology,
Urbana, Ill. USA, mies., t. 22, Nr 1, marz. 52, s. 1i,
B 5, 71,5 str.,, 3 fot.,, 1 rys., 5 poz. bibl. —— Konstrukcja
i sposéb zastosowania sondy rdzeniowej z ttoczkiem do
pobierania prébek dennych na plytkiej wodzie. Opis
wynikow i wnioski o calkowitej przydatno$ci urzgdzenia.
Artykul przedstawia warto$é jako przyczynek do zagad-
nienia poglebiania i utrzymania glebokosci toréw wod-
nych.

Morskie budownictwo hydrotechniczne i drogi wodne

]

T1* 627.82:627.411/.417:627.223.6 M
Lupinskij M. I.: Umocnienia kamieniem skarp zapor
ziemnych: , Kamiennyje Kkrieplenja otkosow ziemlanych
plotin“. Gidrotechn. Stroit., Moskwa, mies.,- Nr 5, maj
52, s. 16, A 4, 4,5 str., 6 wykr.,, 2 tab., 5 poz. bibl. —
Opis. i wyniki badan laboratoryjnych przeprowadzonych
przez UKRKRWODGEO w celu znalezienia zalezno$ci mie-
dzy wysoko$cig fali a wymiarami kamieni umacniaja-
cych skarpy ziemne oraz konieczng grubo$cig i sktadem
granulometrycznym warstwy podscielajacej. Podane sa
wzory na ciezar kamieni i grubo&¢ goérnej warstwy
ochronnej, jak réwniez wzory dotyczace warstwy pod-

Scielajgcej, opracowane na podstawie opisanych do-
Swiadczen.
2% - 627.24:624.138:624.157 M

Podruckij I. E. i Fitachtow A. L.: O budowie grodzy na
silnie- przepuszczalnym podlezu. ,Opyt wozwiedienja

spieriemyczki na silno pronicajemom osnowanji“. Gidro-

techn. Stroit., Moskwa, Nr 5, maj 52, s. 21, A 4, 2 str,
2 rys., 1 tab. — Opis rob6t przy wykonaniu grodzy na
silnie przepuszczalnym podtozu aluwialnym. Wyniki

zastrzykéw cementowych z dodaniem gliny zawierajacej

les, wykonanych w celu zmniejszenia filtracii wody
przez podtoze.
73% ' 627.23.004 . IM

Anderson J.: Zegluga a inzynier portowy. ,Navigation
and the engineer®. Dock a. Harb.' Auth., London, mies.,
t. 33, Nr 382 sierp. 52, s. 117, A 4, 1,5 str. — Streszcze-
nie odeczytu autora na dorocznym zebraniu Stowarzy-
szenia Szk6l Marynarki Handlowej w sprawie uaktyw-
nienia wspélpracy pomiedzy nawigatorami a inzyniera-
mi - budowniczymi portéw. Szereg trudno$ci nawigacyj-
nych, przypisywanych zlemu zaprojektowaniu portéw,
dostepow do - nich i uzbrojeniu portowemu. Trudnos¢
osiggniecia kompromisu pomiedzy wymaganiami nawi-
gator6w a narzucanymi konstruktorowi przez nature
warunkami oraz wymaganiami inwestora i eksploata-
toré6w portowych. Konieczno§é Scistej wspbipracy na
drodzé gromadzenia do$wiadczen i obserwacji.

74" ' 532.582.4:627.24:627.342 M

Pages M.:Wplyw dzialania wiatru na ruchy okretéow.
,Léinfluence de I‘action du vent sur le mouvement des
navires®. Ann. Ponts Chauss., Paris, dwumies., t. 122,
Nr 2, marz., kw. 52, s.179, A4, 24,5 str, 11 rys.,1 wykr
— Wplyw wiatru na ruchy okretéw przy zredukowanej
lub réwnej zeru szybko$ci. Analiza manewru dobijania
i odchodzenia od nabrzeza, zakotwiczenia sie na redzie



lub podnoszenia kotwicy, manewru wewnatrz portu.
Orientacyjne wnioski jakosciowe i ilosciowe jako wska-
zowki projektowania mnabrzezy, urzadzen odbojowych,
dalb ifp. Teoretyczne sposoby obliczania sity wiatry,
dzialania wiatru i pradu (lgcznie) na kadiub. Analiza
skretu zmieniajgcego kurs, z uwzglednieniem pomocy
holownika. Wniosek — przy wietrze powyzej 10 m/sek.
manewry okretu na wodach portowych sa znacznie
ograniczone i wymagaja szybko$ci wlasnej najmniej
5—6 wezl. Podane szeroko$ci kanaléw i przej§é w za-
leznosci od dlugosci okretéw oraz promien cyrkulacji.
Wyprowadzenie gvartosci dla bezwladnosci okretu dobija-
jacego, szybkosci dryfu i przechylow.

75 627.235:627.223.6.001.5:531.66 M
Bruns E.: Obliczanie sily uderzenia fali na falochrony.
,Berechnung des Wellenstosses auf Molen und Wellen-
brecher*. Jahrbuch Hafentechnisch.. Gesellsch., 1941 —
1949, Berlin, roczn., t. 19, Nr 19, 1951, s. 92, A 4, 66 str.,
3 rys., 36 wykr., 36 tab., 103 poz. bibl. — Praca o cha-
rakterze monografii zagadnienia obliczania sily uderzenia
fali na falochrony. Staranne zestawienie wynikéw po-
miaro6w w naturze przez réznych badaczy, zestawienie
metod i wzoréw opracowanych przez 28 badaczy dla
obliczania parcia fali na falochrony o S$cianie piopowej.
3 metody obliczania sily uderzenia o $ciane pochylg i 1
metoda — na Sciane zakrzywionag. Zalozenia i teoretycz-
ne zasady przyjete do poszczegélnych metod oraz kry-
tyczne uwagi do nich. Poréwnanie teoretycznych wyni-
kow obliczenn z wynikami doswiadczen dla réznych ro-
dzajow fal. Uwagi autora, wytyczne odno$nie dalszych
pomiaréow elementow fali i sily jej uderzenia.

Budowniciwo ladowe i komunikacja w portach

76% 6217.24:624.07:531.781.2 M
Jewgralow G. K. i Josielewski L. I.:. Wyniki badah na
modelach belek wstepnie sprezonych.
nij modielej priedwaritiel'no napriazonnych zelezobie-
tonnych balok®. Stroit. Prom., Moskwa, mies.,, Nr 6,
czerw. 52, s. 18, A 4, 4 str, 2 rys., 1 wykr., 7 tab, 1
poz., bibl. .— Omoéwienie wynikéw badan nad belkami
strunobetonowymi o przekroju teowym, poddanych
zmiennym obciazeniem. Do$wiadczenia przeprowadzono
z belkami strunobetonowymi z zakotwionym i nie za-
kotwionym zbrojeniem oraz przy sztucznie stworzonym
peknieciu betonu w przekroju najbardziej naprezonym.
W toku doswiadczen zostaly przeprowadzone takze
obserwacje nad zmiennoscia naprezen w zbrojeniu. Wy-
niki badan podane s w tablicach. Zmiany naprezen
w zbrojeniu zilustrowane sg na wykresach. Wymk1 ba-
dan sfmmulowane sa we wnioskach.

Urzadzenia przeladunkowe i eksploatacja portéw

T 627.342(44) IM
Dumas M Wyposazenie mola pasazerskiego portu La
Tochelle-Palice. ,I’‘equipement du mole d‘escale de La
Rochelle =Palice“. Ann. Ponts Chauss., Paris, dwumies.,
t. 122, Nr 2, marz.-kw. 52, s. 219, A 4, 13,5 str., 2. fot., 6
TyS. — Charakte1ystyk1 wyposazenia: podnoémkl, dzw1—
gi, trapy dla pasazerow, dworzec morski pasazerski i in.
Rozwigzania, jakie przyjeto w specyficznych warunkach
danej budowli. Informacjé o sposobach eksploatacji oraz
opis niektérych trudnosci, powstatych wskutek nieco
szczuplego obrysia zewnetrznego mola.

EKONOMIKA TRANSPORTU MORSKIEGO

- EKONOMIKA ZEGLUGI

8 656.62:658.17.003.13 IM
Korolew G. F.. Planowanie i sprawozdawczo$é rejsu
opartego na rozrachunku gospodarczym. ,Planirowanje
i uczot chozrasczotnowo rejsa‘““. Recz. Transp., Moskwa,
dwumies., t. 12, Nr 4, lip.-sierp. 52, s. 25, A 4, 2 str. —
_Podstawy planowania i kontroli obnizki kosztu wlasnego
przewozow w zegludze $rodlagdowej w oparciu o kazda
oddzielng operacje stanowigcg element rejsu. Przyklad
obliczania kosztu wlasnego poszczegélnej operacji
w transporcie rzecznym.

,Riezultat ispyta- °

79* 656.612:658.51/.53 IM

Erlich S.: Planowanie i sprawozdawczo$é z pracy floty.
»FPlanirowanje i wuczot raboty flota®. Morsk. Flot,
Moskwa, 2 X tyg., 10, Nr 74, wrzes. 52, s. 3, A 2, 0,2
str., 1 poz. bibl. — Krytyka dotychczasoweJ metody
planowama i ewidencji pracy floty w oparciu o rozpo-
czete rejsy. Odcinkowa metloda rejestracji wykonanej
pracy jako najskuteczniejszy sposéb regulowania pracy
floty. Konieczno$¢ dalszego udoskonalenia planowania
operatywnego we flocie.

80* 656.612.022.1:658.51 IM

Iwanow W.:. W sprawie wyboru statkéw dla regular-
nych linii towarowych. ,K woprosu o wyborie sudow
dla riegularnych gruzowych linij“. Morsk. Flot, Moskwa,
mies., t. 12, Nr 9, wrzes. 52, s. 7, A 4, 4,5 str., 3 wykr.,
1 tab., 1 poz. bibl. — Przeprowadzenie dowodu, ze przy
wyborze statkéw dla obstugi linii regularnych nalezy
dla celéw ustalenia optymalnej nosnoéci statku oprzeé
si¢ na kryterium wysoko$ci kosztéw wlasnych przewozu.
Krytyka metody opartej na wykresach graficznych ilu-
strujgeych stosunek maksymalnej zdolnoSci przewozo-
wej do kosztu wlasnego przewozu. Dowdd ilustrowany
przykiadami praktycznymi.

81% 656.612.073.23:658.513.1 M

Kantorowicz I.: O niektérych problemach eksploatacji
floty. ,,O0 niekotorych woprosach ekspluatacji ftota“.
Morsk. Flot, Moskwa, 2xtyg., t. 10, Nr 76, wrzes. 52, s.
3, A 2, 03 str., 2 poz. bibl. — Zagadnienie stosowania
wlasciwych wykreséw (harmonograméw) pracy floty.
Kontrola pracy statkébw w oparciu o jednolity wykres.
Sprawa obslugi statkéw wyprzedzajgcych termin poda-
ny w wykresie.

82+ 656.612.022.3:629.123.56 ’ IM

Szybkosé statkéw trampowych. ,The. speed of tramp
ships.“ Mot. Ship, London, mies., t. 33, Nr 385, kw. 52.
A 4, 0,3 str. — Tendencje w budownictwie nowego
tonazu trampowego na kapitalistycznym rynku zeglugo-
wym. Wzrost $redniej szybkosci statkbw — czynnik
ulatwiajgcy zaczarterowanie tonazu trampowego dla
celéw obstugi linii regularnych.

83* 338.582:338.972:629.128 M
Wahania w wartoesci statkéow. ,Fluctuations in shipping
values“. Fairplay, London, tyg., t. 179, Nr 3606, lip. 52,
s. 46, A 4, 1 str. — Analiza kosztow budowy i cen to-
nazu nowego i uzywanego w panstwach kapitalistyci-
nych. Wzrost cen tonazu (per 1 DWT) nowego o 31%,
a uzywanego o 51% w okresie 30 czerwiec 1950 — 30
czerwiec 1952. Tendencja znizkowa  cen tonazu uzywa-
nego.

84 629.123.4:331.876.2.004.67 - IM

Liebiediew A. P.: DoSwiadczenia eksploatacji technicz-
nej paroweca ,,Pskow®. ,Opyt tiechniczeskoj eksptuatacji
parochoda ,,Pskow*. Moskwa — Leningrad, 1950 ,,Mor-
skoj Transport®, 1,70 rb. D. A 5, 56 str.,, 1 fot. 4 rys.
7 tab. — Osiggniecia, zalogi przodujgcego statku Batl-
tyckiego Przedsigbiorstwa Zeglugowego w dziedzinie ra-
cjonalnej .eksploatacji maszyn, konserwacji i samore-
montow oraz oszczedno$ci paliwa. Rozwéj i formy so-
cjalistycznego wspdlzawodnictwa pracy na statku.

85% 656.61.065:658.562.2.003 ' ) M

Gatachow N.: O ewidencji zuzycia paliwa. ,,Ob uczotie
raschoda topliwa“. Morskoj Flot, Moskwa, 2 X tyg.,
{. 10, Nr 41, maj 52, s. 52, s. 2, A 2; 0,1 str. — Trudno-
sci w okre§laniu zuzycia paliwa na statku. Niewlasci-
wo$¢ ustalania oszczedno$ci wzglednie przekroczenia w
zZuzyciu paliwa w przedsiebiorstwach zeglugowych w o-
parciu o raport maszynowy, przeliczanie na paliwo
umowne itp. Stosowanie ewidencji normatywnej na
statku, polegajgcej na analizie zuzycia paliwa w sto-
sunku do norm zuzycia, okre§lonych w jednostkach pa-
liwa naturalnego, jedyna wlasciwg metoda kontroli go-
spodarki paliwem.

93



86* 629.123.02:621.125/.436.003.13 IM

Wyzszosé statku turbinowego. ,,The turbine ship‘s su-
periority*“. Fairplay, London, tyg., t. 179, Nr 3617, wrzes.
52, s. 675, A 4, 0,50 str. — Wykazanie wyzszo$ci turbiny
nad silnikiem Diesla, jako gléwnych silnikow napedo-
wych statku (wzrost szybkosci statku i jego odpornosci
na warunki atmosferyczne, obnizenie kosztéw eksploa-
tacyjnych itd.). Wyzszo$¢ motorowcéw pod wzgledem
oszczednosci zuzycia paliwa.

87+ 656.612.004.67:658.513.4 IM

Remontowaé flote szybko, doskonale jakosciowo i tanio.
»Riemontirowat‘ flot bystro, wysokokaczestwienno i die-
szewo'.
52, s. 1, A 4, 3 str. — Nalezyty stan techniczny floty
morskiej, a w szczegoOlnosci stan silowni okretowych —
jednym z najwazniejszych warunkéw wykonania i prze-
kroczenia planu przewozéw morskich. Znaczenie wy-
kresu pracy floty dla przedsiebiorstw remontu statkéw.
Uzasadnienie koniecznosci wpisywania do wykresow

nazwisk o0soéb, odpovmedmalnych za terminowos$¢ i ja-
kosc remontow

88 629.123.4:658.588.8 . IM
Solowjow D.: Drogi przedluzania miedzyremontowych

okresow statkow. ,Puti udlinnienja miezriemontnych
pieriodow sudow*. Morsk Flot, Moskwa, 2 X tyg., t. 10,
Nr 61, 64, 66, lip., sierp. 52, s. 3, A 2, 1 str., 5 poz. bibl. —
Krytyka dotychczasowych pogladéw na system remon-
tow floty. Remont statkéw powinny regulowaé nie sztyw-
ne przepisy klasyfikacyjne, a $ciste badania nad fak-
tycznym zuzyciem poszczegoélnych czeSci mechanizmow
itp. Zasady nowego, planowo - przygotowawczego sy-
stemu remontéw we flocie.

89* 656.61.073.5

Pomazanskij S.: Przewoéz morzem ziaren soi w wor-
kach. ,Pieriewozka moriem: bobow soi w mieszkach®.
Morsk. Flot, Moskwa, mies., t. 13, Nr 6, czerw. 52, s. 11,
A 4, 3 str., 7T rys. — Opis praktycznych sposobéw przy-
gotowania tadowni, ukladania workéw z sojg i instala-
cji systemu wentylacji ladowni przystosowanej do ca-
tookretowego przewozu soi w workach na dalsze odle-
gloSci. :

IM

EKONOMIKA PORTOW

90* 656.615.073.23:658.513.4

Obsluga statkow wedlug wykresu godzinowego. ,,Obra-
botka sudow po czasowomu grafiku“. Reczn. Transport,
Moskwa, dwumies., t. 12, Nr 5, wrzes. — pazdz. 52, s. 43,
A 4, 1 str.,, 1 tab. — Racjonalizacja procesu wykorzysta-
nia sity roboczej przy pracach przeladunkowych w por-
cie. Metoda ustalania wykresu godzinowego przy prze-
tadunku statku.

IM

91* ’ 656.61.071.41:658.3

IM
Obertynski E.: . Dyspozytor portu. Transport, W-wa,
mies., t. 4, Nr 10, pazdz. 52, s. 376, A 4, 2 str. -— Cha-

rakterystyka systemu dyspozytorskiego w zegludze i w
portach Zwigzku Radzieckiego. Podkreslenie odrebnosci
podstaw systemu dyspozytorskiego w portach polskich
(znacznie wieksza ilos¢ interesantéw wspoélnie zaintere-
sowanych w przerzucie masy towarowej). Zakres fun-
kecji dyspozytora portu. ’

92* 656.615.073.23:331.875 IM

P.: Modernizacja przeladunku drobnicy.
rung des Stﬁckgutumschlags“. Hansa, Hamburg, tyg. t.
89, Nr 21, maj 52, s. 696, A 4, 2 str. — Sprawozdanie
z pierwszej sesji Miedzynarodox\vego Stowarzyszenia

,»,Modernisie-

"Koordynacji Przeladunku Towardow (ICHCA),

Morsk. Flot, Moskwa, mies. t. 12, Nr 9, wrzes.

poswieco-
nej zagadnieniom mechanizacji przetadunku. Szczegél-
ne podkreslenie znaczenia wozko - podnoénika, umozli-
wiajgcego przyspieszenie przeladunku oraz lepsze wyko-
rzystanie pojemnos$ci magazynu. Zagadnienia pracy i
placy zwigzane z -mechanizacjg przetadunku.

93* 656.615:627.34/35 IM

Loewel R.: Uklad nabrzeza i ladowy transport wew-
natrzportowy. ,Kaigestaltung und Flurforderung”. Han-
sa, Hamburg, tyg., t. 89, Nr 17/18, kw. 52, s. 605, A 4,
3 str. — Analiza wplywu uksztaltowan® nabrzeza i u-
miejscowienia magazynu na system transportu we-
wnetrznego w porcie. Poréwnanie zalet i wad poszcze-

gélnych rodzajow sprzetu zmechanizowanego (wozki,
woézko - podnoséniki, dzwigi samobiezne itp.).
94* 656.615.073.23:629.123.15 I

Amsterdamskie kryte barki. ,Die Amsterdamer Deck-
schuiten“. Z. Binnenschiffahrt, Duisburg, mies.,, t. I,
Nr 5, maj 52, s. 124, A 4, 1 str.,, 1 fot. — Opis warun-
kéw eksploatacyjnych specjalnego typu barki portowej,
uzywanej w Amsterdamie. Niska tenuta dzierzawna bar-
ki, walory techniczne, pozwalajgce na zastosowanie jej
do szeregu manipulacji w porcie, daja je] pierwszen-
stwo przed innymi typami taboru ptywajgcego.

95% 656.615.073.23:627.352:658.542.3 IM

Berghaus B., Henney K.: Studia ruchu dZwigéw drob-
nicowych. ,,Bewegungsstudien an Stiickgutkranen®. Han-
sa, Hamburg, tyg. t. 89, Nr 17/18, kw. 52, s. 593, A 4,
7,5 str.,, 2 fot., 2 rys., 4 tab., 3 poz. bibl. — Sprawozda-
nie z badan nad analizg pracy dzwigéw drobnicowych
w Bremie, przeprowadzong przy pomocy aparatury re-
jestrujacej. Wyniki badania poszczegdlnych elementdéw
pracy dzwigu.

96* 338.98:656.615 IM
Plate E.: Europejska polityka portowa. ,Europiische
Seehafenpolitik“. Z. Binnenschiffahrt, Duisburg, mies.,
t. 1, Nr 7, lip. 52, s. 175, A 4, 5 str. — Charakterystyka

sytuacji gospodarczej poszczegdlnych portéw europej-
skich, ze szczegdlnym uwzglednieniem Hamburga. Ana-
liza zaplecza portéw i obszaréw cigzenia w $wietle poli-
tyki taryfowej i portowej Niemiec zachodnich.

97* 656.615:656.622.078 IM
Weising H.: Porty morskie i zegluga Srodladowa. ,,See-
hafen und Binnenschiffahrt“. Z. Binnenschffahrt, Dui-
sburg, mies., t. 1, Nr 6, czerw. 52, s. 156, A 4, 4,5 str,
4 fot. — Analiza wspélpracy gospodarczej pomiedzy por-
tem rzeczno-morskim a zeglugg $rodladowa w Swietle
relacji przewozowych pomiedzy Hamburgiem i ZIaba.
Ocena ogolnoeuropejskiej sytuacji taryfowo - przewozo-
wej z punktu widzenia konkurencyjnosci poszezegdlnych
srodkéw dowozowych.

e~

PRAWO MORSKIE
98* 347.795:656.612.022.65 IM
Lebuhn .J.: Uwagi dotyczace klauzuli dewiacji. , Bemer-

kungen zu Deviations -— Klauseln®“. Hansa, Hamburg,
tyg., t. 89, Nr 40, sierp. 52, s. 1345, A 4, 1 str. — Inter-
pretacja niemieckich i miedzynarodowych przepisow

prawnych, dotyczgcych odpowiedzialnosci armatora za
dewiacje. Uzasadnienie tezy, ze Reguly Haskie nie odno-
szg sie do szkdéd wywolanych opdzinieniem przybycia
statku, z czego wynika, ze przewoznik moze sie¢ w ko-
nosamencie uwolni¢ od -odpowiedzialnosei za. te szkody.

Niniejszy przeglad dokumeritacyjny zawiera jedynie czesé analiz‘dokumentacyjnych publikacji z zakresu bu-
downictwa okretowego, morskiego, ekonomiki transportu morskiego. Pelna dokumentacja ukazuje si¢ w postaci

kart

dokumentacyjnych, wydawanych przez Centralny Instytut Dokumentacji Naukowo-Technicznej

(Warszawa, Al. Niepodleglosci 188). — CIDNT przyjmuje prenumerate kart dokumentacyjnych, ktéra moze obej-

mowaé zarowno calg dokumentacje naukowo - techniczn 3,

nienia i tematy techniczne.

jak i oddzielne jej dziaty lub poszczegdlne zagad-

CIDNT wykonuje (za zwrotem kosztéw) fotokopie i mikrofilmy publikacyj objetych zardéwno przeglgdem do-

kumentacyjnym,

94

jak i kartamii dokumentacyjnymi.



PRZEGLAD DOKUMENTACYJNY RYBOLOWSTWA MBRSKIEGU

OPRACOWANY PRZEZ OSRODEK DOKUMENTACII
MORSKIEGO INSTYTUTU RYBACKIEGO

Rok 1II I

Gdansk — Luty 1953 r.

Nr 2

Gwiazdka obok porzgdkowych liczb artykuléw oznaczone  sg pubhkaCJe znajdujace sie¢ w bibliotece MIR;

dwiema gwiazdkami —

ICHTIOLOGIA

269%* 639.3.09:576.8 MIR—2—33
Lajman E. M.: Choroby ryb. ,,Kurs boleznej ryb‘. Mo-
skwa, Piszczepromizdat. 1949, D; 22 X 15 cm, 306 str.,
100 rys., 7 wykr.,, 15 poz. bibl. — Autor omawia cho-
roby ryb: infekcyjne, grzybowe, inwazyjne i niepasozyt+
nicze, oraz wplyw niektérych. toksyn na stan ryb. Wpro-
wadza czytelnika, wyjasniajgc zasady patologii i para-
zytologii z uwzglednieniem zasadniczych poje¢ o ogodl-
nej patologii i podstawowych poje¢ ogdlnej parazyto-
logii. Uwzglednia przyczyny usposabiajace ryby do cho-
16b w zaleznosci od ich gatunku, wieku i sezonu oraz
teorie odporno$ci. Uzupelnia prace krotkim opisem naj-
wazniejszych wrogow ryb w S$wiecie zwierzecym.

270%* 597.08:639.2 MIR—2—53

Mankowski W:: Ichtiologia dla rybakéow moerskich.
Gdansk, Wyd. Morskie 1951, D; A 5, 152 str., 6 fot., 10
wykr., 45 rys., 13 mapek, 1 tabl,, 14 poz. bibl. — Wpro-
wadzeniem do zycia ryb w tej ksigzeczce jest krotki rys
oceanografii biologicznej, uwzgledniajacy cykl Zycia w
morzu oraz przeglad swiata organicznego. Wszechstron-
ne omowienie ryb, od anatomii i systematyki poczaw-
szy. Wazniejsze momenty z 2zycia ryb: rozmnazanie sie,
rozw6j ikry i narybku, odzywianie sig, wzrost, przyrost
i wiek ryb oraz wedrowki sg omoéwione ogdlnie, a na-
stepnie w krotko$ci, przy poszczegoélnych gatunkach ryb
uzytkowych. Krotko sa potraktowane sprawy gospoda-
rowania czlowieka w morzu, polegajgce nie tylko na
braniu z morza, ale i na kierowaniu bogactwami morza
tak, by daly jak najlepsze wyniki. Rozdzial: Nauka a
rybotowstwo, omawia stosowanie zdobyczy naukowych
w rybolowstwie dla osiagniecia najlepszych wynikow,
oraz wspoélprace naukowcéw z rybakami.

271% 639.2.001.5 MIR—2.53

Golenczenko A. P.: Pierwsze proby okreslenia iloSci ryb
w skupiskach sardeli przy pomocy zdjeé. ,Pierwyj opyt
opriedielenja koliczestwa ryb w skoplenjach chamsy
s pomoszczju aerofofosjemki“. Rybn. Choz., Moskwa,
t. 26, Nr 2, luty 50, s. 3; 26 X 16,5°cm, 4 str., 5 rys,
i mapka. — Zdjecia lotnicze stanowig ogromna pomoc
przy okreslaniu kierunku wedlowek ryb, jakosci ich ta-
wic oraz skupien innych Zzwierzat wodnych. Zastoso-
wano je w ZSRR z pozytywnym skutkiem. Z fotografii
dokonanych nad cieSning Azowsko - Czarnomorska moz-
na okre$li¢ charakter i wielko$¢é tawic ryb, kierunek ich
ruchu oraz zachowanie w sgsiedztwie sieci. Zastosowa-
nie zdje¢ lotniczych w kierowaniu polowem ma wielka
przyszlose.

272% 639.2.001.5:597.553.1 MIR—2.53

Blackburn M.: Dodatkowe pierscienie na luskach euro-
pejskiej sardynki. Sardina pilchardus (Walbaum). ,,Con-
dition Rings on scales of the european pilchard, Sardina
pilchardus (Walbaum)*“. J. du Conseil, Copenhague, Vol.
17, Nr 2, kw. 51, s. 181; 25,2 X 17 cm, 14,2 str., 12 rys.
15 poz. bibl. -~ Na tuskach sardynki obserwujemy nie-
raz dodatkowe pierscienie, ktore u sardynek Kornwalii
nie oznaczajg tarla, gdyz tworza sie juz w okresie po-
przedzajgcym tarto. Autor uwaza, ze powstajg one w
okresie spadku iloéci ttuszczu w ciele ryby. PierScienie
te sa czasem tak silnie zaznaczone, ze zacieraja normal-
nie rozlozone pierscienie roczne.

" Sciowego oznaczenia planktonu.

tlumaczenia wykonane przez MIR.

OCEANOGRAFIA BIOLOGICZNA I FIZYCZNA

MIR—2.53

Demel K.: Granica i podzial naturalny Baltyku. Odb.
z Arch. Hydrobiol. i Rybactwa, t. 2, Nr 3—4, Suwalki
1927; 24 X 16,5 cm, 12 str.,, 1 mapka, 2 tabl, 6 poz.
bibl. -— Autor podaje podzial Baltyku wilasciwego na
trzy zasadnicze rejony: basen poludniowy, basen srod-
kowy -— najwigkszy i basen pé6inocny (Zat. Botnicka).
Sund, Belty, Kattegat i Skagerrak wydziela jako teren
odrebny, pasmo przejSciowe pomiedzy Baltykiem wijas-
ciwym a Morzem Poilnocnym. Podzial powyzszy opiera
sie na obszernych badaniach hydrograficznych, plankto-

273% 551.46(261.3)

nowych, ichtiologicznych, zaré6wno wlasnych, jak i in~
nych badaczy.
274* 577.475.002.52 MIR-—--2.53

Brand Th.: Metody centryfugowe do iis-
»Quantitative Zentrifu-
genmethoden zur Planktonbestimmung. Rapp. Procés-
Verh., Copenhague, Vol. 89, cz. App., lip. 34, s. 99,
26,5 X 20 cm, 1 str. — Przeprowadzono proby oznacze-
nia planktonu metoda centryfugowg. Metoda ta polega
glownie na odwirowaniu z wody morskiej osadu i plank-
tonu, ktore opadajg na dno. Osad nastepnie mozna roz-
pusci¢ za pomocg zw. chemicznych, a ilo$¢ pozostatego
planktonu obliczy¢é. Podany dokladny opis 2 metod cen-
tryfugowych. Uzyskane w ten sposéb wyniki byly zbli-
zone do obliczen otrzymanych przy uzyciu mikroskoptu
odwrdconego.

Nielsen St.,

275% 595.34 MIR—2.53

Gauld D. T.: Tempo zZerowania widlonogéw planktono-

wych. ,,The grazing rate of planctonic Copepods®. J. of
the Marine Biol. Ass., Cambridge, V. 29, Nr. 3, 1951,
s. 695; B 5, 12 str.,, 4 wykr., 21 poz. bibl. — Szybkosé

filtrowania pokarmu z wody przez planktonowe ‘widlo-
nogi byla mierzona szybkoscig pozerania kultury pier-
wotniakéw. Okazalo sie, ze jest ona niezalezna od kon-
centracji orgamzmow pokarmowych, z czego wynika, ze
widlonogi sa aktywnymi filtrami. Filtrowanie jest ogra-
niczone do kilku godzin na dobe, a przewaznie do go-
dzin nocnych. Szybkosé filtrowania jest proporcjonalna
do kwadratu liniowych rozmiaréw widlonogéw.

276% 599.745.3 (261.2) MIR—2.53
Sergeant D. E.: Stan foki pospolitej (Phoca vitulina L) na
wschodnim wybrzezu Anglii. ,,The status of the common
seal (Phoca vitulina L.) on the east anglian coast®“. J. of
the Marine Biolog. Ass., Cambridge, Vol. 29, Nr. 3, 1951,
s. 707; B 5, 10,7 str., 3 tabl, 1 mapka, 7 poz. bibl. —
Praca dotyczy pozywienia, sktadu poglowia i niektérych
aspektéw ekologicznych foki pospolitej. Pozywienie foki
stanowia mieczaki (92%), ryby (4%) i skorupiaki (4%).
Mlode foki odzywiaja sie gléwnie krewetkami, za§ wy-
rosle na otwartym morzu — rybami. Ilo§é¢ osobnikéw
zyjacych u wybrzezy ang. w 1948 obliczono na 1000—1500
szt. W ostatnich 25 latach zaznaczylo sie zwigkszenie
ilosci fok. Poszczeg. stada prowadzg raczej osiadly tryb
zycia. Mlode wstepuja czesto do rzek i odbyveaja wiek-
sze wedrdwki niz osobniki doroste. Okres rozrodu w
czerweu. =

95



POLOWY 1 SPRZET RYBACKI

277* 639.2.081.193:597.553.1 (262.5) MIR—2.53

Safjanowa T. E.: Zimowy polow chamzy na M. Czarnym
przy pomocy Swiatla elekirycznego. ,Efow chamzy na ele-
ktriczeskij swiet w Czarnom,, Morie zimoj“. Rybn. Choz,

Moskwa, mies., t. 28, Nr 3, marz. 52, s. 21, 26 16,5 cm,
1,2 str. — Opis wynikéw polowu chamzy na S$wiatlo
elektryczne przy pomocy sieci stozkowatej o () 2,1 m.
Polow na jedno opuszczenie sieci na glebokos¢é 4 m
od dna (45 m od powierzchni) wynosi 200 kg, przy mniej-
szej gleb. polowy zmalaly (30 m — 5 kg). Srednia wiel-

kos¢ poltawianych ryb 82 cm, waga 4,7 g. Stadium
gonad II.
278* 639.21:582.261.1 (438) MIR—2.33

Olszewski P.: Glony kleska polowow. Gosp. Rybna, War-
szawa, t. 4, Nr 2, luty 52, s. 5; A 4, 1,2 str. — Opis zja-
wiska wyjatkowo licznego pojawiania sie glonéw w jez.
mazurskich, k. Gizycka, jesienig 51 r. Mikroskopowe
ogledziny wykazaly, ze chodzi tu o okrzemke ,Melo-
sira“, tworzgca nitkowate kolonie. Zalezno$¢ bujnego za-
kwitu od temp. w lecie. ,,Melosira“ osiada gromadnie na
sieciach, tworzac grube, zielone naloty, co odstraszylo
ryby i uniemozliwilo przeprowadzenie kampanii sielawo-
wej. Brak metod zwalczania zakwitu glonéw na wiek-
szych przestrzeniach.

279* 639.2:597.555.2:590.2 (261.2) MIR—2.53

Meyer P.: Wplyw czynnikéow meteorologicznych i kos-
micznych na polowy wegorza l$Sniacego u wybrzezy
Rugii. ,,Die Beeinflussung des Blankaalfanges an der Ri-
genschen Kiiste durch meteorologische und kosmische
Faktoren‘“. Z. fiir Fischerei, Berlin, kwart., Bd. 36, zesz.
4, 1938, s. 643, B 5, 37 str., 7 wykr., 3 tabl., 1 mapka, 13
poz. bibl. — Wyniki polowéw wegorza podczas jego we-
drowek od sierpnia do potowy listopada ulegajg perio-
dycznym wahaniom. Przyczyny: Swiatlowstret wegorza
oraz wpltywy kosmiczne; trudno stwierdzi¢, ktéra z tych
przyczyn ma wplyw decydujacy. Autor posiadal za matlo
materiatu, by moéc wyprowadzi¢ wnioski konkretne; za-
obserwowal jednak, ze kierunek wiatréw oraz uksztalto-
wanié wybrzezy majg rowniez duzy wplyw na przebieg
polowow. Najlepsze rezultaty osigga sie miedzy ostatnia
i pierwszg kwadra ksiezyca.

1

KONSERWACJA I TECHNOLOGIA PRZETWORSTWA
RYBNEGO

280* 664.95:597.553.2 (47) MIR—2.53

Kizewetter I. W.: Potrzeba rekonstrukeji lososiowego

przemyslu konserwowego. ,Nieotloznyje zadaczi riekon-
strukcji lososiewoj konsierwnoj promyszlennosti“. Rybn.
Choz., Moskwa, mies., t. 28, Nr 4, kw. 52, s. 19; 26 X 16,5
cm, 3,5 slr. — Autor wskazuje na ,,waskie gardio loso-
siowego przemystu konserwowego .oraz drogi do jego
usuniecia. NalezZy np. magazynowa¢é¢ surowiec (rozlozenie
pracy), usprawni¢ automat do patroszenia i filetowania,
ustali¢ pojemno$¢ puszek, usprawni¢ proces sterylizacji,
etykietowania, pakowania itp. W efekcie produkcja kon-
serw wzrosnie o 10— 409,. ;

281* 639.2.067 MIR—2.53
Cigglewicz W.: Jak przechowywaé rybe denna na stat-
kach rybackich? Rybak i Przetworca, Gdansk, Nr 1, maj
51, Wydawn. Morskie, s. 12; A 4, 4 str., 5 fot. 1 tabl. —
Wzrost zasiegu statkéw rybackich wymaga starannej pie-
legniacji zlowionej ryby. Opis kolejnych czynnosci na

Niniejszy przeglad dokumentacyjny zawiera jedynie
rybotowstwa morskiego.
Pelna dokumentacja ukazuje sie w postaci

czes¢ analiz

kart dokumentacyjnych,

kutrze po zilowieniu ryby, jak ptukanie, patroszenie, my-
cie i wkladanie w 16d. Ilo$¢ lodu na jednostke wagi
ryby zalezna jest od czasu przechowywania, temp. ze-
wnetrznej 1 stopnia izolacji ladowni. Dla utrzymania
Swiezo$ci ryby nalezy unika¢ deptania, zgniecenia oraz
dba¢ o czysto$¢ statku, narzedzi itp.

282% 664.951.3.002.52 MIR—2.33

Harrison J.,, Roach S.: Automatyczny generator dymu do
wedzenia ryb. ,,An automatic smoke generator for smo-
king fish“. Progress Reports of the Pacific Coast St. F.
Research Board of Canada, Vancouver, Nr 76, pazdz. 48,
s. 76; B 5, 1, 6 str., 1 rys. — W artykule opisano i przed-
stawiono na rysunku typowy piec na trociny, uzywany
do ogrzewania mieszkan na wybrzezu Pacyfiku, ktory
po odpowiedniej adaptacji wyprébowany zostal jako ge-
nerator dymu do wedzenia ryb. Zastosowanie termore-
gsulatora do kontroli temp. dymu, sprzezonego z urzadze-
niem do regulacji ciggu, pozwolilo na regulacje ilosci,
jakosci i temp. produkowanego dymu. Ponadto zaletg
generatora jest automatyczne dostarczanie paliwa, elimi-
nacja pomocniczych zrodet ciepta i niski koszt.

283* 629.124.72:639.2.067 MIR—2.53

Kuzminski B.: Statki zamrazalnie. Gospodarka Rybna,
Warszawa, t. 2, Nr 12, grud. 50, s. 9; A 4, 2 str., 4 rys.,
1 poz. bibl.. — Zmniejszanie sie zapaséw rybnych na
blizszych lowiskach zmusza trawlery do odbywania dlu-
gich rejsow, co obniza jako$¢ produktu dostarczonego
do portu macierzystego i powoduje konieczno$¢ przetwa-
rzania surowca bezposrednio na morzu, na statkach-za-
mrazalniach. Podano korzysci stosowania w/w typu stat-
k6w: idealna $§wiezo$é produktu, ladowno$é pomieszczen
itp. Opis statku tego typu ,Comorant“ i jego zmecha-
nizowanych urzadzen chtodniczych.

EKONOMIA — STATYSTYKA

284* 658:331.87:639.2 MIR—2.53

Sacharow I. T. Sierdiukow W. A.: Wprowadzenie za-
kladowego rozrachunku gospodarczego w przedsiebior-
stwach Azowsko-Kubanskiego trustu. ,,Wniedrienje wnu-
trizawodskowo chozrasczota na priedprijatijach Azowo-
Kubanskowo triesta®“. Rybn. Choz.,, Moskwa, mies., t. 28,
Nr 2, luty 52, s. 23; 26 X 16,5 cm. 3 str. — Opis sposobu
wewnatrzzaktadowego rozrachunku gospodarczego w
przedsigbiorstwach trustu, pozwalajacego na miesieczng
charakterystyke pracy poszczegélnych ogniw produkecji
oraz poszczegdlnych niedociggnieé w przeliczeniu na go-
towke. Wzrasta wydajnos¢é pracy oraz zarobki. Opis
kilku przykladow stosowania w/w metody oraz manka-
mentow plynacych z jej niestosowania.

2835% 593.93:639.29:338 MIR—2.53

Polow rozgwiazd — obecnie wyzyskane mozliwosci. ,,See-
sternfang -— eine erst jetzt geniitzte Moglichkeit“. Hansa,
Hamburg, tyg., t. 89, Nr 7, luty 52, s. 265; A 4, 0,2 str.—
W ostatnich latach wzrost potéw rozgwiazd u wybrzezy
wschodnio-fryzyjskich i szlezwicko-holsztynskich. Po-
przednio lowiono je celem ochrony muszli, obecnie po-
lowy staly sie ubocznym =zajeciem kutrow rybackich.
W 1949 r. zlowiono 2100 t. o wartosci 85.000 marek,
w 1951 r. 4800 t. 184.000 marek. Poléw rozgwiazd
zostal wywolany znacznym zapotrzebowaniem na magcz-
ke. 100 t rozgwiazdy daje 20—25 t maczki. Oplacalnosé
polowdéw wskazuje na nie wyzyskang dotad mozliwosé
rybolowstwa.

dokumentacyjnych publikacyj z zakresu

wydawanych przez Cen-

tralny Instytut Dokumentacji Naukowo-Technicznej (Warszawa, Al Niepodleglo$ci 188).
CIDNT przyjmuje prenumerate kart dokumentacyjnych, ktéra moze obejmowaé zaréwno cata dokumentacje
naukow8-techniczna, jak i oddzielne jej dzialy lub poszczegdlne zagadnienia i tematy techniczne.
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dokumentacyjnym jak i kartami dokumentacyjnymi.
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i znaczna cze$¢ prac nalezacych do remontu Sredniego,
rozbite sg na poszczegoélne drobne czynnos$ci, wykonywane
kolejno w czasie eksploatacji statku. Rzeczg wazng jest
wykonywanie tych prac w terminach mozliwie zblizonych
do harmonogramu, celem uniknigcia ich nagromadzenia.

. Réznica miedzy omawianym harmonogramem a wszy-
stkimi innymi polega na tym, ze nie ustala on z gory
daty przegladu tego czy innego elementu silnika, lecz
wskazuje — w zalezno$ci od ilo$ci przepracowanych go-
dzin — ktéry mianowicie element trzeba koniecznie skon-
trolowaé w ciggu nastepnych 15 dni. Harmonogram ten
jest o tyle wygodny, ze sporzadzenie go wymaga niewiele
czasu, a zarazem upraszcza on sprawe ewidencji, poniewaz
przy jego pomocy mozna latwo kontrolowa¢ wykonanie
prac zapobiegawczych. Wykonanie harmonogramu nie jest
uzaleznione od kierunku i czasu trwania rejsu, ani od
postoju statku.

Harmonogram wskazuje czesci, ktore nalezy przygoto-
wa¢ do wymiany oraz elementy podlegajace kontroli. Jest
on stale aktualnym planem prac przy silniku, a réwno-
cze$nie pozwala na natychmiastowe okre$lenie technicz-
nego stanu silnika. Z harmonogramu wida¢, kiedy silnik
przekroczy! ustalong norme czasowg pracy, mimo iz brak
jeszcze zewnetrznych oznak tego i elementy silnika pra-
cujg pozornie zupelnie normalnie.

Przykladowy harmonogram na okres od 1. X. do 15. 1.,
obejmujacy elementy spotykane we wszelkich typach
silnikow, wyglada nastepujgco:

(Dokoriczenie ze str. 82)

Wypelnianie rubryk harmonogramu nie powinno za-
biera¢ mechanikowi wiecej niz 1—1,5 godz. na 15 dni.
Uzupelnieniem harmonogramu jest zeszyt, w ktérym za-
pisuje. sie przyczyny przedterminowej wymiany czesci,
ich stan, ilo$¢ cze$ci zapasowych, wyniki pomiaréw kon-
trolnych tulei, watu, ttokéw itd.

Harmonogram znacznie ulatwia prowadzenie zapiséw
technicznych i sporzgdzanie planéw miesiecznych, w tym
celu howiem przepisuje sie tylko dane z rubryk zakreslo-
nych na czerwono oraz zblizone do nich. Dzieki harmono-
gramowi nie mozna réwniez zapomnie¢ o wykonaniu ja-
kiej§ pracy lub o przegladzie jakiego$ elementu.

Harmonogram stanowi rownocze$nie najprostszg postac
specyfikacji remontowej. Na podstawie kopii tego harmo-
nogramu inzynier grupowy w przedsiebiorstwie zeglugo-
wym moze z goéry przygotowaé wszystko dla przeprowa-
dzenia remontu w skréconym terminie.

Przy pomocy harmonogramu udalo sie zatodze statku
radzieckiego wyeliminowa¢ niedokladno$ci norm pracy
poszczegdlnych czesci, wystepujgce w dokumentacji fa-
brycznej. W drodze doswiadczalnej stwierdzono, ze nie-
ktére normy zostaly obliczone zbyt wysoko, inne za$ zbyt
nisko. Po wprowadzeniu poprawek normy odpowiadajg
rzeczywistym wskaznikom eksploatacyjnym silnikéw.

W ciagu poéitora roku postugiwania sie omawianym
harmonogramem przez zatoge zbiornikowca ,,Aserbejdzan*
nie bylo potrzeby wycofania statku z eksploatacji choéby

Harmonogram przeglqddéw zapobiegawczych i remontéw dwutaktowego silnika sprezarkowego . . . . . . .

mls . . . .

Norma pracy

.na r. 195...

Czas rzeczywiscie przepracowany w godzinach

Nazwa cze$ci i prac

W godz. LX. | 15X | 1LXL | 15xL | &.XIL | 15.xm. | 1L | 15 L
Pluk. obudowy silnika i rynienkiolej. | 1000 | o | 70 | 40 | 530 | 880 | o. | 38 | 620
Pluk. filtréw powietrz. . . . . . . | 600 i' 760> | 270 | 650° 170 | 520 . 60t | 40 120t
Lozyska walu rozdziel. oW ® 4500 ! 1020 1290 i 1670 1840 2190 2430 2810 | 3030
Kola zebate walu rozdziel. . . . . | 600 Cooaest 430 0 T | ot | 350 | o0 380 | 600°
Tarcze hamulcowe . . . | 600 | 165t | 430 | 710 | o | 350 o | 380 | 600"
Pompy paliwowe . . . . . . . . | 450 [ 620° | 890° | 240! f o 350 | o | 380 ‘ 600°
Stawidto nawrotne (rozbiérka czesci) ! 7000 | 2580 2850 ' 3230 | 3400 \ 3750 3990 4370 i 4590
Pompa olejowa (rozbidrka) 7000 530 800 - 1180 | 1350 | 1700 1940 ; 2320 H 2540
Kontrola ruchu . . . . . . i 750 | 480 750 130> ! o | 350 | o 380 | 600
Pompa chtodz. walu napedowego i 1500 ’ 1850 | 70t 450 0t i 350 | 590 ’ 970 120!
Lozysko oporowe . . . . . . . . | 3000 i 1910 2180 | 2560 2730 | 308, 3320° . 3700 | 3920°
Kontrola luzéw zaworowych . 600 L 165! 30 | 2a0r | o | 350 | 590 970 | 120

Harmonogram sporzqdzil starszy mechanik Za zgodno$é: inZynier grupowy

1 W harmonogramie zakreslono nea nieblesko

Po kazdych 15 dniach nanosi sie na harmonogram czas
przepracowany przez silnik wg dziennika wachtowego.
Liczbe godzin pracy silnika w- ciggu 15 dni dodaje sie do
liczby godzin pracy w poprzedniej rubryce.

Czas przepracowany przez czeSci skontrolowane lub
wymienione liczy sie od zera po dokonanym przegladzie
lub wymianie. Odpowiednie rubryki zakres$la sie na nie-
biesko. Gdy czas pracy czeSci przekracza ustalone normy,
zakre$la sie odpowiednie rubryki na czerwono. Wszystkie
czerwone oznakowania sygnalizujg konieczno$¢ wigczenia
odno$nych prac do planu prac na czas najbliZszego po-
stoju statku.

Na morzu przygotowuje sie z géry czeSci wymienne, co
pozwala na wykonanie wielu prac w czasie krotkiego
postoju w porcie.

Z zalgczonego harmonogramu wida¢, ze np. tarcze
hamulcowe na 1. X. przepracowaly od ostatniego prze-
gladu 165 godzin, na 15. X, — 430 godzin i na 1. XI. —
710 godzin. Poniewaz norma ich pracy bez przegladu wy-
nosi 600 godzin, wiec ostatnig liczbe na harmonogramie
zakreslono na czerwono. 15. XI. dokonano przegladu,
wobec czego kolejna rubryka zakreslona jest na niebiesko.

Z harmonogramu wynika nastepnie, ze w dniu 15. L
winien byé przeprowadzony przeglad kot zebatych watu
rozdzielczego, tarcz hamulcowych, pomp paliwowych oraz
lozyska oporowego.

¢ W harmonogramie zakreslono na czerwono

na 1 dzien celem przeprowadzenia remontu i mozna bylo
okre§li¢ wszystkie warunki niezbedne dla przeprowadze-
nia w ustalonych terminach prac przewidzianych harmo-
nogramem.

Czas statku w morzu wynosilt srednio 550 godzin mie-~
siecznie, czyli 77%. Czas w morzu zuzyty na remont
i przygotowanie czesci wymiennych do zdmontowania na
silniku dochodzit do 300 roboczogodzin miesiecznie. Wy-
miana tych czesci, kontrola tlokow i innych elementéw
silnika zajmowaly w czasie postoju $rednio 400 roboczo-
godzin miesiecznie. Mniej wiecej 400—500 roboczogodzin
zZuzywano na prace przy innych mechanizmach, przewaz-
nie w morzu.

Doswiadczenie zbiornikowca ,,Aserbejdzan wykazato,
ze powazna cze$¢ prac zwigzanych z biezgcym remontem
maszyn okretowych moze by¢ we wlasciwy sposéb wyko-
nana sitami zatogi, przy czym prawidlowe wykonywanie
harmonogramu wplywa na znaczne zmniejszenie zakresu
remontu, poniewaz wymienione we wlasciwym czasie
czesSci maszyn wykazujg tylko naturalne zuzycie i remont
ich .jest tatwy.

Podstawowym warunkiem wykonania harmonogramu
jest state przygotowywanie si¢ do wymiany zuzytych
czesci: wiryskiwaczy, zawordéw, pomp paliwowych, wal-
kéw, dzwigni itd., oraz nastepnie ich remont.



Cena zl 10.—

Przy przygotowywaniu czesci wymiennych zatrudnieni
byli trzej motorzysci i 1 tokarz; natomiast motorzysci
majgcy wachte nie wykonali prac remontowych, zajmu-
jac sie normalng obstugg silnika i utrzymaniem czystosci
W maszynowni.

Wykonanie znacznej cze$ci prac wymagajgcych wyso-
kich kwalifikacji powierzono nie motorzystom, lecz bez-
posrednio mechanikom okretowym.

Prace powazne, jak np. catkowity przeglad tlokow,
wymagaly nieprzerwanej pracy brygad 4—osobowyc.r1
w ciggu 36—40 godzin, trzeba wigc bylo zuzyé¢ na nie
znaczng ilo§¢ nadgodzin. Wszelkie roboty o niewielkiej
pracochlonno$ci wykonywano w normalnych godzinach
pracy.

W rezultacie uzyskanych do$wiadczen ustalono podziat
prac w zakresie samoremontu statku i maszyn okretowych
na dwie zasadnicze grupy: roboty o matej pracochtonnosci,
ktéore mozna wykonywaé¢ w czasie wachty lub przy po-
mocy pracownikow zwolnionych z wachty (tzw. ockretowej
brygady remontowej), oraz roboty o duzej pracochlonno-
Sci, wymagajace pracy przez calg dobe 1 przekroczenia
godzin stuzby.

Ze wzgledu na znaczng ilo$¢ nadgodzin zuzytych na
przeprowadzenie remontu oraz ze wzgledu na to, zZe prace
remontowe wykonujg zarowno ludzie, ktorych dzien robo-
czy jest normowany, jak i ci, ktdrych dzien roboczy nie
jest normowany — Kkonieczne jest dokiladne okreslenie
systemu wynagrodzen. Wlasciwe czynniki powinny ustalic¢
zasade wynagradzania — czy na zlecenie, czy wg nadgo-
dzin, lub system kombinowany. System wynagrodzen za
prace remontowe winien by¢ ustalony z uwzglednieniem
zestawienia prac, ktére mogag by¢ wykonane w normal-
nym czasie roboczym i w zwigzku z tym nie sa oplacane
w okresie eksploatacji statku, oraz zestawienia prac od-
powiedzialnych i wysoce pracochtonnych, ktére sa zawsze
oplacane.

Nie nalezy sadzi¢, ze wyeliminowanie dorocznego pod-
stawiania statku na remont biezgacy jest réwnoznaczne
z calkowitym uniknieciem wydatkow na remont biezacy.
Osiggniecie polega na uniknieciu wycofywania statku
z eksploatacji oraz na pewnej oszczednosci wydatkow na
place. Wiasciwe ustalenie systemu wynagrodzen powinno
wptyngé na ogdlne zmniejszenie sum rozchodowanych
z tego tytutu. Podobnie jak w harmonogramie ogélny za-

LISTY DO REDAKCJI:

Urzadzenia pomocnicze

W zwigzku z artykulem W. Kuczewskiego
na powyzszy temat, opublikowanym w nr 11/1952 ,, TGM*,
Redakcja otrzymala od mgra inz. A. Migurskiego
list zawierajagcy m. in. nastepujgce uwagi:

»W artykule W. Kuczewskiego czytamy m. in.:

msWaznym urzadzeniem tego typu jest echosonda, stu-
zgca do wykrywania skupisk ryb. Nowoczesna sonda
dzwiekowa sklada sie z nastepujacych czesci zasad-
niczych: nadajnik fal ultradzwiekowych, odbior-
nik echa, wzmacniacz, echograf umozliwiajacy rejestra-
cje dzwiek 6w (podkreslenia moje).

Zdanie to moze wywola¢ pewne nieporozumienie.

Jezeli chodzi o okre$lenie glebokosci dna morskiego
z punktu widzenia nawigacyjnego, to sonda dzwiekowa
jest przyrzadem wielce niepraktycznym. Znamy zaledwie
kilka zastosowan systemu dzwiekowego do badania dna
morskiego, i to raczej dla celow hydrograficznych niz
nawigacyjnych. Dla rybotowstwa zas, do wykrywania
skupisk ryb system ten zupeinie si¢ nie nadaje.

Autorowi artykutu chodzilo zapewne o wyposazenie
statkéw rybackich w echosondy typu obecnie powszech-
nie stosowanego w zegludze, mianowicie w echosondy
oparte na falach ultradzwiekowych (pozadzwiekowych);
zasady ich dziatania zostaly opisane w nr 6/1952 , TGM*
(str. 271). )

Jezeli zatem — jak autor stusznie zaznacza — sonda
posiada nadajnik fal ultradzwiekowych, to w jaki spo-
sOb moze ona sama by¢ dzwiekowa, a echograf rejestro-
waé dzwieki?

kres prac zwigzanych z remontem biezacym rozbity jest
na szereg drobnych robét, wykonywanych w czasie eks-
ploatacji statku, rowniez koszt tych robét powinien byé
rozbity na poszczegoélne pozycje.

W zwigzku ze stosowaniem omawianego halmonogla—
mu wzrasta ilos¢ prac remontowo-zapobiegawczych, po-
niewaz {rzeba remontowac¢ i wymienia¢ elementy silnika,
ktore pozornie pracujg jeszcze zupelnie normalnie, ale
ktore przekroczyly juz ustalony normg okres gwarancyj-
ny. Przy przegladzie stwierdza sie uszkodzenia wewnetrz-
ne zwigzane z naturalnym zuzyciem, zamulenia, brak
smaru itd., co daje sie z latwo$cig usunag¢. Dzigki temu
mozna przediuzy¢ okres pracy czesci i catkowicie unikngé
unieruchamiania silnika w morzu na skutek niespodzie-
wanego zatarcia, zamulenia lub tp. czesci silnika. g

Niejednokrotnie wiec powstaje konieczno$¢ zaangazo-
wania dodatkowej sily roboczej z warsztatow i brygad
rezerwowych dla terminowego wykonania prac przewi-
dzianych harmonogramem. Przy stosowaniu wspomniane-
go wyzej podzialu rob6t na dwie grupy nie powoduje to
dodatkowych wydatkow i pozwala wykorzystac istniejgce
rezerwy nadgodzin na remont statku w czasie rejsu.

Warunkiem stosowama omawianego harmonogramu
jest:

1. posiadanie przez statek dostatecznej ilosci cze$ci za-
miennych,

2. zaopatrzenie statku w zeliwne i brazowe odlewy, stal
oraz inne materiaty remontowe i przyrzady,

3. terminowa pomoc dla zaltogi ze strony warsztatow
remontowych w zakresie sily roboczej, wyposazenia, spa-~-
wania elektrycznego itd.,

4. wyposazenie warsztatow okretowych pozwalajgce
na wykonanie wszystkich zasadniczych robét,

5. zapewnienie przez odpowiednie komorki przedsie-
biorstwa zeglugowego technicznego p17ygotowama prac
rementowych.

Zdaniem cytowanych autorow radzieckich, opracowa-
nie harmonogramoéw utrzymywania stalej sprawnosci
technicznej dla poszczegbélnych typéw silnikow i maszyn
parowych, jak réwniez obowigzkowe stosowanie ich na
wszystkich statkach — stanowityby radykalny S$rodek
likwidacji przestojow statkow w remoncie oraz proste
narzedzie ewidencji i kontroli pracy statkow i oddziatow
mechanicznych w przedsiebiorstwach zeglugowych.

M. B.

na statkach rybackich

Nowoczesna sonda sklada sie w zasadzie z nadajnika
fal ultradzwigekowych, odbiornika echa, wzmacniacza
oraz samopiszgcego przyrzadu, dajgcego wykres wska-
zan glebokosci dna morskiego i ewent. gleboko$ci sku-
pisk ryb, nad ktérymi ptywa statek.

Na podstawie szybkosci v rozchodzenia sie fal w wo-
dzie morskiej, wynoszacej $rednio 1480 m/sek., oraz cza-
su t (w sekundach), dzielacego moment wysylania fal od
momentu ich odbioru, odlegto$¢ | od punktu odbicia fal
Wynosi:

l= ; “v ot =740 t metrow.

W rzeczywisto$ci wigc echografy i echosondy — zwane

rowniez analizatorami dzwiekowymi i optycznymi — nie
rejestrujg dzwiekow (ktéorych zresztg nie ma), lecz sg
czasomierzami, ktérych skale sg cechowane w metrach,
na podstawie wyzej podanej zaleznosci‘.
' W zwiazku z tymze artykulem trzej pracownicy nau-
kowi Morskiego Instytutu Rybackiego w Gdyni nadestali
do Redakcji list, w ktéorym m. in. zwracajg uwage na
nierealnos¢ cyfry podanej przez autora dla okreslenia
przecigtnej iloSci lodu zabieranej na rejs przez trawlery
dalekomorskie (100—500 t). W zwigzku z powyzszym
autor artykulu nadestal do Redakcji wyjasnienie stwier-
dzajgce pomyltke w rekopisie, intencja autora bowiem
bylo podanie liczby 50—100 t.
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