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+~ZAPEWNIENIE MAKSYMALNEGO ZASPOKOJENIA STALE ROSNACYCH MATERIALNYCH
TKULTURALNYCH POTRZEB CALEGO SPOLECZENSTWA JEST CELEM PRODUKCII SOCJALISTYCZ-
NEJ; NIEPRZERWANY WZROST I DOSKONALENIE PRODUKCIJI SOCJALISTYCZNE] NA BAZIE NAJ- .
WYZSZE] TECHNIKI JEST SRODKIEM DO OSIAGNIECIA CELU. ‘

TAKIE JEST PODSTAWOWE PRAWO EKONOMICZNE SOCJALIZMU.”

J. Stalin: , Ekonomiczne problemy socjalizmu w ZSRR”
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Polska inteligencja techniczna w pierwszych szeregach
realizatorw Programu Frontu Narodowego
i wielkich narodowych planéw gospodarczych

RUGI Kongres Inzynieréw i Technikéw Polskich, to no-
wy etap w pracy twdrczej polskiej inteligencji tech-
niczne;j. ’

Ponad dwa'i pét tysiaca delegatéw z calej Polski, kiérzy
zebrali si¢ na obradach w Warszawie — ws$rdd nich inzynie-
rowie i technicy zalrudnieni w produkcji, pracownicy nauko-
wi instytutéw i wyzszych uczelni technicznych, racjonaliza-
torzy i przodujgcy pracownicy zaktadéow — dokonalo prze-.
gladu i krylycznej oceny pracy technikéw w odrodzonej Oj-
czyZnie, zamanifestowalo swa solidarnos¢ z Programem
" Frontu Narodowego oraz
ramach tego Programu.

Pierwszy Kongres Iniynieréw i Technikéw w r.. 1946
zostal oceniony jako pierwsza wielka préba mobilizacji sit,
wiedzy i umiejetnosci inteligencji technicznej do stuzby dla

ludu pracujgcego. W sze$é lat po tej dacie inzynierowie

i technicy, czujgc sie wspéigospodarzami. kraju, chca byc
w pelni budowniczymi socjalizmu, chcg staé sie inteligencja
socjalistyczng, chcg. — jak glosi Program Frontu Natodo-
wego — wlgczyé sie ‘do ,jednosci tych wszystkich, ktérzy
gotowi sa oddac swe mysli ,zapal i sily w walce o zwycieskie
wykonanie historycznych planéw narodowych, planéw uprze-
mystowienia i wszechstronnego rozwoju Polski“; chcg nale-
ze¢ do ,braterskiej jed_noé!ci dzialania' partyjnych i bezpar-
tyjnych, zwigzanych wzajemnym zaufaniem, wspdlna praca
i walkg o lepsze jutro®. L '
Poprzez calo§é obrad przebijala si¢ glgboka $wiado-
- mo$§é roli, jaka przypada inteligencji na obecnym  etapie
rozwoju naszej gospodarki, podkre§lona wypowiedzianymi na
~ wstepie omawianych, obrad stowami Bolestawa Bieruta:

»Nigdy bardziej nie mogta byé tak cenna, tak niezbedna _

i- tak doniosta inicjatywa twoércza wielkiego zespolu orga-
nizatoréw i kierownikéw, pionier6w i entuzjastéw techniki,
jak’ w obecnym okresie przebudowy polskiej gospodarki na-
rodowe;j*. -

« ,,Postep gospodarczy i techniczny jest nierozerwalnie
zwigzany z postepem spotecznym® — mdéwil’ Bolestaw Blerut.
— Dzi§ bardziej miz kiedykolwiek zdajemy sobie sprawe,
ze nauka i techinika staja sie¢ wielka postepows i twoércza
silg, jesSli sg jak najSci§lej zespolone z dazeniami i potrze-
bami mas pracujacych, jesli stuzg ich interesom, jeéli staja
si¢ rekojmig szlachetnych- wyzwoleficzych idealéw ludzkich®.

Inteligencja techniczna musi wigec byé Swiadoma odpo-

. wiedzialnosci za to, co robi, i dla kogo pracuje. ,,Klasa ro-
botnicza widzi w inteligencji technicznej — ‘powiedzial

Przewodniczagcy CRZZ — kierownikéw w dziele wykonywa-

nia planéw produkcyjnych, widzi w nich wielka sile w bu-

dowie socjalistycznej gospodarki i socjalistycznego spote-

czefistwa, klasa robotnicza wierzy, ze inteligencja technicz-

na wszystkie swoje umiejetnoSci | cala swa wiedzg odda

bez reszty na rzecz budownictwa socjalizmu®.

. Nasza socjalistyczna technika rézni sie od kapitalistycz-
nej odmiennoécig zalozenia i odmiennym celem, co znajduje
wyraz w konkretnych opracowaniach konstrukcyjnych i pro-
jektach budowlano-inwestycyjnych. Celem technki socjali-
_stycznej jest dobro czlowieka, .

Ten odmienny sens i cel pracy ksztaltuje tez nowe obli-
cze polskich technikéw. Szybki.wzrost ilosciowy i jakoSciowy
tych kadr, organizacja i rozwéj placé6wek naukowo-badaw-
czych, rozwéj poteznego ruchu wspolzawodnictwa pracy
i udzial inteligencji technicznej w tym ruchu, jednos¢ mo-
ralno-polityczna narodu w walce o pokéj i Plan 6-letni, roz-
woéj uczué patriotycznych jako bodZca moralnego o wielkiej-
sile oddzialywania, krytyka i samokrytyka jako metoda
twérczego oddzialywania na przyspieszenie postepu spolecz-
nego i produkcyjnego, w koficu warunki i bodZce materialy
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wywiérasjqce wplyw na wydajno$¢ i dyscypling pracy — olo
czynniki, kiére wptywajg na uksztattowanie si¢ tego nowego
oblicza naszej inteligencji technicznej.

W czasie obrad przytaczano przykiady ilustrujace roz-
wéj i osiggniecia naszej techniki w hutniciwie, gornictwie,
w przemySle maszynowym, chemicznym, w budownictwie
i innych galeziach gospodarki. Wiele osiggnigto od czasu
Pierwszego Kongresu, kiedy to dopiero kreslono kierunki
i podejmowano wielka prace. Zrealizowane zostaly zapowia-
dane warunki; umozliwiajgce wysokie tempo produkcji
i prawdziwg rewolucje techniczna, do ustug nowego Zycia
stangly nowoczesne urzgdzenia i maszyny, a inteligencja
techniczna otrzymala rzeczywiscie mozno$¢ nieograniczo-
nego stosowania swej wiedzy i dos§wiadczen, inwencji,i pa-
iriotycznego zapatu. ’

»Plerwsze 3 lata Planu 6-letniego — powiedzial min.
Szyr — lo lata niezwykle burzliwego narastania ilo$ciowych
elementéw rekonstrukeji technicznej gospodarki narodowej.
Obecnie_powinnismy przej$¢ do generalnej ofensywy w wal-
ce o jakos¢ na wszysikich odcinkach produkcji; rek 1953 to
rok generalnego podciggania i wyréwnywania . szeregéw na
froncie produkeji®. : =@ ‘ ;

. Jakosciowe zmiany w technice i organizacji produkcji
mozemy osiggngé przez: e
1. o»s;cz*gﬁfliglisze gospodarf)wanié surowcarfii, zmniej-i.
szenie zuzycia péilabrykatow, paliwa i energii na jednostke
produkeji; , . o
"+ 2. polozenie szczegélnego nacisku na. - uporzadkowanie

' planowania wewngtrzzakladowego i organizacje siuzby dy-
“spozylorski€j w zakladach pracy; 3 - o

3. .aporzgdkowan‘e kontroli+ jakosci 'techni-cznéj b.wel

‘wszystkich zakladach pracy, pelne wprowadzenie znakowa-

nia produkiéw, zniesienie anonimowosci produkeji, uzalez-
mienie zarobkéw od jako§ci wytworzonego produktu, stoso-
wanie sankcji w stosunku do oséb odpowiedzialnych za zlg
produkcje zakladu;

4, wprowadzenie powszechnej i indywidualnej odpowie-

‘dzialnosci za kazda maszyne, narzedzie, urzadzenie, za ich
,sprawnos¢ i wydajnoéé;

5. upow§zechnienie metodami propagandy techniczno-pro-
dukcyjnej oraz wszystkimi innymi érodkami dotychczasowych
osiggnie¢ w dziedzinie lamania starych morm technicznych,
¥ 'dziedzinie modernizacji i rekonstrukcji nawet najbardziej
przestarzatych urzadzen; o

6. forsowanie mechanizacji pracy przy wykorzystaniu
wszystkich zgloszonych usprawnieri i udoskonalen oraz po-
wodowanie ich dalszego, jeszcze powazniejszego naplywu
droga konkurséw, ankiet -i propagandy techniczno-produk-
cyjney; ’

7. zeSrodkowanie’ uwagi na zagadnieniach jakodei nau-
czania, zwigkszenie wymogéw odnoSnie kwalifikacji w za-
ktadach pracy itd, B ’

W toku tych prac nalezy staraé sie poznaé drogi i me-
tody, jakimi-rozwigzuje analogiczne zadania produkcyjne .
1 techniczne Zwigzek Radziecki. Wykorzystanie, pogliebienie
i rozpowszechnienie we wszystkich zaktadach przodujacej
dokumentacji technicznej i przodujacych metod pracy Zwiaz-
ku Radzieckiego, gruntowne przestudiowanie i wykorzysta-
nie doS$wiadczeni  radzieckiej organizacji pracy, nieustanne
$ledzenie wszystkiego, co sie dzieje w dzigdzinie techniki
i nauki w Zwigzku Radzieckim zwigkszy mozliwoéci najwla-
$ciwszego wypelnienia zadafi stojacych obecnie przed polska
inteligencjg techniczng. Materialy te sa nam dostepne dzieki
sprowadzanej do kraju bogatej literaturze technicznej oraz
czasopismom radzieckim. .

il

ego nizej fragmentu listu wystosowanego przez
Kongresu do Bolestawa Bieruta wynika,
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ze Drugi Kongres Inzynierdw i Technikéw spelnil doniosta
role, nie lylko bowiem zadeklarowal peing solidarno$é inte-
ligencji twoérczej z Programem Frontu Narodowego, nie tylko
zamanifestowal gorgce poparcie dia tego Programu, ale tak-
ze w sposéb konkretny okreslit obowigzki i zadania inzy-
niera i technika w walce o jego zrealizowanie. Uczestnicy
Kongresu zobowigzali si¢ w imieniu calej polskiej inteligen-
cji technicznej: ,,.. §mielej i szerzej wprowadzaé przodujace
metody pracy, rozwija¢ i udoskonala¢ technike, dagiyé do
maksymalnej mechanizacji pracochtonnych proceséw produk-
cyjnych, z jak najwigkszym wysitkiem i uporem oszczgdzac
surowce i energig, w miarge wszystkich sit przyczyniaé¢ sig

do stalego podnoszenia kwalifikacji zaldg, wytrwale walczyé
o dalszy postgp techniczny, szukaé nowych rozwiazan tech-
nicznych, nowych surowcéw i materialéw zastepczych, stale
podnosi¢ swojg wiedze lechniczng i spoleczma, aby zwiek-
sza¢ sw6j wkiad w dzielo dalszego szybkiego rozwoju sit
wytworezych Ojezyzny“.

nZadania te inteligencja techniczna wykonywaé bedzie
poglebiajac wspotprace z racjonalizatorami i przodownikami
pracy, biorgc przyklad z rosngcej aktywnosci i twoérczej ini-
cjalywy klasy robotnic2ej, korzystajac z jej doswiadczen,
wspierajac jej entuzjazin swa wiedza, wzmagajgc swéj
udzial w ruchu wspélzawodniclwa pracy...”.

EKSPLOATACJA PORTOW

Transport wewnatrzportowy a szybkoSciowa obstuga statku

656.61.073.26/.28

Mgr WITOLD "ANDRUSZKIEWICZ, Gdarnsk

Charakterystyka transportu wewngtrznego w porcie morskim. Transport wewngirzny w porcie jako rezultat spe-
cyficznego ukiadu pracy floty i portow. Srodki transportu wewnetrznego w .porcie. Zaloienia racjonalnej organi-
zacji transportu wewnjtrzportowego. Korzysci w;vnil;ajqce z dobrego transportu wewnegtrznego w porcie.

Przemieszczanie ladunkéw w porcie jest podstawowym
zadaniem portu morskiego. Sprawne przemieszczanie tadun.
kéw na statek i ze statku warunkuje w giéwnej mierze szyb-
kosciowa obstuge statku, Tym samym zagadnienie transportu
wewnatrzportowego ma podstawowe znaczenie dla wlasSciwej
pracy portu.

Transport wewgg¥rzportowy winien byé wysoce zmecha-
nizowany, gdyz jesl™procesem bardzo pracochlonnym. O ile
przemieszczanie ladunkéw masowych, poza ich trymerka, jest
u nas znacznie zmechanizowane, o tyle w przemieszczaniu
drobnicy tkwia jeszcze ogromne rezerwy, tj. mozliwosci me-
chanizacji, szczegélnie na odcinku sztauerki. Skoro wtlasnie
przy przemieszczaniu drobnicy zatrudniona jest w naszych
portach stale wigkszosé brygad roboczych, to na obecnym
etapie nalezy gléwng uwage zwrdcic na mechanizacj¢ prze-
mieszczania drobnicy. '

Transport wewnetrzny w porcie morskim

,Zadaniem transporiu wewnetrznego jest przewéz far
‘dunkéw na terenie przedsigbiorstwa*1, Zadaniem transportu
wewnetrznego w porcie morskim jest przemieszczanie tadun-
kéw z jednego miejsca na terenie portu na drugie miejsce
réwniez w porcie — przy pomocy Srodkéw przewozu, maszyn
i urzadzen do transportu bliskiego. Nie zaliczamy wigc do
transportu wewnatrzportowego przewozéw towaréw z rejo-
néw cigzenia do portu — na teren portu, oraz z terenu
portu na zewnatrz jego granic, — dokonywanych statkami,
barkami, wagonami, samochodami, wozami i innymi $rodkami
przewozu, Takie przewozy zalicza sig do transportu zewngtrz-
nego.

Transport wewnairzporlowy, czyli transport wewnetrzny
w porcie, mozna podzieli¢c na dwie galgzie:

1. transport wewnatrzportowy pomiedzy obiektami porto-
wymi i stojacymi w porcie Srodkami przewozu, wykonywany
na zewnatrz tych obiektéw, )

II. transport wewngtrzportowy w samych obiektach por-
towych.

P/owyiszy podzial mozna dalej rozwingé,

W transporcie wewnatrzportowym pomigdzy obiektami
portowymi a slojacymi w porcie $rodkami przewozu, wyko-
nywanym na zewnatrz tych obiektéw, nalezy wyroznic:

1. transport miedzy $rodkiem przewozu (statkiem, barkg,
wagonem, samochodem) stojacym w porcie a hangarem, ma-

' N

1. P. Dubifiski i L
mystowych, Warszawa 1950, s. 1. ;

Kostin: Transport w zakladach 'prze- .

gazynem, placem; transport ten odbywa si¢ w nastepujg-
cych relacjach:

a) od statku do hangaru (lub magazynu, placu),

b) od hangaru (lub magazynu, placu) do statku,

c) od wagonu (lub barki, samochodu) do hangaru (lub

: placu, magazynu),

d) od hangaru (lub magazynu, placu) do wagonu (lub

barki, samochodu).

2. transport pomiedzy stojacymi w porcie $rodkami prze-
wozu: statkiem, barks, wagonem, samochodem; transport ten
odbywa sie w nastepujgcych relacjach:

a) od statku do drugiego statku,

b) od statku do barki (lub wagonu, samochodu),

c) od barki (lub wagonu, samochodu) do statku,

d) pomiedzy barkami, wagonami i samochodami,

3. transport pomiedzy hangarem, magazynem i placem,
ktéry odbywa sie w nastepujacych relacjach:

a) z hangaru do magazynu,
hangaru na plac,
magazynu do hangaru,
magazynu na plac,
placu do hangaruy,

f) z placu do magazynu,

g) pomiedzy hangarami.

h) pomiedzy magazynami,

i) pomiedzy placami.

W transporcie wewngtrzportowym w samych obiektach
portowych nalezy wyréini¢ transport wewnatrz hangaru, ma-
gazynu i na placu,

Poza powyzszym podziatem transportu wewnatrzporto-
wego mozna réwniez przeprowadzi¢ podzial w zaleznoSci od
rodzaju drogi przewozu, a wiec:

1. transport wewngtrzportowy drogg wodng,

2. {ransport wewnalrzportowy droga ladowa.

¢

o
-
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Przyczyny i potrzeba dokonywanla transportu
wewnatrzportowego

Wykonywanie transportu wewngtrzportowego jest w na-
szych portach jednym z gléwnych zadan j obowigzkéw Za-
rzadow Portéw. Nalezy do nich bowiem przemieszczanie la-
dunkéw w porcie ze statkéw na ladowe lub wodne srodki
przewozu, oraz z lgdowych lub wodnych $rodkéw przewozu
na statki morskie.

Czasem jednak towar nie moze by¢ przeladowany z jed-
nego §rodka transportu na drugi. Wéwezas towar zatrzymuje
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sie przejsciowo w skladzie portowym. Takie przetadunki po-
srednie wzmagajg rolg transportu wewngtrznego w porcie.
W naszych portach przy towarach drobnicowych w wigkszo-
ci przypadkéw stosuje s¢ w porcie przetadunek posredni,
pcedczas gdy do towaréw masowych stosuje sie z reguly
przetadunek bezposredni, )

Przewozéw wewnqtrzport-owych zwigzanych z przetadun-
kiem posrednim dokonuje si¢ w porcie z nastepujgcych glow-
nych przyczyn:

1. Unikamy holowania statku w porcie, w celu skréeenia
czasu pobytu slatku w porcie i zabezpieczenia szybkosciowej
obslugi statku. :

O ile statek przywiezie do portu rézne towary, klore
ze wzgledéw technicznych winny byé zlozone w porcie np.
do czterech réinych skiadéw portowych, mozna ten statek
holowaé kolejno pod te cztery miejsca wytadunku réznych
towaréw. Aby unikngé¢ holowan, mozna dokonaé przy pomocy
transportu wewnatrzportowego odwiezienia tej czesci tadun-
ku, ktéra nie moze byé skladowana, w zasieg diwigdw, lub
innych urzadzen bezpo$rednio obstugujgcyh dany statek.

Czesto takie  przewiezienie ladunku jest konieczne; np.
fadunki niebezpieczne ' (chemikalia) -musza by¢ natychmiast
odwiezione do magazynéw specjainych, tadunki chlodzone
do chiodni portowej itp.

Podobnie przedslawia sig sprawa w eksporcie towardw,
gdy na stojacy w porcie stalek musza byé zwiezione towary
z réznych skiadéw portowych, o ile tych towaréw nie mozina
bylo poprzednip zgromadzi¢ w jednym hangarze bazcwym
dla danego stalku. :

2. Statek moze by¢ zaladowywany lub wyladowywany
rownoczesnie od strony ladu i od strony wody. co ulatwia
szybkoSciowa obstuge statkow. Wowczas od strony wody,
przy pomocy barek, mozemy towar odwozi¢ od statku na inne
miejsca w porcie, lub dowozi¢ do statku. Czesto ciezkie
skrzynie, wyladowywane dZiwigiem plywajgcym, sg sklada-
ne na pontohy i przewozone w porcie do nabrzezy — pla-
céw sktadowych, co znacznie przyspiesza przeladunek.

3. Dowozenie towaréw z jednego statku stojgcego w
porcie, do drugiego statku, stojacego réwmoczeSnie w innym
miejscu w porcie, ’

Przy towarach ftranzytowych najczesciej wystepuje ko-
niecznoéé dokonania transportu wewnatrzportowego towaréw
wyladowywanych z jednego statku, np. linii dowozowej, sto-
jacego przy swojej bazie, w celu umozliwienia zatadowania
tych towaréw na drugi statek, stojgcy w innym miejscu w
porcie przy swojej bazie i przyjmujacy w tym czasie ladunki
na linig oceaniczng. Mozna tu zastosowaé zarowno {ranspcrl
wewngtrzportowy lagdowy, jak tez wodny. )

4, Przewdz towarow z' barki do magazynu stojacego W
II strefie nabrzeza.

Transport wewnatrzporlowy spelnia wielka role réwniez
w przypadkach koniecznoéci przemieszczenia ladunku dowie-
zionego barka, ktéry ma byé zlozony na dluzsze skladowa-
nie do magazynu oddalonego od linii -nabrzeza.

Podobnie .przedstawia sig¢ relacja przemieszczenia tadun-
ku z magazynu na barke.

5. Przemieszczanie ladunkéw z hangaru do magazynu

na dluzsze sktadowanie,

Ladunki importowe, zlozone do hangaru, po dokonaniu
manipulacji towarowych (liczenie, mierzenie, wazenie, sor-
towanie, cechowanie, prébobranie, naprawa opakowan itp.)
zc wzgledu na potrzeby gospodarcze miuszg by¢ nieraz przez
szereg tygodni,» a czasem miesigcy, skladowane w porcie.
Aby nie zajmowaé cennego miejsca W hangarach i nie ,,qu:
kowaé" ich tymi tadunkami, nalezy takie towary przemieScic
do magazynéw portowych diugoterminowych, pietrowych. W
tym wypadku w naszych warunkach portowych dotyezy to
gléwnie surowcéw widkienniczych,

6. Zmiana portu przeznaczenia.

Spotykamy si¢ w praktyce portowej z takimi przypad:
kami, kiedy jakis towar prawidlowo ztozony do hangaru ba-
20wego po zmiailie warunkéw kontraktu kupna — sprzedazy
musi byé wystany do innego portu przeznaczenia lub innego
portu przeladunkowego, co powoduje najczeéciej koniecznosc
przemieszczenia tcgo ladunku w porcie do drugiego wiasci-
wego hangaru — bazowego, przy ktérymstanie statek linio-
wy obslugujgcy zgdany kierunek.
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7. Przepetnienie hangaru bazowego powoduje sktadanie
{owaréw eksportowych w hangarach sgsiednich, aby w okre-
slonym czasie przemiesci¢ te ladunki do hangaru bazowego
(o ile miejsce bedzie juz wolne) lub przetransportowaé je
pod statek. ' )

Na skutek naplywu masy towarowej wigkszego, anizeli
hangar danej bazy linii regularnej moze pomiescié, zachodzi .
nieraz koniecznos¢ sktadowania towaréw przejsciowo w han-
garach sgsiednich., Nastepnie trzeba te towary przemiesci¢
na statek lub do wilaSciwego hangaru bazowego, gdzie mogg
oczekiwaé na statek danej linii regularnej.

Czasem nalezy w porcie zlozy¢ .towar eksportowy, lub
tranzytowy konsyghacyjny, i w chwili skiadania tego towaru
nie wiadomo jeszcze, dokad bedzie on przeznaczony. Do-
piero po zawarciu kontraktu lub wyznaczeniu przez odbiorce
portu przeznaczenia, konieczne jest przemieszczenie tych la-
dunkéw na inne, wlasciwe miejsce w poraie,

8. Kompletowanie drobnicy importowej do wagonow
zbiorowych w porcie. ‘ :

Drobne przesytki importowe, zlozome w réznych han-
garach, o ile sa przeznaczone dla jednego odbiorcy lub od-
biorcéw w jednym mieScie, wysyta si¢ z portu w jednym
wagonie zbiorowym. Do wagonu towary musza by¢ dowie-
zione, i tu wysepuje réwniez transport wewngtrzny.

Srodki transportu wewngtrzportowego

Transport wewnatrzportowy, czyli przemieszczanie 1a.
dunkéw z jednego miejsca w porcie na drugie, moze odby-
wat sie roznorodnymi no$ nik ami. Nosniki, czyli maszy-
ny i urzgdzenia transportowe, moing podgieli¢ na dalekie
i bliskie, Nosniki dalekie, to Srodki transportowe ‘drogowe,
kolejowe, powietrzne i wédne, mogace poruszaé sie po wiel-
kich przestrzeniach. Noéniki bliskie sa to maszyny i urza-
dzenia do transportu bliskiego, mieszczace sie w obrebie jed-
nego zaktadu przemystowego lub jednego przedsigbiorstwa,
obejmujacego stosunkowo niewielki zamkniety teren. W tran-
sporcie wewnatrzportowym spotykamy prawie wszystkie waz-
niejsze rodzaje nosnikéw bliskich oraz dalekich, Winny one
by¢ uzywane w porcie w zaleznoSci od potrzeb i moziiwosci
portowych2, -

W transporcie wewrgtrzportowym mechanizacja procesu
przemieszczania ladurkow moze wprowadzi¢ wielki postep
i ulatwi¢ prace robotnikom portowym.

»Jasne jest, ze i u nas zagadnienie sily roboczej écisle
faczy si¢ z zagadnieniem mechanizacji, zwlaszcza wszedzie

tam, gdzie chedzi o roboty ucigzliwe, pracochlonne lub wy-

konywane w'warunkach szkodliwych dla zdrowia ludzkiego.
Zadne zasoby ludzkie nie wystarczylyby na zabezpieczenie
zaplanowanej przez nas skali wzrostu budownictwa i pro-
dukeji bez szybkiego wzrostu wydajnosci pracy, kiéry nie-
mozliwe jest bez wszechstronnej mechanizacji“s,

W transporcie wewnatrzportowym powazna role odgry-
waja roéwniez samochody ciezarowe, ciagniki z przyczepami,
wagony kolejowe, kolejki waskotorowe oraz w transporcie
wodnym w porcie — barki (lichtugi). Samochcdy ciezarowe
nadaja si¢ do szybkiego przemieszczania ladunkéw na odleg-
te odcinki portu, r

W przypadku, gdy towar jest wolniej zaladowywany
i przewozony na male odleglodei, np. na jednym. nabrzezu
z hangaru do magazynu, nalezaloby raczej uzywac ciaggnika
z kilkoma przyczepami. W fransporcie wewnatrzportowym
na trasach duzego ruchu winny byé uzywane kolejki wasko-
torowe (np. na placach sktadowania drewna). Duzg pomoc
moga daé wagony kolejowe kryte i platformv wydzielone
do ruchu wewngtrzportowego (dzierzawione od PKP przez

Zarzad Portu).

W transporcie wewnatrzportowym droga wodng powaz-
ne dlosci fadunku moga byé przemieszczane w barkach, lich-
tugach, ktére mogg byé réwnoczeSnie plywajgcymi skiadami
portowymi.

»Mozliwosci, jakie wylaniajg sie dla naszych portéw
w zwiazku z uzyciem tego typu barek portowych, sg dosé
powazne. W pierwszym rzedzie osiggnelibySmy latwiejszg

2. Naleza do nich rézne typy urzadzen wymienione w , Wykazie
maszyn i urzadzen do transportu bliskiego — Nosniki bliskie*, wyd.
PKPG, W-wa, 1949.

3. Bolestaw Bierut, Referat wygloszony na VII plenarnym po-
siedzeniu KC — PZPR, ,,Nowe Drogi, nr 6/1952, s. 27.



i tafiszg manipulacje towarem w porcie, odciazajagc w du-
zym stopniu ladowy transport wewngtrzportowy (woézki ele-
kiryczne, samochody itp), a jednoczeSnie zwiekszajac
przejotno$¢ drég dojazdowych i utatwiajac manipulacje
na nabrzezu w rejonie pierwszej strefy‘4,

Transport wewngtizportowy dokonywany pomiedzy
obiektami portcwymi, jak tez w samych obieklach portowych
i srodkach przewozu, winien by¢ jak najdalej zmechanizo-
wany. Szczegdlnie wymagaja tego prace zwigzane z lado-
waniem i wyladowywaniem oraz z przewozem drobnicy, jako
bardzo pracochtonne, przy kiérych wykonywaniu zatrudniona
jest ogromna wigkszo§¢ portowych brygad roboczych.

»Waznym problemem mechanizacji pracy w magazynach
portowych jest wlasciwe rozwigzanie komunikacji miedzy-
pielrowej w magazynach jedno- i wielopietrowychs,

Dobra eksploatacja taboru wewnatrzportowego zalezy w
duzym stopniu od wtasciwego rozmieszczenia i dobrego sta-
nu drég, toréw, ramp, przystani itp, oraz dobrze zaplano-
wanej i doprowadzonej sieci energii- elektrycznej w poszcze-
gblnych hangarach, magazynach i na placach, polizebnej
dia doprowadzenia sity do urzadzen i maszyn przemieszcza-
jacych towary. Dobra konserwacja $rodkéw przewozowych
i drég zabezpiecza przed awariami i przestojami urzadzen.

- Organizacja transportu wewnatrzportowego

Organizacja 'transportu wewnatrzportowego winna za-
pewnia¢ przemieszczanie maksymalnej ilosci towaréw po
najkrotszych drogach, przy najmniejszym zuzyciu czasu
i $rodkéw. W przewozach wewnatrzportowych wyroznic¢
mrzna nastepujace systemy przejazdéw:

System przcjazdow wahadtowych polega
na zorganizowaniu tacznosci miedzy dwoma miejscami w
norcie, przy czym jazda w jednym kierunku odbywa sie z
ladunkiem, a z powrotem bez tadunku, np, przewéz surow-
cow wickienniczych z hangaru do magazynu portowego, po-
wrot przewaznie bez tadunku.

System przejazdow promieniowych, po-
lega na zorganizowaniu przejazdéw wahadtowych z jednego
punklu do kilku miejsc réwnocze$nie. Np. przy wyladunku
statku odwozi sie réwnocze$nie wyladowywane chemikalia
do jednego magazynu, towary tatwo psujace sie -— do chto-
dni, przeznaczone w dalszg droge morskg — do wlasciwego
magazynu bazowego, a zwykla drobnice dwoma strumienia-
mi (gankami) przemieszcza sig do najblizszego hangaru.
Pojazdy wracaja pod statek bez tadunku,

System przejazdéw obwodowych polega
na zorganizowaniu przewozéw z jednego punktu do drugie-
go, z drugiego do trzeciego. Pojazd pokonuje droge tréjkata
lub wieloboku, przy czym ostatni odcinek drogi do miejsca

pierwszege wyjazdu pojazd przebywa zwykle bez tadunku.
Np. z hangaru do magazynu z tadunkiem 4, z magazynu
do statku z ladunkiem B, od statku do hangaru hez ladunku.

System przejazdéw okreznych zbior-
czych lub rozdzielczych polega na zorganizowaniu
przewozu okreznego, przy czym pojazd zabiera po drodze
kolejne tadunki i przewozi je do miejsca pietwolnego wyjaz-
du. Np. przy kompletowaniu wagonu zbiorowego samochéd
zabiera drobnicowe tadunki podczas jednej jazdy kolejno
z kilku hangaréw i dowozi je do wagonu zbiorowego.

System przejazdéw cyklicznych polega
na zorganizowaniu przejazdéw obwodowych z tym, Ze 1la-
dunki zabierane na jednym miejscu w celu przewiezienia
na drugie miejsce, a z drugiego miejsca na trzecie, sa pier-

‘wotnie gbierane w mniejszych obwodach i sktadane jakby

na swoich dworcach, Np. tadunki zbierane w obwodach na
poszczegblnych nabrzezach co jaki§ czas zabiera z .iych na-
brzezy barka lub ciagnik z przyczepami, w celu przerzucenia

na inne miejsca w porcie. :

Podstawowym dokumeniem dla przebudowy organizacji
{ransportu wewnatrz zakltadu jest raport klatkowy obrotu
ladunkéw. Budujemy go na zasadzie zamknietych przejaz-
dow obwodowych i cyklicznych; przede wszystkim opracowu-
jemy go dla transportéw pomiedzy oddziatamié (por. tabBl.).

Raport ten daje ogdlny, pogladowy obraz przewozow
wewnatrz zakladéw w ciagu danego czasu, jak doba, dekada
lub miesigc. i

Raport taki ulatwia planowanie transportu wewnatrz-
portowego i winien byé zestawiany codziennie.

W t{ransporcie wewnatrzportowym wazne jest, aby bry-
gady robocze nie wyczekiwaly na pojazdy i aby pojazdy nie
mialy przestoju z powodu czekania na brygadv robocze. Na-
lezy wiec z gbry obliczyé, ustalié i dobraé¢ odpowiednie
$rodki przewozu j odpowiednio liczne brygady robocze, aby
praca byla prowadzona bez niepotrzebnych przerw. Takie
wstepne obliczenia nalezy kontrolowaé sprawdzianami, aby
z gory wykluczy¢ wzajemne wyczekiwania.

~Najkorzystniejszy wypadek zachodzi (przy pracy z przy-
czepami) wowezas, gdy cykl jazdy J jest réownv sumie norm
czasu do zaladowania i wyladowania (T, + T,) przyczepy,
lzn. gdy o

J=T, +T,

O ile J = (T +T.), to powstajg przestoje brygad za-

ladowczych T, w tym wypadku '
‘ J=(T_ +T)+T,

W celu usunigcia postojéw nalezy zmniejszyé wielkosé J,

rewidujagc ukiad trasy, zmniejszajac ilo§¢ obstugiwanych

Raport klatkowy obrotu tadunkéw

Skad / Dokad A B c D E F G H 1 ‘ K \ Razem

A — | al a2 = = a3 == = a4 = a

"B e — b1 b2 b3 - = — - — b
C cl _— = e o e c2 c3 o ’ c4 c
D - a1 d2 - 1 - a3 a | - s = d
E - — -— — - — T el — — / e
F = - f1 = £ - 13 - L on 1
G gl . g2 - L= — g3 - - g4 =
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I = i1 12 13 T i5 i6 — — = i
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4. Mgr M. T. KrzyzZzanowski: Zastosowanie barki przy prze-
tadunku w porcie, ,,Technika i Gospodarka Morska‘, nr 1/52.

5. Inz. Stanistaw Szwankowski: Transport miedzypietrowy
w portowych magazynch wielopietrowych, ,,Technika i Gospodarka
Morska‘’, nr 3 (9) — 1951, str. 290.

~

6. L. W. Bartaszew: Transport wewnetrzny w zakladach
przemystowych, organizacja i obliczenie, W-wa 1950, s. 28.
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punkléw, zw'gkszajac predko$é przejazdéw itp.,, albo tez
nalezy zwigkszy¢ (T, +T,) zmniejszajac stan ladowaczy
brygady’.

Aby transport wewnatrzportowy byl wlasciwie opera-
tywnie planowany, kierowany, wykonywany i konirolowany
na terenie calego portu — nalezaloby w naszych warunkach,
na wzér portéw radzieckich, powolaé dyspozytora transportu
wewnatrzportowego, tj. dyspozytora, ktory by podlegat gléw-
nemu dyspozytorowi,

Dyspozytor transportu wewnatrzportowego odpowiadatby
za wlasciwe 1 najekonomiczniejsze wykorzystanie calosci
Srodkéw przewozu, maszyn i, urzadzen przemieszczajgcych
fadunki w porcie. Musiatby on pracowaé¢ w porcie na zmiang
ze swoimi zastepcami — zmianowymi.

Dyspozytor transportu wewnatrzportowego - powinien

mieé specjalne brygady robgcze-transportowe, obstugujace .

urzadzenia przewozowe i przeladowcze.

Aby transport wewnatrzportowy wykonywal zadania
terminowo i prawidlowo, przy jegc organizacji winny byé
przewidziane stale brygady robocze-itransportowe., Brygady
te sprawowalyby opieke nad Srodkami nrzewozu. maszynami
i urzadzeniami sluzacymi do przemieszczania tadunkéw
w porcie.

!Korzys’ci floty, portu i tadunku z dobrego transportu
® wewnglrzportowego

Wsréd korzySci, ktére mozna by uzyskaé w naszych
warunkach portowych, po pelnym zorganizowaniu transporiu
“wewnatrzportowego w ramach przedsigbiorstwa Zarzgdu
Portu, nastepujace wysuwajg si¢ na czoto:

a) umozliwienie dokonywania na statku przeladunku od
strony wody réwnocze$nie z przetadunkiem od strony ladu,
co wybitnie przyspiesza wyladunek i zatadunek statku;

b) przyspieszenie obstugi statku — szczegélnie przy
przetadunkach drobnicy, przez wykluczenie przestojow w
zwigzku z opdéznieniem $rodkéw przewozu, wzywanych obec-
nie z miasta do portu; :

¢) usuniecie zbednego zdawania i odbierania .tadunkéw
nie opuszczajgcych portu, przewozonych np. z hangaru do
magazynu, oraz wykluczenie z tych manipulacyj zbednego
posrednictwa innych przedsigbiorstw, co upro$ci manipulacje
fadunkow i przyspieszy ich przemieszczanie;

d) utrzymanie towaru — od momentu przyjecia do por-
tu do momentu wydania z portu — nieprzerwanie w fizvcz-
nym posiadaniu Zarzadu Portu, co podniesie poczucie odpo-
wiedzialno$ci za towar ° jeszcze zmniejszy mozliwosé po-
wstania ubytkéw ze wzgledu na i tak juz nieliczne kradzieze.

Latwiejsza bedzie koordynacja pracy w porcie, a szcze-
gélnie organizacja przemieszezania tadunkéw. Latwiejsze
bedzie réwniez planowanie dekadowe, dobowe i zmianowe,
gdyz wykiuczeni bedg przewoznicy i konwojenci ,,z miasta‘.

Lepsze bedzie wykorzystanie Srodkow przewozu, gdyz
powstanie mozliwo$¢ dokonywania czeSci przewozéw we-
wnatrzportowych w dniach i gmianach mniejszego nasilenia
prac portowych, Zarzyd Portu winien posiadaé na to z géry
zlecenia lub dyspozycje, kidrych wykonanie mégiby podej-
mowac kazdej chwili.

Lepsze bedzie wykorzyslanie magazynéw, hangaréw
i placéw, dzigki wczesniejszemu — gz inicjatywy Zarzadu
Portu —- dokonywaniu przemieszczania tadunkéw na wilasci-
we bazy lub magazyny. Podniesie si¢ réwniez wykorzysta-
nie robotnikéw zakwalifikowanych do lzejszych prac, przez
przydzielenie ich w charakterze konwojentéw lub pracow=
nikéw obstugujgcych mechanizmy (po podniesieniu kwalifi-
kacyj tych pracownikéw),

Barki stanowilyby plywajaca rezerwe magazynowa, za-
silajacg sporadycznie przepelnione hangary bazowe.

Pelne i catkowite wykorzystanie przez Zarzad Portu
przemieszczania wszystkich ladunkéw w porcie rozszerzy
baze dla opracowywania pomystéw racjonalizatorskich, wpro-
wadzania lepszych metod pracy, dalszego rozwijania wspét-
zawodnielwa pracy i podnoszenia wydajnosci pracy, co przy-
czyni sig do dalszego podncszenia dobrobytu klasy pracu-
jacej. .

7. aktualnych zagadnieﬂ komunikacji samochodowej w portach

656.135:658.214

Uzasadnienie potrzeby uiywania przez samochody pasm
ne rozwigzanie wspoluiywanie jednego pasma komunikacyjnego przez kolej i samochody. Wnioski. ,

Stale wzrastajyca motoryzacia kraju i zdobycie przez
samochedy ciezarowe juz oficjalnie wytacznosci przewozéw
na odleglosé ok. 50 km, zmuszaja zarzady portéw do zajecia
sie sprawg urzadzen dla komunikacji samochodowej w por-
tach w stopniu wyzszym, anizeli dzialo sig¢ to dotychczas.
Zainteresowanie tym zagadnieniem winno objawi¢ sie w
zwigkszeniu troski o wtasciwe rozplanowanie i jako$é droég
prowadzacych do portu i w samym porcie oraz o urzgdze-
nia sluzace do szybkiego i sprawnego przetadowywania sa-
mochod6w.

Ogolne zagadnienie komunikacjj samochodowej w por-
tach jest zbyt obszerne, aby mozna je bylo oméwi¢ w ra-
mach jednego artykulu. W artykule niniejszym zatem zaj-
muje¢ sie jednym z probleméw, waznym szczegélnie dla eks-
ploatacji portéw, mianowicie umozliwieniem korzystania ko-
munikacji kotowej z niekiorych pasm przeznaczonych dla ko-
munikacji kolejowej.

Uzasadnienie potrzeby uiywania przez samochody pasm
przeznaczonych dla komunikacji kolejowej

Obecny stan faktyczny w przewazajacej iloégi portéw
przedstawia si¢ w odniesieniu do obstugi hangaréw w ten
sposéb, ze hangar wyposaza si¢ z obu diuzszych bokéw, 1.
od -strony odwodnej i odladowej, w tory kolejqwe, ktérych
0§ znajduje si¢ w odlegtosci 1,65 m od krawedzi rampy ma-

7. L. W, Bartasze w, tamze, str. 45.
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przeznaczonychk dla komunikacji kolejowej. Technicz-

gazynowej. W wielu hangarach i magazynach spotyka sie
rowniez rampy po ich stronach czolowych, i te rampy prze-
znaczone sg do przeladunku samochodéw. Diugosé ich uwa-
za sig, przy przyjelych u nas szerokosciach magazynéw, za
wystarczajacag do zaspokojenia obecnych potrzeb. Przy
szczegblowym opracowaniu planu ruchu samochodéw i do-
brym zorganizowaniu pracy przetadunkowej, mozna przy
ich uzyclu przeladowaé w ciggu doby tyle towaru. ile prze-
tadowuje si¢ przez rampy kolejowe przy trzech obslugach na
obydwu przylegtych do magazynéw torach kolejowych. In-
nymi slowy, obecny stan faktyczny $wiadczy o lym, ze wy-
dajnos¢ urzadzenl dla przeladunku samochodowego jest réw-
na wydajnoici urzadzen dla przetadunku kolejowego.

Dotychczas brak jest kryteriow, umozliwiajacych slwier-
dzenie, czy zaprojektowane rampy dla samochodow sa rze-
czywiscie wystarczajgce pod wzgledem dlugosci i ile towaru
mozna na nich w okre§lonym czasie przetadowaé. Dla stwo-
rzenia lych kryteriéw nalezy rozwazyé, jakie czynniki wcho-
dzg tu w gre i w jaki sposéb sg one ze soba zwigzane.

Przy przeladunku pomiedzy samochodem i magazynem
wystepuja lrzy czynniki — pojazdy, urzadzenia przetadun-
kowe oraz powierzchnia sktadowa magazynu.

Magazyn,' kiéry ma zazwyczaj ksztalt prostokatny,
przedstawia pewng okreSlona powierzchnig, wyrazong w m®.
W zaleznosci od ciezaru wlasciwego towaru i sposobu skla-
dowania, na 1 m? powierzchni wypadnie pewna ilo§¢ ton
towaru, W zaleznosci od tego, jaki towar skladuje si¢ w ma-
gazynie, ilo§¢ ton, ktorg magazyn bedzie mégl pomiescic,



bedzie rézna, ale dla tego samego towaru — stala. Powierz-
chnia sktadowa zajmuie jednak niecalg powierzchni¢ maga-
zynu, lecz tylko jej czé$é; reszta przeznaczona jest niemal
w caloéci na drogi wewnalrz magazynu, ktérych zadaniem
jest umozliwienie przedostania sle do kazdego miejsca. W
wyniku lego rzeczywistg powierzchnie skladowg magazynu
stanowig wigksze lub mniejsze prostokaty, przedzielone dro-
gami, po ktérych poruszajg sie ludzie i pojazdy. Im wigcej
powierzchni zajmujg drogi, tym gorzej jest wykorzystana
zabudowana powierzchnia magazynu.

Prostokatny ksztalt magazynéw, ktérych diuzsze boki sa
przeznaczone dla obstugi toréw kolejowych, a krotsze dla
komunikacji samochodowej, wymaga stworzenia dwdch sy-
steméw drég réwnoleglych (rys. 1), tj. wzdluz bokéw diuz-
szych dla komunikacji z rampami samochodowymi i wzdluz
bokéw krétszych — do obslugi toréw kolejowych. Oba te
systemy maja szereg wspdlnych punktéw przecigcia, kidre
ulrudniajg szybki ruch na kazdej sieci. Przez usunigcie jed-
nego z tych systeméw, a wigc przez przeznaczenie obslugi
magazynu tylko jednemu $Srodkowi komunikacyjnemu, mozna
otrzymaé nie tylko zwigkszenie powierzchni sktadowej, a'e

réwniez przyspieszenie ruchu pojazdéw wewnatrz magazy- .

néw, a zatem skrécenie czasu przeladunku.

Przy réwnoczesnej obstudze obu toréw kolejowych dro-
ga wozkéw wewnglrz magazynu wynosi maksymalnie po-
lowe jego szerokosci, przy obstudze obu ramp samochodo-

wych — potowe dlugéci magazynu, co jest wyraznie nie- -

korzystne, dla przetadunku samochodowego. Podane odleglo-
éci sa wazne przy zalozeniu, Ze magazyn skladuje tylko
jeden rodzaj towaru. ¢

Istotnym elementem pracujacym przy omawianym prze-
tadunku jest samochéd. W dalszym ciggu rozwazan beda
nas interesowaé tylko niektére wielkosci charakterystyczne
dla samochodéw ciezarowych, mianowicie ich szeroko$¢, diu-
gosé, oraz tadownosé, )

Gdy przez ! okreslimy diugosé santochodu wraz z od-
stepem pomi¢dzy sgsiednimi samochodami, stojgcymi w po-
lozeniu bocznym przy rampie samochodowej, to na diugosci
tej rampy, czyli na froncie tadunkowym F_, stanie réwno-
cze$nie Fs;l samochodéw, Poniewaz kazdy z samochodéw
posiada t¢ samg ladowno§¢ ¢, wige wszystkie stojgce przy
rampie samochody przedstawiajg tonaz:

’
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L=t (1)
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Pod pojeciem tonazu nalezy rozumieé catkowita ladow-
no$¢ samochodéw w stanie préznym lub tadownym.

Gdy podany tonaz zostanie zatladowany lub wyladowa-
ny, wtedy nalezy go zasigpi¢ nowym, przy czym obojetne
jest, czy bedg si¢ zmienialy tylko pojedyrncze samochody,
czy tez od razu wszystkie, tj. stojgce na catym froncie la-
dunkowym. !

Czas przeladunku samochodow zalezny jest od trzecie-
go czynnika, kiérym sg urzadzenia przeladunkowe. Ich wy-
dajnosé, wyrazana najczeSciej w t/godz., bedzie rozstrzy-
gata o szybko$ci przeladunku.

Nalezy pamigtaé¢, ze urzadzenia sluzgce dla przeladun-
ku. pomigdzy samochodem i magazynem roznig sie zasadni-
czo od urzadzef przetadunkowych uzywanych do przetadun-
ku pomiedzy statkiem a koleja, samochodem lub magazy-
nem. Zwykle pod urzadzeniami przeladunkowymi rozumie
sie dzwigi umieszczone przy froncie tadunkowym. Priy prze-
tadunku pomigdzy samochodami i magazynem tylko wyjat-
kowo stosuje si¢ state dZwigi, czeSciej natomiast mozna spot-
ka¢ dzwigi umieszczone na samochodach. Wiasciwy bezpo-
$redni przetadunek na samcchody lub z samochodéw kiero-
wany jest sila ludzka, przy czym towar do samochodéw Iub
do magazvnéw dowozg wozki. Wozki te, o napedzie elekiry-
cznym (akumulatorowym), spalinowym (rzadko) i recznyum,
czesto z platformg podnoszona mechanicznie na potrzebng
wysokosé, przewozg towar pomiedsy magazynem i rampa.

Niezaleznie wigc od tego, czy bezposredni przetadunek
odbywa sig recznie, czy mechanicznie, jest on uzalezniony
od wydajnoéci jeszcze jednego Srodka komunikacyjnego, tj.
wézkéw. Wydajnosé ich, pojeta jako suma ich prac, bedzie
zalezna nie tylko od ich wtasciwosci technicznych, do kts-
rych — procz szerokoSci i diugosci — nalezy zaliczyé ich
tadowno$¢ i szybkosé, ale réwniez od rozplanowania drég
wewnatrz magazynéw i od organizacji pracy wozkéw. W
zwiazku z tym nalezy dodatkowo uwzgledni¢ polrzeby tej

\

komunikacji, a w szczegdlnoSci zaprojektowanie odpowied-
nlej ilosci bram, koniecznej ich szerokoSci, szerokosci ramp
itp. Wydajnosé tej komunikacji, jak zreszta kazdej innej,
bedzie zalezna od tadownosci woézkéw 4 przelotnosci drég,
na ktérych wézki pracuja. Poniewaz wozki bedg poruszaly
ste z reguly po kilku drogach, wigc i wydajno§é przeta-
dunkowa calegg frontu tadunkowego bedzie sumg wydajno-
sci poszczegdlnych drég wozkéw. Na utozsamienie wydaj-
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nosci przeladunkowej frontu fadunkowego z wydajnoscia
drég wozkéw mozna sile wyjatkowo w tym wypadku zgo-
dzi¢, poniewaz przetadunek i dowéz towaru muszg byé do
siebie Scidle dostosowane, co stanowi podstawowy warunek
wlasciwej organizacji pracy przeladunkowej. '

Zagadnienie - przeladunku stawia si¢ zwykle w ten spo-
séb, ze wymaga sie, aby okreSlona ilos¢ towaru (M) zo-
stata przeladowana w okreslonym czasie (¢). W ten sposéb
okresla si¢ potrzebng wydajnosé urzadzefi.przeladunkowych

M

Q=—, 2

W jednostce czasu nalezy wiec podstawi¢ potrzebny
tonaz T, kiéry nie jest identyczny z poprzednio ustalonym
tonazem TS , nie zwigzanym z czasem. O ile bowiem T musi
by¢ réwne Q, o T, tylko wyjatkowo bedzie réwne Q, prze-
waznie za§ bedzie stanowilo jego utamek lub- wielokrotnosé.
Stosunek Q:T_ nie ma wplywu na zmiang wydajnosci
urzadzen przeladunkowych, o ile pominie si¢ potrzebny w
praktyce czas na zmiang pojazdéw. Gdy T, = Q, wtedy to-
naz nalezy zmieniaé co godzing, jezeli jako jednostke czasu
przyjeto godzing. Gdy T jest mniejsze od Q, wtedy tonaz
T  nalezy podstawiaé w ciggu godziny wiecej niz raz, a w
wypadku gdy T jest wigksze od Q, tonaz bedzie si¢ zmie-

(Q) ze wzoru:

- nial w okresach czasu diuzszych anizeli godzina.

Przyktad liczbowy: Magazyn o pojemnosci 10.000 ton wi-
nien byé oprézniony w ciaggu 50 godzin przy uzyciu samo-
chodéw o tadownosci 5 t. Samochody te w ustawieniu bocz-
nym zajmujg po 10 m. Dwie rampy czolowe majg w sumie
100 m. dlugosci.

Q = 10.000 : 50 = 200 t/godz.
T = 100 x5=50t
T =

s

T :Q=50:200=025
(oznacza to, ze w ciggu godziny nalezy 4 razy zmieni¢ to-
naz samochodéw, a wigc co 15 minut podstawiaé¢ 10 samo-
chodéw 5-tonowych). : :

Wielkosé T’ :Q = t, okresla czas, w ktérym tonaz T’
zostanie przetadowany. Ta wielko§¢ pozwala na ustalenie
ilosci samochodéw (r) potrzebnych do -obslugi magazynu o
zdolnoéci przeladunkowej Q. Ilos¢ ta bedzie zalezna od cza-
su obrotu samochodu O. Jezeli bowiem tonaz T  musimy
zmienia¢ w odstgpach czasu ¢, to w okresie czasu O trzeba
uruchomié O:tz zespotéw, z kidrych kazdy bedzie sig skla-
da} z ilosci samochodéw réwnej F, :l'. g

Ostatecznie wigc potrzebna ilo§é samochodéw
(OXF,

t xl .
Podstawiajgc za ¢, warto$é fls's : Q, a za T warto$¢ z
réwnania (1), otrzymamy: '
0oxQ F, OxQxl XF, 0xQ
T, x,zs ~ Fxixl L @)
Ze wzoru tego widaé, ze ilo§¢ samochodéw potrzebna
do obslugi pewnego magazynu nie zaley ani od dlugosei
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frontu tadunkowego, ani od dtugosci, jaka zajmuje samo-
chdd, a wigc od jego ustawienia, lecz wylacznie od czasu
obrotu, od wydajnoici urziadzen przeladunkowych i.od la-
downosci samochodu. Np. dwa magazyny majace rozngj
dlugodci fronly tadunkowe, lecz te sama wydajnos¢ przeta-
dunkowa, wymagaja w roznych warunkach tej samej iloSei
samochodéw do obstugi. Dlatego przejawiajace sie tu i 6w-
dzie przy projeklowanit magazynéw i hangaréw tendencje
.2wigkszenia ich szerokosci dla zwigkszenia tonazu przela--
dowywanych samochodéw nic majg uzasadnienia w wy-
dtuzeniu froniu tadunkowcgo, moga mie¢ natomiast uza-
sadnienie w lepszym opracowan’u rozmieszczenia dréog woz-
kow, zwiekszeniu ilosci tvch drég itp. Wydluzenic frontu
ladunkowego ma tylko wtiedy uzasadnienie, jezeli réwno-
legle z nim wzrasta wydajno$é przeladunku przez zwigksze-
nie ilodci urzadzen przetadunkowych, rozumianych w naj-
szerszym lcgo stowa znaczeniu, a wige urzadzen mechanicz-
nych, wdézkdéw, oraz ilosci personelu, dostosowanej do rze-
czywisiych potrzeb.

Gdy magazyn lub hangar' jest przeznaczony dla drob-
nicy masowej i lylko dla jednego rodzaiu towaru, wtedy roz-
mieszczenie lowaru wewngirz magazynu jest obojelne, po-
niewaz zableraé¢ go lub skladowaé bedzie si¢ tak, aby we-
wnelrzne drogi przewozu, pomiedzy mieiscem skladowania
1 wagonem kolejowym lub samcchodem, byly jak najkrot-
sze. Sprawa kemplikuje sig, gdy towar jest réinego rodza-
ju, gdyz wledy w celu uzyskania najmniejszych- przewozow
wewnetrznych pojazd powinien stangé jak najblizej miejsca,
gdzie jest sktadowany lowar. Dla wagonu kolejowego, jezcli
tor jest wolny, zadanie takie nie jest trudne i przewozy
wewnelrzne nie beda sie znacznie réznily pod wzgledem od-
leglosci. Trudnicjsze warunki powstaja, gdy nalezy przela-
dunek przeprowadzi¢ na samochéd lub z samochodu, gdyz
drogi przewozu lowaru moga znacznie wzrosnaé. Jeszcze
irudnicjsza sytuacja powstaje wiedy, gdy dla jednego po-
jazdu nalezy doslarczy¢ towar z réznych miejsc sktadu. Wa-
gon kolejowy jest zwiazany z {orem, a wiec moze sie prze-
sungé wzdtuz dluzszej éciany hangaru, je§li tor nie jest za-
jety innymi wagonami. Samochdd, jako pojazd posiadajgcy
wilasny naped, méglby zmieni¢ w tych warunkach kilkakrot-
nic swe micjsce przeladunku, jednak nie moze uzywac¢ ramp
koleiowych, poniewaz na przeszkodzie stoi brak dojazdu do
nich. Moze sie rownicz zdarzyé, ze cala pojemnosé hangaru
jest przeznaczona dla przedsigbiorsiw lezacych w ‘zasiegu
komunikacji samochodowej. Wicdy przetadunek musi sie¢ od-
by¢ pomiedzy hangarem a samochodem. w obecnych warun-

kach tylko przy scianach czotowych hangaru, podezas gdy -

lory kolejowe wraz z ich urzadzeniami przetadunkowymi be-
da nie wykorzystane, Czas przetadunku calej masy towaro-
wej mogtby w tych warunkach ulec znacznemu skréceniu,
gdyby mozna samochody umiesci¢ takze przy rampach kp[c;
jowych. : RS I

Stworzenie dla- samochodéw mozliwosci korzystania ze
wszystkich ramp, a wigc takze kolejowych, daloby niewatpli-
wie znaczne korzysci w ecksploatacji przez skrécenie drog
przewozéw wewnatrz magazynow. Précz tego wspoluzywa-
nie jednego pasma komunikacyjnego przez kolej i samocho-
dy umozliwiloby wprowadzenie do eksploatacii pojazdéw na-
pednych, dotychczas mato uzywanych na terenie portu. Wia-
domo bowiem, ze jednym z czynnikéw podrazajgcych w
duzym stopniu eksplqatac_ig portowg jest uzywanie do prze-
tokéw wagonow kolejowych kosztownego napedu, jakim jest
parowéz. Obecnie uzywa sie przewaznie parowozdéw ciezkich,
jednakze tendencja ogdlna, w szczegdlnosci przy przetokach
matych -ilo§ci wagondw, jest zastgpienie parowozdéw przez
motory spalinowe. Wprawdzie motor spalinowy, uzyly wy-
facznie do przelokéw kolejowych przy hangarach i magazy-
nach portowych, mégiby okazac¢ si¢ nieoptacalny, jednak za-
stapicnie go ciagnikiem, ktory moglby byé¢ uzyly réwniez do
przewozow wewnatrz portéw w komunikacji samochodowej,
byloby niewatpliwie renlowne. Motor tego rodzaju wyma-
galby jednak. urzadzenia odpowiedniej nawierzchni drogo-
wej, aby, bedac pojazdem drogowym, pracowaé na torze
kolejowym. Bylaby to nawierzchnia drogowo-kolejowa.

W kofict nie bez znaczenia jest zabezpieczenie przeciw-
pozarowe obiekléw portowych, ktore wymagajg tatwego do-
stgpu do kazidego magazynu i hangaru, a3 czemu nie sprzyia
ustréj nawierzchni wylgeznie kolejowe;.
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Techniczne rozwigzanie wspéluzywania jednego pasma
komunikacyjnego przez kolej i samochody

Mysl wykerzystania jednego pasma komunikacyjnegc
dla komunikacji kolejcwej i drogowej jest prawie tak stara,
jak kolej. Liczne proby realizacji tej mysli stworzyly nawet
odrebny typ kolei drogowej z rozmaitymi rozwigzaniami na-
wierzchni, kiére zwykle w kilka lat pdzniej okazywaly sie
nicodpowicdnie. Wszelkie préby ukladania linii kolejowych
na drogach zawiodly i dzi§ mozna o kolejach drogowych
mowi¢ jako o czyms, co skonczylo si¢ ostatecznie, Przyczyng
tego byly 'stale wzraslajgce szybkosci zarowno kolei jak i po-
jazdow drogowych. Ten wzrost szybkos$ci wymaga od drogi
i od toru kolejowcgo takich urzadzen technicznych, ktérych
wspotistnienie na jednym pasmie komunikacyjnym nie daje
sie zrealizowac.

Zwigkszenie szybkosci uniemozliwia wspdlne korzystanie
z jednego pasma komunikacyjnego, jednak przy malych szyb-
koéciach dopuszczalne jest jeszcze takie wspdtzycie, o ile
konsirukcja toru kolejowego jest taka, ze nie niszczy na-
wicrzchni’ drogowej, a nawierzchnia drogowa nie oddzialywa
niszczgco na lor,

© Wedlug obecnego stanu w portach, tor kolejowy przy-
lega do rampy, a do toru przylega nastepny tor lub droga.
W tych warunkach, w celu umozliwienia korzystania z ram-

- py kolcjowej, najprostszym rozwigzaniem wydaje si¢ podnie-

sienie jezdni drogowej do wysokosci gléwki szyny, co mozna
uzyskaé przez zabrukowanie toru lub wyréwnanie réznicy po-
miedzy droga i glowka szyny przez pokrycie toru drewniang
dyling. Pierwowzdr technicznego sposobu przeprowadzenia
takiej konstrukcji znajdujemy w przejazdach drogowych
przez tory kolejowe w poziomie szym.

Ze stanowiska kolei jakakolwiek konstrukcja umieszczona
w ten sposob, ze uniemozliwia stwierdzenie slanu polgczen
szyn miedzy soba i z podkladami, a tym samym utrudnia
biczace utrzymanic loru, jest bardzo klopotliwa. Mozna ja
tolerowaé na krotkich odcinkach przejazdéow w poziomie, ale
nie na diugich torach, gdzie odbywa si¢ intensywny ruch
kolejowy i gdzie zarzad kolejowy nie mdgiby gwarantowaé
potrzebnej statodci 1 wytrzymatosci toru. Jezeli w portach
spotyka si¢ takie rozwigzania, to fakt ten nalezy ttumaczyé
tym, ze szybko$¢ poruszania sie pojazdéw kolejowych po
torach portcwych jest mata, a wigc tor nie wymaga lak sfa-
rannego utrzymania. .

Umieszczenie nawierzchni drogowej w obrebie toréw
sprawia, ze-pasmo to pracuje odmiennie anizeli sgsiednie
pasma drogowe. To wspélne pasmo bywa obcigzane juz to
przez samochody, juz lo przez pojazdy kolejowe, Cigzar
samochodu dwuosiowego, zaladowamego, osigga obecnie
przeszio 15 t, co daje dla tylnych kél, w tych wypadkach
podwdjnych, obcigzenie 4 do 5 t, przy rozstawie osi przekra-
czajacym niekiedy 5 m. To samo pasmo bywa obcigzane
réwnicz przez ciezkie parowozy przetokowe, ktére majg obciy-
zenie kola przekraczajace 8 t i rozstaw osi ok. 3 m. Zakla.
dajac chwilowo, ze dziatanie obu rodzajéw obciazen bedzie prze-
nosilo si¢ w jednakowy sposéb na podsypke, musimy dojsé
do wniosku, ze ugiecia nawierzchni pod cigzarem parowozu
beda wicksze anizeli pod dziataniem kota samochodu.

Wielkod¢ ugigcia dobrze uirzymanej nawierz¢hni, nawet
pod duzym obcigzenicm, nie jest duza i, przy .uwzglednieniu
calej nawierzchni ze wszyslkimi jej elementami, wynosi teo-
retycznie zaledwie 1—2 mm. Wieksze ugiecia nastepujg do-
piero skutkilem nfemcznosci mnalezytegb utrzymania - toru,
czemu w portach przeszkadza obudowanie toru kolcjowego
przez elementy nawierzchni drogowej. Te znaczniejsze ugie-
cia wywolywane sa drganiem nawierzchni kolejowej przy
ruchu pojazdéw, co powoduje zageszczenie podsypki, a wige
powstaja pewne puste przestrzenie pod podktadami, ktére
moga by¢ pod kazdym podkladem rézne Sumaryczne zatem
ugigcie moze dojsé do kilku milimetréw, przy czym naj-
wicksze ugiecie bedzie wysi¢gpowato na - wysokosei giéwki
szyny. Im glebiej bedziemy je analizowaé, tym bardziej war-
tosé jego bedzie spadaé, az osiagnie wielko$¢ zerowg w war-
stwie podsypki lub gruniu rodzimego.

Wraz z ugieciem nawierzchni kolejowej ugnie sie row-
niez nawierzchnia drogowa, spoczywajaca na elementach na-
wierzchni kolejowej. W tych warunkach w obrebie toru ko-
lcjowege nie wystapiag skulkiemi jego ugiecia zadne ruchy
pomiedzy elememtami nawierzchni drogowej i-kolejowej. Tym
nalezy tlumaczyé, ze wielu konstruktorow nawierzchni dro-



gowo-kolejowe]j, zaréwno w Zwigzku Radzieckim jak i u nas
(inz. Szwankowski), widzi dorazne rozwigzanie zagadnie-
nia w wypetn‘eniu przeslrzeni pomiedzy szynami i na zew-
nalrz w obrebie podkladow przez zastosowanie odpowiednio
skonstruowanych ptyt betonowych, opartych na podktadach
kolejowych, Dzigki takiej konstrukcji otrzymuje si¢ jasny
obraz wspdldziatlania obu rodzajow naw'erzchni. Uniezalez-
nienie ugiecia tej nawierzchni od sasiadujacej nawierzchni
drogowej uzyskuie si¢ przez zastosowanie wzdluz zewnetrz-
nych krawedzi plyt szwu réwncleglego do szyn, wypelnio-
nego masa elastyczna, najlepiej asfa'tem lub w ostateczno-
Sci piaskiem. '

Rozwigzanie to jest niewatpliwie dobre i dla istniejs-
cych toréw o nawierzchn’ poprzecznej — jedyne do zasto-
sowania. .

Prowadzac rozwazania na temat ugigcia torow w por-
lach, nalezy jednak uwzgledni¢, ze duze, niszczace ugiecia
toréw wystepuja nie z pcwodu niewlasciwej konstrukeji to-
réow, lecz niemozno$ci nalezytego ich utrzymania skutkiem
obudowania szyn. Wobec tego nalezy szukaé wtasciwego roz.
wigzania nawierzehni drogowo-kolejowej w. lakiej konslruk-
cji, kldéra by posiadata jak najmniej elemeniéw laczacych,
byta o ile moznoéci jedndlita i wykazywala jak najmniejsze
ugiecia konstrukcyjne, {j. posiadala duzy moment bezwiad-
nosci.

Te mozliwos¢ stwarza zastosowanie w porlach na-
wierzchni tramwajowej. Szyna iramwd’owa, umieszczona na
podiuznym podkiadzie betonowym, nie wymaga do przymo-
cowan‘a jej zadnych wkretéw czy bakoéw i moze byé spawa-
na na znacznej diugoici. Odpada potrzeba odstaniania jej
dla wykonania robdt utrzymaniowych, wcbec czego mozna
jg obudowaé dewolmg nawierzchnia drogowa.

Szyna tramwajowa jest stosunkowo wysoka (zwykle 160
lub 180 mm), a ciezar jej waha s‘e od 55 do 65 kg na mb.
Jej moment  bezwladncsei Jest wigkszy od momentu bez-
wladnosSci maiciezszych szyn szerokostopowych, stosowa-
nych u nas. Umieszczona na podkladz’e betonowym podiuz-
nym, ktdrego grubo$é winna wynosi¢ najmniej 20 cm,
i polaczona z nim -zaprawg cementowa z odpowiednimi do-
mieszkami, stan~wi zespét niezwykle’ sztywny, a wiec mato
uginajgcy sie. Ug'ecia toru tramwajowego w rzeczywistosci
nie przekraczaja 2 mm, ugiecie takie jednak jest wystar-
cza’‘gce do wszczgeia zniszczen nawierzchni drogowei, przy-
legajacej bezpcérednio do szyn., Dlatego komory lubkowe
nalezy starannie wypelni¢, np. betonem, tworzgc przy tym
gladkie powierzchnie boczne. Te powierzchnie winny by¢
oddzielone od clementéw nawierzchni drogowej szwem wy-
petnionym jakakolwiek elastyczna masg, najlepiej’ asfallem.
Czegsto spotyka sie dwa, a nawet trzy szwy podluzne, w
zalezno$ci od lego, jak daleko siega podklad poza szyne.

Nie wchodzac w szczegdly konstrukcyjne, ktére moga
byé rozmaicie wyksztalcsne, mozng stwierdzi¢, ze nawierz
chnia tramwajowa dla celow portowych nadaje sie lepiej
anizeli obecnie stosowana kolejowa nawierzchnia poprzecz-
na. Nie znaczy to jednak bynajmniej, ze nawierzchnie kole-
jowa w portach nalezy catkowicie zastapi¢ nawierzchnia
tramwajowa. ’

Nawierzchnia kolejowa jest tansza i tatwa w uirzyma-
niu tam, gdzie nie jest ona obudowana, a zatem nawierz-
chnje. tramwajowe nalezaloby stoscwaé w tych torach, ktdre
‘'sg uzywane rowniez przez poiazdy drogowe, tzn, w torach
magazynowych i przylegiych do nich innych torach, poto-
zonych pomiedzy magazynem a drogg. Gdy na nabrzeiu sg
trzy tory, wledy nalezaloby ulozyé nawierzchnie tramwajo-
wa we wszyslkich torach, stwarzajac jedng gtadka po-
lwierzchnie nabrzeza. Po stronie odlagdowej przy hangarach
uktada si¢ u nas zwykle dwa tory, ktére winny byé takze
zastgpione nawierzchnig tramwajowa. Wobec tego, ze ko-
munikacia pomiedzy hangarami a dlugoterminowymi ma-
gazynami odbywa sie poprzecznie w poziomie szyn, stwo-
rzenie gladkiej powierzchni pomigdzy wymienionymi sklia-
dami przyczynitoby si¢ do znacznego skrécenia drogi prze-
wozu pomiedzy nimi i umozliwitoby stosowanie bez ograni-
czefi wszelkiego rodzaju pojazdéw mechanicznych, uzywa-
nych do tego ceclu w portach w przewozach wewngtrznych.
~ Wobec lych niewatpliwych korzysci 'dla eksploatacji,
jakie przedstawia stoscwanie nawierzchni tramwajowej w
portach, wylania si¢ pytanie, czy juz obecnie mozna ;3
u nas zastosowadé, -

OdpowiedZ twierdzgca bylaby nieco ryzykowna, a to

z nastepujacych przyczyn:

O ile chodzi ¢ same szynv, to — jakkolwiek produkeja
ich jest ujeta w plan — by¢ moze udaloby si¢ uzyskaé
pewne ich ilosci dla potrzeb portowych w stosunkowo nie-
dtugim, czasie. Trudnieisza sprawa jest dostarczenie roz-
jazdéw, kiore dla " celéw porlowych nalezaloby specjalnie
zaprojeklowal, a nastepnie wykonaé. Trzeba by przy tym
uwzgledni¢, ze rozjazdy tramwajowe, kidre normalnie sig
spolyka, przyslosowane sg do warunkow komunikacjj miej-

skiej i promien tuku w torze odgaleZnym na rozjazdach
framwajowych wynosi naiwvzej 50 m, pedezas odv w roz-
jazdach kole‘owych o najczesciej stosowanym skosie 1:9
wynosi ok. 180 m. Jaki promien nalezaloby zastosowaé du
rozjazdow z szyn tramwajowych dla porlu, to zalezaloby
od zalozenia pracy w porcie, a przede wszystkim od zato-
zefi odnoszgcych sig do obstugi torow przy hangarach
i magazynach. Rozsirzygajacym momentem v/wv‘mrze pro-
mienia luku byloby stosowanie parowozéw PKP lub tcz
wlasnych o ustalonych wiaSciwosciach technicznych, Juz
samp opracowanie zalozefi wymagaloby wiele czasu i z pe-
wnoécia dyskusja na ten temat bylaby bardzo ozywiona.
Wykonanie projekldw typowych rozjazdow z szyn tramwa-
jowych nie nastreczaloby wickszych trudnosci, podobnie
zresztg jak i ich wykonanie.

Précz tego nalezy zwréci¢é uwage na fakl, ze zagadnie-
nie uzycia nawierzchni tramwajowej przez pojazdy -kolejo-
we jest u nas w zasadzie zagadnieniem nowym, w prze-
ciwiefistwiec do zagadnienia ocdwrotnego, ti. wuzycia na-
wierzchni kolejowej dla tramwaju. 1 tu moga sie wyloni¢
pewne trudnosci z powodu niedostosowania istniejgcych szyn

tramwajowych, — a w szczegélnosei promienia wyokragla-
jacego, lagczgcego powierzchnie toczna szvny z jei plasz-
czyzng boczna, — do ksztaltu obreczy kota kolejowego.

Mianowicie promien ten u szyny kolejowej wynosi zawsze
14 mm i odpowiada on promieniowi na obreczy, ktérego
dtugosé réwna jest zawsze 15 mm. Przy szynach tramwa-
jowych promien ten ma lylko 10 mm, a zatem obrgcze ta-
boru kolejowego przy ruchu po szynie tramwa‘owej bylyby
narazone na szybkie zuzycie. Jakkolwiek fakt ten jest nie-
zaprzeczalny, to jednak mozna by go pominaé, biorgc pod
uwage, ze droga, jaka by wagon odbywat po torach tram-
wajowych w porcie w stosunku do jego pracy na calej sieci
kolejowej, bylaby znikoma.

Biorac powyzsze okolicznosci pod uwage, mozna by
twierdzié, ze — jakkolwiek w tej chwili zastosowahie na-
wierzchni tramwajowej w portach nie byloby mozliwe —
jesl ono mozliwe w niedalekiej przysztosci, a realizacja
lakich zamierzen bylaby tym szybsza, im szybciei miaro-
dajne czynniki zajetyby sie itym zagadnieniem, bedacym
bezsprzecznie jednym z elementéw modernizacji portéw —
z ostalecznym celem usprawnienia ich eksploatacji,

Whloski
Reasumujgc powyzsze rozwazania halezaloby stwier-
dzié, ze: )

1. Stosowanie przy hangarach, précz ramp kolejowych,
réwniez ramp czotowych, przeznaczonych do przetadunku sa-
mochodéw, jest konieczne. Wydajno§¢ ramp samochodowych
nie zalezy od ich wielkosci, ale od wydajnosci urzadzen
przetadunkowych, '

2. Wzmozona moloryzacja kraju wymaga pewnych ela-
stycznych form w obsludze hangaréw przez samochody. TFe
wzgledy, jak rowniez warunki eksploatacyjne, z uwagi na
skrécenie przewozéw wewnetrznych w hangarach, wymaga-
ja udosigpnienia samochodom réwniez ramp kolejowych.

3. Latwos¢ dostepu pojandéw drogowych do hangaru ze
wszystkich stron ulalwi w wysokim stopniu przewozy we-
wnetrzne w porcie przy uzyciu réznych pojazdéw drogo-
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wych przeznaczonych do tego celu i zwigkszy bezpieczefi-
stwo. przeciwpozarowe., Précz tego powstanie moznosé wy-

konywania przetokéw wagonéw koleiowych przy uzyciu lek-

kich pojazdéw drogowych, zamiast ciezkich i drogich. pa-
rowozow,

4. Wymienione okolicznoéci wskazuja na koniecznoéé za-
stgpienia stosowanej obecnie w strefach magazynowych na-
wierzchni kolejowej poprzecznej, -stanowigcej przeszkode w
ruchu pojazdéw drogowych, nawierzchniz drgowo-kolejows.

5. Rozwigzania zagadnienia tego nalezy szukaé: .

a) dla toréw istniejgcych w nawierzchni z plyt beto-
nowych, ulozonych wewnatrz i-na zewnatrz szyn;

b)dla toréw nowych — w zastosowaniu nawierzchni
tramwajowej, kiéra z czasem winna zastapié nawierzchnie
wymieniong pod a). B

6)- Wobec braku gotowych elementéw nawierzchni tram-
wajowej, ktére nadawalyby si¢ do zastosowania w portach,
nalezaloby sprawe tg¢ przygotowaé wezedniej i realizowaé
prZy inwestycjach oraz w programie modernizacii portéw.

Nowy typ dzwigu samochodowego
do obsfugi przetadunku w portach

W jednym z portéw europejskich zademonstrowano nie-
dawno dzialanie. nowego typu dzwigu samochodowego, kio-
ry zasluguje na uwage, poniewaz mozZe oddaé portom bar-
dzo duze ustugi i przyczyni¢ si¢ do usprawnienia przela-
dunkéw., . ,

Diwig jest typu' wiezowego, zmontowany na podwozil
poruszajacym sie na 6 kolach z oponami pneumatycznymi.
Jest on szczegdlnie interesujacy z tego wzgledu, ze lgczy
w sobie swobode ruchéw, zwinho§é manewrowania — cechuja-
ce dzwigi samochodowe — 7z . duzym wysiegiem, znaczna
wysokoScig i, co jest szczegdlnie istotne, — z dobrym po-
lem widzenia -dla kierowcy, kiéry podczas pracy diwigu
znajduje si¢ na” wysokoSci 11 m nad terenem nabrzeza. W
ten sposéb obejmuje on wzrokiem caty pokiad statku i prze-
ciwlegla strong luku.

Diwig moze podnosi¢ tadunek 3-tonowy na wysiegu
9,15 m na wysokoéé 16,7 m ponad poziom nabrzeza, biorac
go z poziomu do 1525 m ponizej terenu nabrzeza. Przy
obcigzeniu tadunkiem 2-tonowym moze on pracowaé na wy-
siegu do 12,2 m, podnoszac ladunek do wysokosci 16,7 m
nad nabrzezem i biorgc go z poziomu do 17,7 m ponizcj
poziomu nabrzeza. Wreszcie ladunek 1,5-tonowy daje sie
unie§¢ na wysiggu 15,25 m do wysokosci 12,2 m nad na-
brzezem, od poziomu do 22,2 m ponizej terenu nabrzeza. Te
cechy dzwigu doskonale odpowiadajg potrzebom przetadun-
ku drobnicy oraz ladowniom- statkéw morskich znacznych
rozmiaréw. Dla unieruchomienia podwozia podczas pracy
dzwig posiada wysuwane stabilizatory teleskopowe.

Do poruszania dzwigu stosuje si¢ energie elekiryczna,
wytwarzang wtasnym motorem ropnym lub benzynowym, co
uniezaleznia dZwig od zasilajgcych kabli -i punkiéw pobie-
rania energii, podobnie jak jest on niezalezny w swych
ruchach, nie potrzebujgc toréw poddiwigowych. Ciezar roz-
tozony na 6 ko6t ogumionych nie uszkadza nawierzchni drég.
Diwig posiada cztery ruchy, kazdy zasilany przez osobny
motor elekiryczny: podnoszenie, wypad, obrét i jazda., Spe-
cjalny system zmiennego napiecia pozwala na tatwe kiero-
wanie wszystkimi ruchami, kiére moga byé¢ laczore.

Dzwig moze poruszaé si¢ wlasnym .napedem od~ jedne-
go stalku do drugiego lub z jednego nabrzeza na drugie.
W razie potrzeby przebycia znacznej przestrzeni lub przej-
écia pod przeszkodg, wieza moze by¢ obnizona na tyle, ze
wysokosé gabarytu wynosi zaledwie 5,42 m.

Wieze mozng opuszczal i podnosié automatycznie, bez
pomocy innego sprzetu. DZiwig moze obracaé sig dookola
w obu kierunkach bez ograniczenia, a podniesienie wysieg-
nika od najnizszego do najwyizszego polozenia -trwa 10
sekund. Szybko$é podnoszenia z ciezarem 1,5 ton na haku
wynosi do 45,7 m na minute, opuszczanie moze byé doko-
nywane na wolnym blegu lub na hamulcu, Szybkosé jazdy
dzwigu ponad 6 km na godzine.

Spotykamy tu szereg urzadzen dla zapewnienia bezpie-
czefistwa pracy, jak aufomatyczne- wylaczniki kraficowe dla

#apobiezenia zwigkszeniu wysiegu poza przepisane granice,
automatyczne wylaczniki. kraficowe podnoszenia i opuszcza-
nia 1adunku, automalyczny wskaznik bezpiecznego ciezaru
tadunku, automatyczne hamulce elektromagnetyczne i auto-
matyczne sterowanie rewersyjne, ktére pozwala kierowcy
normalnie kierowa¢ dzwigiem podczas jazdy z wysiegni-
kiem skierowanym ku przodowi lub ku tylowi.

Diwig tego typu moze przydeyni¢ s‘e zaréwno do
usprawnienia obstugi przeladunku statkéw, jak tez do osz-
czednodci w wyposazeniu portéw w cieizkie dzZwigi nabrzez-
ne. Poza innymi zaletami technicznymi, duza zaletg tego
dzwigu jest mozno$¢ tatwego przerzucania go z miejsca na
miejsce. Moze wigc on by¢ wielostronnie wykorzystywany,
pozwalajgc na skupianie dZzwigéw w dowolnym miejscu, za-
leznie od potrzeby, lub na skierowanie go na plac skiadowy
do porzgdkowania, segregacji i sztaplowania towaréw.

Sprawng obstuga przetadunku wymaga koniecznie wy-
posazenia portu w dzwigi. Ciezkie dzwigi nabrzeine wy-
magaja kosztownych fundamentéw i duzych wkiadéw kapi-
talowych zaréwno przy instalowaniu nowych, jak i pizy
zamianie zuzytych diwigéw. Wobec zwigzania z pcszczegol-
nymi nabrzezami, ilo§¢ dzwigéw na kazdym nabrzezu musi
by¢ obliczona na maksymalne nasilenie przetadunku; dlate-
go majg one duze przestoje i nie usprawiedliwiajg swa bez-
posrednig pracg wlozonych w nie kosztéw. DZwigi opisane-
go typu, dajac mozliwos¢ kazdorazowego skierowania ich
w miejsce, gdzie wymagane jest szczegélne nasilenie pracy
przeladunkowej, pozwalaja na mniejsze inwestycie dzwi-
gowe na nabrzezach, Procz tego, jak juz wspomniano wy-
zej, maja one t¢ przewage nad dZwigami przywigzanymi do
{oréw nabrzeznych, ze w okresach mniejszego nasilenia pra-
cy przy statkach mogg byé uzywane do innych czynmosci.

Mozna sagdzié, ze dZwig ten, jakkolwiek nie pretenduje
do rozwigzania wszystkich probleméw przetadunku statkow
i nie stwarza konkurencji dla dzwigéw nabrzeznych, irud-
nych do zastgpienia przy tadunkach ciezszych., doskonale
nadaje sie do wspélpracy z nimi przy przetadunku drob-
nicy i stanowi przyczynek do usprawnienia i potanienia
przetadunku portowego, przy réwnoczesnym przySpieszeniu
obstugi statkéw i zwiekszeniu ich rentownosci. :

Naszym zdaniem, dzwigi tego typu majg przed soba
duza przyszlosé i zarzady portéw powinny zainteresowal sig
nimi. Zalety ich s3 tak duze, ze musza one byé¢ brane pod
uwage w rafle potrzeby badz wzmocnienia aparatu prze-
tadunkowego, badZz zastapienia dzwigéw zuiytych, Przy roz-
budowie nabrzezy drobnicowych moga one nasungé nawet
pewne koncepcje zagospodarowania i wyposazenia nabrzeZy\
oraz jak najlepszego ich przystosowania do npwych warun.
kéw pracy, z wykorzystaniem postepéw osiggnigtych w tech- .
nice przeladunku i transportu wewnqtrzportov‘vego.

Mgr inz, P. Bomas

Przypominamy, ze zaméwienia na prenumerate na I kwartal 1953 r. przyjmuja wszystkie
Urzedy Pocztowe oraz listonosze do dn. 15.XI1.1952.
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Oplaty portowe .pobierane od statku

56.61.033.94

HERMAN BURAU, Gdynia

Char.alytei"ystyka nowych taryf oplat portowych pobieranych od statku. Dwa rodzaje taryfy trymersko-sztau-
erskiej wraz z metodq kalkulacji stawek. Konieczno$é dalszego uproszczenia systematyki oplat portowych oraz
wprowadzenia zréinicowania dla statkéw pol skich i zagranicznych. :

W b. r. mialy miejsce dwa akty prawne, wykazujgce
zasadniczg sluszno$¢ wysunietych swego czasu postulatéw?,
ktérymi sa:

1. policzanie naleznosci tylko za konkretne $wiadczenia
lub uslugi portu,

2. ustalenie poziomu naleznosci na bazie kosztéw
wlasnych. :

\

Akty te, to obwieszczenie Ministerstwa Zeglugi z dnia
14 marca 1952 r. o taryfie. morskich optat portowych (,,Mc-
nitor Polski, Nr A-27, poz. 382) ‘oraz wprowadzenie z
dniem 2 maja ‘1952 r. nowej taryfy przeladunkowej Zarzadu
Portu. O ile taryfa przetadunkowa w pelni spetnia pierwsza
i drugg teze, o tyle wspomniane obwieszczenie réwnoczeénie
z realizacjg pierwszego punktu akcentuje tendencje oparcia
naleznoSci w zakresie zeglugi przybrzeznej i irédlgdowej na
kosztach wtasnych.

Nowa taryfa morskich oplat portowych

Poréwnanie z dotychczas obowigzujacym Obwieszcze-

niem Min. Zeglugi z dnia 30 czerwca 51 r. (,,Monitor Pol-
ski, Nr 4-71, poz. 925) o taryfie morskich optat portowych
wykazuje, ze najbardziej charakterystyczne-zmiany, to znie-
sienie oplaty tadunkowej i ustalenie taryfy dla zeglugi
przybrzeznej, portowej i §rédladowej na bazie zlotych obie-
gowych. Jak wiadomo, dotychczas policzana oplata za wy-
tadowanie towaru (ladunkowa) miata charakter oplaty ad-
ministracyjnej typu podatkowego, i nie odpowiadaly jej
Sci§le okreslone dwiadczenia portu.” Byla ona.placona przez
towar, a po wyeliminowaniu jej ostatnim Obwieszczeniem
Min. Zeglugi, calo§é oplat portowych odnosi sie w chwili
obecnej tylko do statkéw, mianowicie:

a) zeglugi dalekomorskiej,

b) zeglugi przybrzeinej, portowej i Erédladowej.

Od statkéw zeglugi dalekomorskiej pobiera si¢ ponizsze
oplaty: ‘

1. Optate tonazowo-pilotowa, kiéra obejmuie
wejscie i wyjscie statku, wprqwadzenie i wyprowadzenie
przez pilota oraz zajecie nabrzeza w czasie pobytu w por-
cie. Opfate pobiera sig¢ od kazdej NRT w zaleznosci od sze-
regu kryteriéw.

2. Optate pasazerska wymierza sie za przyje-
cie lub wyladowanie pasazera. ’

3. Optate na Dom Marymnatrza pobiera si¢ od
kazdej NRT.

Statki Zegiugi przybrzeznej, portowej i $rédlagdowej pod-
legaja nastepujagcym optatom:

{
L Optaty ryczattowe, ktére sie dzielg na roczne,
jednorazowe, pasazerskie, rybne, od tratew i dla zagr. kut-

réw rybackich — pobierane sa za wejscie, wyjscie i przystat

(w malych portach obejmuja réwniez pilotaz).

1 Vide H. Burau i H. Chorzelski: Systematyka taryf por-
towych w Polsce, Nr 5/52 ,,TGM.

2. Optaty pilotowe —majg zastosowanie w Gd‘ar’l-
sku, Gdyni i Szczecinie od statkéw korzystajacych z ustug
pilota, a zasadniczo uiszczajgcych oplaty ryczattowe.

3. Optaty postojowe — policza sie od statkéw
przebywajacych w porcie dluzej niz jeden miesiac,

Stawki optat dla zeglugi dalekomorskiej sg wyrazone
w jednostkach taryfowych, réwnajgcych si¢ 0,04 zl. (0,0088867
grama czystego zlota).

Przyktadowo obliczenie oplaty tonazowo-pilotowej dl‘a
liniowta oceanicznego 3.000 NRT, wchodzacego do portu
jako ,pusty“, a wychodzacego jako ,petny”, wygladaloby
nastepujgco w Gd./Gd.:

Stawka za 1 NRT =14 jednostek taryfowych

3.000 x 14 = 42.000 j. t.
42.000x 0,04 = 1680,00 zi.

Do stalkéw zagranicznych ma zastosowanie art. VII,
p. 3, Obwieszczenia Min. Zeglugi z dn. 14 marca 52 1., ktéry
postanawia: ,,Osoby obowigzane do uiszczenia oplat porto-
wych (art. 4, ust. 1, lit. a) ustawy z dnia 15 marca 34 r. o
morskich optatach portowych — Dz. U. R. P. Nr 34, poz.
286) bedace w rozumieniu przepisow dewizowych cudzoziem-
cami, powinny uisci¢ nalezno$é z tytutu optat portowych
w mys$l obowiagzujgcych przepiséw prawa dewizowego®, tj.
w dewizach.

Zatem w wypadku, gdy statek zagraniczny ptaci nalez-
no$¢ w dolarach, przeliczenie zlotych nastepuje po- kursie
NBP, obowigzujgcym dla kupna, czyli w naszym przykiadzie
wg. aktualnego kursu:

1.680 : 3,09 = 421,05 $.

Szczegblowe te wyjadnienia zmierzaja do stwierdzenia, ze
wyrazenie stawek w jednostkach taryfowych jest rzecza
zbedng, komplikujgcg wystawienie faktury. Rdéwnoczesdnie
stawiamy postulat zar6wno odnosnie optat portowych jak
i taryf wyrazonych w dolarach, wyrazania stawek taryfo-
wych w zlotych -polskich, :

Wygazanie taryl w jednostkach taryfowych moglo mie¢
uzasadnienie w pierwszych latach powojennych, gdy dla
utrzymania poziomu nalezno§ci oparto jednostke taryfowg na
dolarze. Opierajgc sig na tych zalozeniach, jeszcze Obwiesz-
czenie Minisira Zegl. z dnia 3 czerwca 1948 r. o taryfie mor-
skich .optat portowych (,Monitor Polski® ‘A-61, poz. 371)
ustala wartoéé jednej jednostki taryfowej na 0,01 dolara
USA. Na tychi samych przesiankach opieraly sie taryfy wy-
razone bezpoérednio w dolarach. Wynika z tego, ze w pierw-
szych latach powojennych samd nalezno$¢ byla dewizowa,
a przeliczano jg dla platnikéw polskich na ziote, zad obec-
nie, z chwilg oparcia jednostki taryfowej na ztotym, nalezno§¢
jest zlotowa, a jest przeliczana dla cudzoziemeéw na. de
wizy, w my$l cytowanego postanowienia. W tym stanie rze-
czy jednostka taryfowa stracita prawo bytu, a w.Swietle re-
formy pienigznej z r. 1951 wyrazanie wszelkich taryl w zlo-
tych jest sprawa konieczng i odzwierciadlajacg postep stabi-
lizacji i samodzielno$ci gospodarki narodowej w okresie po-
wojennym.

Dowodem stusznoéci tego stanowiska moze by¢ fakt wy-
razenia stawek oplat portowych dla Zeglugj - przybrzeznej,
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portowej i irédladowej w zlotych, mimo Ze s3 w niej prze-
widziane oplaty dla jednostek zagranicznych.

Z odrebnej grupy oplat za drobne ustugi gospodarcze,
policzanych dotychczas na podstawie obwieszczenia Dyrek-
tora G. U. M. 'z dnia 3 czerwca 1948 r., a stanowiagcych pod
wzgledem kwalifikacji prawnej optaty typu administracyj-
nego — zostawiono obecnie tylko oplate za dostawe wodv
stodkiej na slatki oraz optate na straz pozarna, nalomiast
pozostale ustugi gospodarcze, jak korzystanie z motoréwek
lub dostawa wody slodkiej dla konsumentéw na terenie por-
téw, zgrupowdno w taryfie ustug portowych, wy-
razonej w zlotych.

.Optaty za dostawy wody stodkiej na statki
pobiera si¢ od m3, natomiast optaty za straz pozar-
ng od 1 godz. dozoru oficerskiego lub strazaka. Dozér taki
przy towarach latwopalnych i niebezpiecznych jest wysta-
wiany przez wiladze portowe na koszt statku. Taryfy te sa
wyrazone w jednostkach taryfowych, bazowanych na dola-
rze, w my$l cytowanego Obwieszczenia Dyr. G. U. M.~

Do trzeciej grupy taryf statkowych, obejmujgcej uslugi
portu i majacej w odrézinieniu od powyzszych dwoch cha-
rakter naleznosci cywilno-prawnej, naleza:

1. Optata za holowanie, ktora jest policzana za
prace kaidego holownika od pojemnodci slatku wyrazonej
w BRT. Taryfa przewiduje szereg dodatkéw za prace w nocy.
$wiatlo, czekanie itp. Stawki sg ustalone w jedn. taryf.

2. Optata za cumowanie wyrazona w dolarach,
jest policzana w zaleznosci od pojemnosci mnetto statku,
za kazdorazowe przycumowanie lub odcumowanie jego.

3. Taryfa sztauerska i trymerska.
Taryfy sztauersko-trymerskie w portach polskich

y Nalezy odrézni¢ dwa rodzaje taryfy sztauersko-trymer-
skiej:

Pierwsza jest czescig sktadowa taryly przeladunkowef,
wprowadzonej w zycie z dniem 2. V. 52 r.; jest ona wyra
zona w zlotych, bazowana na koszcie wiasnym Zarzadu
Portu i stosowana tylko do statkéw polskich i w time-czar-
terze polskim lub zatadowcéw polskich, jesli umowa o prze-
w6z przewiduje pokrycie. kosztéw sztauerki lub trymerki
przez towar. Druga, wprowadzona w 1949 r., wyrazona
w jednostkach taryfowych (na bazie dolara), tzw. taryfa
current-rates, jest stosowana do armatoréw lub czarteruja-
cych zagranicznych, jak réwniez w stosunku do zatadowcéw
z krajow demokracji ludowych. Zatozeniem tej taryfy jest
utrzymanie proporcji cen w stosunku do kosztu sztauerki
w portach europejskich, Metoda kalkulacji stawki w mnowej
taryfie przedstawia si¢ nastepujaco:

Bazg wyjsciowg jest robocizna bezposrednia. Jak wiado-
mo, robotnicy portowi zasadniczo wynagrodzenie swoje
olrzymuja - wg. tabeli norm, przewidujacej stawki od prze-
tadowanej tony towaru i ustalajacej réwnoczesnie norme wy-
robu (ilo§¢ ton) na roboczogodzing jednego robotnika na
kazdy rodzaj towarow, Dalsze wyjasnienia zastapi nam po-
nizszy przyktad:

Zalozenia:

czynno§é .. — sztauerka

towar — cement

obsada wg. tabeli — 6 rob.

norm ’

dodatkowa obsada — 1 lukowy, 1/2 brygadzisty
(Druga ,,polowa‘* brygadzisty zalicza
si¢ na koszt ,ladu‘). 1/2 ,krawca
(naprawiacz opakowania — druga po-
lowa na koszt ladu).

norma na ganek wg tabeli norm — 120 t/8 godz.
‘ stawka dla rob. wg tabeli norm — 1,50 zint

— 150 t/8 godz.
— 300 zi/8 godz.

wydajno$é faktycznie osiagnieta
koszt diwigu na 1 godz.
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Wyliczenie:

zarobek 6 robotn. = 120 x 1,5 = zt 180,—
zarobek 1 lukowego 30 zt + 5% = ,, 31,50
zarobek 1/2 brygadz. a 30 zt + 15% = e 17,25
zarobek 1/2 krawca a 30 zt =, 15—
Robocizna bezposrednia na 120 ton zt 243,75
Robocizna bezposrednia na 1 tong zt 2,03

1,2 kosztu diwigu (druga polowa na koszt ladu)

300
na 1 tong ——

' 2,—
150 L A U——
(przy czym przyjmuje si¢ faktyczng wyiszg z regu- zt 4,03
ly wydajno$é, a nie normowg)
4+ 100% koszty wydziatowe _z!__ﬁ_
zt 8,06
4 10% koszly adminisiracyjne . 0,81
zt 8,87
+ 3% akumulacji - 0,27
Stawka za szlauerke 1 tony zt 9,14

Narzut kosztéw" wydzialowych i administracyinych przyj
muje sie wg. arkusza kalkulacyjnego kosztéw wtasnych
W pierwszych mieszezg sie Swiadezenia ustawowe i umowne
materialy, amorlyzacja sprzetu, koszt pracownikéw umysic
wych Wydz. Przetad. i Rejonu; w kosztach administracyj
nych — narzul Centrali.

Na zupelnie odmiennych zalozeniach opiera sie taryf:
currents-rates. Jest ona pomyilana jako. instrument zapew
niajacy atrakcyjno$é portu. Z tych wzgledow tarylfa zostal.
swego czasu ustalona na poziomie portéw europejskich i jes
w chwili obecnej, zakladajac przeliczenie wg. kursu NBP
kilkakrotnie nizsza niz pierwsza oméwiona taryfa szlauerska

Specjalng pozycje zajmuje taryfa trymerska na wegie
i koks, ustalona w pierwszych latach powojennych, a obs
wigzujaca niezmiennie do dnia dzisiejszego. Jest ona wy
razona w dolarach | stosowana zaréwno do statkéw pol
skich, jak i zagranicznych. .

Sama taryfa sktada sie z czterech zasadniczych stawek
zrozniczkowanych w zaleznosci od klasyfikacji {rymowni
czej statku. Stosunek stawki na tadownie samotrymujgca d
stawki na tadownie cigzkotrymujaca wyraza sie¢ jak [:4.

Tendencje rozwojowe taryf optat portowych pobieranych
od statkow

Po tym oméwieniu taryf nalezy sie zastanowié, jakie tezy
przewodnie sa w nich zawarte, w jakim stopniu odpowiadaij:
one wymogom gospodarki narodowej i w jakim kierunkt
winien péjs¢ ich rozwdj.

Wspélng tendencia wszystkich oméwionych taryf jest
prostota i jasnosé. Wyraza si¢ ona w dwdéch formach, pc
pierwsze w stworzeniu — przy zachowaniu slusznosci —
odpowiedm’ch kryteriéw i ram taryf, a po drugie w stosowa
nin jednolitych przestanek prawnych i ekonomicznych. Po-
step w zakresie taryf portowych, wyrazajacy sie w zmianie
{resci i formy, od gaszczu zagmatwanych postanowien
skrzetnie wykorzystywanych i naduzywanych przez inicja-
tywe prwatna w pierwszych latach powojennych, do stanu
obecnego --- jest duzy. Niemniej jednak zostalo jeszcze duzc
do zrobienia. W jakim kierunku rozwdj winien si¢ odby-
waé? Przede wszystkim, jezeli chodzi o forme oraz ilosé ta.
ryf i stawek, powinno nastapié¢ dalsze kumulowanie, glo
balizowanie i ryczaltowanie. W okresie powojennym prze-
jawialy si¢ tendencje rozdrobnienia stawek, stworzenia ta-
ryf o rozmiarach encyklopedii, przewidujgcych wszelkiego ro-
dzaju czynnoici, towary w réinych relacjach i opakowa
njach. Metode te nalezy okresli¢ jako niewlasciwa i szkod-
liwa, naraza ona bowiem gospodarke na wzrost kosztéw,
chotby w formie dodatkowych etatéw fakturzystéw, staty-
stykéw, ksiegowych itp. W ustroju kapitalistycznym, w warun-
kach sprzecznosei intereséw i walki konkurencyjnej, koniecz-
noéci regulowania cen ustug w zaleznosci od ofetty konku-
renta lub na bazie podazy i popytu — taka taryfa jest nie-



vatpliwie nieodzowna. Zasady ekonomii marksistowskie],
taukowe zasady planowania, rozrachunku gospodarczego
kosziéw wlasnych umozliwiaja j nakazuja stosowanie in-
tych, prostszych i lepszych form.

Poréwnujgc strukture taryf w zakresie oplat portowych
. taryfami portéw zachodnich, w ktérych pobiera sie liczne
ozdrobnione optaty, jak za $wiatlo, dZwigi, tonazowe, pilo-
az i jeszcze liczniejsze bardzo zmienne dodatki, zrozumie-
ny, dlaczego taryfy nasze mozemy nazwaé tarylami nowo-
zesnymi, umozliwiajacymi kazdemu armatorowi lub zala-
jowcy doktadne {1 mie skomplikowane obliczenie przewidywa-
iych kosztéw. ’

Takie uproszczenie taryl winno byé¢ poprzedzone analizg
odstaw, wymiaru. Juz w najdawniejszych wiekach pobieranc
ptaty portowe w 'zaleznosci od wiclkosci statku, warunku-
gcej rozmiary inwestycyj portowych. Z biegiem czasu -do-
zlo do lego nastepne kryterium, ktére nazwaliSmy mozli-
vosciag zarobkowg statku. W r. 1854 wprowadzono w Anglii,
i w nastepnych latach réwniez w innych krajach, zasady po-
niarowe Moorsona, ustalajgce jednostke pojemnosci zwana
oona rejestrowg, a'réwna 100 stopoms, czyli 2,832 m3. Po-
niary statkéw w.ten sposéb ustalone staly sie miarg sta-
ystyk, subwencyj, premii, ubezpieczefi, a réwnoczesnie oplat
ortowych. Zakladajac proporcjonalny stosunek miedzy wiel-
coScia statku a potrzebnymi urzadzeniami portu, nalezaloby
:asadniczo przyjaé ogdlng pojemno$é statku (BRT) jako pod-
itawe wymiaru optat. W wielu wypadkach, tak jak w opla-
ie pilotowo-tonazowej polskich portéw, przyjeto natomiast
ojemnoié netto statku (NRT). Pojemnos$é netto statku przy-
eto do taryf jako wyraz potencjalnych mozliwosci zarob-
iowych statku, a wychodzac z zalozenia pewnej proporcji
niedzy pojemno$cia netto i brutto — réwnoczesnie jako kry-
erium wielko$ci statku. ‘W ten sposéb NRT dla optat porto-
~vych miata byé¢ syntetyczng, sluszna i wszechstronng miara.
Jednak.ten taryfowy.,kamien madrosci” nie spelnia w dobie
sbecnej pokladanych w nim nadziei, gdyz proporcja migdzy
BRT a NRT uleglta Zachwianiu.

Z drugiej strony coraz liczniejsze formy przewozu mor-
skiego zmienialy niozliwosci zarobkowe poszczegélnych stat-
6w i konieczne stalo si¢ wprowadzenie dodalkowych kryte-
‘iow, jak rodzaj zeglugi (regularna, nieregularna) i wyko-
zystanie pojemnosci (pusty, pelny). W chwili obecnej nasze
splaty portowe posiadaja jedno kryterium, kiére nazwiemy

sezwzglednym, obejmujace wielkos¢ statku i poten-.

cjal zarobkowy oraz dwa dalsze, wzgledne, korygujace
v kierunku faklycznego zarobku. Wyplywa z tego wniosek
ila przysziej podstawy wymiaru oplaty tonazowo-pilotowej.
Przy zachowaniu stusznych obecnych kryteriow wzglednycl,
nalezy ustali¢ kryterium wielkoéci statkéw. Winno nim by¢
zasadniczo przy statkach dalekomorskich zanurzenie statku,
tj. element majgcy najwigkszy wplyw na inwestycje portowe.
Dalsze uproszczenie winno nastgpic przez ' zniesienie oplat
pasazerskich i rybnych oraz skumulowanie optaty za holo-
wanie z oplata za cumowanie. Oplaty pasazerskie i rybne

mozna pod wzgledem zakresu §wiadczen i kwalifikacji praw-

nej poréwna¢ do zniesionej obecnie oplaty ladunkowe;j.
W kazdym wypadku chodzi o ,tadunek“. Zniesienie tych

\

optat jest tym talwiejsze, zZe $wiadczenia portu w tym za-
kresie mozna uwzgledni¢ w oplacie tonazowo-pilotowej ta-
ryfy dalekomorskiej, lub w ryczaltowych oplatach zeglugi
przybrzeinej. _

Nowego opracowania wymaga réwniez taryfa current-
rates, Winno ono przede wszystkim i§¢ w kierunku zniesienia
jak najwiekszej ilosci dodatkéw, liczonych obecnie za to-
wary przestrzenne wg. ich wspolezynnikéw sztauownosci. Sto-
sowanie tych zmiennych, a czgsto przyblizonych wspélczynni-
kow powoduje czesto reklamacje odbiorcéw faktury.

Wreszcie nalezy bezwzglednie uregulowaé finansowa jed-
nostke wymiaru, zlikwidowaé baze dolarowa, stosowang bez-
posrednio czy tez via jednostka taryfowa, zniesé réwniez,
jako pozbawiong sensu, jednostke taryfowa oparta na ztotym,
a wszystkie taryfy wyrazi¢ w zlotych.

W zakresie podstaw prawnych taryfa porlowa winna daé
wyraz zasadzie pobierania oplat tylko za rzeczywiste ustugi.

W ilad za tym winno i§¢é zasadnicze uporzadkowan’e
kwalifikacji prawnej taryf, ktérej réznorodnosé powoduje
trudno§ci w interpretacji. . ,

Nastepny kompleks zagadniefi jest zwigzany z wysoko-
$cig taryf stosowanych do statkéw. Sprawe nalezy rozpatry-
waé w dwéch aspektach: dla statkéw P. M. H. i w time-
czarterze polskim oraz dla statkéw zagranicznych.

W stosunku do pierwszych winny, naszym zdaniem,
w peini obowigzywac taryfy bazowane na kosztach eksploata-
cyjnych portu i amortyzacji jego urzgdzen. Teza ta Swiado-
mie zostata dotychczas zrealizowana tylko 'w zakresie optat
sztauerskich, natomiast taryfa trymerska na wegiel" i koks:
w sposéb zupelnie przypadkowy, po zmianie samych kosztow
wiasnych, zmianie wykonawcéw i reformie walutowej, ksztal-
tuje sie obecnie — po przeliczeniu stawek dolarowych wg.
kursu NBP — na poziomie zblizonym do kosztéw. wlasnych.
Taryia ta jest jedyna obowigzujgcag zaréwno dla statkéw pol-
skich, jak i zagranicznych, a réwnocze$nie zblizona jest
de facto do kosztu wlasnego portu. Nic.pie stoj na prze-
szkodzie, zeby po przeliczeniu na zlote — oprze¢ ja formal-
nie na koszcie wiasnym.

Taryfa oplat portowych dla zeglugi przybrzeznej itd.
stoi na poczgtku lego rozwoju. Dokonane ostatnim Obwiesz-
czeniem Min. Zegl. mniej wigcej 3-krotne podwyzszenie jej
bardzo niskich stawek i wyrazanie jef w zlotych naleiy uwa-
zaé za wyrazing tendencje we wspomnianym kierunku.

W ogéle nie ruszone jest omawiane zagadnienie w za-
kresie oplat porlowych zeglugi dalekomorskiej, taryiy za ho-
lowanie, cumowanie, wode i straz pozarng. Wydaje sie' ce-
lowe stworzenie odregbnej taryfy dla zeglugi polskiej i od-
rgbnej dla. zagranicznej, przy czym przyjmujge dla pierwszej
baze kosztéw wlasnych — nalezy sie liczyé ze stosunkowo
duzym jej wzrostem w poréwnaniu do stanu obecnego. '

Odmiennie przedstawia si¢ to zagadnienie w odniesieniu
do statkéw zagranicznych. W zwiazku z obecnpymi specyficz-
nymi warunkami pracy naszych pertéw optaty dla statkéw
obcych winny znajdowaé si¢ w pewnej proporcji do ich pozio-
mu w portach europejskich. Proporcja ta ksztaltowalaby sie

.zaleznie od jakoSci $wiadczonej ustugi, wyrazajacej sie prze-

de wszystkim szybkoscia obstugi statku w porcie.

BUDOWNICTWO MORSKIE I PORTOWE

Techniczne archiwum morskich budowli hydrotechnicznych

Podstawy ~ projektowania hydrotechnicznych  budowli
morskich sa weigz jeszcze niedostateczne ze wzgledu na
brak $cistej oceny oddzialywania falowania, czy tez nie bu-
dzacej watpliwosci oceny wiasciwosci podloza. Dotychezas
nie mamy i dlugo. jeszcze nie bedziemy mieli $cistych metod,
ktére pozwolilyby dokiadnie okre$li¢ site uderzenia fali na
réinego rodzaju budowle ostaniajgce lub na umocnienia
brzegowe w roznych warunkach naszej czg¢Sci Baltyku. Nie

potrafimy z dostateczng pewnoscig oszacowaé wplywu dlu-
-gotrwalego falowania, pradéw dennych i powierzehniowych,
przebiegu i oddzialywania ruchu rumowiska; nie zawsze tez
potrafimy przewidzie¢ zachowanie si¢ podloza pod obcigze-

. niem przez nowowzniesiong budowle. :

W tych wypadkach duzg pozytywng role moze i powinna
odegraé wnikliwa analiza zachowania si¢ konstrukcyj wyko-
nanych uprzednio w podobnych warunkach. Analiza taka mo-
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ze pozwolié na wyciggniecie krytycznych wnioskéw nie tylko
co do budowli jako calodci, ale réwniez co do poszczegdl-
nych jej czgci oraz materiatu, z ktérego zostala wykonana.

Rzecz jasna jednak, ze aby mdc przeprowadzi¢ taks
analize, potrzeba dokladnej znajomosci budowli, jej zalozen
projektowych, szczegétow wykonawstwa i zachowania sig
jej w poszczegélnych latach istnienia. W naszych warunkach
nie mamy tak szerokiej znajomosci ,historii .wykonanych
budowli. W archiwach naszych biur projektéw w zakresie
bud. morskiego mozna wprawdzie znalezé projekty konstruk-
cyj z lat powojennych (nie wszystkie), trzeba by jednak
dtuzej szukaé rysunkéw odzwierciadlajgcych zmiany wynikie
w toku budowy, a jeszcze dluzej i prawdopodobnie z nie-
wielkim rezultatem szukalibySmy danych dotyczacych uzy-
tych do tych budowli materialow. Na pewno zas nic nie
znajdziemy, je$li chodzi o obserwacje zachowania sie kon-
strukeyj po ich wykonaniu. Wyjatek stanowia obserwacije,
o ktérych dalej wspomne.
* - Celem niniejszego artykutu jest zwrécenie uwagi na stan
rzeczy, ktéry — moim zdaniem — powinien ulec zmianie.
Szczegbdlowa znajomos$é historii powstania i zycia budowli
portowej jest dla nas specjalnie wazna, poniewaz tradycja
naszego budownictwa morskiego, w pelnym tego stowa zna-
czeniu, liczy zaledwie lat 7; je§li nmawet wliczyé budowe
portu Gdynia, to, odliczywszy lata wojny, pozostaje na ra-
chunku zaledwie okoto 20 lat. Wynika z tego, ze powinnismy
wysoko ceni¢ kazde zdobyte do$wiadczenie, dobrze utrwalac
w pamigci popelnione bledy i niedociggniecia orgz pilnie
obserwowa¢ nowozbudowane, jak réwniez stare budowle hy-
drotechniczne, tworzgc w ten sposéb zaséb doSwiadczalnych
danych, na kiérym bedzie mozna bazowaé w dalszej pracy
projektowej i wykonawczej.

Aby méc z tego materialu korzystaé, trzeba proces jego
gromadzenja djg¢ w pewne $ciéle okreslone ramy, wprowa-
dzi¢ pewng systematyke, pewien porzadek.

W moim rozumieniu, dla kazdej budowli hydrotechnicz-

nej powinien byé.prowadzony rodzaj .karty zdrowia“, Naz-
wijmy to na razie kartg ewidencyjng budowli. Karta powinna
zawieraé opis zalozefi poczynionych do projektu, opis wa-
runkéw geologicznych i hydrologicznych miejsca budowy,

charakterystyczne dane przyjete do obliczen projektowych -

oraz opis projektu pierwotnego. Dalej do karty powinny byé
wpisane bardziej istotne zmiany . 'w projekcie, poczynione
w okresie budowy, gléwniejsze trudnosci techniczne mnapot-
kane w toku budowy, oméwienie cech charakterystycznych
wazniejszych materialéw uzytych do budowy, zachowanie
sie konstrukeji lub jej czesci w toku wykonywania. Karta
bylaby wypelniana na podstawie materialéw dostarczanych
kazdorazowo  automatycznie przez odpowiednie przedsie-
biorstwa, czy to opracowujgce projekt, czy tez wykonujace
samg ‘konstrukcje. Obowigzek automatycznego przesylania
do gromadzacej akta komdrki odpowiednich dokumentéw
technicznych, dotyczgcych projektowania i wykonawstwa, po-
winfen byé nalozony ma poszczegélne przedsiebiorstwa i in-
stytucje odgérnie, przez resortowe ministerstwo.

Jasne, ze mnalezaloby stworzyé specjalng komorke, zre-
szta niewielka, ktéra gromadzilaby i segregowalaby nadsy-
tane materialy do kart ewidencyjnych, tworzac w ten sposéb
wytacznie techniczne archiwum dla kazdej morskiej kon-
strukeji hydrotechnicznej. Komérke taka najlepiej byloby
utworzy¢ albo przy Biurze Projektéw Budownictwa Mor-
skiego, albo przy resortowej placéwce naukowo-badawczej,
ktorag jest w tej dziedzinie Morski Instytut Techniczny.

Nastepnym zagadnieniem jest obserwacja zachowania
si¢ budowli. U samego zaczgtku powstania naszego nowo-
czesnego budownictwa portowego, czyli w okresie miedzy-
wojennym, byly ,,podobno prowadzone obserwacje falochro-
néw gdynskich; blizszych danych w tej sprawie jednak nie
uzyskatem. W ostatnich czasach Biuro Projektéw Budownic-

_nionych instytucyj, nie bedzie wymagala,

twa Morskiego rozpoczelo systematyczne obserwacje jedne-
go z falochronéw z pobudek specjalnych, ale na tym wy
czerpuje si¢ zagadnienie obsefwacji konstrukcyj hydrotech-
nicznych. Tymczasem pomiary osiadan, pomiacy wychylef
budowli mogg pozwoli¢ na wysnucie daleko idacych wnios-
kéw co._do prawidlowosci zastosowanego rozwigzania w kaz-
dym konkretnym wypadku. Ustawienie dwoch — trzech re-
per6éw na ladzie i kilku trwalych punktéw na obserwowanej
budowli, oraz wykonanie $cistych pomiaréw 2—3 razy do
roku nie jest zagadnien’em wymagajacym powazniejszego
wktadu pienieznego. Wydatki bedg absolutnie niewspéimier-
ne z korzySciami wynikajacymi z uzyskania danych liczbo-
wych co do wielkosci odksztalcen konstrukeyj. -

Spostrzezenia i wyniki pomiaréw powinny byé natych-
miast przekazywane do odrodka prowadzacego karty ewi-
dencyjne, jako uzupetnienie ,historii* budowli.

OczywiScie, ze stworzenie takich kart ewidencyjnych od
razu dla wszystkch budowli hydrotechnicznych byloby przed-
siewzieciem bardzo kosztownym, poniewaz pociggneloby za
soba konieczno$¢ inwentaryzacji hydrotechnicznych konstruk-
cyj calego wybrzeza. Praca w tym kierunku zostala wpraw-
dzie juz zapoczgtkowana przez Biuro Projektéw Budownic-
twa Monskiego, doprowadzenie jej do konica wymaga jednak,
jak sig¢ zdaje, jeszcze duzych wydatkéw. W pierwszej fdzie
mozna by wiec ograniczyé sie do skrzetnego zestawienia
materiatéw dotyczacych budowli bedacych w wykonaniu, aby
nie straci¢ latwo dostepnych jeszcze danych wykonawczych,
a stalym obserwacjom nalezaloby poddaé przede wszystkim
te budowle, co do ktérych zachowania si¢ istniejg pewne
obawy, ze wzgledu na niepewne podloze, niezaleznie od te-
go, czy to sg konstrukcje stare, czy tez mowowzniesione,

Takie postawienie sprawy zapewni uchwycenie najcie-
kawszego materiatu, dotyczacego budowli, ktérych zachowa-
nie si¢ wskazuje na n‘ewlasciwe zalozenia projektowe lub na
niewlasciwe wykonanie. Poza tym, dzigki stalej obserwacji
ewent. zagrozonych budowli mozna bedzie na czas sygnali-
zowaé konieczno§é uzycia Srodkéw zaradczych, a wiec w re-
zultacie mozna bedzie zaoszczedzi¢ na kosztach powazniej-
szych remontéw lub odbudowy. Wytypowanie poszczegdl-
nych konstrukcyj dla prowadzenia systematycznych studiéw
i obserwacyj powinno by¢ dokonane wspdlnie przez MIT,
BPBM oraz przez instytucje gospodarujacg danym obiektem.

Komérka prowadzaca i tworzaca ,karty ewidencyjne”,
wchodzgec w skiad jednej z istniejacych juz wyzej wymie-
moim zdaniem,
wiecej niz jednego pracownika, zwtaszcza w pierwszej fazie.
Chodzitloby wigc o przyznanie jednego dodatkowego etatu
technika (nie .inzyniera nawet) plus koszty ewentualnych
jego wyjazdéw w teren, oraz o odpowiednie instrukcje: od-
gorne, ktére .w minimalnym tylko stopniu obcigzylyby kie-
rownikéw poszczegélnych budéw, mianowicie przez matozenie
obowigzku wysylania jednej dodatkowej odbitki niektorych
akt. . i

Nie wykluczam mozliwosci i potrzeby rozciggniecia ni-
niejszej inicjatywy na cale budownictwo hydrotechniczne w

“kraju, chociaz to byloby juz przedsigwzigciem znacznie trud-

niejszym ze wzgledu na obszar i konieczno§¢ wspolpracy
poszczegdlriych dyrekeji §rédladzia. Ze wzgledu jednak na
obecne skoncentrowanie calej administracji drog wodnych,
zar6wno $rédlgdowych jak tez morskich, w jednym resorcie,
nie uwazalbym za niewykonalne nadanie poruszonej spra-
wie odpowiedniego /biegu réwniez na odcinku $rédladzia.

W kazdym razie, je$li chodzi o odcinek morski, na pod-
stawie przeprowadzonych rozméw mam podstawy wniosko-
waé, ze naszkicowane tutaj ogélne ramy realizacji posta-
wionego zagadnienia oraz jego celowo$é znajdg przychylng
opini¢ wsrod ogéfu hydrotechnikéw.

Mgr inz. P. Stomianko

liedakcja przypomina, Zze w budzZecie na rok 1953 nalezy zarezerwowac Srodki na prenume-
rate czasopisma ,,Technika i Gospodarka Morska *“ -
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BUDOWNICTWO OKRETOWE -

Zasfosowanie palenisk mechanicznych
w okretowych kotlach walczakowych

621.181.1/.4

Mgr Inz. JANUSZ ONOSZKO, Gdarisk

Wymagenia w stosunku do palenisk mechanicznych. Budowa i dzialanie paleniska plaskiego ze zgarniaczem typ
wteinmiiller L- Rost“, paleniska podsuwnego ze slimakiem oraz paleniska tasmowego. Wnioski. g
\

Wstgp

Nasza [lota handlowa, flota rybacka oraz czesciowo pa-
sazerska sklada sie przewaznie ze statkéw o napedzie paro-
wym (maszyny parowe lub turbiny). W wielu krajach po-
step lechniczny osiagnat juz niezwykly poziom, na szeregu
statkéw stosuje sie doskonale urzgdzenia maszynowe naj-
rozmaitszego typu, fak:’ silniki spalinowe, turbiny parowe
i spalinowe, hapedy hydrauliczne itp. Stosowane s3 réwniez
mowoczesne kotly paroweikotty ma pyt weglowy. Nasza ma-
rynarka handlowa frzyma sie jednak uparcie starych typéw
kottéw parowych, jak kotly walczakowe: szkockie, Howdena,
Capusa. Dopiero w ostatnich latach zaczyna przewazaé pog-
1ad o koniecznosei przej$cia na budowe bardziej nowoczesnych
urzgdzen kotlowych na statkach.

Na calym szeregu statkow e napedzie parowym nie spo-
tykamy dotychczas wcale zmechanizowanych palenisk kol-
towych. Wiemy az nazbyt dobrze, jak wyglada praca pala-
cza na takim statku:” goraco, ciasno, pyl od zarzucanego
wegla, zar z otwieranych przy zarzucaniu wegla drzwiczek
paleniskowych, praca nad sily ludzkie przy zasilaniu rusz-
téw weglem w odstepach kilkuminutowych. I tak dzieje sie
jeszcze dzi§, kiedy we wszystkich dziedzinach przemystu
wprowadza sie maszyny ulatwiajgce prace czlowieka
i zmniejszajgce jego wysitek fizyczny.

Innym, bardzo waznym aspektem tej sprawy jest duzo
gorsze wyzyskanie ciepla przy spalaniu wegla na rusztach
z rgezng obstugg. Skutkiem “czestego otwierania drzwiczek
paleniskowych dostaje ‘si¢ niepotrzebnie duza ilos¢ powie-
trza, ktére chlodzi komore paleniskows, powodujgc gorsze
spalanie przy zbyt duzym nadmiarze powietrza. Wskutek
nieréwnomiernego zarzucania rusztu weglem przez palacza,
nastepuje nieréwnomierne
spalanie nacalej powierz-
chni rusztu, Sa miejsca,
gdzie ruszt jest odstonie-
ty i tam dostaje sie za
duzo powietrza, a w in-
nych znéw miejscach war-
stwa wegla jest za gruba
i tam nie spala sig¢ catko-
wicie, powodujac duze
straty w popiele i zuzlu.

Inaczej wyglada ta
sprawa przy zastosowaniu
- palenisk  mechanicznych
jakiegokolwiek typu. Po-
niewaz paliwo dostaje sie
do paleniska w sposéb
mechaniczny — czy to z
-.zasobnika nad kottem i
nastepnie do kosza zasy-

- stworzonych przez plomienice,

nia, wyzsza temperaturg spalin w palenisku i wskutek
tego lepsze wyzyskanie ciepla zawartego w paliwie. War-
stwa paliwa i szybko$¢ spalania (np. przy przecigzeniu kot-
ta) mogag byé¢ 'odpowiednio regulowane przez podniesienie
warstwownicy lub przez zmiane szybkosci posuwu czy pod-
suwu paliwa. ‘

Ogranicze sie tu do oméwienia palenisk mechanicznych
w kollach okretowych plomienicowych, ktérych mamy obec-
nie najwigcej na naszych statkach.

Jak wiemy, wymagania, jakim powinny odpowiadaé pa-
leniska na statkach, sg ostre, gdyz w czasie jazdy nie wol-

no dopuéci¢ do przerwy w ruchu urzadzenia maszynowego

oraz kotta parowego, poza tym za$ pomieszczenie dla urza-
dzen kotlowormaszynowych na statku jest bardzo szczuple,
ze wzgledu na konieczno$é wyzyskania tadownosci statku
do przewozu towardéw lub pasazeréw — jako najwazniejszy
cel, ktéremu statek stuzy. :

Warunki stawiane paleniskom mechanicznym sg naste-
pujace:

1. pewno$é i niezawodno§é dziatania, jako warunek ko-
nieczny dla kotléw okretowych;

2. prosta budowa, kitéra pozwalalaby na wprowadzenie
tylko niewielu cze$ci zamiennych i na tatwy montaz;

3. niska budowa, pozwalajgéa w szczuplych warunkach
uzyska¢ mozliwie wysoka
przestrzen paleniskowa; .

4. mozliwo$¢ stosowania roznorodnych paliw, zwlaszcza

-gorszych, z zachowaniem nie zmienionej wydajnosci kottéw;

5. spalani¢ catkowite i bezdymne; i

6, istnienie mozliwosci, w razie zepsucia si¢ mechaniz-
mu paleniska, recznego zarzucania paliwa na ruszt;

7. mozliwie zupelnag automatyzacja pracy paleniska, aby
nie zachodzila potrzeba odrecznej interwencji;

" 8. regulacja_paleniska tego rodzaju, aby mogta by¢ do-
stosowana do manewréw statku;

powego, czy tez w inny
sposéb — ‘"odpada wigc
praca palacza jako . try-
mera, a nastepnie réwniez
otwieranie drzwiczek pa-
leniskowych w celu za-
rzucenia paliwa, Stwarza
to lepsze warunki spala-

Palenisko ze zgarniaczem typu ,,Steinmiiller L-Rost*“.w kotle plomie-

nicowym ladowym
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9. niewrazliwosé paleniska na kotysanie si¢ slatku oraz
na chwilowe jego pochyle polozenie, spowodawane ewenlual-
nym wejécicm na mielizng i trwajgce czgsto kilka dni;

10, warunki obstugi dla personelu tego rodzaju, aby pa-
leniska mogly bv¢ bez {rudnosci sterowane przez malo wy-
kwalilikowanych palaczy;

11. niskie koszty instalacji i ulrzymania.

Znalezicnie lub skonstruowanie typu paieniska odpo-
wiadajacego wszyslkim podanym warunkom jest niezwykle
trudne. Dazymy wige tylko do tego, aby paienisko skonstru-
owane i wybudowane zachowalo warunki nieodzowne, a w in-
nych punktach zblizalo si¢ do ideatu,

Opisane nizej lypy palenisk mechanicznych, ze wzglgdu
na lo, iz sa juz stosowanc w kottach okretowych, zasluguja
na wickszg uwage i moegg by¢ polecone do zastosowania do
kollow naszej marynarki handlowe;j.

Palenisko plaskie ze zgarniaczem typu ,,Stenmiilier L-Rost*

Paleniska lakie rozpowszechnily sie szczegélnie w
Niemczech przed II wojng $wiatowa. Stosowane byly zarow-
no do koilow ladowych, jak i okretowych wodnorurkowych
"i plomienicowych. Opisz¢ tulaj typ paleniska dla ckrelowyeh
kotléw ptomienicowych, chocizz dla innych rcdzajéow kot-
fow paleniska tego typu niewiele sie roznig. Na. slatku
»Aachen®, posiadajacym 3 kotly szkockie 3-wlomienicowe
zainstalowano te paleniska w r, 1938, przcprowadzono szcze-

gbélowe badania w ruchu i oceniono, ze zdaja one w zupel-.

nosci egzamin i sa duzo bardziej ekonomiczne od zwyklych
palenisk ptaskich z reczng obsluga.

Na rys. 1 pokazano palenisko w kotle plemienicowym
igdowym, a na rys. 2 — w kotle szkockim okretowym. Za-
trzymamy sie¢ przy pierwszym rysunku, gdyz poszczegélne
elementy paleniska sg tu oznaczone literami. Ruszt sklada sie

. ze zwyklych rusztowin, jak w palenisku ptaskim, z tg tylko
réznicg, ze ruszlowiny sa ulozone w poprzek rusztu. Ruszto-
winy tworzg dwie czesci przedzielone posrodku szczeling,
w ktérej znajduja sie ruchome wzdluzne rusztowiny d, osa-
dzone na ogniwach lancucha Galla b, Glowng czescia tego
paleniska jest listwa, tzw. ,,zgarniacz — a. Jest on przymo-
cowany do wzdluznej wigkszej plytki rusztowej e, polgczonej
z jednej i drugiej streny przy pomocy ogniw lancucha Galla
do innych zwyklych plyfek rusztowych wzdtuznych. Zgarniacz
ma przekréj trojkata’ o wigkszej pochylosci boku skie-
rowanej ku tylowi paleniska. Dlugosé jego obejmuje calg
szeroko$¢ rusziu. Dociskany jest do powierzchti rusziu przy
pomocy sprezyny plaskiej, Normalnie — jesli nje jest w ru-
chu, zgarniacz znajduje si¢ w przedniej czeéci palcniska pod
zimnym weglem, dostajgcym sie z kosza zasypowego.

Wegiel zasypany do kosza paliwowego znajduje sie na
przedniej plycie rusztowej i pokrywa zgarniacz. Silnik elek-
tryczny h poprzez przektadnie $limakowa i ewentualnie laii-
cuch posredniczacy napedza koto tancuchowe ¢, ktére z ko-
lei porusza ‘tancuch Galla, a z nim rusztowiny wzdluzne

.

i zgarniacz. Ruch przébiega samoczynnie i regulowany jest
odpowiednim zegarem, kiory za posérednictwem silnika i od-
powiedniej przekiadni wiacza i wylgcza ruch zgarniacza.
Zgarniacz przesuwa si¢ od przodu ku tylowi rusztu i z po-
wrotem. Ruch jego jesl okresowy. Czds trwania calkowilego
ruchu tam i z powrotem wynosi 10—18 sek., w zaleznosci
od dlugoéci rusztu. Zegar wlacza silnik i ruch zgarniacza
co 2 do 6 min.

,Przcbieg pracy zgarniacza jest nastepujacy:

1. Ruch w przéd (ki tylowi rusztu): Paliwo (wegiel lub
mial) wysypuje si¢ z leja paliwowego na przednig plyte
rusztu. Przy pomocy zgarniacza przedostaje si¢ ono do
warstwy zarzgcego 1 palacego s'¢ wegla i zostaje z nim
wymieszare.

2. Ruch powrotny: Czg$¢ zarzacego sie wegla zostaje
zmieszanag ze Swiezym zimnym weglem. Wskutek tego wy-
mieszania nastgpuje szybsze i intensywniejsze Zapalanie
oraz spalanie si¢ warslwy paliwa. Przednia cze$é rusztu zo-
staje w duzej mierze wciggnigta do intensywnej czynnosci
spalania.

3. Dzigki posuwaniu si¢ zgarniacza warstwa paliwa jest
wsirzgsana 1 spulchniana oraz wyréwnywana. Nie tworza
si¢ wigc zadne dziury, warstwa paliwa jest rdwnomiernie
rezlozuna na ruszeie, doplyw powielrza jest réwnomierny.
W recznych paleniskach nie mamy tak dobrych warunkéw
rozrzucania warstwy wegla: czeslo tworzg si¢ duze obszary
rusztu sfabo pokryle paliwem, co powoduje zbyt duzy prze-
plyw powierza w tych miejscach, a co.za tym jdzie — gor-
sze spalanie, malg zawarto$¢ COp w spalinach.

W palenisku tym uzyskujemy pcza tym, dzieki réwne-
mu roziczeniu paliwa na ruszcie, — mniejsze zuzycie rusz-
towin,

4. Zgarniacz w-czasie ruchu tam i z powrotem oczyszcza
ruszi od przylepiajacego sie zuila.

5. Czesci nie spalone przesuwane sg ku koficowi rusztu.
Pc»pzo{ i zuzel sg catkowicie usuwane z rusztu przy pomocy’
zgarniacza do tylnego zsyput poza rusztem, Jak wykazaly
badania przy Weglach zawierajacych 6—12% popiolu,” sirata
Clepia W zuzlu wynosi ponizej 10/o. Je$li chodzi o usuwanie
zuzla z plomienic, w kotlach plomienicowych mamy gorsze
warunk! w poréwnaniu z kotlami wodnorurkowymi, Usuwa
Sig go recznie przez otwieranie klap lub driwiczek f oraz g.
l.\lO'WSZ(‘. rozwigzania zapewniajag zmechanizowane usuwanie
zuzla przez zainstalowanie odpowledniego urzadzenia usu-’
wajacego zuzel (rys. 3). Ruch specjalnego zgarniacza jest
ciggly i zuzel jest stale wysuwany ku przodowi paleniska
skad mozna go latwo usungé recznie lub mechanicziie, '

-Rusztowiny 'stale, jak rowniez ruchome na lafcuchu
Galla polaczone ze zgarniaczem, powinny byé tak uksztalto-
wane, aby odprowadzaé jak najwicksza ilogé ciepta. Ruszto-
winy na parowcu ,Aachen pracowaly bez wymiany przez
3000 godzin. Gdyby sie zdarzylo, ze z jakicgokolwiek po-
wodu zgarniacz pozostalby w palacej sie warstwie paliwa,
obsiuga paleniska bytaby powiadomiona o lym sygnalem
Swietlnym. Po zwolnfeniu
sprzegla palacz  moz2
recznie sprowadzi¢ zgar-
niacz na wlasciwe miej-

-

sce, tj. do przodu paleni-

ska, w strefe zimnego pa-

liwa. Naped ruchu zgar-

niacza jest regulowany

zegarem z dowolnie na-
stawialnymi odstepami
czasu, Nastawianie odpo-
wiedniej diugosci posuwu
zgarniacza nastepuje przez
specjalny  wyltacznik, u-
mieszczony na przedniej

osi, Zegar ten jest nasta-
wiany jednorazowo w za-
leznosci od obcigzenia ru-
sztu, tj. od iloSci spala-

nego w danym okresie
paliwa. Zmieniamy przer
to czestotliwo§é posuwow
zgarniacza.

Rys. 2

Palenisko ze zgarmiaczem typu ,,Steinmiiller L-Rost* w kotle

szkockim okretowym
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~ Paleniska te posiada-
ja sztuczny podwiew po-
wietrza pod ruszt. Regu-



lacje iloéci. powietrza -przeprowadza sie przez odpowied-
nie ustawienie przepustnicy. Czg¢sto stosuje sig do-
prowadzanie wtérnego powietrza na ruszi, aby polepszy¢

proces spalania w.komorze paleniskowej. Aby otrzymaé jak

najwigksza réwnomiernos¢ spalania oraz unikngé uderzen
‘wigkszej fali spalin w chwilach wigczania ruchu zgarniacza,
przebieg tego ruchu dzielimy w ten sposéb, aby zegar auto-

matyczny wiaczal poszczegolne biegi w plomienicach kotla -

nie 'jednoczesnie, lecz kolejno. Ma to szczegélne znaczenie
w kottach okretowych. Bieg kazdego zgarnigeza mdzina "do-
wolnie wigczaé, niezaleznie od ruchu pozosfatych.

Zalety tego typu paleniska s3 nastepujace:

1. Palenisko to dobrze przystosowuje sie do zmiennych
obcigzen, . : .

2. Rozruch paleniska jest szybki, gdyz zgarniacz ulatwia

te czynnos¢ przez wymieszanie warstwy paliwa zimnego. -7 |

z gorgcym,

3. Nie ma obawy zazuzlowania rusztu wskutek nie prze--

‘widzianego zatrzymania ruchu paleniska, gdyz po zatrzy-

maniu podwiewu powiétrza doprowadza sie pod ruszt parg. .

4. Obciazenie rusztu jest do$é znaczne, wynosi bowiem
na podstawie badan przeprowadzonych na  parowcu
»Aachén®; 140—200 kg/msh, :

5. Budowa paleniska jest prosta. .

6. Oszczednosé wegla w pordwnaniu do palenisk z recz-
ng obslugg wynosi okolo 100/, '

. 7. W razie uszkodzenia napedu zgarniacza, mozliwa jesl
obstuga reczna. SN “n !

- 8. Praca jest calkowicie zmechanizowana.

9, Spalanie jest dobre, praktycznie bez CO w spalinach.

10, Mozliwe jest uzycie paliw o réznych zawartosciach
popiotu. ° . ‘ .

11. Catkowita mechanizacja oraz ‘nizsze temperatury po-
wietrza w kotlowni zapewniaja lepsze warunki pracy dla
obstugi. :

Natomiast wady tego paleniska sa nastepujgce:

1. Przy réznych sortymentach wegla istnieje mozliwosé
zacinania sie zgarniacza oraz zepsucia si¢ napedu, zwlasz-
cza urzadzenia zegarowego, kiore reguluje czestotliwosc
wlgczania zgarniacza. Jest to jedna z, najpowazniejszych
wad tego paleniska, gdyz cala praca rusztu opiera si¢ na
jednym elemencie, mianowicie na zgarniaczu. ' .

2. Pozadany jest jeden sortyment wegla, aby umezliwic
latwiejsza prace zgarniacza i lepsze spalanie. i

. Na podstawie przgprowadzonych badan kotiéw ; pa-
leniskami 1ego typu osiagrieto zupelnie dobre - wyniki.
Sprawnos¢ badanych kotlow wynosita 75—85%/y, obcigzenie
rusztu — od 140 do 250 kg/meh, zawartos¢ CO,—11—13,5%,
straty. wyiotowe — 7—130/y, Zuzycie mocy do napedu zgar-
niacza na jedna plomienice wynosilo okoto-3 KM, Silnik ten
pracowal jednak co 2—4 minuty w ciaggu 13 sekund. Do-

. chodzi do tego jeszcZe naped wentylatoréw padwiewnych,

ktérych moce nie sa duze. Mozna prayjaé, ze zuzycie mocy
elektryc‘%_nej dla wydajnosci kottéw 4 t/h wynosi $rednio
I'—2 KW, . . i

Palenisko podsuwne ze $limakiem

Mialem~ mozno$¢ obejrzenia i poznania pracy takie-go‘
paleniska na holowmku nalezgeym do jednego z -pafistw
:l)edmokracji ludowej. Holownik ten pracowal w dolnym biegu

ry. ‘

Ten_ typ paleniska :przeznaczonv jest wylacznie do wegla ﬁ

sortowanego, i to dobrego, jak groszek lub orzech. Wielko§c
czgstek wegla wynosi 10—20 mm. Wegiel podawany jest
do plomienic przy pomocy :§limaka, ktory znajduje si¢ w
obudowie, poczatkowo (przed rusztem) — w ksztalcie rury.
a dalej — otwartego u géry koryta. Wegiel wypychany jest
z tego koryta ku gorze i wysypuje si¢ na pochyle ruszto-,
winy - 0o ksztalcie tréjkata nieréwnobocznego. Pochylosé
rusztowin od koryta w kierunku $cianek plomienicy wynosi
15—25°, . s e ,
Slimak podajgcy paliwo zpajduje sie w- strelie zimnego
wegla i nie jest narazony na dzialanie wysokich temperatur.
Zazwyczaj wykonuje si¢ go z preta lub rury stalowej z na-
winielymi zwojami $limaka z blachy, przyspawanymi elek-
trycznie do trzona $limaka, Ze wzgledu na koniecznosc
réwnomiernego rozrzucania wegla na calej powierzchni
rusziu, zwoje te w kierunmku korica koryta coraz bardgxel
zmnieiszaja swa_Srednice. .Rusztowiny posiadaijg sngluy
do nalezytego - doprowadzania powietrza. Najwigksza ilos¢
powietrza jest skierowana ku srodkowi rusziu, gdzie znaj.
duje si¢ najgrubsza warstwa wegla. Z tvlu koryta zwykic

SR

py L ' Rys. 3
Mechaniczne. odzuzlanie. paleniska typu ,,Steinmiiller L-Rosf
w kotle plomienicowym laéowym i

stosuje si¢ rusztowiny krétkie, plaskie — dla dopalenia si¢
paliwa. W tyle rusztu znajduje si¢ plyta zeliwna oraz prég

z cegly szamotowej, Powiettze do spalania doprowadza si¢
z _wentylatora . podwiewnego, napedzanego silnikiem elek-

-irycznym; ‘dostaje sie ono pod ruszt z przodu, w dolnej

czgSci plomienicy. Powierzchnia rusztu dla tego typu pa-
leniska jest nieduza, a obciazenie ,rusztu wynosi 140—180 |
kg/m?h, . o 3 C :

.~ Przy zmiennych obcigzeniach kolléw nalezy odpowied-
nio dostosowaé iloé¢ spalonego wegla, aby mdc utrzymaé
stale cinienie ' w kotle. Dla lego celu sluzy skrzynka biegéw
lub skrzynka przekladniowa; przez odpowiednie ustawienie -
ragczki mozna regulowaé szybko§é obrotéw slimaka w dosé
szerokich granicach. W podanym przykladzie sprawa ta roz-
wiazana byla w ten sposob: Slimak elektryczny -napedzat
kolko na pasy klinowe w skrzynce przekladniowej; na osi
kélka byt Slimaczek 3-zwojowy, sprzegnigty ze §limacznicy
G 47 zebach, Na slimacznicy. osadzona byla z boku, mimo-
§rodowo, diwignia,’ kiérej koniec zakoficzony rolka obro-
towa przesuwat si¢ w prowadnicy dzwigni tréjkalnej, prze-
slawialnej. o "

. Diwignia mimo$rodowa polaczona byla przegubowg z’
zapadka, kitora z kolei obracala okresowo kolo zapadkowe,
sprzggnigle ze $limakiem paleniskowym oraz przeno$nikiem
Slimakowym, doslarczajgcym wegiel z burkra do paleniska.
Regulacja -szybkosSci obrotéw tych §limakow * nastgpowala
przy pomocy przestawiania dZwigni trojkatnej, w' kidrej pro-
wadnicy posuwa sie rolka dZwigni z zapadkg, Przez odda-
lenie prowddnicy, a tym samym i zapadki, od kola zapad-
kowego uzyskujemy zmniejszenie skoku tego kola oraz szyb-
koSci; zapadka przesuwa kolo na mniejszej czeSci-obwodu,
odwroinie- za$ przez zblizenie prowadnicy otrzymujemy
wigkszy cbwodowy posuw i wigksza ilo§é cbrotéw $limaka

_na minute, . = :

Przy dostarczaniu paliwa z bunkra do paleniska palacz
nie potrzebuje braé¢ lopaty do reki, Transport wegla z bun-
kréw na ruszt jest calkowicie zmechanizowany. W zasobni-
kach naprzeciwko kazdej plomienicy biegnie wzdluz statku
przez calg diugosé bunkra przeno$nik Slimakowy w obudo-
wie z rury zelaznej. W rurze znajduje sig kilka otworéw do
zsypu wegla pod wlasnym “ciezarem. Otwory te¢ moga by¢
otwierane lub zamykane dowolnie, za pomocd sterowaniz.
z zewnalrz bunkra. Przez te otwory wegiel dostaje sie do
przenodnika- i wedruje..prZed -.plothienice, gdzie przenosnik
pochyly, topatkowy unasi. $o, do géry; stamtgd wegiel wsy-
puje si¢, do przenosnika Slimakowego, prowadzacego do.pa-
leniska, e AR
- Jak wynika z podanego opist, budowa paleniska: jest
prosta, zajmuje ono malo miejsca. Naped kazdego paleniska
do plomienicy jest indywidualny — od siln’ka elekirycznego
o mocy 2 KM. Calkowita moc napgdowa wynosi 8 KM. Kot-
ly powyzsze majg- powierzchnic ogrz. 83.m? i cisnienie ro-
bocze 16 atm: Wydajno§¢ z obiu "kotldw mozha przyjac na
ok, 3.000 kg/hi pary. Moc dwéch maszyn parowych wynosi
500 KMe. Kotly pracuja dobrze. CiSnienie mozna utrzymac
na niezmiennym poziomie przy réinych wydajnosciach. Zu-

. zycie wegla jest znacznie muiejsze niz pray paleniskach

réeznych.
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Palenisko _slimakowe podsuA/ne |
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g ) ) Rys. 4
Palenisko $limakowe podsuwne w' kotle szkockim okrgtowym -

Odzuzlanie odbywa sig
recznie, co 3—4 godziny.
Jest ono klopotliwe z po-
wodu pochylej powierz-
chni rusztu i niewygodne-
.go manipulowania drg--
giem, ktéremu przeszka-
dzajag mechanizmy mnape-
dowe { transportujgce we-
giel do paleniska. Jednak-

. zé na holowniku, gdzle
spala’ sie tylko ok. 350
ke/h, wegla, zuzla jest
bardzo mato, bo — liczac
max, 10% w weglu sorto-

Wi Wi Wi Fa T aws
. v—c—.

O

A T T

wanym—tv'ko ok. 35 ko/h, .
a w ciaggu jednego okresit
zuzlowania: 4 x 36 = 140

Jun

kg/4 godz. Jest to ilosc
‘niewielka, z ktéra mozna
- _ sobie dobrze poradzic.

’ \ -Do zalet tego typu
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o i paleniska naleza: 1, pro-
sta budowa, 2. latwa ob-

czesci, 4. male zuzycie

, paliwa, 5. regularne spa-
p Rys 5 . lanie, 6.réwna zawartosé

_Palenisko tasmowe w kotle plomienicowym ladowym €0z w spalinach. '

/_-—-‘L‘—Lf'l‘* ' ' stuga, 3. latwa wymiana



Wady 4iego sa nastepujace:
1. koniecznos¢ stosowania jed-
nego sortymentu. wegla,

2. klopotliwe odzuzlanie,
3. czulof¢ silnikéw _transporto-
wych, na kamienie, czesci

zelaza, gwozdzie itp., skut-
kiem czego silniki moga sie

zagrzaé lub popsué,., - -

4. niezbyt praktyczne rozwia-
zanie napedu §limakéw przy

pomocy zapadek (czasami
wylamuja si¢, kruszg, zgby
sie. stepiajg), w zwigzku z.
czym regulacja szybkoSci
nie jest zbyt pewna, :

Palenisko tasmowe 1

Prototypem tego paleniska byl patent niemiecki Bab-
cock-Wilcox oraz H. E. Metcali‘a z r, 1914. Laficuch byl tu
waski, po obu stronach lancucha byly nieruchome ptyiki ru-
sztowe z otworami, na ktérych nastepowalo dopalanie sie
- wegla i osadzanie sie popiolu. Popidt usuwano recznic przez
przednie drzwiczki. Przez dlugi czas nie instalowans takich
palenisk w kotlach plomienicowych. Deopiero pod koniec
ostatniej wojny $wiatowej paleniska te weszly do’ uzytku.
Przyczyns niewprowadzania ich w uzycie byla obawa przed
wysokimi kosztami instalacyjnymi oraz niedoskonaloéei kon-
strukcji tych palenisk i wady pewnych typéw. Wreszcie skon-
struowano i wykonano taki iyp paleniska tafcuchowego,
ktéry zdal egzamin zupelnie dobrze i zostal wprowadzony
. w Anglii w wielu kotlowniach lgdowych. Jesli chodzi o kot-
ly okretowe, sadze, Zze mozna bedzie z powodzeniem -za-
stosowac do nich takie iancuchowe paleniska. Ponizszy opis
ddtyczy paleniska dla kotiéw ladowych.

Przekréj takiego paleniska podany jest na rys. 5. Zna-
my dobrze ten lyp z wielu kotlowni ladowych z kotlami
wodnorurkowymi, natomiast w
zwlaszcua w Polsce, dotychczas nie byl on spetykany, Pa-
lenisko zbudowane jest podobnie jak dla innych kottow.
Skiada si¢ ono z lancucha bez konca, utworzonego, z krét.
kich zeliwnych ogniw, polgczonych ze sobg przy pomocy
sworzni; lancuch napedzany jest kotami zgbatymi, umiesz-
czonymi na przedniej csi paleniska. Z tvlu paleniska ogniwa
przechodzq po zakrzywionej plycle, kiéra zapewnia jedna-
kowy rczdzial ciezaru na calg szeroko$é paleniska i nie wy-
maga zadnego smarowania. Gléwna czg$¢ lafcucha wspiera
sie z przodu na plaskiej plycie stalowe!, tworzgcej doplyw
pcwietrza, oraz czeSciowo na belkach teowych, rozmieszczo-
nych réwnomiernie wadiuz catego laricucha. Dolna czes¢ lar'x-.,
cucha wspicra si¢ na plaskiej plycie, “kiéra iworzy ddl
skrzyni powietrznej. Przewidziana jest mozliwo$¢ napinania
(naciagania) lancucha przy pomocy $érub, wmentowanych w
przedniej osi lozyska.. Rusztowiny sa odlane ze spe_qalnego
zeliwa. Ogniwa rusztowe czySci sie automalycznie dwu-
krotnie w czasie kazdego obrotu laficucha; dzigki swemu
ksztaltowi maja one niska temperature.

Naped rusztu od silnika e‘.ektrygzne:go na graq staly.
o zmiennej iloici obrotow. Szybkosé obroléw silnika jest
kontrolowana przy poniccy regula:
tora, whudowanego do giéwnej
skrzyni zebatej, 1 pozwala na nie-
mal nieagraniczona  iloi¢ .zmian
szybkosei rusztu. W razie chw1.1_0-
wego braku pradu, palenisko moze
byé recznie obstugiwane przy po-
mocy raczki osadzonej na koficu
walu napedowego- rusztu.

kottach plomienicowych. .

-
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4 Rys. 6 ' -

Palenisko tasmowe w kotle ptomienicowym ladowym z recyrkulacja

spalin

ognioodporiego, poduioszona w skrzynce. Powietrze “dostat
czane jest do tej skrzynki z gldwnego przewodit powielrz-
negc, 1 moze byé diawione lub calkiem odcigte przy po!
mocy przepustnicy. W tych paleniskach spalano réwniez pa-
liwo gorsze, o wigkszej zawarto$ci popiolu, jak mial weglo-
wy oraz koksowy dodany do paliwa wysokokalorycznego o
sortymencie orzecha. Wynik' byly dobre: uzyskano wydaj-
no$¢ taka sama, a straty byly niewiele wigksze niz przy
paliwie dobrym.

Oczywiscie, konieczne bylg zasloscwiinie pewnych zmian
konstrukeyjnych, innych rusztowin itp. Bardzo dobrym po-
myslem okazalo sie, przy stosowamin paliw gorszych, od-
ciecie doplywu powietrza wtérnego i skierowanie - czesci
spalin przez otwory dopltywu wtdérnego powietrza oraz od-
prowadzenie ich do kanaléw spalinowych wylotowych (rys.
6). Powodowalo lo przechodzenie goracych spalin ponad
$wiezym pal'wem i ulalwienie zapalenia si¢ paliwa, zwla:
szcza mialu koksowega lub paliwa trudno zapalajacego sig.
Sposéb {en nazywamy recyrkulacja. i o

Przy opracowywaniu tego typu paleniska w kotlach plo-
mienicowych jednym z powazniejszych zagadnien bylo zau-

. tomalyzowanie usuwania zuzla i pepiolu, Poczalkowo odby- -

walo sie to recznie, nie pozwalajac nia peina mechanizacje
paleniska. Z czasem rozwigzano i ten problem (rys. 7i.
Ponizej rusztu lancuchowego zastosowano przenosnik do
wyciagania w przod popiolu i zuzla, napedzany od mecha-
nizmu napedowego tancucha rusztowego. Popicl i zuzel wy-
ladowuje sie¢ do przenodnika hermetycznego,  ktéry z kolei
wycigga popiél do zbiornika popiolu na zewnatrz kotlowni.
Mechaniczne odzuzianie i odpopielanie wyklucza otwieranie
drzwiczek popielnikowych, nieuniknicne przy recznym  usu-
waniu popiolu i zuzla, i zapobiega dostepowi zimnego po-
wietrza, a co za tym idzie — gorszemu spalaniu. Koszl za-
instalowania takiego urzadzenia jest niezbyt wysoki, Oczy-
wicie kalkuluje si¢ ono taniej, je§li ustawia sig kilka kottow
réwnolegle. )

Wsrod zalet tego typu palenisk nalezy wymienic:

I. prosta budowe, umozliwia‘aca wykonanie standarto-
wych palenisk dla réznych plomienic; - © F

2. calkowite ~zmechanizowanie pracy paleniska, wigcznie
+ odzuzlaniem;

uyg

. Palenisko zaopatrzone jest w
wentylator podwiewowy ktory do-

prowadza powietrze z przodu plc-
mienicy pod ruszt, do skrzvni po-

wietrznej wewnatrz ptomienicy, be-

dacej  jednocze$nie- konstrukcjg
noéna rusztu. Przewidziano row-
niez doplyw powietrza wtdrnego
przez warstwownice z materialn

Rys. 7 ’ o,

Mechaniczne odpopielanie i odzuzlanic paleniska tasmowego w ketle

plomienicowym ladowym
\

1) CzeSciowo opieram sie tu na artykulc opublikowanym w czasopi$mic .. Boiler House Review®, marzec 1951 r.
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3. prosig obsluge;

4. mozliwosé uzycia rdéznych paliw, nawet najqom?ycn.
oraz réznych’'sortymentow wegla;

5. dobre i bezdymne spalanie.

Do wad tego typu palenisk naleza: . ,

1. koniecznodé stosowania specjalnych zabezpieczetr pray
ruchu tasmy tusztowej przy kottach okretowych;

2. dosyé skomplikowana re«rulaqa szybkosci posuwow,
rusztu;

3. konieczno§é stosowania bunkréw weglowych dosé wy-
soko' poloionych w celu dostarczenia paliwa do kosza zasy-
powego;

4. W ‘razie braku tych bunkrow — rgczne zasilanie we-
glem do koszy zasypowych.

Wnioski _
“ Problem palenisk mechanicznych jest bardzo wainy.

twlaszcza jeSli chodzi o kotly okretowe. Przed zaleceniem
odpowiedniego typu paleniska dla tych kotléw nalezy bardzo

Post6j statku

Awarie wynikle na skutek mcwlascxwego kotwiczenia
<ta Kow pociagaja zwykle za sobg zerwanie lancucha kot-
wiczniego, a czasem groia osadzeniem statku na ‘mieliZnie
lub zderzeniem ze statkiem stojagcym w sagsiedztwie. Totez
dowodcy staltkéw powinni szczegolnie SciSle przestrzegau
przeplsow technicznej. eksploatacji urzadzefi kotwicznych

i .dokladnie znaé sily dzialajace na statek oraz na tafcuch
kotw:cmy W i1adzieckiey literaturze fachowej znajdujemy
opracowanie tego zagadnienia.

W ksigice akademika W. L. Pozdiunina ,)t ,,Urza
dzenia okretowe* wyprowadzone sg dwa wazne réwnania,
okreslajgce sile trzyma]aca statek (dzialajacg na statek):

2
T,==P Mok’ = N
£y 2H .
gdzie:
- P — cigzar 1 metra biezgcego laficucha kotwicznego w kg,
-1 — diugos$é tancucha kotwicznego od punktu zetknigma
z gruntem do kluzy. statku, w m,

- = wysoko$¢ kluzy nad gruntem, =
« jak réwniez naprezenie lancucha kotwicznego:
’ < I2 + He
Iy =P——"pr— 2)*
| 2H (2)

Z anahzy plerwszego wzort.mozna wysnué nastepujace
. wnioski:

1. Sila- hzymajaca statek jest wprost propmqonalna do
wielkosci P, tj. do ciezaru jednostki miary biezacej lancucha
kotw1cznego A zalem za najlepszg lmg: kotwiczng mozna
uwaza¢ laicuch kotwiczny, ktérego ciezar — przy wytrzy-
malcsci réwnej wytrzymalodei liny stalowej — jest wiekszy
od tej ostatniej 5 — 6-krotnie.

2. Sita ta jest w prostym stosunku do dlugosci taficucha
kotwicznego, co jest catkowicie zgodne z wymaganiami prak-
tyki morskiej,

Nalezy . przy tym zaznaczyé, Ze w przytoczonyg:h wz0-

rach zalozono calkowdq wyslarezalno$¢ sily trzymajacej sta- -

tek ‘oraz fakt, ze pew,na czgsé laucucha kotw1cznego lezy na
- gruncie,, | .-
Na podstawxe 7a}qczonego rysunku wyprowadzamy:

‘Sina =

ﬂ
r @)
) - HR

: 2H
t7n ‘3o Wraz ze zwmkszéniem kata nachylenia taficucha kot-. -
wicznego o, zwigksza. sie réwniez sila - trzymajaca statek
(dzialajgca na -statek).. .. R

To- Tlemu—-smu P

! Tium. artykulu A. Loskutowa, ,,Morskoj Flot”,
7 .

ar 5/1952,
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powaznie rozwazyc¢ sprawe. Przytoczone wyzej typy palenisk
odpowiadajg w wigkszej lub’ mniejszej mierze warunkom, o
“klorych wspommalem na wstepie. Moim zdaniem, nalezaloby
opracowat i konslrukeyjnie rozwigzaé Jednoczesme kilka
Atypow - palenisk 'mechanicznych oraz poddaé je wnikliwej
analizie przez komls]e; zlozong z wybitnych fachowcow.
Dobrze byloby réwniez wykonaé kilka prototypow palenisk

~ i.poddaé je wszechstronnym prébom i badaniom. Dopiero na -

podstawie "tych préb mozna by wybraé najlepszy typ i roz-
powszechni¢ go w’ naszej marynarce handlowe].

loby to 2z pewnoscia WIelkxm wktadem w rozwdj na-
szej podarki  mnarodowej, gdyz pozwoliloby na duze
oszezednosci zuzyc1a paliwa, Pozwoli to réwniez na lepsze
wykorzystanie ladownosci statkéw, "dzieki mniejszej pojem-
noéci’ bunkréw weglowych, Wreszcie, o czym wspomniano
na wstepie, dotychezasowy palacz -stanie sig . maszynista,
obslugujacym kilka mechanizméw “paleniska; nie bedzie po-
trzebowal recznie zarzucaé wegiel na ruszty i rgczme odzu-
zla¢ palenisko, uwolm sig od cigikiej,, wyczerpujgcej pracy
fizycanej.

na kotwicy !

Dlugosé wypuszczorlego laficucha kotwicznego jest za-
wsze wiadoma; kiedy warto$¢ ! we wzorze (1) bedzie sig
zblizata do calkowue] diugosci -wypisztzonego = laficucha
kotwicznego, to przéx zwigkszeniu sil dzialajacych na statek
— nalezy oczekiwa dronwama kotwicy.

12— H?
24 H?

Ze wzoru (3) sina =

2 gf - .
HEEhg—] (4)
) 1—sina

Zmierzywszy kat o przy kluzie i znajac _glebokos¢
(z_ uwzglednieniem wysoko$ei kluzy nad poziomem wody),
obliczamy ‘warto$¢ I, podstawiamy ja do wzoru (1) i, biorac
wartosé P z tablic — z lalwoscia mozemy otrzymaé wiel-
ko§¢ Ty sily trzymajacej. Podstawiajac za$ wartosci P i [ do
wzoru (2),_ctrzymujemy wielko§é Ty naprezenia laficucha
kolwicznego, ktéra w Kazdym wypadku bedzie wigksza ol
sity trzymajacej T.

W wypadku, gdy nie moznaz dokladnie zmierzyé kata «,
nalezy obliczyé ilos¢ ogniw laficucha od kluzy do wody i,
‘zmierzywszy. diugosé jednego ogniwa, uzyskaé dlugo$é przé-
ciwprostokatnej tréjkata prostokatnego przy kluzie statku a.
ktérego wxadoma przyprostokatng stanowié bgdue wysoko$¢
kluzy nad poziomem wody h.

--Naturalng wielko§é¢ wartosei sina otrzymamy-

n=]/1;——

Tg wielkos¢ podctaWIamy do wzoru (4).

Kazdy statek stojacy na kotwicy i poddany dziataniu
sit zewngtrznych (wiatr, prad) zwykle ,chodzi“; praktycznie
— im statek jest dluzszy, tym wigkszy, przy krancowych po-
lozeniach, jest kat pomiedzy plaszczyzng symetrii statku
a kierunkiem . sily To, dzialaigcej na statek. Skrajne poloze- .
nia statku powoduja nalwu;ksze wartosci sit To i Ty, ponie-
waz opor boczny podwodnej i nadwodnej czesei statku znacz-
nie s’e zwieksza,

Zna]qc diugose WyDuszgzonego taficucha kothcznego
obserwujemy jego wycigganie przy skrajnych potozeniach

obliczamy warto$¢ &

=

- "statku,- powodujacych najwieksze napreienia laficucha, Ma-

Jac zawczasu obliczona - przecxwprostokatnq lub kat dla gra-
nicznei wartoSci -/, mozna mie¢ pewrios¢ co do mozliwoSei
.albo niemozliwoscei dryfowania kotwicy.

. Oczywmcxe 2e-w tych obliczeniach rozumowaniach -
iz kotwica i tancuch kothczm maja cha-
rakterystyki normalnie stosowane dla danego stitku. Dlugnéé
laficucha kotwicznego, ti. tei jego czesci, ktéra lezy na grun-
cie. b -— liczac od hotwicv do punktu oderwania sie taficucha



od giruntu, zalezy niewatpliwie od rodzaju gruntu; W oparciu:
o wlasnosdci r6znych gruntéw, od kiorych zalezy réwniez sila
trzymajaca kotwicy, mozna stwierdzi¢, iz wielko§¢. b moze
byé najmniejsza w zwartych gruniach ilastych, najwieksza

zas w gruntach kamienistych i piaszezystych, 4
W przytoczonej tablicy, ktérg mozna nazwaé tablica naj- X
mniejszych dlugosci wypuszczonego lancucha ketwitznego: S .
w zaleznosci od glebokosci i kala « pomigdzy linig pionowa T N
a kjerunkiem tancucha kotwicznego, — mozna obserwowaé !
pewna regularno$¢, dajaca pcdstawe do nastgpujacych wnios- s
kéw. . .
Jesli przy postoju statku na kotwicy pod wplywem
nagle zwiekszajacej sie sily Ty (trzymajacej statek) zwieksza 7T
sig*kat o, wowczas dlugo$é wypuszczonego taficucha w zad- i
Tablica wartosci 1
f v
n == v/ 1— "— 0,174 | 0,259 | 0,342 | 0,423 | 0,500 | 0,574 | 0,643 | 0,707 | 0,766 | 0,819 | 0,866 | 0,906 | 0,940 | 0,966 | 0,985
e
kql ¢ ‘ 0 0 {] 0 o 0 0 0 r 0 0
' 10° 15° 20° 25 30 35 40° 45 50 55 60° 65 0 75 8
Hwm . '] : - i
10 120 | 130 | 143 | 158 | 173 | 192 | 21,5 | 239 | 275 | 31,8 | 373 | 450 | 569 | 755 | 1150
15 17,9 | 195 | 21,5 | 237 | 259 | 287 | 322 | 358 | 41,2 | 478 | 560 | 675 | 858 | 1135 | 1725
20 238 | 26,0 | 286 | 31,6 | 346 | 384 | 430 | 478 | 550 | 637 | 746 | 90,0 | 1140 | 15,0 | 230,0
25 29,7 | 325 | 358 | 39,5 | 43,2 | 480 | 537 | 597 | 687 | 79,5 | 932 | 1125 | 1423 | 189,0 | 287,0"
30 357 | 39,0 | 429 | 4735 | 5,8 | 578 | 644 | 7,7 | 824 | 965 | 1120 | 1350 [ 171,0 | 227,0 -
35 41,7 | 455 | s01 | 552 | 605 | 67,0 | 75,2 | 836 | 962 | 11,3 | 1305 | 157,5 | 199,0 | 264,0
40 41,7 | 520 | 572 | 63,2 | 69,2 | 767 | 88 | 955 | 1100 | 127,3 | 149.4 | 180,0 | 228,0 — —
45 53,7 | .58,5 | 643 | 7,1 | 780 | 862 | 966 | 1075 | 1238 | 143,0 | 168,0 | 202,2 - — -
50 595 | 650 | 7,5 | 79,0 | 865 | 958 | 1075 | 119,0 | 137,5 | 159,0 | 1865 | 225,0 — - -
55 655 | 71,5 | 78,7 | 869 | 950 | 1055 | 1182 | 1315 | 15,5 | 1750 | 2050 | 247,0 - - -
60 7,5 | 7.0 | 89 | 948 | 10..5 | 1150 | 1200 | 143,3 | 1650 | 191,0 | 224,0 - - - —
65 4 | 845 | 93,0 | 1030 | 1122 | 1250 | 139,5 | 1552 | 179,0 | 207,0 | 243,0 - — - —
70 83,4 | 91,0 | 100,2 | 110,5 | 121,0 | 1345 | 150,5 | 167,0 | 192,5 ,| 223,0 | 261,0 - - - -
7 89,4 | 975 | 1074 | 118,3 | 129,5 | 144,0 | 161,0 | 179,0 | 206,3 | 238,5 - - - - -
80 954 | 1040 | 1146 | 1263 | 1382 | 153,5 | 172,0 | 191,0 | 220,0 ! 255,0 - - - - —
nym wypadku nie powinna byé mniejsza od podanej w ta- Nalezy okredlic: maksymalny dopuszczalny kat a« lub

blicy. Uwzgledniajgc do$wiadczenia praktyki morskiej, diu-
gos¢ wypuszczonego lancucha kotwicznego przy postoju stat-
ku na kotwicy powinna byé wigksza od dlugosci podanej
w tablicy co najmniej o 10—25 m,

Jesli przy praklycznym sprawdzaniu dlugo$é wypuszczo-
nego lancucha kotwicznego zbliza si¢ do warteSci podanej
w tablicy przy okresleniach H i a, bedzie to wskazywalo, ze
tancuch kotwiczny nie lezy juz na gruncie przy kotwicy, a co
za tym idzie — kotwica wyrywa si¢ z gruntu i moze zdry-
fowaé.

Poslugiwanie sie tablica jest proste i nie wymaga wy-
jasnien.

Jesli wstawimy do tablicy glgboko$é mierzong do kluzy
(H) i dlugo$¢ wypuszczonego iancucha, to bedziemy mogli
otrzymaé maksymalny kat a«, przy ktérym rozpocznie sie,
dryiowanie kotwicy. Zamiast kata a. mozna obliczy¢ dlugosé
przeciwprostokatnej, tj. dlugosé tancucha od kluzy do pozio-
mu wody, biorac za podstawe obliczen ilo§¢ ogniw tancncha.

Dila ulatwienia wszystkich obliczen mozna zestawié in-
terpolacyjne krzywe wartodci mnoznika
' 12— He2
. 2H _ ‘
ze wzoru W, L. Pozdiunina dla sity Ty, jak réwniez
mnoznika
24 He2
' 2H

dla okreslenia sity T \

Przyktad: Na glebokosci-40 m zarzucono kofwice: wypusz- .

czono 5 szakli lancucha kotwicznego, kaliber taficucha 52 mm;
ciezar 1 metra biezacego lancucha wynosi 59,2 kg; wysoko$¢

kluzy statku nad wodg k=75 m, dlugos¢ ogniwa norsalna -

(6 d).

iloé¢ ogniw tancucha kotwicznego od kluzy do wody, jak
réwniez naprezenie lancucha kotwicznego przy maksymal-
nym dopuszczalnym kacie i sile trzymajgca statek (dzialajaca
na statek). .

Na podstawie diugo$ci wypuszczonego taicucha kotwicz-
nego (125 m) i wysokosci kluzy nad gruntem (35 m) znaj-
dujemy maksymalny kat o, mianowicie pomigdzy 55° a 60°
(przyjmujemy 55°), Termmu katowi, przy przyprostokatnej
h =5 m, odpawiada dlugo$¢ przeciwprostokatnej:

b

P el — 8’7 m
‘ cos 55° ‘
a ilos¢ ogniw lancucha kotwicznego od kluzy do wody
—— 8700 _ug
6d 6 < 52

A zatem maksymalny kat, przy ktérym kotwica powinuna
dryfowaé, wg powyzszej tablicy rowny jest 55°, ca odpowia -
da dlugosci laricucha kotwicznego o 28 ogmiwaeh, liczge od
kluzy ‘do poziomu wody.

Nastepnie znajdujemy site Ty (dzialajacg na statek) przy
maksymalnym dopuszczalnym kacie 55°. Z tablicy bierzemy
wartos¢ /= 1113 mi H=35 m. y

12— 123:8 — 1225
2H 70

Ty=P =9442kg

k4

Naprezenie lancucha katwicznego bedzie wynosito:
P—H 12388 + 1: 25
2H 70

W ten sam sposéb mozna okresli¢ sily To i Ty dla kazdej

wartosci kata a.

=11514 kg

T, =P

¥

tlum: K. Kruszynska \
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RYBOLOWSTWO MORSKIE

Koordynacja planéw remontu i eksploatacji
w rybolowstwie kutrowym

629.124,72:656.62:338.984

Mgr ZBIGNIEW BRUSKI

Zagadnienie remontowe w ryboldwstwic kutrowym. Koordynacja remontdw z okresami potowowymi.
Ustalanie norm remontowych. Chronologiczny ukiad remontéw. Awaryjnosé i ptynnosSé kadr joko elementy

zawierajqce powazne rezerwy remontowe.

Czesto powtarzajacg sie przyczyng niewykonania - fub -

niskiego wykonania planu polowéw sa ponadplanewe remonty.
Przy glebszej analizie tego zagadnienia okazuje sie, ze
w- wielu przedsiebiorstwach ryboléwstwa merskiego remonty
ponadplanowe stanowia przewazajaca wigkszoéé ogédlu re-
montéw (nieraz pcnad 75%). Analiza remontéw ponadpla-
nowych wykazuje, ze na pozycje te skladajg sie: :

.. —.remonty. planowe, lecz przeterminowane

—iremonty nieplanowe (awaryjne),

 -'Odrebnym problemém sa remonty wprawdzie planowe
(ujete w okreslonych ilosciach dni i rob/godz. w rocznych pla-
nach- i; harmonogramach remontowych), ale  wykonywane
w ‘nieplanowych terminach (np. kuter X zaplancwany na' 14

dni remontu w styczniu, natomiast oddany na 14 dni remon-~

tu w_kwietniu). :

Wine przeterminowania remontow armatorzy w wigkszos-
ci wypadkéw przypisujg stoczniom (bazom remontowym),
mianowicie zarzucaja im zl3g organizacje pracy, lub niesolid-
no$¢ wykonywania robét, co pocigga za sobg awarie wtérna
— bezposrednio po zejsciu jednestki ze stoczni. Stocznie na-
tomiast albo tlumacza si¢ przecigzeniem, albo atakuja arma-
toréw za nierealne, zbyt niskie zaplanowanie ilosci dni i go-
dzin remontowych, Wreszcie stocznie zarzucaja armatorom
niedotrzymywanie {erminéw podstawiania kulréw do remon-
tu,.co wprowadza zamieszanie w pracy stoczni.

Dokladna analiza tego zagadnienia pozwala wykryé
wszystkie niedociggnigcia, w klérych' kryja sie bardzo po-
wazne rezerwy, Wykorzystanie tych rezerw miala na celu
Uchwata Rzgdowa z dnia 2. IL. 1952 r., kidra polecala przed-
sigbiorstwom polowowym zmniejszyé przestoje remontowe
0 50%. . i .

Przyczyny zbyt dlugich przestojéw najbardziej syntetycz-
nie mozna ujagé¢ w dwdch punktach:

a) niewlasciwe planowanie,
-~ b) zla organizacjd pracy. ‘ ‘ "

Trzeba z .przykroScia stwietdzi¢, ze jeszcze wielu na-
szych technikéw uwaza planowanie remontéw co najmniej
za zbedne, Przelamanie tego stanowiska jest sprawa funda
mentalng, trudno bowiem zbudowaé dobry plan, jezeli nie
ma sie do-niego przekonania. ) . ]

Nieufno$é do planowania remontéw nie jest jednak cat-
kowicie pozbawiona podstaw. Wynikta ona mianowicie z ,.ci-
chei woinvy*, jaka prowadza ze soba techn'cv. — wa'czacy
o. utrzymanie jak najwigkszej zdolno$ci technicznej taboru,
i eksploatatorzy, dazacy — w pogoni za ryba — ‘do jak' naj-

" pelniejszego wykorzystania -kutrow. . : C

Normy remontowe w ryboléwstwie kutroWym

Budowa planu remontéw i planu polowow musi by¢
SciSle powigzana,.przy czym budowa planu remontéw musi
poprzedzaé 'sporzgdzanie planu polowowego.

Przysiepujac do ustalania-norm remontowych technicy

muszg pamigtaé, ze zasadniczym zadaniem kutra jest — to-
wié, eksploatatorom natomiast nie wolno zavominaé, ze nad-
mierna eksploatacja kutréw predzej czy pézniej moze_od-btc
sie na nichsamych w postaci-'nieprloporcionafm'ie'filgz-szvch
przestojéw remontowych. Tak wiec trzeba znaleZ¢ indywi-

dualnie . dla kazdej jednostki potowowej najlepsze rozwia-:

zgnie,, ktére pozwo'i, w maksymalnym  stopniu wykorzystac
dany- kuter, jednakze bez jego dewasta¢jt: Trzeba przy tym
rozwigzaé sprawe mozliwosci utrzymania w .eksplgatacriypel-
nego stanu flotylli.-w. okresie masilonych polowéw (np. w
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- czas'e ,kampanii dorszowej", chociazby kosztem przediuzo-

nego remontu w péiniejszym, znacznie mniej wydajnym
okresie, — o ile zyskamy w ten sposéb powazng ilo§¢ masy
rybnej. Nie wolno jednak postapié tak wéwczas, gdy grozj
to powazna awaria i dlugotrwalym przestojem kutra (znane
sa bowiem wypadki, gdy posuniecia takie nowodowaty w kon-
sekwencji-wypadnigcie jednostki z eksploatacji ma pdt roku),
Posuniecie takie mnie® jest réwniez usprawied:iwione, je§lj
osigga sig t3 droga zn'kome wyniki, nieproporcionalne do
ponoszonego ryzyka i kosztéw. Z zagadnieniem kosztéw wia-
snych nie wolnp nam sie nie liczyé. h

Majgc powyzsze na uwadze, budowe planu remontéw rog.
poczynamy od podzialu kutréw na grupy: :

a) przeznaczonych- szczegélnie do baltyckich polowdw
tj. w czasie od marca do czerwca); : v

b) przeznaézonych do potowdw $ledzia dalekomorskiego
(lipiec — pazdziernik); .

c) przeznaczonych do polowéw $ledzia baltyckiego:

d) przeznaczonych do polowéw lososia.

Jest rzecza oczywista, ze kutry winpy podlegaé remon-
towi w czasie bezpo$rednio poprzedzajacym przystapiepie do
wykonywania swych specjalnych zadaf, gdyz zapewn'a to
utrzymanie ich maksymalnej zdolnoéci technicznej w okresiz,
gdy wymaga sie od nich specjalnych wysilikéw.

Og6lng zasada jest, zeby jak najmniejsza ilo§¢ remontow,

kutréw przypadala na marzec i kwiecien, kiedy to zwykle no-
tujemy szczyly potowowe. Stocznie (bazy remontowe) moga
przeznaczyé te miesiace np. na naprawy i konserwacje wy-
ciggéw kutrowych, .
. Po dokonaniu takiego podzialu kutréw nalezv z kolei
ckresli¢ rodzaj i zakres koniecznych remontéw. (Byloby rze-
czg celowg opracowanie jednolitych nomenklatur remonio-
wych, kiére by okreilaly wyrainie, o jaki zakres remontéow
chodzi. Np. ,remont kapitalny 1“ — oznaczalby wykonanie
»X czynnodci, ,rem. kap. 2 - jeszcze ,,Y“, itd.).

W ten sposéb opracowane (wspé6lnie przez technikéw .
i eksploatatoréw) tabele wyjsciowe winny by¢ podstawg do
ustalenia wytycznych remontowych przez wiadze nadrzedne
przedsiebiorstw, i '

Wylyczne te muszg zawieraé dwie zasagdnicze dane:
"~ a) uslalenie czasu trwania poszczegélnego typu remontu,
» .b) podzial migdzy armatoréw puli rob/godz. na poszeze-

“masowych (gléwnie dorsza w okresie nastlonych potowgw,

’

~golnych stoczniach i bazach remontowych,

Ustalenie wlasciwego czasu trwenia kazdego typu remon-
tu — to najwazniejsza rezerwa remcntowa, tu bowiem mozna
zalozy¢ likwijdacje wszystkich niedociggrieé. Tutaj jednak
mozna tez popelni¢ najwiekszy blad, je§li zalozone uspraw-
nienia pozosiang w sferze teorii. W fakim wypadku przeter-
minowane remonty beda znéw zjawiskiem stalym j przyczy-
niajacym sig do niewykonywania planéw polowowych.

Biidowanie mobilizujacej, ale realnej normy winno po-
stepowaé nastepujaco: _ .
— od zestawienia wszystkith rodzaiéw prac (czynnodei),

ktére trzeba wykonaé w kazdym rodzaju remontu, z po-

daniem iloSoi potrzebnych rob/godz.

— poprzez potracanie rob/godz. na kazde zalozone uspraw-
nienie (mozliwe do natychmiastowej lub czasowo usta-
lonej realizecji). Przestrzeganie wykonania tych zajozeit
bgdzie kardynalnym. warunkiem realizacji = ustalonych

-~ norm. 2 \ :

Wiasciwie ustalone normy pozwolg tez okreslié stopien

gotowosci technicznej jednostek (tj. stosunek kutro/dni re-



montowych do kutro/dni kualendarzowych),
zwyk e ok, 85%.

ktory  oscyluje

(‘h.ronologlciny uklad remontow

Po ustaleniu norm remontowych nalezaloby na wspdlnej

naradzie roboczej armatoréw i przedstawicieli stoczni dokor
na¢ podzialu puli rob/godz., przestrzegajac wyzej oméwio-
nych zasad rozmieszczenia remontow w czasie.

Ponadto nalezy uwzglednié nastepujace wytyczne:

Na owa minimalng ilo$é remontow, ktére z koniecznosci

wypadng na miesigce — marzec j kwiecien, trzeba wytypo-

waé raczej kutry stabsze (lub o stabych silnikach), bowiem
‘w_okresie polowéw masowych najcenniejsze sa te jednestki,
kiére mogg pozcstawaé jak najdiuzed na fowisku (polowy wie-
lodniowe) i wracaé dopiero z pelna ladownig. Do takich na-
lezg przede wszystkim kutry typu S.K.S. oraz 17-ki. 100-
komnne,

Kutry 24 m ,baltyckie”
w lipcu i sierpnin. -

Remont kutréw S.K.S. ,,dalekomorskich* (przeznaczonych
do polowéw na Morzu Pétnocnym) nalezy przeprowadzié
w miesigcach maju — czerwcu (co wymaga szczegélnie du-
zego wysitku zaréwno ze strony stoczni, jak i ze strony
przedsigbiorstw potowowych).

Ze wzgledu na dobro ogdine gospodarki rybackiei nalezy
uprzywilejowaé remonty poszczegdinych przedsiebiorstw
w ten sposéb, aby:

a) kutry przedsigbiorstw zachodniego wybrzeza przygo-
towaé szczegdlnia do okresu $Sledziowego;

b) kutry przedsicbiorstw wschodniego wybrzeza — do
masowyeh polowéw dorszowych i poléwow lososiowych.

Po pizydzieleniu puli rob/godz. na remonty ,,zasadnicze*
galeiy z kolej przyznaé rob/gédziny na remenly awaryjne,

torgc pod uwage:
a) skiad flotylli kazdego przedsiebiorstwa {wielkosci ku-
iréw, stan techniczny ]ednostek)

-b) wlasne mozliwosci remontowe poszczegdinych przed-
sikbiorstw, . \

) zréznicowanie nasilenia awarii w poszczegéinych mie-
siacach roku,

d) koniecznosé uorzywileiowania przedsigbiorstw zachod-

miépo wybrzeza, gdzne istnieje wngksza ilo§¢ sztormow
'i Wieksze ,,mozliwosci awaryjne.
Ponizsza tablica ilustruie przykltadowo roz’ozenie w ‘za-

nalezv remontowaé gléwnie

i przelolowos¢ uslugowa, Moga - {o osiagnaé organizujae
w tych okresach prace na trzy zmiany, uirzymujac pelng,
a nawet sezonowo wzmocniong obsade (w tym celu nalezy
np. odpowiednio pokierowaé akcja urlopowa). Nalezaloby tez
rozpatrzy¢é mozliwo$é pomocy dla stoczni ze strony armato-

- row, ktérzy w tych okresach (szczegéinie przy przygotowaniu

polowéw na Morzy Péinocnym) mogliby wysylaé swe ekipy
warsztatowe do pomocy w remontach. Stocznie natomiasts

Yo
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Poréwnanie rozlozenia w czasie masy polowow i remontéw.

musialyby dla nich przygotowaé stanowiska pracy, narzedzia
itd. Jest to tym bardziej mozliwe, ze w okresach tych stabnie
nasilenie remontéw szturmowych

Po dokonaniu podzialu puli poszczegéini armatorzy win-
ni ustalié plan remontéw, a nastepnie wspdlnie ze stoczniamj
opracowal bardziej szczegolowe harmonogramy, uwzglednia-
jace nawet dni wejscia jednostek Jdo remontu. W ten sposéh
zbudowane plany remontéw (i harmonogramy) — w rozbi-
Ciu na poszczego]ne jednostki, po ostatecznym uzgodnieniu
i zatwierdzeniu winny by& uwzgledniane w planach polowo-
wych. Wprowadzona przez CZRM zasada budowania planu
polowéw dopiero po zatwierdzeniu-planu remontéw winna by:
bezwzglednie przestrzegana.

W koficu nastepuje etap realizacji planu. Technicy maly
sluszng nieraz pretensje, ze eksploatatorzy, ,,czujgc rybe", nie
chcg oddawaé jednostek do remontu, na skutek czego powsta-

sie poszczegoinvch remontéw na dane grupy kutrow: ja niejednokroinie awarie, a z reguly — nadmierne zuzywa-
. Tablica i

Rozlozeme w czasie puli rob/godz. remon[owych (remonty plano.ﬂe i awaryme) — zalezme od e/esploataqz kulrow ’
Rndraje kutréw | Rok ‘ I | bi g | It [ v l v | VI I VII I VI } x | x ] XI I XI1
wBahyckie® 24 m 1 1o 5 4 2 3 - — 40 30 5 7 2 2
nDalekomorskie** 24 m 100 7 6 — — 30 40 —_ — — — 10 7

o kadl. stal. do 17T m 100 7 6 3 3 11 12 13 10 9 10 9 T
Remon.y awsaryvjne 100 15 15 5 | .2 6 8- 20 20

Uwaga:

Ku'‘ry o kadtub-ch drewnianych wypadaja z remo~tow planowych' w czasie:

2 2 2 ‘8

1--ViX — XII (tatx samo kutry ,,Iososiowe 9

Kutry ,,§le iziowe** winny byé remontowsne: w I polroczu (Scislej I, ID i XTI — XIIL

Z powyzszego zestawienia (d!a typoweqo przedsigbior-
stwa o wiekszej ‘osc: kutrdw) widaé wyra/n'a ze:

a) Najwieksze nasilenie remontéw winng wyoas¢ na okres:
1. dla kutrow 24 m ,battyckich® — lipiec- snerp'en
2., 5 24 ,,dalekomorskch‘ —- maj-czerwiec
3 & " 17 ,, (. podobnych) — maj-pazdziernik.

b) Nasilenie remiontéw awaryjnych zaleine - jest orzede

ws7ystkim od warunkéw aimosferyczaych, totez naiwieksza

ilo$¢ ramomtéw nrzynada w sztcrmowych miesigcach wissen-
nych i jes‘ennc-zimowych.

Zataczony ‘Wykres obrazuje mtomiast zalezno$é nasile-*

‘nia remontéw planowych od wyda‘nodci polowowei, w my$]
zasady: gdy potowy roan remonty planowe maleja, i na
odwrot.

Oczywiscie w malvch orzedeiehin-stwach rVtad  ten
moze przybraé postal bardziej uproszczong i zblizong do
idealu,. kiedy wszystkie remonty zgruouia sie w okresi~ dru-
.c:ego polrocza (I poirocze daje przeszio 60% ogbinej masy
ryby), a zwlaszcza nie zdarzaja sie w miesiacach marcu-
kwietm'u .

‘Stocznie winny wiec tak sic przygoowaé, azeby w okre-
1<ach d:a nich szczytowych posiadaé najwyzsza sprawnosé

nie czeici silnika i kadlubdw, stalowych .(ze
wzg'edu na korozje), itp.

Drugg konsekwencja takiego stanowiska jest zarywame

szczegblnie

. planu pracy stoczm, ktora w pewnym okresie moze notowaé

vrzestojé, w-innym za$§ nie bedzie mogta. wykonaé zwigkszo-
nej masy remontow Przy prawidlowo zbudowanym planie
remoniéw,; Scisle powigzanym z planem polowdw, takie wy- -
pdliki nie powinny sie zdarzaé. Wyzej scharakteryzowana po-
lityka eksploatacyjna jest krétkowzreezna i w jej wyniku
wiecej sie traci, niz zyskuje. Na tym tez tle powstaja zwykle

‘zatarei m'¢dzy technikam: i eksploatatorami.

-W wyoadku powazn' iszej awarii kutra, ktéry w zwiazku
z tvm musi przeisé natychmxac'oowy gruntownv remont —
jest r7ecza celowa potaczenie tzgo remontu z okresowym re-
montem planowym. Wsze!kie takie, realnie uzasadnione, prze-

_suniecia w stosunku do planu winny znalezé odbicie w pla-
_nach overatywnych, w formie zamiany jednostek, zapewma-
.Iqcej utrzymanie claglosu remontéw.

Zwyk'e w terminie 2-tygodniowym nrzed planowym od-
daniem kittra do remontu armator zawiadamia o lym stocznie,
przesylajac specvfikacie,, zawierajaca. ogdlng charakterystyke
zakresu prac, ktore nalezy wykona¢ przy dane} jednostce.
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Przy przejmowaniy kutra przez stoczni¢' komisja mie-
szalla zestawia specylikacje szczegélows. Stocznie wysuwaja.
prey tym zastrzezenia pod adresem armatoréw, stwierdzajac,
Ze rozbiezno§¢ miedzy tymi dwiema specyfikacjami jest cza-
sanii zbyt wielkd, co powoduje m. in. przeterminowanie re-

montéw. Co gorsze, w toku remontéw 'wychodza na jaw -

jeszcze pewne ukryte usterki, tak ze zakres prac wzrasta co-
raz bardziej i grubo przekracza owe dodatkowe 10% od prac
wyspecyfikowanych w ramach ustalonej puli.

Reierwy'remontowe w ryboléwstwie kutrowym

Te rozbieznosSei narzucajg koni€czno$é znalezienia bar-
dzie] precyzyjnego sposobu okie$linia zadafi remontowych:
Do takich sposobéw nalezg m. in.

a) Wydanie kutrom projektowanego. juz od dwéch lat
Dziennika technicznego kutra“, stanowiacego rodzaj metry-
ki.i ,,Karty zdrowia* jednostki.” Sciste notowanie w tym
dzieninku wszystkich denych technicznych jednostki oraz~
uwag o dokonanych na niej- zmianach (np. o wymianie-cze-
sci, réemontach, awariach, usterkach itp.) pozwoli niewatpliwje

- urealni¢ specyfikowanie prac, .

b) Zwigkszenie opieki i kontroli technicznei przez dziat
Gl. Mechanika. Musj on dysponowsé taka obsada personelu
fachowego (o czym méwila juz Uchwata Rzadowa), aby
inspektorzy silnikowi ; pokladowi mogli stale badac przydzie-
lone sobie grupv kutréw, znajgc dokladnie ich stan technicz-
ny- i kontrolujac eksploaiacje statku. :

c) W czasie prowadzema remontéw stoczn’e i bazy re
montowe winny dokoriywaé pomiaréw tzw. ,luzéw” (itokow,
cylindréw, szyjek korbowych itp.), co dawaloby obraz rze-
czywistego zuzycia (a nie jak dotychczas — szacunkowego).
silnika i ‘jlego czeSci, pozwalajge na lepsze przewidywanie
koniecznych napraw w specyfikacjach remontowych.

S3 to réwniez rezerwy, ktére musimy wykorzystac.

Scisle powiazanie planéw remontowych i polowowych.
jest wiec kardynalnym i kluczowyin: zagadnieniem. Technicy
i eksploalatorzy musza stworzy¢ jednosé dziatania. -

Nie pomogy jednak. najlepiej zbudowane plany, jezeli
tres¢ ich wypacza wykonawcy. I tu stajemy przed zagadnie-
niem awarii. Gdzie szukaé przyczyn wysokiej nieraz awaryj-
nosci naszych jednostek? ; .

Pierwsza przyczyne juz znalezliSmy — jest nig niewla-
sciwa polityka remontowo-eksploatacyina. Druga — o wiele
‘grozmejsza — to sprawa kadr, Kadry naszych motorzystéw
musza byé dostatecZnie wyszkolone. Nie wystarczy tylko

- umieé prowadzi¢ statek — tirzeba znaé maszyne na wylot,
aby po kazdym zgrzycie, po jej ,,glosie* pozna¢, czy pracuje
prawidlowo lub — co jej dolega. ' ‘

Motorzysci nasi musza bardziej interesowad si¢ praca .
silnika, duzy ‘bowiem jest procent awarijspowodowanych je- '
dynie niedopatrzeniem motorzystéw, Oto np. nastapilo pek-

-nigcie « glowicy, ‘poniewaz motorzysta: zapomnial po prostu !
otworzyé zawér przed aruchomiieniem silnika, a nastepnie pu-
icit nagle strumien zimnej wody. Albo znéw wytonity sie
panewki lozyskowe, poniewaz motorzysta nie dopilnowal sma-
rowania.

Przykladéw takich rozna by przytoczyé wielel Wprowat
dzenie na kuter ,Dziennika technicznego” pozwoli wyelimi-
nowa¢ réwniez te niedociagniecia. _ P

W remontach awaryjnych sprawag zasadnicza jest, aby
prace .te, jako trudniejsze do $cislego.planowego ujecia, —
powierzy¢ warsztatom pogotowia’ kutrowege. Siocznje nato-
miast powinny prowadzi¢ réwnolegle remonty silnikéw i ka-
dtub6w, przy uzyciu wiasnego personelu (przynajmniej jesli
chodzi o. kutry do. 17 m), Polaczenie tych dwéch rodzajéw ,
remontéw w jednej bazie musi daé duze oszczednoSci czasu.
Nalomiast wersja remontowa: kadlub — stocznia, silnik —
warszlat, -powoduje . duze trudnodci, Wymontowanie silnika
jest bowiem rzeczg skomplikowana, a wysylanie na stocznie
wiasnych. ekip, warsztatéw moze byé praktykewane tylko do-
rywczo, -gdyz pawoduje trudnodci- organizacyjne (brak stano:
wisk.pracy, narzedz: itp., przerywanie prac przy nasileniu re-
montow. awaryjnych we wilasnych warsztatach, itp.) '

. ‘Inaczej przedstawia sig sprawa kutréw 24 m, ktérych sil-
niki z konieczno$ci sz remontowane przez warsztaty lub
przez Baze Remontows. g, T

. Przeprowadzajgc remonty awaryjne, warsztaty winny
pracowac na 3 zmiany, azeby sprowadzi¢ do minimum prze-
stoje kutra. Nieraz wystarczy dokoranie przez trzecig zmia-
ne drobnej naprawy, aby kuter mégt rano wyjsé 'w morze.

‘Kardynalng sprawa jest réwniez zerwanie z plynnosciz
kadr na naszych jednosikach. Motorzysta, ktéry przez czas
dluzszy pracuje przy jednym silniky, poznaje jego dzialanie
i moze otoczy¢ go odpowiednia opieka; powinny mu w tym

+ dopothéc réwniez warsztaty-remontowe i personel techniczny

Dziali Giéwnego ‘Mechan&k'a,» dbajgc wspdlnie o stan powle:
rzonego im.silnika, Sprawa {a ma jeszcze inny aspekt: sta-

‘1a zaloga na kutrze jest osobiscie zainteresowana wlasciwa

opieka nad kutrem, za ktéry jest w pelni odpowiedzialna'
Przy duzej ptynno$ci zalogi jest dla niej rzecza obojetng, czy
kuter stoi w remoncie (bo zostanie przemustrowana na inm:i
jednostke), czy tez jest w eksploatacji. Powoduje to zanied-
bywanie wlaSciwej opieki nad kutrem. :

Trzeba wreszcie poglebié ruch racjonalizalorski wéred
zalég, Winda tralowa juz od kilku lat czeka na usprawnie-
nie, a przeciez wilasnie ona ‘est jedna z najczestszych przy-
czyn awaril. Kuiry po dzieil dzisiejszy maja nie wyskalowa-
ne zbjorniki, co uniemozliwia prowadzenie racjonalnej go-

. spodarki paliwem., Wiele jeszcze innych zagadnien czeka na

racjonalizatora.

Stala opieka nad silnikiem z2 strony motorzysty i co-
dzientne profilaktyczne przeglady . ze strony personelu tech-
niczno-warsztatoweégo pozwola usunaé w pore szereg drob-
nych usterek, nie dopuszczajac do wigkszych awarii. Lepiej
zapopiec w .pore ,chorobie silnika“, niz pdzniej go leczyé,

Jeéii wiec pot:af:imy zbudowa¢ realne i mobiliznjace pla-
ny remontowe, zapewniajace jak najlepsze wykonanie planéw

_polowowyeh, jezeli mctorzysta, warsztatowiec, stoczniowiec.

technik i eksploatator wspélnie potrafia je wykonywaé — to
zagadnienie remontowe przestanie byé postrachem w rvha-
1owstwie, T

Statek pomocniczy w ryboléwstwie dalekomorskim

BRUNON NOETZEL, M. !. R.

Staly wzrost floty rybackiej w polowach: dalekomorskich powoduje koniecznos¢ postawienia do eksploatacji spe-
cjalnego stathu, stale udzielajgcego pomocy technicznej i saniturnej oraz zmopatrzonego w stacje meteorologiczng

i laboratorium biologiczne.

Dane o podobnymstatku niemieckim. Redakcja popiera teze Autore i zacheca do-

wypowiedzi zainteresowanych Czytelnikdw, zwlaszczn szyprow i rybakéw dalekomorskich.

 Dosé czesto depesze radiowe niepokoja kierowniclwo
przedsiebiorstwa potowdw dalekomorskich, sygnalizujac coraz-
to nowe przeszkody mna drodze realizacji ustalonych planéw
produkeyjnyeh. Tlos¢ uszkodzen - technicanych, zachorowan
‘itp. wydarzeni na morzu wzrasta z roku na rok, w_miare
wzrostu liczebnosci naszej flotylli dalekomorskiej. Nie na-
lezy dziwi¢ sie takiemu stanqwi rzeczy, bowiem praca na
morzu jest cigzka; zaréwno statek, jak i ludzie na nim za.
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trudnieni narazaja sie stale na mniejsze lub wigksze nie-
L ] ¢ CKS

" bezpieczenistwo i straty. Na przyklad naprawiona nalezycie
w porcie macierzystym echosonda odmawia nagle postu-

szenstwa i przestaje wskazywaé glebokos¢ wody, w kidrej
statek ciagnie sie¢ tuz nad dnem; szyper, pozbawiony swo-
jei- »lupy* i w konsekwencji tego wypadku — 1lowigcy po
omacku, musi liczyé sie. z mozliwoscig - wyciggnigcia pustej

albo, co 'gorsze, podartej sieci. Nastepstwem tego wyda-



tzenia Jest kon'ecznodd .cpuszezen'a lowiska 1 zajécla do
jakiego$ portu dla dokonan:a wymaganych napraw. Naprawy
kesztuja, a ciezar tych koszidw jest tym wigkszy, ze trzeba
placi¢ dewizami.
la cennego czasu, mogaca nawet w dobrym wypadku ko-
sztowac przedsigbiorsiwo kilkadziesigt ton ryby.

Wyslarczy, aby prazy ciezkiej pogodzie. (bo i w takie
sig lowi), w czasie wyciggania sieci — slalowa lina tralo-
wa doslala sie w srube. Statek zostaje - unieruchomiony,
musi i$¢ do portu juz nie o wlasnych silach, lecz holowany
przez drugi trawler. Znowu koszty dewizowe, a strata
polowu jeszcze wigksza niz w pierwszym wypadku, bo dwie
jednostki opuscity na jeden lub kilka dni towisko, Nalezy
przy tym pamigtaé, ze w szczytowym okresie sezonu tra-
wler moze zlowi¢ 30, a nawet 1 wiecej ton §ledzia jednego
dnia,

- A jakze czesle sg uszkodzenia pradnicy, pozbawiajgce
stalek catkowicie Swiatla i narazajace go na powazne nie-
bezpieezensiwo kolizji — uszkodzenia jakiego§ zaworu przy
kotle czy pompie, uszkodzenia Srodkow 1gcznosci i urzadzen
nawigacyjnych. Czgsto zaloga sama naprawia drobne szko-
dy, ma jednak ograniczone mozliwosci z braku czy to od-
powiednich narzedzi, czy tez czgSci zapasowych, czy wresz-
cie kwalifikacji. Trudno bowiem wymaga¢, by mechanik
byl rownoczesnie dobrym radiotechnikiem czy specjalista od
echospnd, W takich wigc wypadkach, w kiérych zaloga nie
daje sobie rady z naprawa uszkodzeén zagrazajacych bez-
pieczenislwu nawigacji, czy tez uniemozliwiajacych konty-
auowanie polowdw, szyper kieruje statek do portu.

Obok wyliczonych przykladowo technicznych przyczyn
zejScia jednosiek rybackich z lowiska, istniejg jeszcze inne,
mianow:cie powazniejsze przypadki chorobowe wsréd czlon-
kéw zalogi, Wprawdzie na kazdym statku rybackim znaj-
duje sie apteczka z lekarstwami i S$rodkami opalrunko-
wymi, majacymi stuzyé choremu jako pomoc dorazna, za.
chodzg jednak wypadki zachorzenia, kiedy taka pomoc nie
wystarcza i nalezy odstawié¢ chorego do najblizszego portu,

Czy czesto statki zachodza do portéw, opuszczajgc lo-
wisko? Dla przykladu prZytoczymy tylko rok 1951, kiedy
lo w okresie polow6éw sledzia na Morzu Polnocnym(lipiec
— grudﬂen) zanotowano okoto 30 takich wypadkéw, nie
liczac zawinigé eksploatacyjnych, nakazanych przez arma-
tora (np. odbiér zakupionych sieci nowego typu, uzupel-
nienic bunkru z wlasnego skladu konsygnacyjnego, wyla-
dunek beczek ilp.). Wynikie slad straty w polowach si¢ga-
ja setek ton S$ledzia.

W jaki sposéb mozna zaradzié ziu i unikngé tak wyso-
kich sirat dla naszej gospodarki aprowizacyjnej? Co irzeba
zrobi¢, by przyj$é rybolowsiwu z pomoca, by nasze jed:
nosiki polowowe, ktére traca 3 do 4, a nawet i wiecej, dni
(zaleznie od pogody) na przejazd w jedng tylko strone
z bazy krajowej, na lowiska Morza Pdélnocnego, nie musialy
z lada przyczyny opuszczaé terenu pracy?

Odpowiedz na to pytani¢ nasuwa sie sama. Jezeli mie
chcemy, by sialck schodzil z fowiska dla dokonania nie-
zbednych napraw czy wymiany chorego czlonka zalogi, mu-
simy umozliwi¢ mu usuniecie przeszkéd na samym {owisku.
Nalezy siworzy¢ wysuniela baze remontows, odpowiednio
wyposazona w $rodki techniczne, zdolng do niesienia po-
mocy  jednostkom polowowym w kazdym czasie i na kaz-
dym terenie polowéw, Baze taka mozna sobie wyobrazic
tylko na jednostce plywajacej specjalnie przystosowanej.

Dzi§ prawie kazde panstwo uprawiajgce potowy daleko-
morskie .posiada tego rodzaju statki, o mniejszym lub wigk-
szym wachlarzu zadan. Obok bowiem sluzby technicznej czy
sanitarnej — jednostki takie pelnig funkcje stacji meteoro-
logicznej i hydrograficznej, sa plywajacym osrodkiem ba-
dan biologicznych.

Stan liczebny naszej flotylli dalekomorskiej wzrasta z
miesigca na miesiec. Powieksza sie réwniez zasieg plywania
naszych trawleréw. Rybacy nasi coraz bardziej oswajajg sie
z dalekimi- wodami u pin. - zach. wybrzezy Norwegii,” Mcrza
Barentsa, czy dokola Wyspy Niedzwiedziej. Zaczynamy
uprawia¢ ryboléwstwo dé4lekomorskie w catlym tego stowa
znaczeniu. Ale tym bardziej daje sig odczuwaé brak statku
pomocniczego. Wystarczy uprzytomnié sobie, ze na lowis-
kach przebywa stale kilkuset rybakéw, pozbawionych opie-
ki ‘lekar3kiej.

Zadania takiej jednostki w naszych warunkach sg po-
dyktowane przede wszystkim sktadem jakosciowym naszej
flotylli dalekomorskiej (w1ek réznorodno$¢ typow) oraz

Bez porownania wigksza jest jednak sira-

stosunkowo duzg odlegloécia baz rybackch od terendw poto-
wow. Majac na uwadze te dwa czynniki oraz znajgc naj-
czestsze wypadki, w jakich nasze jednostki polowowe ocze-
kuja pomocy na lowisku, mozemy dos$¢ doktadnie sprecy-
zowaé “zadania . statku pomocniczego i w zwigzku z nimi
ustali¢ jego wyposazenie, Zadania te mozna podzieli¢ na
szereg odcinkow, mianowicie:
1. Pomoé¢ techniczna:

Naprawa “maszyn parowych i motoréw, naprawa ma-
szyn i urzadzen pomocniczych, wymiana czesci maszyno-
wych naprawy radiosprzetu i echosond, usuwanie lin lub
czgsci sieci ze $ruby. Toczenie metali | spawanie. Cigcie
melali pod woda.

2. Pomoc sanitarna:

Porady lekarskie droga radiowa. Opatrunki i operacje
na slatku. Leczenie szpitalne.

3. Ratownictwo:

Holowanie jednostki polowowej. Pompowanie wody w
wypadkach silniejszych przeciekéw, pomoc przeciwpozarowa.
4, Stuzba meteorologiczna:

Codzienne komunikaty meteorologiczne,
gody na najblizszy okres, .

5. Rézne:

Badania hydrologiczne, "biologiczne. Serwis informacyj-
Rezerwa zalogowa.

Z powyzszego wyliczenia widaé, ze omawiana jednostka
winna nie tylko sluzy¢ jako oparcie dla flot,/Ili rybackiej w
razie jakiegos wypadku, lecz ma réwniez utatwiaé rybakoni
prace na lowisku droga podawania im niezbednych wiado-
mosci o islniejgcych w danym czasie warunkach hydrogra-
ficznych i bioiogicznych oraz o przewidywanym ksztalto-
waniu si¢ warunkéw atmosferycznych, Tg wiec drogg nauka
moze najbardziej bezposrednip wprzegnac¢ sie do pracy nad
zaspokojeniem potrzeb i wymogdéw praktyki.

Wyposazenie slatku pomocniczego przedstawimy na
przykladzie obrslugUchego niemieckie rybotéwstwo daleko-
morskie m/s ,Meerkatze”, odnosnie kiorego posiadamy w
bibliotekach naszych sporo Zzrédet informacji, Motorowiec
ten, o pojemnnosci 673 BRT, wszedl do stuzby w maju 1950 r.
Dlugosc jego wynosi 56,6 m, szeroko$¢ — 8,8 m, wysokosé
boczna— 4,7 m, moc maszyn — 1000 KM, szybkoac 12
wezlow. Zaloga liczy 24 osoby.

Na wyposazenie techniczne skladajg sig: warsztal me-
chaniczny z tokarnig, aparatura do spawania autogeniczne-
go i eleklrycznego, aparat do cigcia metali pod woda, wy-
posazenic nurka, pompa o duzej prquustowoscn stuzgca do
ratowniclwa, urzadzenie holownicze,

" Laczno$¢ z innymi jednostkami zapewnia
radiowa nadawczo-odbiorcza (telegraf i telefon),
dzen nawigacyjnych naleza m.
sonda graliczna i akustyczna.

Wyposazenie sanilarne statku obejmuje:
i6zkach, sale operacyjng i sale opatrunkowa.

Dia zaspokojenia potrzeb na odcinku prac badawczych
statek posiada laboratorium i pomieszczenie dla 2 biologdw,
dalej stacj¢ meteorologiczng, kidra obstuguje 1 meleorolog
i 1 pracownik techniczny.

Jeszcze kilka szczegolow dotyczacych szpitala. Caly
kompleks sanitarny znalaz! pomieszczenie na gléwnym po-
ktadzie, w przedniej czeSci stalku, i obejmuje — obok
wspomnianego juz szpitala i 2 sal — pomieszczenie dla
lekarza, pomieszczenie dla 2 sanitariuszy, lazienke, umy-
walnie, 2 WC (z tego jeden pomy$lany dla zakaznie cho-
rych), Sam szpital dzieli si¢ na dwie czeSci,- z kidrych
glowna posiada 28 1ozek, a druga jest wydzielona, przewi-
dziana dla cigzkich wypadkéw chorobowych, z 4 miejscami.
Na wyposazenie szpitala sklada sie m. in.: apteka, rentgen,
lampy do naswietlan (promienie ultrafioletowe i infraczer-
wone), urzgdzenie laboratoryjne z mikroskopem, komplet
instrumentéw dentystycznych, 2 sterylizatory, z tego jeden
dzialajgcy przy pomocy gorgcego powietrza, drugi — elek-
tryczny kociotek. Dalej — mata chlodnia elektryczna do
przechowywania serum, penicyliny itp., aparat mhalacy_]ny,
poduszki eleklryczne i in. Do wszystkich pomieszczefi do-
prowadzono goraca i zimng wodg, Wszelkie naczynia w
aptece, wszelkie aparaty i instrumenty sg odpowiednio
umocowane, w przystosowaniu do warunkow morskich.

W lewej i prawej burcie statku, na wysokodci gléwnego
pokiadu, znajdujg si¢ drzwi, przez ktére prze]mUJe sie¢ cho-
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rego z zewngirz. iransport chorego ze statku rybackiego
na statek pomocniczy odbywa si¢ w lodzi gumowej. Lodzi
tej uzywa lekarz réwniez w wypadkach udawania sie¢ na
statek lowigcy dla udzielenia tam pomocy lekarskiej.

Do waznych urzgdzen nalezy dalej stacja meteorolo-
giczna na gérnym pokladzie nadbudéwki, tuz za kabing ka-
pitana. Takie polozenie umozliwia obstudze stacji latwy
dostep do tych pomieszczen czy urzgdzen statku, ktdre fun-
kcjonalnie najbardziej wiaza si¢ z pracg samej stacji, Cho-
dzi tu o mostek, kabing nawigacyjng, kabing radiowa, mo-
stek namiarowy. Stacja jest wyposazona we wszelkiz instru-
menty meleorologiczne, mogace mieé zastosowanie na po-
kladzie jednostki plywajacej, tacznie  elektrycznym wiatro-
mierzem, W przysztosci stacja otrzyma aparalure elektrycz-
ng do mierzenia temperatury. Dwa radioodbiorniki pozwa-
lajg na przyjmowanie meldunkéw o stanie pogody, a zain-
stalowany telemikrofon pozwala meteorologowi udziela¢ in-
formacji o pogodzie bezposrednio ze stanowiska pracy.

Warsztat mechaniczny miesci ‘sig na miedzypokladzie,
w rufowej czesci statku. :

Przedstawiony pokrétce opis daje przyblizony obraz
wyposazenia i funkcjonalizmu statku pomocniczego. Przyj-
rzyjmy si¢ jeszcze sprawozdaniu z rocznej pracy takiej jed-
nostki, Sprawozdanie, kiére przytaczamy, dotyczy pracy 2
niemieckich statkéw pomoeniczych: ,Meerkatze* i ,Frith-
jof** (parowicc, 241 BRT) za rok 1951. Statki te odbyly
lacznie 22 podréze, przy czym czas pobytu w morzu wy-
nosit 486 dni. A oto ich dzialalno$é: |

1. Udzielono pomocy lekarskiej w 1393 wypadkach; w
tym: i
Y porady droga radiowg — 474

pomoc bezposrednia — 919.

W te) ostatniej cyirze miesci sig 180 wypadkow lecze-
nia szpitalnego. Powyzsze cyfry obejmujg m. in. 45 wypad-
kéw' udzielenia pomocy zalogom obcych statkéw, w tym
czterem rybakom polskim, .

2. Na odcinku pomocy technicamej dokonano réznych
napraw w 171 wypadkach, z czego przypada na:
reperacje maszyn parowych i motoréw — 56
reperacje kadtubéw = — 6

reperacje echosond — 47
reperacje urzgdzen radiowych . — 62
miejsce w

3. Akcja ratownicza i pomoc nurka mialy
9 wypadkach. o

4. Stuzba meteorologiczng wykazuje si¢ nast, czynno-
Sciami: -

przekazanie obserwacji przebiegu pogody — 1959-
wykonanie map synoptycznych - — 1211
przekazanie wlasnych komunikatéw
meteorol. — 761
rézne inne komunikaty i ostrzezenia — 1738
5. W podidzach statkéw waielo udziat w sumie 6 bio-

logéw, ktérzy zbadali 2947 préb ryb z trawleréw i lugréw
(pomiary dlugosci, zbadanie stopnia dojrzatoséi plciowej,
pobranie otolitéw dla okre§lenia wieku ryb), prowadzih
biezace obserwacje temperatury wody oraz planktonu, obser-
wacje echogramoéw.

Sprawozdanie powyisze daje obraz rozmiaréw pomocy,
jaka ryboléwstwo nasze mogloby otrzymaé przez wprowa-
dzenie do sluzby statku pomocniczego. Inwestycja taka by-
laby cennym wkiadem w dzielo socjalistycznego rozwoju
naszego ryboléwstwa dalekomorskiego.

WYDAWNICTWA NADESLANE

Mgr inz. T. Sokotowski i A, Rostocki: Transpore

samochodowy. Zasady eksploatacji i planowania. Wyd.

wWydawnictwa Komunikacyjne®, W-wa,” 1952, ‘str. 312
-+ 4 tabl. )

Ksiazka pod podanym tytulem traktuje o zasadach eks-
ploatacji i planowania w zakresie komunikacii samochodo-
' wej. Stanowi ona cenny wklad autoréw w up«0w§zechn1en1_c
wiadomosci z dziedziny eksploatacji i planowania komuni-
kacji samochodowej, w kiérej to dziedzinie pracuje wielu
ludzi nie zdajacych sobie sprawy z tego, dlaczego wyko-
nuja swa pracg w ten sposéb, a nie inny. Dlatego slusznie
postapili autorzy, dajac w swej ksigice podst.awowe wiado-
mosci z gospodarki komunikacyjnej, a na jej tle zasady
eksploatacji samochodéw. To samo odnosi si¢ do rqz"du@-
l6w omawiajacych planowanie, gdzje mozna znalezé mnie
tylko dane odnoszace si¢ do planowania przewozow samo-
chodowych, lecz takie wskazéwki odnoszgce si¢ w ogéle do
planowania komunikacji. X
’ Duzg zaleta ksiazki jest oparcie jej tresci na. aktual-
nych przepisachy dzigki czemu ksigzka posiada cechy prak-
tycznego podrecznika, ulatwiajgcego codzienng pracg. Umie-
szczenie w tekscie przyktadéw liczbowych nalezy uwazaé za
bardzo celowe, gdyz daje to moznos¢ lepszego zrozumienia
ogélnych wzoréw i utatwia poslugiwanie si¢ nimi w pracy.

W zakresie postgpu technicznego, usprawniedi i ruchu
racjonalizatorskiego . ksigzka czerpie swe dane z literatury
radzieckiej,obfitujagcej w liczne przykiady dobrze zrozumia-
nego socjalistycznego postepu technicznego. Podajac wiel-
kie osiggniecia radzieckich eksploatatoréw w dziedzinie eks-
ploatacji samochodowej, ksigzka wskazuje drogi do uzyska-
nia podobnych zdobyczy réwniez i u nas.

Zagadnienie uzycia samochodéw w portach nie jest po-
traktowane oddzielnie; porty sa wymieniane jako punkty
masowych przeladunkéw na réwni ze stacjami kolejowymi.
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Nie mozna tego autorom poczytaé za zle, gdyz wymienione
zagadnienie jest zagadnieniem specjalnym, podczas gdy
ksigzka ujmuje temat ogdlnie. Niemniej jednak eksploata-
torzy portéw moga w niej znalezé wiele cennego materiatu,
ulatwiajgcego im zrozumienie pewnych specjalnych ~wtlasci-
wosci komunikacji samochodowej.

Poziom tej ksigzki mozna $miato okresli¢ jako wysoki,
by¢ moze czasami zbyt wysoki, aby ksigika mogta byé na-
lezycie wykorzyslana bez odpowiedniego uprzedniego przy-
gotowania.

Zarzut, jaki mozna zrobi¢ ksigice — lecz nie autorom
— dotyczy stownictwa. Autorzy postugiwali sie prawdopo-
dobnie takim stownictwem, jakie spotykali czesto w prze-
pisach i-w prasie technicznej. Wiadomo jednak, ze np. dysku-
sja na temat ,komunikacja, czy transport” byla bardzo
ozywiona i, mimo to, ulknela na martwym punkcie. Brak
jednolitego stownictwa dla okre§lenia pewnych zjawisk
wspélnych dla wszystkich $rodkéw komunikacyjnych po-
woduje nieporozumienia, poniewaz istnieje kilka nazw dla
jednego pojecia, a, co gorsze, pod jedna nazwa mozna nie-
jednokrotnic doszukiwac¢ sie kilku pojeé. Najlepiej opraco-
wane slownictwo w dziedzinie komunikacji posiadajg nie-
watpliwie koleje, jako najstarszy promotor komunikacji,
przykladajgcy przy tym duza wage do tego zagadnienia.
Dlatego te pojecia, ktore zostaly juz przez kolej ustalone,
mozna bylo uzywaé dla innych Srodkéw komunikacji. (np.
obrét, zamiast cykl). To tez troska Wydawnictw Komunika-
cyjnych powinno byé jak najszybsze wydanie dobrze opra-
cowanej ksiazki z zakresu gospodarki komunikacyjnej, w
ktérej ustalono by ostatecznie okre$lenia wspélne dla
wszystkich Srodkéw komunikacji, przy réwnoczesnym usta-
leniu jch definicji. :

Ru,



ZAGADNIENIA

NAUKOWE

Wykrycie szkodnika podwodnych czeSci portowych kanctrnlrovs
drewnianych na.wodach polskich

691.11:627.28(261.3)

Do szeregu biologicznych szkodnikéw drewna w kon.
strukejach hydrotechnicznych przybywa nowy szkodnik, wy-
kryty w podwodnej czeSci icianek szczelnych nabrzezy leia-
cych u ujécia Elblazki. '

Przy inwentaryzacji jednego z nabrzezy stwierdzono
uszkodzenie drewna w podwodnej czesci zabitych bruséw.
Wobec gospodarczej -i naukowej wagi dotychczas u nas mie
spolykanego zjawiska biologicznego niszczenia drewna pod
wodg, Katedra i Zakiad Budowniclwa Morskiego i Portéw
Politechniki Gdanskiej zajely si¢ szczégélowym' zbadaniem
szkodnika, jego=zidentylikowaniem, okresleniem cbszaru jego
rozprzestrzenienia oraz slopnia zagrozenia, jakic stanowi on
dla konstrukcyj drewnianych i ewentualnie okresleniem érod-
il\’dw zabezpieczajqcyé;h drewno przed jego szkodliwym dzia-
cniem,

Dotychczas na obszarze Polski ani w ujsciach rzek, ani
na wybrzezu nic natrafiono na niszczenie drewna pod woda.
Zasieg morskich szkodnikéw drewnal ogranicza sig, jezeli
chodz: o DBezltyk, do jego zachodnich brzegow, dochodzac
mniej wiecej do Kilonii.

Zniszczenie drewna stwierdzono w $ciance szczelnej na-
brzeza .oczepowego, przy glebokosci kanalu od 2 do 3 m.
Nabrzeze skladalo si¢ z drewnianych bruséw Scianki szczel-
nej grubosci ck. 10 em i z zelbetowego oczepu. Woda ka-
nalu slodka, albo prawie stodka, o znacznym zmgatnieniu,
prad bardzo staby, w czasie badania scianki wynosit ok. 0,2
m/sek. Wick nabrzeza nie jest dokladnie znany, jednak na-
lezy przyguszczaé, ze sloi one ‘uz ok. 50—-G0 lat, co zresztg

(Fot. W. Zubrzycki, Sopot)

Rys. 1. — Larwa owadu z rodz. ochotkowatych na niszczonym przez
siebie drewnie

Prof, inz, W, TUBIELEWICZ, Zakl. Bud. Morskiego | Portow Pol.,Gd.r

(Fot. W. Zubrzycki, Sopot)-
Rys. 2 — Larwa owadu z rodz. ochotkowatych na jasnym tle

polwierdzaja wypowiedzi okolicznych mieszkaficéw. Trudno
jednak okreslié, kiedy w drewnie zagniezdzil sig szkodnik.

Zbadane odcinki $cianki szczelnej wykazuja uszkodzenia
na catej jej czeSci podwodnej. Pobrane prébki drewna w
postaci szczap wielkosci do 20 cm, zostaly zerwane ‘przy
dnie, na glebokosci 1 m i przy powierzehni wody. Wszystkie
wykazywaly uszkodzenia 1 zawieraly znaczne ilosci larw.
Larwa jest kszlallu glistowatego; o $rednicy ok, 2—3 mm
i diugosci do 3—5 cm, barwy brunatnej, lecz dostosowujacej
sic — jak si¢ zdaje — do otoczenia, gdyz larwa przyjmo-
wala zabarwienie zielone, czerwone i szare (rys. 1 i 2).

Wedlug rozpoznania, dokonanego przez prof, Mariana

“Nunberga (Zaklad Ochrony Laséw — Szkola Glowna

1)

Gospodarsiwa Wicjskiego), szkodnikiem okazala si¢ larwa
owadu z rzedu dwuskrzydiowych (muchéwek) — Dipters,
2 rodziny ochotkowatych “(Chironomidae). Nie byto mozliwe
oznaczenie gatunku na podstawie larw, gdyz brak jest w li-
teraturze odpowiednich opiséw. Owady z rodziny Chirono-
midae wyslepuja tam, gdzie jest stodka woda, zmurszale
drewno, gnijace resztki roslinne itp.

W literaturze na ogél nie spotyka sie zadnych wzmianek
o ochotkach jako szkodnikach drewna. Jedynie w dziele
E. Troschela ,Handbuch der Holzkonservierung* — spo-
tykamy krétka kilkuwierszowg wzmianke o tym, ze, wg
informacji prol. dr Ecksleina ; Eberswalde, notowano znisz-
czenie drewna w lodziach rybackich na jeziorach w okolicach
Berlina, dokonane przez larwy {ych owadéw.

v Bez dokladniejszych badan trudno podaé szczegélowe
dane o zachowaniu sie szkodnika. Zniszczenie drewna wy-

”ﬁl Prof. inz. W. Pogany: Wplyw §rodowiska morskiego na kon-
strukcje, ,,Technika Morza i Wybrzeza*, Nr 5/1947,
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Rys. 3 — Szczapa z brusu niszczonego

stepuje na zewnetrznej powierzchni bruséw w postaci po-
dluznych bruzd, ktore powstaig prawdopodobnie wskutck
drazenia przez larwe kanalikow bezposrednio pod powierz-
chnig drewna. Charakterystyczne jest, ze larwa niszczy tylko
stabsze sloje, pozostawiajagc w stanie nie naruszonym sloje
twardsze jesiennych przyrostéw, W ten sposéb w przekroju
poprzecznym do slei powstaje powierzchnia falista (rys. 3).

Glebokosé bruzd w wyjetych szczapach dochodzi do 1,0
—1,5 cm. W ten sposob oslabienie przekroju bruséw docho-
dzi do 209/g, wliczajgc w to rowniez zgabczenic masy drew-
na miedzy poszczegélnymi bruzdami.

(Fot. W. Zubrzycki, Sopol)

przez larwe owadu z rodz. ochotkowatych

Mozliwe jest tez, ze larwa muchowki jest szkodnikiem
poérednim, korzystajacym z uszkodzen drzewa dokonywa-
nych przez jakiego§ innego szkodnika bezposredniego.

Zakiad Budowniclwa Morskiego i Portéw prowadzi przy
wspoipracy Zakladu Enlomologii SGGW (prof. M. Nunberg)
i Zakladu Mechaniczne’ Technologij Drewna SGGW (prcf.
dr Fr. Krzysik) dalsze badania nad wspomnianym szkodni-
kiem, w celu dokladncgo okre§lenia gatunku, wyjasnienia
szkedliwego dziatania larw muchéwek na drewno i ewentu-
alnego opracowania melod zabezpieczenia drewnianych kon--
strukcyj podwodnych, budowanych w obszarze dzialania
szkodnika. .

Krzywa wypornosci statku

629.12.07

Mgr. K. MOSINGIEWICZ, M.L.T.

Artykut zawiera dyskusje — na podstawie krzywej wypornosci stathu — kilku iypow funkcyj o prze-
biegu zblizonym do krzywej, odrowiadajqcej badanemu zjawisku, z omdwieniem kryteridw siosowalnosci
tych typow i z uwzglednieniem ekonomii czasu.

W artykule pt. ,,O interpolacji funkcji danej tabelarycz-
nie“1 na przykladzie funkcji wyrazajacej zalezno$¢ mocy
holowania N od szybkosci statku v pokazano praktyczny

sposéb znajdywania krzywej regresji, tj. krzywej spelniaja-_

cej warunek minimalnej sumy kwadratow odchylen danych
pomiarowych Ny od odpowiednich wartodci A", lezacych na
tejze krzywej. ‘

Metoda wyznaczania krzywej regresji, zwana tez meto-
da najmniejszych kwadratéw, jest metoda znajdywania sa-
mych tylko parametrow modyfikujacych i naginajacych obra-
ny juz typ funkeji (np. f. potegowa, f. wyktadnicza, wielo-
mian itp.) do posiadanych pomiaréw w taki sposéb, by krzy-
wa mozliwie réwnomiernie i najblizej przewijata sie pomie-
dzy punktami pomiarowymi, W zagadnieniu zaleznasci mocy
holowania od szybkosci statku obrano typ funkcji potggowe;j

1, TGM*, nr 6/1952, str. 281.
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bez blizszego oméwienia, dlaczego taka wtasnie postaé funkcji
byta t3, kiéra wykazala Scistg niemal korelacje miedzy zmien-
nymi.

W obecnym artykule glSwny nacisk polozony bedzie ra-
czej na przeglad mozliwych typéw funkcyj i odpowiadaja-
cych im kryteri6w stosowalnosci w konkretnym wypadku,
przed dokonaniem wyboru, niz na samo obliczanie szczegé-
lowych wartoéci parametréw, jak w poprzednim artykule.

Zagadnienie. Na podstawie pomiaréw glebokosei
zanurzenia statku T w stopach i odpowiadajacych im wy-
pornoSci D w tonach, uwidocznionych w._tabeli pomiaréw.
wyznaczyé krzywa wypornodci statku.

o Tabela pomiaréw
T | 64| 76| 90| 107] 121.
D |517,7 |6655 8562 | 11150 | 1351

139| 152
1686,5 | 1952




Pobieiny szkic krzywej przechodzacej przez punkty
(T, D) z powyzszej tabeli; naniesione na papier milimetrowy,
poucza, ze krzywej regresji poszukiwac¢ nalezy wéréd elemen-
tarnych funkcyj: : ’

D=a4b-T4cTe4d-Ts+... (1)
D=qa-Tm " (n
D=q+qTlub D =qa-10m"T=10a+4T (111)
D=k+TH+c4a-q7 (IV)

' V)

D= g« 09"
itp. .

Postaé wiclomianu

Stosowanie metody najmniejszych kwadratéw prowadza-
cej do krzywej regresji D, = o(T), czy innej jakiej$ skréco-
nej - metody, przynoszacej w rezultacie pewna krzywa wy-
réwnujgcg D, = ¢(T) dane pomiarowe z mniejszg doktad-
noscig, winno, by¢ poprzedzone sprawdzeniem, czy wspol-
rzgdne (T, D4 z do$¢ dobrym przyblizeniem spelniaja ‘kry-
lerium stosowalnosci obranego fypu funkeji, Scisle spelnienie
jakiegokolwiek kryterium nie powinno zdarzy¢ si¢ w praktyce
mgdy: ze wzgl.gdu na przypadkowe btedy obserwacyjne, po-
wodujage mniejsze lub wicksze roZproszenie punktéw, a gdy-
by to sig-wyjatkown zdarzylo, znaleziona krzywa bytaby linig
falista lgczaeg te rozproszone punkty pomiarowe, daleka od
rzeczywistego przebiegu zjawiska.

Takim kryterium stosowalno$ci wielomianu n-go stopnia
w Wypadku: gdy pomiary dokonane byly w nieréwnvch od-
stepach zmiennej niezaleznej T, jest ustalony w przyblizeniu
ciag roznic wzglednych n-go rzedu®
) Dla odréznienia od symboli AD, A”D, A'"D.. ...,
uzywanych na oznaczenie réznic przy odstepach jednostko-
“wych, czy tez symboli A, D, A"D, A, DL
1‘6wnygh sttgpach k. réinice wzgledne oznaczaé bedziemy
symboiami (AD), (A""D), (A"'D) , przy czym w mys]
definicji mamy: ‘ g 1
roznice wzgledne I-go rzedu.

. T6znic przy

2-go rzedu:

(AD)y — {AD); _ (AD)3— (AD),

A"D), = s T e el . N
(A”D)y — (A"D) T, T,
3-go rzedu: L B
. (A”D)s— (A"D),
AP DYy = . (A"D) =
(A" D)y T T, ( )e
; — (A”D ~
= —‘(A D)s—‘”—‘(A )E 5 itd.
Ts—Ts .

Mozliwoé¢ zastosowania wielomianu 'ocenimy po sporza-

dzeniu tabeli réznic wzglednych zmienne) D (tabl. I).

(A"D) sklada sig z liczb ok. 10000 razy mniejszych od
rzgdu wielkoSci samych pomiaréw D, co pociaga za sobg
nieznaczne "tylkoc wahania (A"'D), a te z kolei wywola¢
mogg nieduze odchylenia & . punktéw (7, D, ), lezgcych na
krzywej regresji od punktéow (7, D), figurujacych w tabeli
pemiaréw,

Parametry a, b, ¢, d, sa pierwiastkami ukladu réwnan
normalnych

an  —+ bET -+ cET2 4 d3Ts = 2D

aST - 3Tz 4+ ¢STs L dST+ =37+ D

aST2 L b3T5 1 cXT4 4 dSTs = 3T2+ D

aST3 4- b3T4 + cST5 4 dST6 = ST3D .

ktérego rozwigzywanie, przy réwnych odstgpach zmiennej T,

mozna by znacznie uprosci¢ drogg réwnoleglego przesuniecia

ukladu wspétrzgdnych w kierunku poziemym o odleglosé
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o n_

Wprewadzajgc oznaczenie ® = 7 — T, .

‘dzigki ktéremu byloby wéwezas IO = 203 = 305 = 0,
wobheq czego uktad rownan normalnych (1) rozpadiby sie na
dwa uktady réwnafi: . -

an— ¢20: = =D | oraz bEO24-dZO! = 36OD )|

a20:2 + ¢34 = 302D | 201 + d20s = XO3D |

W naszym wypadku jednak uklad (1), dozna nieznacz-
nego tylkoa uproszczenia, przyjmujac postac:

an + cZ02 + d3S08 = 3D

48]

réwny $redniej arylmetycznej. T =

D D.—D b202 4 cZ08 + d364 = 20D ()
(AD), = D2 = D1 (AD)y = —3— 22 N a¥ez 4 b308 + cTO! 4 d=65 = 025 - o
To—T, - Ts—T, az03 + 204 4 cZ05 | dX0s = TO3D
. 4 e _ s .
2 Zwanych tez réznicami dzielonymi (ros.: rozdielonnyje — G e l- Wspo.qzynnlkl przy n}ew1adom) ch i “{yra?y wolne tego
fond: Isczyslenije koniecznych raznostiej). ukladu obliczymy wykonujgc wskazane dzialania na danych
Tabl I
D AD tAD) © AAD) (A''D) A(A”D) (\A”’D) )
517,7
478 -
9 6% qes
147,8 13— = 123,16 .
' ‘ 3,0
665,5 13,0476 —'3’;:16— = 5,0183
©0,1498
190,7 1907 — 1360143 0,1498 = (,03484
' 14 ’ : 43 e
856,2 © 16,0210 : 35’30-?—0 = 5,1681
0,1016
' 5. 258,8 —2—?87~ = 15,2353 0,1016 —g— = 002268
1115, 16,3361 'Gﬁm =5,2697 .
260 _ . ' 0.20%8  _
236, | s 168,5714 0,283 49 0,06088
1351, 17,8175 78175 o cero ,
2] .
: 335,5 355 — 186,3®) 0.0634 0067 _ o 01400
’ 1,8 ‘ 5 T
1686,5 ' 17,4573 17'84?‘1 = 5,6314
265,5 %55 — 08,8062
/ 1,3
1952

597



pomiarowych, kitére dla lepszej przejrzystosci ulozymy w ta-

£ = (A”[D —0,3484 T3])

blicg II. i przez ponowne zmniejszenie zmniejszonych danych o ¢ * T2
Tabl. 11
T |e=T-107 o e ze e e° D e.D e . D e .D
6,4 -43 18,49 —79,507 | 341,8801 | -—1470,08443 6321,363049 517,7°, —2226,11 9572,273 —41160,7739
7,6 -3, 9,61 —9991 | 434,2322 | — :86,20151 887,503681 665,5 - 2063,05 395,455 - 19825,9105
9,0 ~17 2,89 —~ 1913 | 442,583 | — 14,19357 24,137569 856,2 —1455,54 2474,418 — 4206,5106
10,7 0 0 0 0 0 1115,0 o - 0 0
12,1 1,4 1,96 2,144 | 446,4259 5,37824 7,529536 1351,0 1£91,40 2647,960 3707,1440
13,9 3,2 10,24 32,768 | 551,2835 385,54432 1073, 741824 1685,5 5.93,60 17259,520 55230,4640
15,2 45 20,25 91,125 | 961,3460 |  1845,28125 8303,765625 1952,0 8784.00 59528,000 177876,0000
=149 | 0 | 63,44 | 12,426 | 961,3460 | 441562030 | 16618,04128¢ | 8142,9 | 1032430 42302,426 | 171620,4130
Po wstawieniu wspdlezynnikéw mamy wreszcie uklad doj$¢ do danych P, ukladajgcych sie wzdluz prostej

4 rownan:

7 a+ 6344 c+ 12426 d= 81429
63,44 a+ 12,4266 -+ 961,3460 ¢ + 415,6293 d = 42302,426
12,426 « + 961,346 b - 415,6293 ¢ + 16618,041284 a =
= 171620,413

63,44 b4

@3

12,426 ¢+ 961,316 d = 10324,3

na wyznaczenie parametrow a, 0, ¢, d szukanego wiclomianu.
Widaé stad, ze w wypadku nieréwnych odstepéw zmiennej
niezaleznej T, poszukiwanie wielomianu regresji jesl czyn-
noscig ucigzliwa,

Przy tak korzystnym ciagu réznic wzglednych 3-go rze-
du, jak w maszym przyktadzie, zapewniajacym duza doklad-
nos¢ iaterpolacji wielomianem 3-ge stopnia, mozna zrezvg
nowaé¢ z rozwiazywan‘a uktadu réwnan norimalnych (3).
Rezygnujac tym samym z krzywej regresji, mozna wyzna-
czyé mniej dokladny wiclomian 3-go stopnia metodg zbli-
zong do metody réznic skoficzonych przy réwnych odste-
pach T. Lecz zaréwno.w wypadku réwnych, jak i nierdwnych
cdstepéw, wielomian taki ma te zasadnicza wade. Ze prze-
chodzi doktadnie przez n+ 1 punktéw pomiarowychs odchyla
sie natomiast coraz silniej od coraz dalszych punktéw, jak
na rysunku, gdyz wielkoSci odchylefi tego wielomianu wy-
réwnawczego D, = ¢(Ty kumulowaé beda wszystkie kolej-
ne odchylenia wywolane niestalo$cia réznic wzglednych, czy
tez roinic trzeciego rzedu o statych cdstepach

Latwo mozna wykazaé, ze (A""'D); = 0,03484 (4)
bedzie wspétczynnikiem przy majwyzszej potedze wielomianu
wyréwnawczego

D =003484Tc+cT2 - b-T+a (5),
gdyz roéznice wzgledne n-go rzedu) obliczone dia pelnego
wielomianu, sg takie same, jak dla jednego tylko skladnika
dT" o najwyzszej poledze, czyli -

(A" [dT3+cT2 + 6T 4 a]) = (A" [dT3]) =d (A""'T3) =4

Majgc wprost dany wspélczynnik prz"y T2 wielomia-
nu (5). mozemy przez zmniejszenie danych pomiarowych

o wielkos¢ 0,03484 T3 przejsé¢ do nowych danych, ktérym od-
powiadaé bedzie wielomian 2-go stopnia:
"D—003484T8=c*T2+b*THa

Wystarczy oczywiScie zmniejszy¢ tylko trzy dane po-
czatkowe: Dy, Ds, Dy, z ktérych da sie jui zbudowaé wielo-
mian Z2-go stopnia (kryterium bylo uprzednio sprawdzone)
przechodzacy przez punkty (T, Di), (Te, D2), (Ts, Ds).
Tworzac réznice wzgledne 2-go rzedu dla zmniejszonych da-
nych otrzymamy analogicznie wspolczynnik przy T2:
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P=§4+T+a Te prostg mozna juz z latwoscia rozwiazy-
waé metodg najmniejszych kwadratéw. Zastosowanie tej me-
tody w koncowej fazie do wylowienia ostatnich dwu para-
metrow a, b spowoduje, ze znaleziony wielomian 3-go st.,
cho¢ przejdzie zbyl blisko obok pierwszych 4 punktéw po-
miarowych, nie przejdzie przez nie dokladnie, a wobec dal-
szych punktéw wykazywaé bedzie stosunkowo wieksze od-
chylenia, nie tak duze jednak, jakie mialby wielomian, gdy-
by i parametry a, b znalezione byly z dalszego stosowania
roznic wzglednych.

Wykonane dziatania uléimy w nastepujacej tablicy:

Tabl, III

p . 0,035T D -0.0357" (A[D-0,085T7]) -

1 2 s | 4
517,7 9,17704 508,525 Lo
665,5 15,36416 650,136 ‘_%P‘ R
856,2 25,51500 830,685 E?:ii = 128,963
15’ 42,87651 1072,123
1351 62,00464 1288,995
1685,5 93,99667 1591,503
1952 122,91328 1829,087

Mamy stad w jednej chwili parametr:
_ 128,963 — 118,009 — 4213

9,0 — 6,4

Odejmujemy jeszcze od danych umieszezonych w koinm.
nie 3 tabl. III wielkosci 4,213 T2 )

Tabl, IV «

AP
42137 | P=bT+a AP e T, | ah=———5
i+1 i
172,564 335,961 .
243,343 406,703 70,832 1,2 59,027
341,953 489,432 82,629 14 59,028
482, 346 589,777 100,315 1,7 59,026
616,825 672,170 82,393 1,4 58,852
813,994 777,509 105,339 1,8 58,522
973,372 865,715 78,206 - 1,3 60,158
’ ¥ —4127,357

Z ciagu liczb ostatniej kolumny tabl. IV wida¢, ze ma-
my do czynienia z prosta. Aby wyznaczy¢ jej parametry me-
toda najmniejszych kwadratéw, rozwiazujemy ukiad réwnan:

an + bET = =P

axT 4 b=T2 =Z=T - P ‘ _
albo wprowadzajae zmiang zmiennych ® =7 —T =T—10,7
mamy: an = 2P



b302 =30 P

skad: a =

4127357

7279,7843 — 3537,7250

= 589,622

63,44

a stad réwnanie prostej:
P, = 58,9858 © + 589,622 = 58,9858 (T — 10,7) -+ 589,622 =
= [,8,9858 T — 11,526,
Zhierajgc wszystkie skladniki wielomianu mamy:

D =003573 1 4,213 T2+ 58,9858 T — 41,526

Znajdimy jeszcze odchylenia 6=\'DW—DA Latwo za--

= 58,9858

uwazy¢, ze odchylenia te sa rowne cdchyleniom § = P =P
a-w »zczegoinodei: '

Py P 5

935,983 395,961 0,022
406,766 406,793 — 0,027
489,346 489,432 0,014
589,622 589,777 - 0,155
672,202 672,170 0,032
778,377 777,509 - 0,868
855,058 855,716 - 0,657

Pozostaje wprawdzie mozliwod¢ kitkakrolnego zréznicowania
tych zwigzkéw réznicami wzglednymi, dla usuniecia wplywi
dofozenych skladnikéw &7, 672, jednak ta czynno$é nie da
si¢. niestety, w przejrzysty sposéb wykonaé na skladniku
al™ , by wylowi¢ krytesium. Intuicja wskazuje. e wymie-
nione ksztalty funkcji (6) bardziej beda dokiadne od funkcji
typu I, chociazby dlatego ze przybyl jeszeze parametr &~
wraz z funkcjg rosngca lub malejaca zaleznie od znaku pa-
rametru. Mimo to, nalezy bezwarunkowo te typy odrzucic,
albowiem odpowiadajace im uklady réwnaa normalnych nie
beda ~6wnaniami liniowymi, co ogromnie utrudnitoby cfek-
tywne obliczenie parametréw. ‘ ’

Typ HI: D=ag? po zlogarytmowaniu prowadzi réw-

.niez do réwnania prostej

iog D =loga+Tlogg .
na papierze o pionowej skali- logarytmicznej, Zastepujac typ
I} typem nieco zmodyfikowanym: '

D.=10¢+08T "~ (I11a)
ktéremu po zlogarytmowaniu odpowiada¢ bedzie prosta:
logD =a+4- 0T

o parametrach znacznic wygodniejszych niz poprzednia
i tatwo dostrzegalnym kryterium:

(A" log D) =0 lub (Alog D) = const ~ b (7.
Warunek ten, zastosowany do danych pomiarowych, przy-
nosi tabl, VI. .

Korzystajac z kolumny 4 tablicy V, zawierajacej réznice
Alog D, celem sprawdzenia kryterium 7 postuzymy si¢ ta-

Typ II: D=aT™ przez logarytmowanie prowadzi "do
linii prostej:
log D =1loga+m logT (11a)

Y=A+mx (11b)

gdzie y = log D; x =log T, na papierze o obu skalach
logarytmicznych. Kryterium stosowalnosci tego typu, réwno-
wazne kryterium prostej pomocniczej (Ila), wida¢ bezposred-
nio, gdyz po jednokrotnym zrdinicowaniu réwnania (IIa)
mamy: !

lub:

AlogD=m-*AlogT

czyli: _
algd
AlogT
przy czym réznice winny byé brane w zwyczajnym znacze-

niu (n'e roznice wzgledne), réznicowanie bowiem miato w tym
wypadku na celu usunigcie na chwile sktadnika A =loga,
dla stwierdzenia, czy tangensy m katéw nachylenia w po-
szczegélnych podprzedziatach sa mniej wigcej stale.

W naszym przykiadzie:

belg VI.

Jak widaé

7z tej tabeli,

kolumna

wartosci

Tabl. V }
D Alog D
log T AlogT log' D Alog i L
i i Alog T
3’2233? 0,07463 ;;;;(1’: 0,10907 1,461476 = m,
oosaze | L0743 208088 0,10943 | 1,49026 =m,
Dosane | o0m1e sjout iRl e i
108079 | 00531 e 008339 | 1,56131 =m,
Dol | o2 oo By 008633 | 1,5596 =m,
18 ¢ 9004 ; 1,651 =m,
niges | %0588 soones | UM .

'z liczb w oslatniej

kolumnie wynika, ze stosunki 16znic lo-
- garytméw mozna uwazal, z grubsza biorac, za ustalone.
‘Nalezy jednakze zwrdci¢ uwage na to, Ze ciag my, ms, Ms, ...

mg, jest ciagiem rosnacym, z czego wynika, iz krzywa regresji

odpowiadajaca tablicy pomiaréw wznosi sie bardziej stromo

anizeli przyjety typ funkeji 1. Aby jeszcze i ten wzrost liczb -

m, wykorzystaé, nalezy typ Il poprawi¢ przez dolozenie
pewnej funkcji rosnacej i poszukiwaé np. funkeji postaci:

D=aT™+bT lub D = al™ 4 bT2 (6}

Trudno jednak podaé ich kryteria stosowalnosci, gdyvz wy-
kluczone jest obustronne logarytmowanie tycli zwiazkéw.

(A" log D) sklada si¢ z liczb zaczynajgcych sig- od trzech
zer, a wiec liczb niewiele wigkszych od zera. Liczby te
przebiegajg jednak monotonicznie, pozwalajgc tym samym na
tworzenie roznic wzglednych wyzszych rzedéw. Przyjety typ
funkcji mozna poprawié¢ wstawiajgc do wyktadnika wielomian
n-go stopnia, gdzie stopien n zgadza si¢ z rzedem'w przy-
blizeniu wustalonych réznic wzglednych. Kolumny 5, 6, 7
wskazuja, Zze réznice wzgledne coraz wyzszych rzedéw gwatl-
townie malejg w iym sensie, ze kazda nastgepna kolumna
zawiera liczby ok. 10 razy mniejsze od liczb figurujacych
w poprzedniej kolumnie, Zaniedbujac monotoniczne zacho-
wanie si¢ liczb pewnej kolumny, mozna kazda z wymienio-
nych kolumn uwazaé¢ w przyblizeniu za kolumne liczb sta-
lych i zdecydowaé si¢ na wielomian wyréwnawczy 3-go,
4-go lub 5-go stopnia. Tworzgc natomiast -wielomian 6-go
stopnia otrzymalibyémy krzywa przechodzaca doktadnie przez
wszystkie punkty pomiarowe, gdyz przy 7 posiadanych punk-
tach kolumna réznic 6-go rzedu sklada sie z jednej jedynej
liczby, jest wiec automatycznie zdegenerowanym zbiorem
liczb stalych. Wielomian 6-go stopnia wymagalby wyzna-
czenia 7 parametréow z ukladu 7 réwnan normalnych, a krzy-
wa odpowiadajgca temu wielomianowi nie odpowiadataby
przebiegowi zjawiska z uwagi na to, ze wszystkie punkty
pomiarowe obarczone sa bledami obserwacji, Wylania sig
tu zagadnienie, ktéry z nizszych stopni wielomianu bylbv
najbardziej wiarygodny. Rozwazania w tym kierunku beda
najprawdopodobniej tematem jednego z przyszlych artyku-
léw rozpoczgtego cyklu, z uwagi na wage tego zagadnie-
nia. Wielomian jest bowism najbardziej elementarng funkcja,
dostepng racjonalizatorom, technikom, majstrom i wykonaw-
com robét, nie poslugujacym sie wyzszym narzedziem mate-
matyeznym.

Poprawienie typu IIl przez dodanie wyrazéw k*T ¢
odrzuci¢ nalezy z tych samych powodéw, jakie omdéwione
byly poprzednio przy okazji rozpatrywania typu II. Opiera-
jac sig na dotychczasowych wnioskach dotyczgcych mono-
tonicznych ciggow wizlkosci narzuconych przez kryteria sto-
sowalnosci typéw 1i i IIl i rezygnujgc z postaci:

D = 10° + bT 4 cT*+ ...
bedacej poprawieniem typu 111, rozpatrzmy funkcje ksztalttu
~ . D=7T-100H5T (VD)
Logarylmujac otrzymamy: °
dogD=logT+4+a+b-T

i wykonujge dwukrotne roznicowanie réinicami wzglednymi,
dla usuniecia sktadnikow a, T, mamy kryterium:

(Alog D)y — (Alog T) = const = &
albo: (A" logD) = (A" log T)
albo wreszcie
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Tabl, W1
oy - " = - b s . g g s o -
AT _A_1°._f D — a0gD)| AanlgD) | T +2—T; | (A"1log D) | (A" log D) | (A*log D) | (A°log D) " (Alog T A(Alog D)
A :
1 - 2 3 4 314 5 3 7 8 9
1,2 0,090851(6) : 0'27;63 = 0,062191(6)
» 0,01272738 2,6 0,00489512 4 0.07343 0,009741(6)
1,4 0,074164286 0,0003521 g = 005245
' . 0,010699586 3,1 0,00345148- 0,00002€56 1 o075 0,00825
1,7 0,0674647 | ) 0,0002007 0,0000015 -———1 7= = 0,0442
; 0,0079%00415 | 3,1 0,00254852 0,00001524 0,05341 0,00005
1,4 0,059564285 : s 0,0001344 0,00000095 = 1, i = 0,038 5
W 0,00€047619 .32 0,00188988 |' 0,00000721 0,06022 . 0,00469(4)
1,8 0,05351(5) = ) 0,0000846 ——1—-- = 0,03 4(5)
0,004678206 3,1 0,001509098 0.03883 0,003586.42"
.8 . 0,04883846 Sy = 0,020860
(A" log D) A(Alog D) an + b3T 4 pSlogT-=XlogD
. (A" log T) A(alogT) aXT + b3T2 + p=T lqg T=2ZTlogD
Jeden rzut oka na kolumny 3 i aZlogT +b2T log T+ pZlogzT =X logT < logD

9 tablicy VI wskazuje, ze
kryterium ostatnie nie jest spelnione. .
Nasuwa sie przypuszczenie, Wobec

(A" log D) # (A" log T) ) (8)
ze gdyby wszystkie liczby kolumny (A4 logT) pomnozy¢
przez pewién wspolczynnik p, nieréwno$é (8) zamienitaby
si¢ z do§¢ dobrym przyblizeniem na réwnanie: v
(A" log D) =~ p (A" log T) (9)
czyli: - .
A(Aloz D) (A" log D) t .
o= const =
A(Alog T) (A" log T) = (

ktére, jak latwo zauwazy¢, stanowi kryterium nowego, po-
prawionego lypu:
D=T7.10°+?T
Mamy bowiem po zlogarytmowaniu zwigzek’
logD=plogT+a+bT
ktéry dwukrotnie zréznicowony réznicami wzglednymi pro-
wadzi do wzordw (9, 10).

W naszym wypadku:

(Via)

A(AlogD) (A ’logD;
A(AlogT) — (A"logT)
0,01272738 )

Doverag = LAI88 =ny
D099 . 1 onenn = g

0,00825 -
Q007900415 _ | 20585 "= p,
0,00605 _ '
M = ].2882’5‘ = py

0004694 T

0,004678206

~0.0035%63p 1304456 = ps

Liczby uzyte w powyzszych.licznikach i mianownikach nie
sg liczbami (A" log D), (A” log Ty, lecz  warto$ciami -
A4{Alog D), A(AlogT), ktére, gdy sie ograniczamy do typu
przyjelego z gory, mamy we wczesme]szych kotumnach, bez
uvowigzku obliczania kolumn (A” log D), (A" log T).

Stosujac metode najmniejszych- kwadratow tj.
by suma kwadratéw odchylen

v d=logD— plooT—a—bT
jako funkc;a parametréw p, a, b,
® (p, a, b) =3 (logD—plogT —a—bT)2

zadajac,

osu;gaia minimum, Postgpujac jak przy wyznaczaniu ekstre--

moéw, z rézniczkowania czgstkowego otrzvmu)emy uklad
3 réwnan: - Bb & "

—-—=0, =0, ——=0

da 2b op

ktory, dzieki temu, ze -przyjeta postac funkcp okazala sig
dogedng do zlogarytmow..ma jest ukladem liniowym wzgle-
dem szukanych parametréw. Po zrézniczkowaniu mamy do
rozwigzania uktad réwnan:

500

‘o pelnych wyznacznikach (bez: zer, ulatwiajacych efektywne
obliczenie). W miejsce tego ukladu mozna rozwigza¢ uklad
prostszy, -zlozony z 2 réwnan:

o® od

Ba =% 55 =0
jesli sie wylaczy parametr p ze zna]dywama go metods naj-
mniejszych kwadratéw, przyjmujac za p érednia arytmetycz-

ng p= ‘nB’ co znajduje pewne usprawiedliwienie w lym, ze
przy tak dobranej wartosci p dosé dobrze jest juz spelnione

krylerium. Mozna tez wyodrebni¢ p od parametrow a, ‘b
i osobno p tak dobiera¢, by suma kwadratéw odchylen

Z(A" log D —pA” log T)2 = o (p)
lub. co na jedno wychodzi- )
S[A(AlogD —pA(AlogT)]2 =

byla minimum. Dla obliczenia p zbudujmy réwnanie

¥ (p)
: aw

e

dp
czyli; Z{A(Atog D) —p = A(Alog T)}* A(AlogT) =0

0

skad: :
1 S[A(AlogT)]2
p SA(AlogT) = A(log D)
gdzie <ymbole A(AlogT), A(Alog D) majg znaczenie znatie
z tabel.
Wstaw1ajac tu odpow1edme wartosc1 mamy:
305218
234465

= 1,30176

: 6,501964
podczas, gdy p=——

= 1,300398

Biorgce dla uproszczenia:
p = 1,301
rozwigzywaé bedziemy uktad réwnan:
an+ bET =ZlogD — 1,301 * Slog T’
axT + b2T2 = 3T log D — 1,301 - 2T - log T,
ktorego™ wspélczynniki otrzymamy z tablicy VII:

(11)

Tabl. VII
\
=T XT log D _ETlog T
40,96 17,370112 5,159552
98,72 98,826052 11,853708
179,72 65,219272 * 20,441868
204,21 97,825061 31,456234
440,62 135,706047 44,557993
633,83 180,561208 60,445832
864,37 230,576504 78,409800

Po wstawieniu tych sum do réwnan (11) mamy:



- Ta+4T749b = 21,16521 — 1,301 ~7,07825 '
749a 1 664,876 = 230,516504 — 1,301 * 78,4098
7a-749b = 11,956397
74,9 a - 864,57 b =.128,565354

skad: @ ='1,601477 ° b= 0,009960689 ‘ ,

... Majac: juz wszystkie parametry, .wypiszmy funkc¢je, bar-
dzo zblizdng do krzywej -regresjiz - 07 ’

D = U301 {(1,60148 + 0009667

Odchylenia tej. T(.r,zywe_i wvmwnanej od: -d.ahych; nom’aro-
wych obliczymy z réwnania log D, = 1,301 log T - 1,60148 +-.
-+ 0,00996 T, otrzymujac:

czyli:

log Dy, ‘ D, 8=D,,—D
2,714754 .. BI7,(8 & —n,02
2,823110 €674 — 0,08
2,9325€6 86,21 0,01
3,047275 1115 0,00
3,130706 1351,1 0,10
3,226980 1€86,46 ° ‘—0,04!
3,200433 1951,78 —0,22.

Uwzglednianie grubosci poszycia
na rysunku’linii teoretyczaych kadtuba

Przy odiwarzanin linii teoretycznych kadiuba zbudowa-
nego juz statku 'w wielu wypadkach wygodniej i tatwiej jest
wykonywaé pomiary od wewnatrz, mierza¢ rzedne na po-
szczegoinych gredziach wodoszezelnych lub innych przeg-o-
dach vpoprzecznych. Wyniki otrzymywane w ten sposéb sz
zupelnie zadowalajgce i
przedstawia wigkszych trudnosci.

Gdy jednak statek posiada poszveie drewniane Iub wy-
konany jest z Zelazobetonu, dla wykonania obliczen arkusza’
krzywych, czy tez statecznosci, konieczne jest wykreslienie
linii zewnetrznej powloki poszycia, W takim wypadku bo-
wiem gruboéé jego musi byé uwzgledniona, w eelu uzyska-
nia prawidlowych wynikéw. : -

Pomiar rzednysh wewnatrz kadluba ? konieczno$é przej-

- écia na linie zewnetrzne stawiaja wiec nastepujace zadanie:,

wykreslié trzy uklady przekrojéw zewnetrznej powloki po-

. szycia kadtuba, majgc dane trzy ‘uklady przekrcjow powtoki

wewnetrznej, oraz grube$¢ poszycia, zachowujgc przy tym
te same plaszczyzny. przekrojdw.

Analogiczne zadanie ma do wykonania frasernia w wy-
padku budowy jednostki o poszyciu drewnianym.:Linie teo-
relyczne projektuje sie przy takim statku dla zewnetiznej
powloki peszycia, gdyz musi byé ono uwzgiednione w obli-
czeniach, o ktérych byla mowa poprzednio, a takie pizy
ewentualnych prébach modelowych. Trasernia natomiast
w celu wykreslenia- szablonéw :dla- klepek poszycia musi
. -przej§é na limie wewnetrzne.

Zastosowanie metod geometrii wykreslhej rozw'azuje .to
zadani» z dokladnoScia konieczna dia, ce'éw trasernil. wy-
maga jednak dlugiej i zmudnej pracy, zupetnie niepotrzebne;j
przy wykreslaniu rysunku teoretycznego, ktéry ma stuzy¢
jedynie za podstawe-do obliczen charakterystyk kadiuba.

Jako metode p‘rzybliiong, zapewnlajacg w takim_ wypaaku
wystarczajaca dokladnosé, mozna stosowaé nastepujgea kon-
strukcje: -

1. Majac gotowy i uzgodniony rysihek owrezenia statku
* bez uwzglednienia poszycia, wykre$lamy na nim dla kazdego
przekroju wregowego linie obwiednia lukéw o promieniu
réwnym grubosci poszycia d, ktére zataczamy z poszczegdl-
nych punktéw przecigcia wodnic z ‘danym wregiem (rys. 1).
Dla uzyskania lepszej dokladneosci luki .mozna wykreSlac
gesciej, za_lein}'e od ksztallu wregéw i wprawy kreslgcego. .
1 Dokladna metoda traserska Jest opisana w ppdreczaiku
Jakowlewa: Rozbiwka sudow na plazie.

wykre§lanie linii teoretycznych nie

W,

.~ Znikomo male odchylenia 8 =D, —.D wskazuja, ze,ped
sta¢ funkcji VI bardzo trafnie po raz drugi poprawiono prie
chodzgc . do. postaci . (VI a), zawierajacej -tylko; 3 parametry.
Sposrod. nich parametr p dal si¢ wyodrebnié, co pozwolile
uklad ‘3 réwnan-normalnych zamieni¢ na wyodrebnione jedno
réwnanie, zawierajace tylko p, i uklad dwu réwnan dla- wy-
znaczenia ‘@, b. ’

~ Reasumujgc rozpatrzone typy, latwo doj$¢ do wnioskuy,
ze wobec ogromnej réinorodnoéci zagadniefi, nie ma i nie
moze by¢ ogdlnej recepty na dobieranie najbardziej dogodne- -
go. typu funkcji- w. konkretnym .zhgadnieniu: Wybierajat
spesrad kilku nasuwajacych sie typéw, kierowat sie 'nalezy
mozliwoscig zamiany. funkcji na rownanie prostej,: badz: na
inng posta¢ o znanym kryterium, nadto za$ — zwracaé uwa-
ge, by typ funkcji mial moziliwie najmniejsza ilodé¢ para-
metréw, dajacych si¢ wyznaczy¢é z ukladu liniowych
réwnaii normalnych.

Warto tu réwniez wspomnie¢, Ze posiadanie tabeli po-
miaréw dokonanych w réwnych odstgpach jednej ze zmien-
nych w kazdym wypadku przynosi duze utatwienia rachun-
kowe, niekiedy tez daje dostep do takich typdw funkeyj, kt6-
rych zastosowanie jest wprost niemozliwe przy. odstépach do-
wolnych. ' ' o

629.12.098:629.12.011, 1
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2. Przechodzgc na rzut” wednic, wykreslamy- ana}ovr“zna
krzywa dla kazdej wodnicy (rys. 2), jednak prom’enie tiukéw
nalezy teraz. odmierzaé dla poszuego]nvch punktéw prze-
cigcia ddnej wodnicy -z wregiem z rysunku owreza, biorac

w cyrkiel odpow1edme odeinki ayby, azbz, agbs itd. (rys. 1),

3 Z tak’ otrzymaneuo rzutu nowych wodnie, ktory uwz-
gle;dnva juz grubodé poszycia, wykre§lamy i uzgadniamy dwa
pozosta!e rzuty nowego rysunku lmn zewnetrznej powloki
-poszycia,

Rozpatrujqc wxelkosc popelni anych bledéw przy pOShlgl
waniu sie powyzsza metodg mozna wykazaé, ze metoda jest
catkowicie dokladna .dla figur obrotquch o pronowe] o8]
obrotu (kula, stozek) oraz d a walca o tworzqcych réwio-

legtych do jednej z plaszezyzn rzutéw (wstawka cylmdrycz-
na kadluba). Dla innych powierzchni blad ‘jest uzalezniony
od wielkosci k4téw’ pomiedzy stycznymi do danych przekro-
jow (wregu, -wodnicy) a odpowxedmmx plaszczyznami rzutéw
i nie przekracza wielkoSci.bledu pomiaru rzednej z rysunku
teoretycznego we wszystklch punktach powierzchni kadtuba,
% wythklem niektérych czesci rufy, gdzie katy. te sa duze.

Poniewaz jednak ksztalty rufy zblizone s3 cz¢sto do kszial-
téw figur obrolowych o pionowej osi obrotu, blad w tacim

wypadku bedzie fakie nieznaczny.

Ogélnie — linie teoretyczne wykres]one podang metoda
moga stuzyé za-podstawe’ do ohl;czen teoretycznych da]qc

. wyniki o dostatecznej dokladnosci.

Mgr. inz. J. Wisniewski

‘Bloki i talie w wyposazeniu okretu!

. Wszystkie okrétowe towarzystwa klasyfikaeyjne ustalaja
w ' swych - przepisach dotyczacych sprzetu orzetadunko-
wego — sily uciggu’ lin dla blokéw i talii ladowriczvch.
podajac ie w jormie odpowiednich tablic, Jednak konstruktor
okretowy, nawet majac pod reka te tablice, powinien starac

;si¢ zorientowaé we wzajemnych zwiazkach tych sit w- od-

niesieniu do_sprzetu ladowniczego oraz do lodzi ratowni-
vzych. Réwniez inzynier stoczniowy przy pracach montazo.
wych, przy naprawach i budowie nowych statkéw mus: uzy-
wac talii dla roznorodnych celow, :

- Te wzajemne zwiazki sit przedsta\vxa]q sie nastgpulaco

. ‘Krazki: . ;
w budown‘ctwne ckretowym uzywa si¢ krazkow
w dwochi  rodzajach blokow: -1, blok staly - (rys. 1)

i 2. blok ruchomy (rys. 2).

s Q
Rys. 2

Rys. |}

— sila uciggu liny w czesci nosnej liny,
— cigiar, ktéry ma by¢ podniesiony,

- ucigg liny w miejscu zawneszenia na bloku lub w' czesci nie-
ruchomej lny,

— droga ciezaru,

— droga sily ucxagu liny S,

~ predko$é cigzaru,

—_— predkoéc sily w ozeSci nosnej liny. )

Na skutek sztywnosci liny oraz tarcia jei o trzon krazka
wystepujg straly sily w bloku przy zagieciach liny wokdi
krazka. Straty -te wyrazajq sie war:i0o$cg m << 1. Ta war-
tosé m wystgpme rowniez przy innych urzzgdzen ach, gdzie
mamy do czynienia z nieuniknionymi stratami sdy Przy

e o

. okre$laniu wielkoSci sil w odniesieniu ‘do bloku stalego.

n ~ 095 . ‘

Przy uwzg! gdmemu strat uzyskujemy nastc;pu ace* sto-
sunki ~s’h: .

B lo k statl, y:
la) Podnoszenie ciezaru
. S=Qm; T=Q+85=Q (1 + 1Im)
T=0Q-(+n)m
1b) ‘Opuszczanie cigzaru
. S=Q'n;T=0+S8S= Q(1+11)
© przy czym w obu przypadl\ach
. s=h

c=v

1 Artykul W.Schrd deraw wSchilibautechnik*, nr 6/1932, s. 175.
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. Cigzar wisi

S x=x. A wgcQ—St'

Blok -ruchomy:
2a) Podnoszenie ciezaru
T+S8S=¢Q
T=8S.9"(8>T ze wzg' 'edu na wplyw n) -
Q0—S5=8.m; S=Q/1 +1
T=Q(l—1/l+m)=Q Wl4q
2b) Opusz zame ciezaru:
o T+S= e
T=Q—-S=Sh ‘
“S=Q(1 + 1/m) =Q- n/] +n
T=0/ +1
przy czym w obu ‘przypadkach:
s =2k
¢ =2
Sily na krazkp (Q = 1;: m= 095)
Blok -sta l‘y
'Podnoszen e _ Opuszezanie
S T
1 0526 2, 0526 095 1,95
Blok ruchomy
Podnoszenie - Opuszczanie
S T S
05128  0,4872 0,4872. 05128

. Tzl'a ladownicza -

1. Czeic¢ nodna lmy oc’Wua sie z gornego meruchomet,o
bloku.

n - lxuba krazkow w - talii. Klerunek S win‘en by¢
dostatecznie’ zblizony do Q. Gdy sila uciaguw ‘liny odchyia
sie znacznie od tego kierunku (np. §’), wowczas ulega ona
pewnemu zmniejszeniu, a wypaukowa sit T przebiega mniej
lub wiecej skodnie.

Dla lepszego uwidocznienia lin, na rys 3 quzkl s3
roznej wiekosci -

. a) Podnoszeme cie--
zaru.

Sity w pieciu od- -
¢inkach liny, utworzo-
nych na.skutek popro-
wadzenia jej przez po-
szczego'ne krazli-nzna.
czamy S, Sy, Se, Ss, St
mamy dwa krazki gor-
ne i dwa dolne. (por. -
prawa strona.rys. 3).
wgc ma. e
cztereéh lindch; * kiore =
przecinamy prosta_‘- ;

4 Sg+ S5+ Sy Sita
uclqgu kazdego nastep-

nego ~ odcinka lxm “Rys. 3



]%t nieco mnieisza - od sily uciggu poprzedmego odcinka,
bomem (zgodme z pkt. 1 1a)):

=S =8 n=5
= 53 *m = Snt .

a wiec: :
Q= S0 + S + sn‘i 4 Snd

53—52 ‘n:S'ns. Sy =

" albo: .
Q=5" n (1 +ﬂ+'ﬂ’+'ﬂ“)

Wyrazenie w nawijasach jest postgpem geometrycznym.
Suma tego -postepu. wynosi. (1 — 1|4)[(l — m) albo ogolmc-
“dla » krazkéw:

(I +ntn+ni4 . —i—n"*l)—z(l—n")/(l-n)

Wobec teges .
Q=3S5-*n (l—n")/(l-— n); .
S (Q/n) [(1 = m)/{1 —n=)).

Ostatm odcinek liny zamocowany na bloku, czyli Je1 czgse
nieruchoma, -ma sile uciaggu: . z
S, =S+mn=Q- =1, l(l-—n)/(l—n")]
T=Q+S=Q {1+[(1—n)/n<1—nnll
b) Opuszuame cigzaru:
Przy opuszczaniu ciezaru Sl/S tzn Sy =
= Si/n = Sim?% Sy= Szin = S/n% 4 = Syn = S/nt,
. Sila uciagu kazdego nastepnego odcinka liny jest nieco
wieksza od sily uciagu poprzedniego odcinka:
Q = Sin +'S/m? + Sjm® + Sint
(S/m) * (1 + Un + It + )
Sm) - 1Q=1m)1/ 11 — (l/n)]

litb ogélnie przy n krazkach:

S/m; Se =

s

N/ ()]

0——(S/n) [1 — (I/mn)

S= = (/I — (1mn )]
= [(n—l)n"J/(n"el)

S, =S/n"—0 (m—1)/(mz—1)

T=Q+S=Q* {1+ [(m-—ne/(ar -1}
2, Czesé noéna lnyrodwxja sie z dolnego ruchomego bloku.

Ten rodzaj talii stosowany- jest przy Zurawiach do ta-
dunkéw ciezkich. Przyjmujemy znowu, Ze S nie odchyla
si¢ w znaczniejszym stopniu od kierunku cigzaru.

1 1b)

Rys. 4

Q-~ S <& Sn + Sn2 Sy Tsntn =S (U + m '+ ntsmi=p) =
=)/ (l—m) ' '
albo ogoln.e dla n'krgzkéw:
Q=S8-(1—mrt+1)/(1—m) S=2¢Q (1——n)/(1—n"+1)
S, —Sn"—Q [(1—m) n2]/(1 —nnt1) (czesc nie-

" ruchoma na bloku)

T=Q—S=0Q- {l—l(l—n)/(l—n"+l)]}

b) Opuszczanie ciezaru — podobnie jak w punkcie

Q=S + S/n -+ S/m2 - Sm3 + St
= S (1 + 1/m+- I/ 4 U + 1/n4)
<[ — 1/m8)/ (1 —1m)} :

Q=S¢ {(1—Ima), (1= 1m)]
=§+ {(nm-—-l /[(n— 1) * w1}
= Qs (m-—1) *mr/(ntl —1); .

Sy = Siq= = Q (n—1)/(n2+1—1) °

~tub ngolme

.a) Podnoszenie ciezaru “(por. rys. 4): ciezar wisi 1un I'=Q—8S=Q- { i — [(n=—1) nv/(nri1 —1)]”'
AN ¥ . B
5 odcinkach. liny, Wobec tego: Wszystke przytoczone - wzory s stuszne: zar6wno przy
Q=S5 +S1 4 Sz S3 + S (por. prawa strona rys. i) parzysie!, jak i nieparzysiej liczbie krazkéw na oby blokach
czyli: . talii razem. JTablice 1 i 2 zawierajg -sily uciggu-lin, pred-
Tablica 1 — Talia H i
PoanSZenle _ Olpu_s_z.c‘z a.ni e
s 3,; 1 : c | s S : e Sa | T, v -
S S s NS IS VO NS S S S L L N
0,5399 0,4872 1,5399 . v 2h 0.4628 . . 0,5:28 f 11,4628 L2
0,3691 0,3164 1,3691 3v . 3b 0,3006 | 0,3506 ; 1,3006 3
0,2836 " - 0,2310 1,2836 - 4v 4h 90,2194 | 0,2694 | 1,2194 4
0,2325 0,19 1,2325 5v 5h 0,1708 | ,2209 : 1,1709 5
0,1986 90,1460 1,1986 6v 6h 0,1387 ‘ 0,1886 ! 1,1387 6
0,1745 0,1218 1,145 v _ Th 0,1157 | 0,1657 i 1,1157 7
0,1564 0,1037 1,1564 v 8h 0,0986 \ 0,1486 ! 1,0086 8
0,1423 0,0897 1,1423 9v . sh ! 0,0852 ! 01352 | 1,0852 9
0,1312 . 0,0786 1,1312 10v 10h | 0,0746 | 0,1245 | F71,074% 10
Tablica 2 ~— Talia 1l 2
Podnosv7e ni e O n us zec z an ie
R BT S R Y A O
s i Sn | T ! s s : Sn T ? n
) i . ! . e 5 i E v * ) o L
T 03506 - | - 08164 . | - 0,6494 3, l . 3h 0,3162 | 0350 i o8 | 2
0,2694 .- | 0,2310 -{ 0,7306 . © 4w ~  4h 0,2310 0,2694 " 9,690 - 3
. 0,2208 | 0,1799 0,°792 .5V 5h° 11,1799 0,2208 . 5 10,8200 | ' 4
0,1887 L. 00460 [ 0,8113. |- 6v 6h 0,1460 0,1887 ! 0,8540 5
01657 Loo01218. . 0,343 . | . v L 7 . 0,1218 ! ~ 0,1657 . ! 0,8742 6
0,1486 < 0;1087 ;8514 - Lo . BV [ 8h 0,1037 . 0,485 0,8963 7
0,1352 . 0,0897° L2 . 14 9h 0,0897 SR LD ¢ -~ S 0,9103 j 8
01246 |-’ -0,0786° | 0,8754 10v 10h 00785 - | 0,1246 40,9215 | 9
0,115) 0,069 - 0,8841° nv - 11h 0,0694 | 0.1159 i 0,9306 | 0
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koici lin i drogi lin dla obu rodzajéw talii IIl i II2. Za-
_lezono przy tym, ze Q =1,
w czgsci no$nef, T - sita uciggu w punkéie zaczepienia
liny, S, -~ ucigg w czesci' nieruchomej na bloku, n — ‘ltezba
krazkow.

Przyklady;:

1. Naleiy przewidzie¢ zuraw do tadunkéw ciezkich z mak-
symalnym udZwigiem odpowiadajgcym udZwigowt bedacej
na pokladeie windy S8-tonowej. Winda ma éfrednig predkosc

liny na bebnie 0,25 m/sek. Z tabli xcy 2, przy talii 10-kraz-

l\owe] (5 -+ 5) _ otrzymujemy:

"Udigg liny na bebnie S = QP01109/n3& 8 t.

(qe 0,96 dla krazka 2w10tneoo zurawna, bloku kierujgcego
u goéry i w dole masztu — przy czym uwzglgdmono ciezar
ruchomego bloku). Q = 8 - 0,885/0,5159 = 61,1 =~ 60 t.

Dlugosé odcinka liny do nawinigcia przy podnoszemu
na wysoko$¢ 200 m = 11 x20 = 220 m.

Predkos$é sily uciggu € = 0,25 m/sek.
= 880 sek. ~ 14,5 mm

Czas podnoszenia =

2. Nalezy okresli¢ uc ag lmy na bebnie windy iodu
ratunkowej -przy opuszczaniu - podmoszemu lodzi.

opuszeza, Przy podneszeniu todzi ciezar jej wynosi: ciezar

za§ m=095. S-— ucigg liny"

‘Lodz .
z peilng liczbg oséb wazy 9 t, przy czymtrzeba jg tylko

samej-, lodzi- +8 oséb =375 t. Przewidziano talie 4-kraz-
kowa 112 fra’ glowu:y ‘zurawika todz: owego, zaé ling popro-
wadzono do wmdy przez trzy krazki' kierujgce — jeden

u gory nirawika, drugi u dofu i {rzeci na pokladzie. Mcak
dla trzech quikéw wynosi: n1 *mz2 * ng =0,95 * 0,96 . 0,96 =
= 0,875, . :
a) opuszczame todzi: -

Sy, =S5,/M"= 01799 * Q_ /2n = 01799 " 9/2 - 0873 = 925

kg
-: b) . Podneszenie. fodzi:
S =Sp /m = 02208 * Qpf2n = 0,2208~ 375/2 0875
= 47o kg .

' Przy taliach s}uiacych do cigiar‘éw por_lad'f 75 ton
oplaca sig wmcntowaéwkrgik‘ lozyska rotkowe, ktérym bed:
odpowiadaly juz inne wartosci. w tablicach, ‘odpowiednio do
dzies! gcloklotme mniejszej- -wiglkosei tarcia w- poréwnaniu
z~lozyskami . §lizgowymi trzonow krazkéw. Wszystkie.znor<
malizowane bloki do talii przeznaczonych dla tadunkéw clez:
kich majg lakie wymiary, ze. motna je zastosowaé do ‘kaz-
dego rodzaju talii,, (zn, mogg one odpowiada¢. maksymal-
nym wystgpchym sitom W Zwiagzku z sitami na blokn
i z jego zawieszeniem, Znormalizowane  bloki.wielokrazkowe
dla fadunkéw cm;zkxch majg stosunek sit T/S jak. podany
w tabiicy dla- ta i >

J. L.

Ze slownictwa maszyn dzwigowych

Poiskie stownictwo-i klasyfikacja: urzadzen dzwigowych
dosé¢ dlugo czekaly na uporzqdkowame Powazme;sza prébe
klacykaa»n sprzetu dzwigowego i przenodnikéw przeprowa-
dzono w czasie wojnyt), lecz nie wyczerpano zagadnienia.
W szérszym zakresie  prébe ustalenia klasyfikacji przepro-
wadzit ‘prof. A. Rachalski, wprowadzajac caly szereg
‘nowych trafnych poje¢ i nazw, K‘asyflkaqg te i terminologie
o§wietlono \x)\pmas e technicznej®) i oméwiono tam %) nowe
poiecia’ It termmy, ‘wpfctwadzone nastepnie do pracy pt. ,,Wy-
kaz maszyn i urzadzen do transportu bliskisgo®, ktéra ukaza-
fasie ha poczathu 1950:r. z imicjatywy i pad egxdq Departa-
mentu Techniki PKPG 4).-

Maszyny i urzqdzema transportu bliskiego (czyli no$ni-
ki5) bliskie) dziela sig na- dzwignice (czyli: dzwigi), tj.
maszyny o ruchu przerywanym, i przeno$niki, j. maszyny
o ruchu cigglyms). -

Wsréd diwignic mamy m. in,- grupg suwmc do ktérych
nalezg maszyny zlozone z ciaggnika na przesuwanym woézku
oraz_z przesuwanej konstrukcji mostowej?). Wérod suwnic
rozrézniamy m, in. suwnice mostowe, Przy suwnicach mosto-
wych konstrukc;e dla’ tor6w jezdnych wozkow z- reguly wy-

i

Wysiegnica o

Rys. 1,

Wysieéni_/; Y

Rys. 2
Suwnica mostowa z wysi¢gnicami
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_ ro rzeczownikéw' na ,,-nica* (czy tez:

) ‘sigg-nik"

-nik*).
- thej (formant meski) od stalef . (formant zeniski), celowe jest wpro-

chodz3 poza podpory; te wystajgce konstrukc]e, jesli sg nie-
ruchome (stale), nazywaja sie wysiggnicami (rys. 1), ]esll
za§ sg ruchome — co zachodzi. w portach dla omijania
masztow okretow — nazvwaja sie wysiggnikami (rys. 2) 8).

-1 WS$réd dzwignic. mamy -réwniez grupe maszyn diwigo-
wych o ruchu obrotowym, w kiérych ekscentryczne obciqze-

1) Zajmowano sig na przykiad mas7ynaml diwngowyml w budow-
nie!~

2) A. Rachalski: Wstep do k]asyf:kacn maszyn bllskiego tran-
sportu, ,,Wiadomasci PKN*', 1949, z. 2, s. 54 — 53; I. Brach: Uwa-
gi do kiasytikac)i urzadzen diwigowych i transportowych, tamze, s.
52 — 53; tenze: Wstep do klasyfikacji nosnikéw bllsklego transportu,
.,Przeglad Mechaniczny*‘, 1950, z. 4/6, s,

3) Art. A. Rachalskxegoll Brachaw,,Wlad PKN.‘*; zob.
wyzej, przyp. 2.

4) ,,Wykaz maszyn* (....)* opracowano w Instytucie Konstrukcyj
Mechanicznych GIM pod redakch prof. mgra inz. I. Bracha. O pra-
cy tej zob, recenzje St, Krola, ,,Przeglad Mechaniczny', 1950, z. 4/6,
s. 187,

5) Pojecie to i termin nie s3 nowe w jezyku polskim:
warszawski**’" (t. III, z r. 1904) objasnia,
ktéra co§ nosi, przenosi“.

6) ,,Wykaz maszyn «(...... ) s L

7) . Wykaz maszyn ( .

8) .. Wykaz maszyn (......)",.s. 3. Zroznicowanie to jest. w pewnym
stopniu umowne: mozna by tez zrdznicowad, znaczenie odmiennych
formacji slowotworczych ewentualme w ten sposéb by ruchom4 kon-
strukcje nazywaé ,,wysiegnica’, a -stala — ,,wysiegnikiem' (zob.
o tym Z, Brockiego: Fachowy jezyk potoczny, a fachowy jezyk
,,oflcjalny", »Poradnik Jezykowy*, 1952, z, 4, s. 22). Wydaje sig jed-
nak, ze tworcy ,,wyslegnika** trafnie odczuli specjalny edcien znacze-
niowy rzeczownikéw z formantem ,,-nica‘’* { z formantem ,,-nik*‘; spo-
»-n-ica’*) ma znaczznie ,,mieiséa,
gdzie sig cos w phiu nazwanego zna]du]e“, i naleza tu takie wyrazy,
jak .,win-nlca". .,p1w-nica“, .,strai-nica“, ,,ser-nica“, .»»sol-nica*’, ,,boz-
nica‘‘, ,,skarb-nica‘*, ,loz-nica“, ,.chlod-nica*, ,,ciem-nica‘* itd, (Zob.

,»Stownik
iz ,,noénik‘* jest to ,rzecz‘’,

- o tym w pracy prof. W. J. Doroszewsklego Monografie sto-

wotwodrcze, formacje 2 podstawowym -k- w czeSci sufiksalnej, ,,Prace
Flnogxczne Y, t. XIII, 1928, s. 154 — 160; zob. takie: .,Jezyk Polski"
1937, z. 5, s. 159). Do .nich dodaé naleiy wyraz ,,wysigeg-nica*’, ktory
mozna objasmié, iz jest to ,,miejsce‘*, w ktérym znajduje s'e wysiqg“
(o ,,wysiegu'’ zob. nizej, przyp. 13 ln fin,). Natomiast w takich wyra-
zach, jak ,clag-nik‘‘, ,,podno$-nik'‘, ,,przenos-nik‘‘, , holow-nik* | w
szeregu innych z formantem ,,-nik", do ktérych nalezy réwniet ,,wy-
‘,*odczuwa si¢ ruch, aktywno$é, ,,zywosé¢‘‘ rzeczownika
Zreszta formant meski ,.-nik‘‘ fest ostatnio bardzo Zywotny slowo-
4wérczo,. co juz- nlejednokrotnie stwierdzono, szczegdlnie jeSli chodzi
o stownictwn techniczne (zob. np, J. Trzcianka: Z zagadniefi slow-
nictwa lotniczego, ,,Poradnik Jezykowy':, 1952, z 6, s. 27: w miefsce
znanej - ,,obrotnicy’*, oznaczajacef podstawe karabinu maszynow=go
uniejscowiong - na sameolocie bojowym, wprowadzono wtasnie ,,obrot-
A wigc dyssymilatorycznle, dla :odréznienia konstrukeji. ruchn-

wadzenle tego nowego wyrazu.



Tnie wywoilje na podporach pary sil; te dZwigi?) nazywaja
sie 2urawiami1v), WS§réd zurawi mamy-m. in. fyrawie suw-
.micowe 1), ktére,- stosownie do' typlt mostu suwnicowego,’na-
tywdja sie 2urawiami mostowymi (rys. 3 i 4), Zurawigmi
pétbramowymi jub surawiami bramowymi 12). Jesli chodzi g
-Zurawie; to ciegar zawieszony-jest na koreu “konstrukeji,
ktéra — jeSli-jest stala — nazywa sie wysiegnicq, jeSli zas
jest ruchéma — nazywa -sle wysiggnikiem, ‘zwigzku
Z tym mamy jeszcze fermin wysigg (ros. wynos krana, ang.
trane-‘radiys), ktérym ‘oznacza sig odleglo$¢ osi cigiaru
od osi zurawig ), .- . -0 U0
-+ Termindlogia- ta jést- stosowana w qalej naszej: tec?zm‘
‘¢e4), Tecz ife -jest stosowand w maszych' portach morskich.

i aReseT s R % o H B & ' . : . TS " ,‘ -. ‘. N ¥ i
9) A Rachalski stowo ,diwig! traktuje raczej jako zlo ko-
fileczna, uwazajac przy tym, iz winno ono staé si¢-nazwa rodzajdwa dia

posnikéw . bliskich, . jedngstkowyeh, uZywang przez ‘niefachqwcéow, . lub.

wied dy nie zalezy na blizszym precyzowaniu gatunku . maszyn.
WZob. iz, Wstep do Klasyfikacii () »Wiad, PKN", 1949, z. 2.'s. 54,
“Co 'db ‘tégo odmienne zdanie ma I. Br ach, kt6ty uwazal, iz lepsze
fest stowo .,.dZwig', bo jest krétkie, tadne i-ma charakter -nieokreslo-
ny, ,.diwignica‘t .za§ jest wyrazem .sztuczpym, (Zob. ! i’eg_o:"; L_ngag\,‘dov
Klasyfikacji '(....), tamze, s. 58). Osta'gecznfe termin ,,dZwig’’ . jest gé\x-
noznacznikiem. terminu- ,,dZwignica*.” (Zob, ',,Wykaz maszyn: )
¢, 21 ,Diwignice - albo dZiwigt’sa to maszyny do pod_nqszeni;_i
1{przenoszenta ciézaréw i-o ruchu przerywanym*.-W catej pracy dla po:
jecia .tego. stosowany Jjest.tylko termin ;,vdi_wgmca";.wyga_t'kowo..na s.
15 uzyto réwnoznacznego. terminu ,,dzwig';. Poniewaz dzwigéw (czyli:
dZw'gnic) 'mamy wiele grup, terminu ,,dZwig'* (lub: ,dZwignica®) nie
mozna uzywaé, -gdy sle .chce” okre§li€ jaki§ konkretny diwig, ‘no,
suwnice -mostowa; - stowo’ ,,déwig"* ‘moze byé stosowane tylko jako
nazwa ogélna dla rézmych grup i typéw maszyn do podneszenia
i przeposzeqla: cigzaréw. - .

10) Wykaz maszyn (...), s. 3. — Inz. P. Bomas i inz
K. Sot)a d!t,m all er,yr.edagujac przed wojna z. 4. _.§lownlka .morfskx'e;
ga** (Porty 'morskie),” przy . pierwszym opracowywaniu odpowv.e,dmkow
polskich korzystali z uwag szeregu specialistéw, np. w zakresie urza-
dzefi przeladunkowych z pomogy inz, I. Bracha, ktéry przegladat

te terminy, oraz inz. Jarosza.z f. .Zieleniewski‘‘ 'w Krakowie, kté- |

ry. omé6wit polska terminologie typdw .zurawia. ‘Jednak nie wszystkie
rerm'ny pndane woOwczas. przez snerialistéw zosfaty uchwalone . przez
Komisjg Terminalogiczng Morskg, PAU, w szczegllnndel- — jak pisza
o tym redaktorzy z, 4. ,,Slownika morskiegos. w przedmow'e do tego
zeszytu (s. 13) — .zamiast ogdlnie przyjetegn terminy ,,Zuraw'’. nchwa-
lon+ termin ,.dzZwig"; taki tez termin znalazt sie w z, 4 ,.Slownika
morsklego®* (Warszawa 1933), W' zwiazku z tym inz. K. Stadf{mil!-
‘1ar, iako wspétredaktor tego zeszytu, na posiedzeniu Kom’'sii dn. 24.
5. 1932 r. zglosil swoje votum separatum, uzasadniajac szeroko- i rze-
czowo, iz p~wszechnia w calej Polsce i w réinych stownikach .tech-
-nicznych, podrecznikach itd., fako termin ogdlny uzvwany Jest termin
i.dZwig® natomiast” termin” ,.furaw'* uzvwanv jest d'a oznaczenia ro-
dzainsdiwigu. (Zab. no. orof. K. Stadtmiillera{inz. K. Stadt-
miillera: Stownik technlezny; cz: n'ém -pol., t. 1. Warszawa 1923,
s.- 440, 'nod. ,,Kran®, oraz..inne wydawnictwa wym'enlone w przypisie

na s. 13, z. 4 ,.Stownika morskiego‘, Tam7a -sinAw‘enie terminu-’,,zu- -

raw'' -w literaturze i oraktyce tachniernej. Mnze. d'atego, iz stowa ,,zu-
raw' nie ma w.,Sthwhiku morskim*, w portach morskich uzvwan
jest tylkn ogéiny fermin ,.dfwig (w terminologii- thorskiel -ostal :sig
1ylka ,,okrelowy Zuraw przeladowczy*, ale i ten ,uzywany fest bardzo
tzadko. zastepowany zargonizmami: .;bom®, ,.bum‘‘ { bardzo nieprzy-
jemnie brzmigcym 5,baum*. Tymczesem wyraz ,.Zuraw** jest stary wje-
zyka polsk'm nie ylkn w -znaczeniu ptaka brodzacegn (lac. grus ci-
ner-a). szlabana rogatkowegn (tylkn w staropo'szczyZnie), czy ,,barku
na stuoku ruchomn osadzonego n»d studniag i siegaiacegn wiadrem
pod w~dg®, lecz réwniez w znaczeniu ,,windy d» nnszenia wielkich cie-
zaréw'* — jak objasnia ,.Stow. warsz.* w t. VIII; juz u T. Swiec-
kiego {um. 1837) mamy zdani=: ,,Na machine d» windnwania okre-
téw, znrawiem zwana., w'efe murowana zbud-wal®, i leszeze. wezes-
nlei,” bo jui M. A, Trac (vm. 1780 w swym dvkcjonarzuy notuie:
w76raw  budowniezy = der Kran, Kranschw-ngen.. Stary, bardzo
obr.a;owy ‘polski wyraz ,,zuraw’* fstnieje nadal w polskie] termino-
Togit techniczn2i " winien byé powtéinic worowadzony do terminologii
po‘rtpwo-[n’vrskiel: o wyrazie ,zuraw' (i zargonizmlach zastepuigcych
termin ,,zuraw okretowy*) zob, Z. Brackiego: Fachowy {ezyk po-
foczny (....), ,.Poradnik Jezykowy", 1952, z. 5, s. 17—I9. alezy zwré-
cié tez -uwage,’ 2? czgsto termin ten p’sany lest w formie »2éraw'’,. co
nie jest w _zggdz:e z ohowiazujaca ortografia. o

© 1) Wéréd: haszych portowych urzadzen przetadowezych zurawie
‘suwnicowe stanowia najpopularniefsza, najliczniejszq grupg.

12) Wykaz maszyn {...),"s. 4. o

(13¥ “Zmiang -wvsfegu wywolule wysiegnik,
zmiana wysiegu odbywa sie. w ten sposéb,  ze mimo podnoszenia wy-
‘siegnika ciezar zawieszony na haku przesuwa sie po linii zblizonej do
poziomej, nazywajg sie ,,zurawiami wypadowymi‘‘ — rys. 4; Wykaz ma-
szyn (...), s. 3). W.suwnicach. mostowych i zurawiach mnstowych
‘oprécz wysiegu kabiny mamy’do czynienia réwniez z wyslegiem mos-
tu, a wiec odlegloscig kotfica wysiegn’ka, lub wvsiegnicy mostu.. od

poadpory. mostu: wysieg - wyslegnicy jest w zasadzie wie'koScia stals, -

bo zawsze o jednakowej dlugosci — réwna sig po prostu dlugosci
wysiggnicy ' : i - 5
14) W pidmiennictwie zob. np. E. Bojemskiaego: Mechanizacja
inasowego przetadunku ‘wegla w portach, .,Przeglad Techniczny*, 1930,
_or. 34, s..159--168; ezasopisma mechaniczne, budowlane itd. st

y - 13), Marian-Mor aw s ki:, DZwig mostowy i zasobnik, Morska Bi
ﬁ}ioteqzkaﬁqulenidwa,v Warszawa 1952, :

‘,_ lé), Suwhi‘ce,mostow‘ila' ‘autor — zreszta jak i inni aulorzy stz.acy
v portowych urzqdzeniach: przeladowczych — nazywa ogdlnie ,,diwi-
cgicm mostowym*', =, ) : ;

(Zurawle, w k'tdrychv

- Npingis mocts \

‘Rys. 3
i“_Zly.lraw mostowy

Y Wysiegnik Zurawla-+

Rys. 4
Zuraw mostowy \yyqadow_y

Cytowanie przyktadéw [z literatury chocby) zajeloby wiele-
miejsca: zatrzymamy sig wi¢c tylko na-jednym, -ktérym be-
dzie. broszira M. Morawskiego1s). -Oczywiscie nie
chodzi tu o recenzje terminologii tej wilasnie pracy, lecz o to,

. aby na jej margin=sie zanotowaé roznice zachodzace miedzy

lerminologia ustalong i obowigzujaca (chyba?) caly -polski -
§wiat tecliniczny, a ta, kiéra uzywana jest w zakresie ma-
szyn dzwigowych-w literaturze i praktyce portowo-morskiej.
Poruszymy zreszta tylko nicktére terminy uzyte w tej bro-
szurze o : S
Ol6z M, Morawski ruchorha konsirukejg wychedzaca
poza podporg .suwnicy mostowej18) nazywa wysiggnicg
(a nle: wysiegnikiem), przy czym czesto ckresla” ja. blizej
slowami: ruchoma (wysiggruca) lub. opuszczana (wysiggni-
ca), albo tez méwi o podnoszeniu (lub: opuszczaniu)- wy-
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Na s. 5 swej pracy autor pisze, iz ,dlugos¢ mostu
zwigksza sig w niektérych typach za pomoca opuszczanej wy-
siggnicy* -i odsyla w tym miejscu do odpowiedniego rysun-
ku, Chociaz w tekscie broszury autor zasadniczo wysiegnik
nazywa. konsekwentinis wysiegnicqg, na wskazanym frysunku
(1) konstrukcje te nazywa jeszcze inaczej, mianowicie —
wysiegiem, objasniajgc: ,wysieg opuszczony“, ,wysi¢g™ pod-
niesiony®, ,liny zmiany wysiegu®, ;;naned zm'any wysiegv".
Jest to juz zupelne pomieszanie poj¢¢, prowadzgce do ob-
jaSnienn bez sensu (bo przeciez wysiegu — a wigc odleg-
iosci — nie mozna np, opuszczad).
i w tekScle (s. 17) autor myli wysiegnice z wysiegiem,

. Termin wysiegnica uzyty jest dobrze jedynie w podpisic
rys. 2 na s 6, przedstawiajacego zuraw mostowy 17) (zoh
nasz rys. 3).

Autorowi znany jest rowniez termin wysiegnik, lecz uzy-
wa go dla oznaczania tej konsirukeji, ktéra nazywa-si¢ —
wysiegnicq: zajmujac sie suwnica mostowq, autor pisze (s. 7)
o mozliwosci ,.obrotu kabiny i wystajacego z niej- krétkiego
wysiegnika (zob. nasz rys. 3). ‘

Z kolei inne zagadnienie, W prasie technicznej wskazy-
wano juz na konieczno$¢ dazenia do tego, aby przy ustala-
niu terminéw nie nazywaé kilku rzeczy o odrebuej tresci
jednakowo :brzmigcymi terminami; tzn: naleiy staral sie, by
dany termin stuzyt tylko jednemu pojeciu 18). Nle;za\vsze
jest to motzliwe, ale... o

Mamy np. od dawna termin n0$nos¢, ktéry {ogolnie bio-
rac) oznaeza.réznice miedzy wypornoscig okretu a jego cie-

zarem wlasnym (stad szereg poje¢ i terminéw pechodnvch. -

szezegdlowych, jak no$nosé ladunkowa itd). Termin s0$nosé

17) Autor nie okré§la dokladniej, iz jest to ,Zuraw mostowy'".
lecz — podobnie jak w wypadku suwnicy mostowej( por..przyp.:16)
i jak inni autorzy' — dZwig ten nazywa ogélnym terminém ,,d7iwig
mostowy'*, W .broszurze swej autor zajmuje sig¢ suwnica mestowy!
o zurawiu mostowym wvspomﬁna tylko w kilku zdaniach i ilustruje go
jednym rysunkiem (wspomniany przez nas rys. 2 na s. 6). - o
© 18) Zob. chotby art. T. Cwieka i M. Garnuszewskiego:
O polska terminologie morska, ,Technika Morza i Wybrzeza®, 1947,
nr 3; s, 14—]5. . ; :

19) -,,Stownik warszawski‘‘, t, III (z r. 1904) juz zna termin ,,no%-
nos$¢*, jako specjalny termin kolejowy: ,noénos¢ wozu
— najwigkszy cigzar, ktérym woéz moze by¢ obcigzony*’. i

20) Np. w wykazie maszyn (....), s. 15: ,,udéwig, czyli dopuszczal-
na wielko$é podnoszonych ciezaréw w tonach‘‘.

21) Stosuje go.np. inz. St, Szwankowski w nocie: Zastoso-
wanie dZwigéw portalowych do rob6t hydrotechnicznych, ,,Technika
"~ i Gospodarka Morska*, 1952, nr 5, s. 221; H. Laczy1is ki w nocie:
Przeciatanie diwigéw portowych, ,,Technika i Gospodarka Morska*,
1952, nr 7, s. 320.

22) M. S. B. Linde: Stownik jezyka polskiego, wyd. 2, t. I, s/
622 — 623, t, III, s. 355 — 356, t. VI., s, 105. Z obfitego. materiatu
{tgcznie te hasla — przeszlo 4 szpalty) zebranego przez Lindego
jasno wynika, ze ,,diwiga¢ (z czego czas. ,,udZwignaé‘’. ktéry zna-
czy: ,diwignieniu wydotaé — od tego rzecz. ,udiwig') zawsze
laczy si¢ 2z pojeciem ,unoszenia, podnoszenia ciezaréw, wyraza
stan czynny, podczas gdy ,,nosi¢ jest wyrazem ogélnie okres-
lajgeym ,,noszenie czegos‘* (np. brody, wloséw) i wyraza raczej stan

Mgr inz. Piolr Szawernowski: Roboty podwodne,
skrypl powielony Szkoly Inzynierskiej w Szczecinie,

nakl. Paiistwowego Wyd. Naukowego, Poznan 1952,

str, 154 -+ 49 str. rysunkéw. .
Wymieniona w tytule praca stanowj ujety encyklope-
dycznie podrecznik dla stuchaczy szkél inzynierskich. Ze
wzgledu na obszerno$¢ tematu, autor $wiadomie nie potrak-
towal go tak szczegdlowo, jak by fo bylo potirzebne, gdyhy
ksigzka miala by¢ podstawa dla wlasciwego kierowania ro-
botami lub projektowania rob6t podwodnych.

Pierwszy rozdzial zapoenaje czytelnika z historycznym
rozwojem sprzetu nurkowego, kiéry ksztaltowal sie¢ w opar-
ciu o wzory spotykane w. przyrodzie. Po krotkich rozwaza-
niach na temat mozliwosci czlowieka przebywania pod
woda ‘bez uzycia sprzetu nurkowego, autor przechodzi do
szczegblowego opisu historycznych przyktadéw rdznego
sprzetu, jak skafandry zwykle migkkie, skafandry pancerne,
dzwony podwodne, kesony i batysfery.

Nastepny rozdzial poSwigoony jest fizyce nurkowania.
Autor omawia najpierw fizyczne wlasciwosei gazéw i wody,
dalej fizyczne kwalifikacje ‘nurka, wreszcie zagadnienie za-
potrzebowania powietrzy oraz réznorodnego sprzetu stuza-
cego do zaopatrywania nurka w powietrze.

W trzecim rozdziale mowa jest o budowie i dzialaniu .

obecnie stosowanego sprz¢tu nurkowego réznego typu
i przeznaczenia, jak réwniez o haprawie i konserwacji tego
sprzetu, ' ; :
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~ zdania w rodzaju owego ,udiwigu diwigu*).

odnosi sie wiec do-statkow ' (rowniez np. do wagonéw kole-
jowych 19) i samochodéw). W naszej ohecnej - terminologii
morskiej termin nosno$é stosowany, jest takie, gdy mowa
o dzwigach, mianowicie nosnos¢ to. — jak np. w broszurze
M. Morawskiego (s. 9) — ,najwigkszy ciezar, jaki diwig
zdola: unies¢ bez obawy przeciazenia®. Tymczasem dla tego
pojecia w terminologii technicznej istnieje termin udzwig 20)
i tym terminem postuguje” si¢ technika polska; w praktyce
morskiej: natomiast uzywany jest on bardzo rzadko2t), Ce
prawda przy nazywaniu.nos$noscia zaréwno nosnosci okretu,
jak i, noSnosci dzwign — konfliktéw znaczeniowych, niepo-
rozumien,- moze nie by¢, bo okalicznosci - (kontcksty) towa
rzyszgee . uzyciu stowa - nosnosé czesto wyj‘aéniaja o jakiej
nosnosci jest mowa w danym_wypadku. Jednak lepiej uni-
ka¢. uzywania jednakowo -brzmiacych: terminéw .dla oznaeza-
nia dwéch odrebnych pojeé, jakimi sa: ,nosnosé pojazdu**
i ,udzwig diwigu", tym bardzi¢j, Ze istniejg juz dla- tych
poje¢ dwa .odrebne terminy, ponadto zas. termin udZwiy
o wiele lepiej charakteryzuje pojecie dZwigania -cie-
zar6w niz termin “no§nosc (diwigu). Wystarézy zajrzeé
chotby do Lindego pod haslo ,diwigad“, ,nosié"
i ,udzwignac”, aby przekonaé sig, w jakich zwiazkach fraze-
olegicznych 1 w jakich odmiennych znaczeniach wystepuja
te bliskie sobie znaczeniowo ‘wyrazy w jezyku polskim 22).
Nie ma wiec Zadnego chiektywnego powodu, zaréwne z punk-
tu widzenia realiéw -z tym zwiazanych, jak i.z punktu wi-
dzenia ‘jgzykowego, aby tegoe wygodnego23), logicznego

. i przyjetego w Swieci¢ technicznym terminu {udZwig) nie

uzywaé¢ w. portach fnorskich 24). - S T L
. . Zygmunt Brocki -
bierny, a w kazdym razie — ohojetny. Zob. réwniez: .Stownik war-
szawski®, t. 1. (r. 1900), s. 667 — 668, haslo ;,dZwig", ., dZwigniony" itd.
23) Termin ,udiwig'* moze byé niewygodny ze wzgleddw fraze:

- ologiczno-fone‘veznych, np. w takich frazach, jak: ,nie. znamy udiwigu

diwigu*‘. Ale poniewaz méwiac o konkretnym dfwigu (wéwczas
najczesciej uzywa sig wlasnie wyrazu ,.udiwig‘’) rzadko ooeruie sie sto.
wem ,,diwig* (lub: ,dZwignica’’), gdyz 6w konkretny diwig nazywa
sig jego. zindywidualizowana nazwa, np. \,ipraw* — nie-
wygoda ta odpada (bo méwi sie np: ,udZwig zarawia®, , undiwig
‘suwnicy mostowej‘* itp.). Ponjewaz jednak w portach naszych jedy-
nym terminem dla.rdznych typéw maszyn do podnoszenia i prze-
noszenia cigzar6w o ruchu przerywanym jest dotychczas ,,diwig', moze
wiec dlaiego nie jest stosowane stowo,,udiwig’’ (aby nic powstawaty
24) Cho¢ w przypisie warto zwréeié, uwage na indywidualny biad
(albo - nickonsekwencje) ~ autora broszury ,,Diwig mostowy  (...)",
znajdujgey -sig¢ na s. 9. Mianowicie czytamy tam (podkr. moje --
2. B): ,.(....) zdolno§¢ przeladowcza (wydajnosé), czyll ilosé ton, jakd
dZwig mozr przetadowadé w ciggu 1 godziny"; rzeczywiscic
jest to -,,zdolnos¢ przeladowcza®*, wiec niepotrzebnie dodano termin
»wydajnosc, ktéry oznacza — jak o tym prawidlowo informuje . znaj
dujacy si¢ na koficu broszury ,stowniczek (s. 49) — , ilos¢ ton
przetadowanych przez diwig w ciagu jednej godziny*. Umiesz-
czerie w pierwszym 2 cytowanych zdan obok ierménu ..zdolno$¢ .prze-
fadowcza‘* terminu .wydajnos¢‘ sugeruje, iz terminy te sg réwno
znacznikami, . e

W rozdz. IV mamy opis kolejnych czymnosci zwigza-
nych ze spuszczaniem nurka i wykonywaniem przez niego
robét podwodnych w réznych warunkach, jak np. w mule
tub na dnie skalistym. Wiele uwagi poSwieca autor za-
gadnieniu réznych metod rozprezania po wynurzeniu nurka,
majgcych na celu uchronienie go przed  dzialaniem - tzw.
paralizu nurkowego. ) )

. Dalsze rozwazania w rozdz. V dotyczg problemu cilu-

wieka zatrudnionego w. robotach podwodnych, mianowicie
rozmaitych choréb zawodowych .nurka. Najwiecej uwagi
autor. podwigca wspomnianemu paralizowi nurkowemu lub
inaczej — chorobie kesonowej, jej przyczynom, objawom,
zapobieganiu i leczeniu. .

Wreszcie oslatni rozdzial pracy’ zajmwe si¢ technikd
robot podwodnych, w zaleznoSci od ich rodzaju. Szczegdl-
nie -szeroko zostaly potraktowane zagadnienia podwodnego
ciecia metali oraz podwodnych prac minerskich. ‘

Do p‘l"aCy dotgezony jest wykaz podstawowej techmicznej
literatury przedmiotu, Niezwykle pozytecznym i -cennym
uzupetnieniem skryptu inz.  Szawernowskiego jest dolaczony
do niego oddzielny albumik, zawierajgcy 156 rysunkéw ilu-
slriigeych teks(.pracy w ukladzie odpowiadajacym ukladowi
tresei skrypiu. :
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Typy i eksploatacja techniczna okretéw ¢

646* 621.313.322.84:629.12 IM-12.52

Korczagin M., Rozenberg G. i Mieleszkin G.: O racjonal- -

nym zobrazowamu graficznym pracy okretowych zespoléw
Diesel-generatorowych, ,,O racjonalnom grafikie raboty su-
dowych diziel-generatorow”. Morskoj Flot, Moskwa, mies,
t. 12, Nr 7, lip. 52, 5. 17, A4, 1 sir, 3 wykr — Uzasad-
nienie proponowanego wprowadzema oboqukowego noto-
wania przez  dyzurnego mechantka czaséw pracy mechan:z-
moéw zasilanych pradem 2z zespolu Diesel-generalorowego.
Przyklady wykresow obciazenia zespolu na motorowcu 3000
TDW — doprowadzenie do- 10% zmniejszenia zuzy&a pali-
wa przez réwnomierniejsze rozlozenie pobory pradu.

£47* 629.123.4:621.187.12 IM.12.52
Smith K. C, George Crits: Zmigkczanie. wody kottowej na
transportowcach  rudy na Wiclkich Jeziorach., ,Deminerall-
zing “boiler make up. on Great Lakes ore carriers™, Mar.
Engng. a.Shipp. Rev,, London, mies., t. 57, Nr '3, marz. 52.
s, 73, A4, 3 str, 2 rys, | wykr, 3 tabl. — Doswiadczenia
ze atosowama zeohtowych wymieniaczy jonowych do zmigk-
czania wody kotlowej ma parowcach ,,Ishpenmg i ,La

Salle" z jez'cra Lrie. Przepisy 1egener0wana wymieniaczy. _

Schematy ustawienia. Osiagnigte rezultaty w formie tabel
i wykresu. .

648* - 629.12.015.64/65 IM-12.52
Loskutow A.: Postéj statku na kotwicy, ,Stojanka sudna
na jakorie®, Morsk. Flot, Moskwa, mles,, t. 12, Nr 5, maj
52,s. 7, A4, 2 str, 1 rys,, 1 tabl. — Interpretacja WZOréw
Pozdiunina na sile wystepujgcg w laficuchu kotwicznym
i-przytrzymujacg -zakotwiczony statek. Tabe a minimalnych
dlugosci fancucha poza kluzg dla réznych glebokosci wody.
Praktyczne metody oceny niebezpleczefistwa dryfu na kot-
wicy. Przyklad prostego obliczena,

Teoria okrgtu i badania modelowe

640 629.12.073 IM-12.52

Grim O.: Zachowanie sig statkbw w ruchu na-morzu, ,Das
Verhalten der Schilfe im Seegang®, Hansa, Hamburg, tyg.,
1. 88, Nr 40, paidz. 51, s, 1473, A 4, 2 str,, 3 wykr, .
Wyniki na‘nowszych prac w forme wnloskow z rozwazan
teoretyczn)ch G Weinbluma { "M.. S, Den'sa, nrdb m~de-
lowych I. C. Naedermalra i R. Brarda i obserwacji na stat-
ku ,Ocean Vulcan" w odnies’en’u - do wszelkiego rodzaju
ruchéw statku pod dzialaniem duzych .fal morskich.

&50* . 629.12.014.6 ) IM.12.52
Card A Turbo-ster Schattego, ,Das Schatte-Turbo-Rudder",
Hansé, Hamburg, tyg., t. 89, Nr 20, mai 52, s, 679, A 4,
I str,, 4 rys. — Opis wynalazku polegai qcego na zastosm
waniu nawrotnych pomp wirowych na dziobie i rufie statku
dla skutecznego manewrowan’a nm, przy malej szybkoscl
lub nawet bez pracy giéwnych maszyn napedowych. Ry-

sunki konstrukcyjne. usiawien:a insialacji i uzasadmeme
zalet pomystu.
€51* 532.583.4 IM.-1252

Dalsze prace nad oporem tarc'a. ,Further work cn_frictio-
nal resistance”. Syrem a- Shipp., London, tyg., t. 223, Nr

654 '621.86:629.123.3

2910, s. 363, 34 x23 cm, 1,5 sti‘., 1 wykr.,, 1 rys. — Wy
niki nowych badain Dr G.. Hughesa nad oporem tarcia
modeli, Wykresowe ujecie damych dla plyt i pontonow.
Schemat utzgdzenia do préb holowania.” Zgodnosé z wy-
nikami prof. Kempia.

652* 532.583.4 IM-12.52
Opér tarcia statkéw. ,,The skn friction resistance of ships",
Mar. Eng. a. Nav. Arch.,, London, mies.,, t. 75, Nr 904,
czerw. 52, s. 246, B 4, 2 str,, 1 wykr.,, 1 tabl. — Oméwienie,
najnowszych badan prof. dr Kempfa nad oporem tarcia
statkow i medeli, opublikowanych w r. 1951, Korektura
krzywej  Schoenherra i nowy uniwersalny wzoér na - wspot-
czynnik tarcia. Metody stosowane d:a uwzglednienia chro-
powatosci powierzchni oraz dla zmniejszenia oporu tarcia.

Budowa okretow, maszyn i wyposaZenia.

653* 669.018.24:629.12 IM-12.52
Micerabhnw G.: Zbrojenie zal:wanych stopem tozyskowym
clementéw mechanizmow okretowych. , Armirowanje dietalej
suauwycn muecnaizmow pri zal:wkie antifrikcionnym spla-
wom". Morskoj Flot, Moskwa, mies, t. 12, Nr 7, lip. 52,
s. 25, A 4, 1 str, 1 fot, 2 rys. — Zalety i zakres stoso-
wania zbrojenia warstwy stopu lozyskowego przy -pomccy
przytwierdzonej do’ panewek itp. -stalowej lub mosigznej
blachy sitowej — periorowanej, o grubosci 2—2,5 mm.
Znaczne podniesienie trwalosci zaobserwowano w praktvce
na licznych statkach radzieckich, szczegé: me przy zasto-
sowaniu stopow bezcynowych _ o

1

IM-12.52
Wasilewskij I, Ostaszko L.. Nowy typ urzadzenja przefa.
dunkowego dia statku pasazersk.ego. ,,Nowyi tip gruzowo-
wn usrojstwa dla Das-*arzxr»l\m\o sudna®. Mcrskoj * Flot,
Moskwa, mies. 1. 12, Nr 7, lip. 52, s. 23, A 4, 2 str, 3
rys., 1 Wyl\r — Opls spa,]a nego rozwiazania trudnccro za-
dania przelaaurmowego na parowcu pasazersko—towmc,wym
»Krym*, Dia szybk ego  obstuzenia ladowni polczonej pod
pomieszczeniami pasaZeréw zastosowano urzgdzen'e skiada-
jace si¢ z ukiadu transpcrterowego i pionowego wyciggu o
cigglym obiegowym dzialaniu. Wydajnosé 72 t/godz przy
nageazie sin, elekuw. mocy 6,5 KW — 220 V

655* 621.181.1:621.181 621 IM-12.52

Z:mczenko. W., Rozenberg G.: O wyborze c i$nieria.dla kot.
16w na (uplo odpadkowe (wydyszyn sia. sp.l). ,,0 wy-
borie daw:.enja para d'a utilizaciionnych kotlow" -Mersk.
Flot, Moskwa, mies., t. 12, Nr 6, czerw. 52, s. 23, A 4,
1,5 str 6 wykr.,, 2 tab. — Wy nkl dociekan Centr Nauk)-
M\-Badawczego Instytulu. Floty Morskiej w sprawie wyko-
rzystania w -sposéb mozliwie racjonalny pary z koilow na
ciepww .odpadkowe na statkach. Wyznaczen'e wlasciwego
.,xsmema ary w kotle z charakterystyk wydajnoéci kotta
i urzadzen odbierajacych pare, Wytyezne dla wyboru mata
1ac ., 1ua,scych v»yKorLystywac parg. ,

656* 679.562:629.12 " IM-12.52
Lange” W.: Produkcja i wlasnodci plastykéw kompozycyj-
nych. Mo2liwosci- zastosowan ~w - budownlctwie: ~okretowym.
wherste.ung- und - E:genschalten von Schichisteifen, Anwen-
cuntsmog.ichkeiien im* Schiffbau®. Hai.sa--Hamburo tve, -
t; 89, Nr.13/14, marz. 52, 5456, A 4, 2,5 str. -~ Rodzaje
i zarys sposobdw produkcji mas1pIastycznych'~;p,rarso~wanych

567



z twarda warstwag drzewa, papieru lub tkaminy jako wy-
pelnieniem. Zalety feno — i aminoplastykéw. Wiasnoci
fizyczne i gatunki specialne. Zastosowanie do wyposazenia:
pomiészczen okrgtowych w zas'epstwie drzewa. Préby na
odpornosé na wode morska i warunki atmosferyczne. '

657 669.14.018.293 IM-12.52

Rothnardl A.: Wymagania konstruktora okr¢towego wzgle-

dem wlasciwosci konstrukcyjnej stall okretowej. ,Forderun-
gen des Schiffbaners an die Eigenschaften das. Schiffbau-
stahles”, Hansa, Hamburg, tyg, t. 89, Nr 28/29, lip. 52, s.
932, A 4, 2 slr, 2 wykr, 5 poz. bibl. =~ Préby odbiorcze
stali ze wzgledu na jej cigglosé i ich krytyka. Nowe me-
tody sprawdzania ‘kpuchosci -w réznych = temperaturach.
Sklad chemiczny i cbrébka stali z punktu widzenia unika-
nia kruchosci przy spawkach.

658* €21.87:629.123.4 IMA1252

Voigt H.. Urzadzenie, przeladewcze o duzym udiwigu na

statkach ,Barenfels¢, ,Birkenfels“ | ,Braunfels*,  Das’
Schwergut-Ladegeschirr der Schiffe ,Barenfels*, ,Birken.,
fels* und ,Braunfels“. Schiff u. Hafen, Hamburg, mies.,

t. 4, Nr 2, luly 52, s, 37, A 4, 12 str, 13 fot, 4 rys., 7"

wykr,, 1 tab. — Dokladny opis projektu i badan najciez-
szego w Swiecie urzgdzenia derickowego o udiwigin 160-—

200 t. na statkach ' klasy ,Barenfels”, budowanych przez’
stocznie ,,Weser* w ' Bremenhaven. Rysunki konstrukeyjne

i przeglgd obliczefi proektowych. Pomiary naprezen pod
obcigzenlem | poréwnanie ich wynikéw z obliczeriiem,

. 'Réme a gt
639* , }669.13.018.6:629.1!2 _ ) - IM-12.52
Sitajew A, Ajrijan A.:' Zel'wo utwardzone ze sfercidalnym
graf‘ltc—m i jego znaczenle 'w remontach okrgtowych.
»Swierchproeznyj .czugun so sfieroidalnym grafitom ; jewo
znaczenje w sudoriemontie. Morsk. Floi, Moskwa, mies.,
t. 12, Nr 7, lip. 52, s.”19, A 4, 35 sir,, 8 fot., 1 tabh. —-

Doktadny opis otrzymywania odlewéw  zeliwnych o zawar:

toSci’ grafitu w formie sfero‘dalnej, a nie plylkowej, przez
co uzyskuje si¢ poprawe wlasnoéci fizyeznych: i wytrzymg.
oéciowych. Obrébka cieplna i badanie odlewéw. Zakres sto-
sowania w dziedzinie remomiéw mechanizméw . okreiowych
wg poglagdéw Morskiego- Rejestru ZSRR., . V

660* © 539.4:629.12 IM-12.52,
Vollbrecht D. E.: Praktyczne oOkreslanie szerokosei pasa
wspélpracujacego. -, Die prakt'sche Bestimmung der mitt:
ragenden  Breite”. Schiff u. Hafen, Hamburg, mles., t. 4,
Nr 5, maj 52, s. 141, A 4, 35 str, 2 rys,, 3 wykr,, 13 poz.
bibl. — Podkredlen’s mozliwosci niebezpiecznych bledéw
przy nieuwzglednianiu wplywu dlugosci diwigara na sze-
rokoS¢ pasd wspdblpracu’gcego. Szereg wykreséw oryginal-
nych, upraszczajgcych okre$lenie ww. szerokoSci w sposob
Scisly — dla réznych standw obcigzenia i dla plyt plaskich
oraz jedno- i dwuosiowo zakrzywionych.

. DZIAL PORTOW .
Hydro-, meteoro-, geologia morza i mechanika gruntéw
661* 627.523.3:627.7

Laurie A.'H.: Regulacja odprowadzania rumowiska w. rze-
kach i basénach portowych. ,,Silt conirol in rivers and ba-

sins. 'Dock a. Harb, Auth. Londom, mies., t. '33, Nr 382,

sierp. 52, s, 120, A 4, 1 str, 2 rys, I poz. bibl Metoda
rozdziatu i regulacii zdolnesci zawieszania rumowiska przez
sztucznie wytworzong cyrkulacje poprzeczng w ujsciach rzek
plywowych pomiedzy warstwami wody stodkiej i stomej.
Jako Sredek techniczny podaje si¢ urzadzenie pneumatyczne,
opisane ,w poprzednich numerach -czasopisma w zastosowa-
nin do falochrondéw - pneiumatyeznych. Podaje ‘sie kilka moz-
liwoci zastosowania ochrony - przed gamulaniem basendéw
poriowych i .nabrzezy. .

662* 530.584:551.482.3:627.24° . - . 1IM-1252
Martin E. Nelsonj Benedict-P..C.:" Pomiar i analiza' zawie:
siny w potokach. ,Measurement and analysis of suspended
loads in streams®. Proc. Am. Soc. Civ. Engrs, New York,
mies., t. 76,°Nr 31, wrzes.- 50, s. 1,/B 5, 27,5 str.; 3 fol
1 rys.' 12 wyke, 1 tab, 15 poz. bibl..— Rozpatruje sig:spor
soby i metody pobierania prébek i wykonywania analizy

568

IM-12.52.

ilosciowe] zawiesiny stalei w rzekath: Podaje si¢ analizg
teoretyczng i doSwiadczalna zjaw.ska “zawieszania, Opisu’e
sie dwa nowe przyrzgdy do pomiarit iloSci zawiesiny. Po-
daje sig wyniki zastosowania tych aparatow. RSN
Morskiz budownictwo hydrotechniczhe -i drogi wodne
663* 691.11:627.24:627.331:627.221.13:620.197 ‘IM-12.52 -

Woods . R. P. (Timber Development Associat'on): Zastoso-;
wanie drewna w budownictwie portowym. Cz. I ,Use of

“timber in docks and harbours, Part I“. Dock a. Harb Auth.,

London, mies., t. 33, Nr 382, sierp, 52, s. 114, A 4, 3 str,
2 [ot, 1 tab, 10 poz. bibl. — Wszechstronne zastosowanie
drewna w budownictwie portowym. Rézne rodza‘e i ‘gatunki

. drewna -europejskiego, alrykanskiego, ~kanadyjskiego 1 ame-

rykafiskiego oraz indyjskiego. Zasadnicze wymiany drewna

‘i zastosowanie do poszczegdlnych  konstrukeji portowych..

Rozne sposcby i metody nasycania drewna dla ochrony
od gnicia i toczka, Omawia si¢ obszernie szkodniki drewna.
Porownanie iloéci nabrzezy drewnianych z iloScig. nabrzezy
murowanych. S R

664 . 532.58/59:627.341 - IMI252
Wrighley Wilson ‘B.: " Reakcja .‘statku na falowanle dlugo-
okresowe' w basenie " porfowym. ,Ship respomse to. range’
action in harbour  basins“. Proc, Am. Scc. Civ. Engrs,,
N. York, mies., t. 76, Nv 41, list. 50, s, 1, B 5, 285 str..
I fot, 4 rys; 7 wykf, 2 tab.,, 9 poz. bibl. — Teoretyczne.
warunk!, przy - kidrych ‘stalek przycumowany do nabrzeza.
bgdzie reagewal na falowanie diugookresowe w basen’e por-.
towym. Warunki dla reakcji K statku mna fale dzialajgca:
wadtuz eplaszezyziy diameéiralnej, °przy stwierdzeniu, ze:
masa ‘$tatku ‘est bey zhaczenia. Poprzeczne ruchy statku,
powodujgce "silné uderzenia o nabrzeza, proporcjonalne’ do-
masy . statku. = Krytyczne. okresy falowania pemiedzy:
0 a .2 min. Opis do$wiadczef. ng modelu, Sprawdzajacy stusz-
no&é . wyprowadzonej  -teoril.” Qkreflenie - metodami” bezpo-
Sredniiiii ¢Zyniiikéw “pélwierdzajacych teorie. Wnioski, . ze.
zapobieganie uderzeniom statku o nabrzeze winnoe znalezé
rogwigzani¢ 'w ograniczeniu falowaniz o okresach. ponizej,
2 min.” ‘ : . '

Poglebianie poftow, roboty podwodre i ratownictwo ‘morskié.

665* - 621.879.36 - IM-1252
Coloto A. P.: Wyeliminowan’e. schodzenia laficucha kubto-
wego na poglebiarkach wielokubtowych. ,Ustranienje sbra-
sywanja czerpakowych cepiej = fia  ziemsnariadach®. Reczn..
Transp., Moskwa, dwumies., t. 12, Nr 3, maj — czerw. 32,.
s, 46. A 4, 0,5 sir,,'3 rys. — Analiza pizyczyn schodzenia
lancucha kublowego z bgbna dolnego i skutki ‘doprowa-.
dzajace niekiedy do powaznych awarii. Przyczyne schodzenia
laficucha auter widzi® w nieprawidlowym ksztalcie nakla-
dek na policzkach bebna “dolnego. Podaje sie wlaciwy
ksztaft i konstrukcje nakladek zuzywalnych. - - )

666* ~ 627.47:627,74:626.131 ) IM-12.52
Oslpow L. B.: O przegigbianiu w przekopach przemialow.
»O pierieuglublennych transzejach®. Rieczn. Transp , Moskwa,:
dwumies., t.. 12, Nr 4, lip. — sierp, 1952, s. 45, A 4, 1 stir,
1 rys.'— Dodwiadczenia nad statecznoscia (trwaloscig) prze-
kopéw na przemialach przy. zastosowaniu jednostronnej ki-
nety glebszej o 509/¢ grubosci zdejmowanej warstwy. Kneta
winna zajimowaé- okolo 14% szerokosci przekopu. Podany
szereg przykladéw praktyki poglebiarskiej autora. -
667* 627.74:338,984 "IM-12.52
Tawrizow W. M.: ‘Zagadnienie systemu plariowariia robot
poglgblarskich. , K woprosu o sistiemie planirowanja ,rabot
dnougtubitielnych snariadow”. Reczn, Transp, ‘Moskwa, dwu-
infes., 1. 12, Nr 3, maj—czerw, 52, s. 27, A 4, 2 str,, 1 poz.
bibl, =~ Dyskusja artykuly™ N.. A. Dbmaniewskiego (Reczn.
Transp. Nr. 4/1951). Krytyka dotychczasowych sposobéw ace-
ny . wynikéw pracy zalég poglebiarek. Koniecznosé oceny
pracy w-g wyniku uzyskania w mnajkrotszym . czasie .i naj-
mniejsza kubatiira  maksymalnego cfektu ~ poglebianis prze-
miaféw  rzecasiych. Zalecenie - laczenia trzech-‘metod. pogtle-
biania: mechanicznej, budowliregulacyjnych oraz poglebiana
za pomoca materialow wybuchowych. Analiza wynikéw prac
wykonanych:- System- premiowania proponowany przez Do-
maniewskiggo. Propozycia autora premiowania zaldg za
zinnicjszenjc czasu pracy.



663* 621.397:626.027:629.129.46
Ul3pszenie w telewizjj podwodnej. ,Modified underwaler
television., Dock a. Harb. Auth, London, mies., t. 33,
Nr 380, czerw, 82, s. 63, A 4, 05 str,, 1 poz. bibl. — No-
wy typ telewizora podwodnego, opracowanego na zlecenie
Admiralicji Bryty:skiej, jako ulepszenie typu prowizorycznego,
opfsa\nego w Nr majowym Dock. a. Harb. Auth, Projektuje
sig pole widzenia 70 stopni i g ebokosé roboczg 330 m. Ulep-
szenia sa wynikiem poprzednich préb przy ratownictwie
HMS ,Affray*. Nowe mozliwoici ratownictwa na gleboko-
$ciach przekraczajacych 300 m, za pomoca telewizorow
i sterowanych z powierzchni narzedzi, Sprawozdanie W. R.
Stampa, pracownika naukowego Laboratorium Badawczego
Admiralicji Brytyjskiej, rokuje duzj przyszlosé telewizo-
rom podwodnym.

669 531.719.35:534.321.9:627.’24:624.131'.3 IM-12.52

Caldwell J.: Przyrzady i metody sondowania ultradzwie-
kowego. ,Supersonic sounding instruments and methods™.
Proc. Am. Soc. Civ. Engrs, N. York, mies, t. 76, Nr 30,
grud. 50, s, 1, B 5, 14,5 str,, 5 fot, 1 rys., 5 wykr,, 2 tab,
1 poz. bibl. — Zarys historyczny rozwoju echosondy. Analiza
specylicznych charakterystyk podstawowych typéw echosond
wraz ze sposobami ich zastosowania. Warunki limitujgce

zastosowanie echosondy. Sredni bigd pomiaru ze wzgledu na.

korisystencje i rodzaj gruntu dennego. Szczegélowe poréw-
nanie wynikéw sondazu echosondg a sondazu recznego, Prze-
waga echosond ultradZwigkowych nad- echosondami diwig-
kowymi. ) _

Oznakowanie toréw wodnych, szlakow zeglownych i portow

670* 627.91:627.929.1 IM.12.52

Butylew A. A.: Projektowanie nabieznlkéw tiniowych. ,Pro-
jektirowanie liniejnych nawigacionnych stworow™. Reczn.
Transp., Moskwa, dwumies,, t. 12, Nr 4, lip. — sierp. 53,
s. 32, A 4, 4 str,, 1 rys, 5 wykr., 1 tab, 4 poz. bibl. —
Omowienie coraz bardziej wzrastajgcych wymagai, stawia-
nych zegludze pod wzgledem bezpiecznej zeglugi na duzych
zbiornikach wodnych i jeziorach, ktére w wielu wypadkach
stajg si¢ coraz bardziej podobne do wymagan zeglugi na
morzu, Pokrétce rozpatruje sie teorie nabieznikéw. Podany
szereg danych, opracowanych na podstawie prac znanych
teoretykéw nawigacji i oznakowania, Oméwienie rozpozna-
nia §wiatel nawigacyjnych i znakéw w nocy, Wyniki prze-
prowadzonych ostatnio badaf widzialnoéci Swiatel. Wypro-
wadza si¢ wmioski odno$nie warunkéw projektowania Swia-
tel nawigacy;nych i oznakowan toréw wodnych na duzych
zbiornikach wodnych. :

671°® 627.929.1:629.12.014.6:613.645:613.68 IM-12.52

Bruzes A. P.: Elektryfikacja swiate} nawigacyjnych — czyn-
nikiem pclepszenia zdrowotnoscl nawigatora. , Elektrifikacja
nocznoj obstanowki -— faktor ozdorowlenia truda sudowo-
ditiela®. Reczn. Transp., Moskwa, dwumies., t. 12, Nr 4, lip.—
sierp. 52, s. 36, A 4, 1 str. — Omowienie wynikow prze-
prowadzonych ostalnio badafi nad praca sternika w dzien
i wnocy. Znaczne zwigkszenie, do 500/y, ruchéw steru. Znacz-
nie zmniejszona zdolno$¢ funkcii fizjologicznych oka ludz-
kiego po kilku godzinach pracy sternika. Dalsze badania
nad zelektryfikowaniem $wiatel nawigacyjnych doprowadzily
do szeregu ciekawych ‘wnioskéw co do konstrukcji' Swiatel,
ich natezenia, barw i rozstawu czestotliwosci migania. Autor
dazy do wykazania pozytecznosci wspélpracy inzyniera
i fizjologa na polu oznakowania nawigacyjnego.

Urzadzenia -przela'dunkowe i - eksploatacja portow

672* 626.73:629.122.3:626 45 IM-12.52
Gotubiew A. 1. Nowy sposéb przeprowadzania przez $luzy

statkow o duzym obrysiu. ,Nowyj sposob prowodki krupno--

gabaritnych sudow czeriez szluzy“, Reczn. Transp., Moskwa,
dwumies., t. 12, Nr 4, lip.—sierp. 52, s. 19, A 4, 3 str,
5 rys., 1 tab. — Nowy sposéb przeciggania duzych holowa-
nych barek poprzez Sluzy komorowe za pomocg holu, Diugi
hol 1gczy holownik, znajdujacy si¢ poza $§luzg, z holowana
jednostka przed $luza. Aby hol nie ocieral si¢ o szczyt
wrét, w obydwu glowicach §luzy umieszczone jést specjalne
urzgdzenie — rama d!a podirzvmywan‘a holu. Sposéb ooi-
sany pozwala na’ ograniczenie obslugi $luzy do dwéch eséb,
ponadto daje oseczedno$é czasu ok.- 289/, :

IM-12.52

673* 629.124.22:331.86/87 IM.1252

Siniawin O. A.: O pracy holownikéw portowych. ,O rabotie
riejdowych sudow'’, Reczn. Transp., Moskwa, dwumies., t, 12,
Nr 4, lip. — sierp. 52, s. 27, A 4, 3 str,, 3 rys. — Plano-
wanie pracy wediug wykresu dobowego. holownikéw . porto-
wych w portach rzecznych. Podaje sie. jako przykiad.pla~
nowg pracg i wyniki Moskiewskiego Portu Poétnocnego. Ko-
nieczno$¢ “dokladnego planowamia pracy z géry. na cala
dobe. Rézne warunki techniczne pracy podezas wykonywania
manewréw holownika, ' Sposoby wykonania manewréw, do-
bijania do nabrzeza lub odprowadzania jednostki od niego.
Wnioski o koniecznosci rozszerzenia programow szkét zawo-'
dowych i technikum przew wprowadzenie osobnego przed-
miotu o pracach holownikéw portowych.

Wyposaieqle portow i urzadzenia specjalne

674* 627.33:627.341 IM-12.52
Schwarlz M.: Nowy typ urzadzenn odbojowych na pirsach
i mclach. ,New type of fender for jetties & ~wharwes®
Dock a. Harb, Auth., London, mies,, t, 33, Nr 381, lip. 52,
s. 84, A 4, | str.. 1 rys. — Wady -dotychczasowych- urzadzefy
odbojowych grawitacyjnych. Analiza przyczyn tych wad z po-
daniem sposobu usunigcia ich. Opis konstrukcji proponowa-
nego -urzadzenia odbojowego i jego -zalety: redukcja mor-
malnych sil poziomych do plasaczyzny pionowej marzeza,
ograniczenie do minimum sii podluznych do nabrzeza, ogra-
niczenie cigzaru ruchomych czesci urzadzenia, gotowosé do
dziatania przy kazdej pogodzie bez zmniejszenia skutecz-
nosci, ograniczenie zaangazowanego ci¢zaru statku; przydat-
no$é urzadzenia dla statkéw wszystkich wielkosci, lzejszap
konstrukcja pirséw i przystani. ‘

EKONOMIKA TRANSPORTU MORSKIEGO
EKONOMIKA ZEGLUGI

675* 387.1:331.87:658.38.003 - IM.1252
Wawitkin W., Nowikow N.: Warunki socjalistycznego wsp6l-
zawodnictwa mmarynarzy o uzyskanie tytulu ,Wzorowej
wachty okretowej”, ,Uslowja socjalisticzeskowo soriewno-
wanja moriakow za poluczenie zwarja ,,Otlicznaja wachta™,
Morskoj Flot, Moskwa, 2 X tyg., t. 10, Nr 54, lip. 52, s. 1,
A 2, 025 str. — Warunki wspolzawodnictwa wachtowego dla,
zalogi pokladowej i maszynowej statkéw transportowych’
oraz dla zalég pokladowych poglebiarek i szaland. Sposéb
i terminy podsumowania wynikéw wspoleawodnictwa i przy-
znawania tytutu przodujacej wachty. . = - :

676 / 387.1:331.87:656.612 IM:12.52
Malinin W.: Lepiej kierowa¢ socjalistycanym wspélzawodnict-
wem, ,Luczsze rukowodit' socialisticzeskim soriewnowani-
jem*. Morskoj Flot, Mcskwa, 2 X tyg., t. 10, Nr 43, maj
52, 5.2, A2, 025 str, — Koniecznodé podniesienia na wyz-
szy poziom eksploatacyjnego i zwigzkowego kierownictwa
ruchem wspélzawodnictwa pracy we flccie, ze zwrdceniem
szczegblnej uwagi na rozwéj nowych form wspélzawod=
nictwa. Upowszechnianie do$§wiadczen - przoduiacych ‘statkow
oraz terminowe podsumowanie wynikow wspélzawodnictwa
miedzystatkowego — zrodiem wysokich osiagnieé eksploata-
cyjnych.

677+ 387.1:658.513.6 IM-12.52

Kaduk G.: ,Wzorowa wachta okretowa*. ,Otlicznaja sudo-
waja wachta“, Morskoj Fiot, Moskwa, 2 X tyg., t. 10, Nr 40;
maj 52, s. 3, 2, 0,25 str. — Dobra praca bosmana —
zrodtem .sukceséw zalogi pokladowej statku. - Oszczednosci
czasu przy  operaciach cumowniczych. Kontrola stanu tech-
nicznego urzadzen pokladowych, Bosman jako organizator
szkolenia zawodowego zalogi pokiadowej. ‘ .

678* . 656.61.01:658.513.1,003 IM-12.52
Luszczewskij W.:" Wedlug stachanowskiego wykresu godzino.
wego. ,Po stachanowskomu czasowomu grafiku®, Morskoj
Fiot, Moskwa, 2 X tyg, t. 10, Nr 35, maj 52, s, 2, A 2,
0,25 str. — Doswiadezenia zalogi statku ,,Akademik Koma-

- row" w zakresie stosowania wykresu godzinowego. Oslag-
nigcia zatogi maszynowej i pokladowej w ‘skracaniu cyklu

produkcyjnego - statku, w- oszczednosci paliwa i materialéw.
Racjonalizatorstwo, szkolenie i wspélzawodnictwo na statku.

369



670* " 7887.1:656.612.01:31:656.03.r5.003 M-12.52
Miedwiediew L: Planowanie i sprawozdawczos¢ z pracy
$loty. ;Planirowanje i ‘uczot raboty flota*, Morskoj Flol,
Moskwa, 2 X tyg, t. 10, Nr 46, czerw, §2, s. 3,’A 2,
0,3 str, — Planowanie i sprawozdawczoéé z pracy floty
wedtug tzw. inefody odcinkowej najlepszym systemem okre-
$lania i ewidencjonowania pracy floty. Konieczno$é powig-
zania nowe] metody z rejsowym planowaniem pracy statkéw
oraz z systemem placy we flocie. Niezbednos¢ .wprowadze-
nia nowych miernikéw pracy ~floty, jak np.’ tono-przebie-
goéw, telem uzyskanid prawidtowych danych o jakoSciowych

wynikach pracy 'statku.

680° 387.1:656.612,01:31:656.03.003 - - ** - IM:12.52
Kantorowicz J.: Operatywne planowanie pracy floty, ,,Opie-
ratiwnoje ‘planirowahje raboty flota“. Morskoi Flot, Moskwa,
2 X lyg., t. 10, Nr 48, czerw. 52, s. 2, A 2, 0,5 str. — Za-
gddnienie stosowania wtasciwei metody planowania i ewi-
dencji pracy floty. Harmonogramy ruchu statkéw  oraz kon-
centracji statkéw w portach podstawa racjonalne;j i plaﬁo\wej

prdcy- transperit merskieom. Technika zestawiania i kontroli

wykonania harmonogramow. -

681* - - 387.1:655.612 01:31:656.03.003 oo IM=12.52
Pokidko N.: Ulzpszyé harmoncgram dyspozytorski: ,.Ulucz.
szat’ - dispietczerskij - ‘grafik“.. Mcrskoj Flot, ~ Moskwa,
2% tyg.; 110, 'Nr 80, 21 czerw. 52, s, 2, A2, 0;2 str. —
_€elowose dalszego. slosowania metody ewident’i pracy statku
wedtig zakonczonego zaladunku przy $c'stej kontroli harmo-
ngfgr'a@éu{_ru‘chu statkéw i tin‘kaniu szturmowos$ei w. pracy
fioty -1 pertéw. Metoda odcinkowa — ‘zbyt skomplikowana

i wirudniajacd prace stuzby- dyspozytorskiej. - -

682* - v656.61,052;44;656.61.07!-.2::" - IM.12.52
Roslakow A: Krykow A.. O pednlesieniu szybkosci ruchu.
»Za uwieliczenje skorost: choda sudna“., Moskwa — Lenin-
grad, 1951, ,Morskoj Transpert”, 3,30 rb., D, A 5, 112 str,

16 fot., 5 rys., 6 ,tab. — Doswiadczenie zalogi statku ,,Wo-.

rontez” - - inicjatora - wspélzawodni¢twa ‘o zwiekszenie ,szyb-
kodti _,_siatkg. “Metody racjonalrej eksplcatacii technicznej.
Osiggniecia. przodujacych czlonkéw zatogi maszynowej i po-
Kadowel, o

683 ' 620.128:658.731003 IM-12.52
Pomuchin W.: Drogi obnizki kosztu remontu statkéw. ,Puti
sniZenja: stoimosti- sudoriemonta®.. ‘Morskoj Flot, Moeskwa,
2Xtyg., t. 10, Nr 43, maj 52, 5. 2, A 2, 0,25 str. — Mozli-
wodci powaznej obnizki kesztow budowy i remontu statkéw

poprzez: zastosowanie szeregu .matérialéw zasteoczych, za- = G91*

miast kosztownych metali kolorowych, malerialéw- izolacyj-
nych ilp. Wiasciwosci niekiorych materialéw zastgpczych.

EKONOMIKA PORTOW

684* 347.795.5 (47) - IM-12.52
Holowinski .J.:- Zwyczaje portowe ZSRR. Transport, War-
szawa, mies., -t. A4, N 5, maj 52,s. 177 A 4, 2 s'r,, 2 p
bibl. . —. Znaczenie 'gospodarcze zwyczaiéw portowych
w $§wietle przepiséw radzieckiego kodeksu morskiego.. Za-
kres stosowania zwyczajow portowych w prawie radzieckim.

685 387.1:331.87:656.615. o IMAa232
Kiszitiewskij N.: Usungé braki w kicrowarin wspétzawod.
fictwem. ,Uslranit' nedcstatki w rukowndstwie soriew-
nowanijem*. Morsko™ Flot, Mcskwa, 2 X tyg,, 1. 10, Nr 46,
ezetw, B2, s. 2, A 2, 0,25 str, — Rola zwigzku zawodoweg?d
w ruchu wspélzawodnictwa pracv w oortach i w ‘steczniach
remontowych w zakresie cigglego kierownictwi i kontroli

»motskich:

pPozZ..

przebiegu wspotzawodnictwa, Doswiadezenia 2z przebiegu
wspolzawodnictwa “w' bazach remontowych i portach czarno-:

686* : 656.625,073.23:373.6 IM-12 52
Nosowski E. 'M.: Doswiadczenia kolektywnej stachanowskiej
pracy. portu. ,,Opyt kollektiwnoj stachanowskoj taboty por-
ta". Moskwa, 1951, ,Rieczizdat®, 2,30.rb, D. A5, 72 sir.,
14 fot.,.1 rys., 8-tab. — Doswiadezenia zalogi ‘mdskicwskiego:
portu 4rédigdowego w zakresie wprowadzamia planu stacha-
nowskiego, ‘mechanizacji kompleksowej i rozrachunku gospo-
darczego wewngtrzzakladowego. Badanie i upowsiechnianie
ﬁrzlodu;‘gcych sposobow pracy’ w oparciu o metode inz. Ko-
walowa, ‘ e s, B

687¢ 656.615:656.61.073.21:627.123 - IM-12.52
Stierkin N.: Zatadunek okraglakéw przy pomodcy mechaniz.
moéw - statku, ,Pogrizka kruiglowo lesa sudowymi miechaniz-
mami*, - Morskoj Flot,” Moskwa, 2 X tyg, t. 10, Nr 39, 14
maja 52, s, 3, A 2, 0,25 sir., 2 rys. — Doéwiadczenia portu
Umba w-zakresie zatadunku drewna z wody na statek przy;
pomocy urzadzefi pokiadowych. Technika przetadunku. Ana-
liza wydajnosci pracy przy zastosowani .technologii.

688* 556.61.0?3.25:656.61.073.27:69'1.1'1 A0 IM.12.52
Wyladunek ze statku. i skiadowanie drzewa, ,The dischar-,
ging- and. storig of timber from ships“. Dock - Harb,
Auth,, London, miés., t. ‘37, Nr 378, kwiec. 52, s. 379, A 4,
3 str. — Poréwnanie angielskich i amerykariskich mefod ma-
nipulacji drzewa w por;ach merskich. Réznice w . metodach
standaryzacji - pracochlonnosci proceséw zatadunku i sklado-
wania. : :

689* 38771:656.61073.436:656.6].073.26 = IM-12.52
Aeby Ju'es; Ladunki.niebezpieczne.. ,Dangerous -cargoes’,:
Ship. World, London, tyg., t. 126, Nr 3075, czerw. 52, s. 483,
A 4, 1,5 str, — Apel-o. pelnqwarto$ciowa Wymiane informacii,
w  zakresie ustalania cHarakterystyki ladunkéw niebezpiecz-
nych celem przy$pieszenia ich przetatunku w portach. ‘W‘ye.
kaz odnosnej literatury. " ° ‘

690 - . 385/387:656.61.073.235 o IM.12.62
Paleta — najprostsza . forma pojemnika. ,Pallet — die
einfachste ' Behilterform*; D; — Verkehrs — Zeit, -Ham«
burg, gaz., {. 6, Nr 21, marz, 52, s. 8, A 3 0,l>.'str. o=
Palety w transporcie' mieszanym. Typy w. transpotcie: mie-
szanym. Typy palet we Francji. Zasady komstrukcji, obstugiy;
przewozu, 5, F s e

656.61.01:658 513.1:621.879.24 IM.12.52
Polakow G.: Flota - poglebiarek ~pracuje wediug ~wykresif
godzinowego. , Dnouglubitielnyj flot. rabotajet po ¢zasowomu
grafiku. Morsko? Flot, Moskwa, 2 X tyg., t 10, Nr 40, maj

© 52, s. 1, A 2, 0,2 str, — Do$wiadczen’a z pracy poglebiarek
i szaland w oparciu o wykres godzinowy. Zadania. planowe

wyrazone w metrach biezgcych gléwnym wskaznikiem wy:
kresu godzinowego. Technika planowania wachtowego.

PRAWO MORSKIE

692¢ .. 347.794:656.61.039.45 (47) - - IM-12.52
Tomasz J.! Radziecki charter ,Sowflot 1951, Transp.,
Warszawa, mies, t.° 4, Nr 3. marz. 52, s. 100, A 4,
0,5 sir — Ogblna charakterys:yka, zaproiektowanegb przez
radziecka centra’'¢ frachtowa ,Sowfracht”, formularza czar-
terowege ,Sowftot -1951“. Oméwienie mniektérych klauzul;
nie spotykanych w kap’talistycznych formularzach czarte-
rowych, a dotyczgcych kar konwencjonalnych za niedoirzy:
martie -zobowigzan pedjetych przez obie strony kontraktu:
jgce. o ' :

Niniejszy Przeglad Bibliograficzny zawiera jedynie czgéé: analiz .,-dok!imenfacyjnybh- publikacyj - z zakresu B‘u&qw'-'.
nictwa okretowego,. morskiego, ekonomiki . transportu morskiego. Pelna . dokumentacia ukazuje-s'¢ w - postavi-kart.

.dokumentacyjnych wydawanych przez -Ceptralny Instytut . Dokiimentdcji Naukowo-Techniczne;

(Warszawa,

~“Al. Niepodleglosci 188). — CIDNT przy'muje . prenumerate kar '...ddkumeg{é‘(;yjnygh,_-ktéra mozé obejmowaé zaréwno,
"calg dokumentacje naukowo.techniczna, jak i oddzielne jej dzialy . lub ‘poszczegolne zagadnienia i tematy techniczne. .
" Cena karty dokumentacynej wynosi w prenumeracie 10 groszy. ‘ : , o

" graficznym’ jak i Kartam: dokumentacyjnymi =~ -

570

" CIDNT wykonuje (za zwrotem kesztow): fotdlg;iﬁje',,?

mikrofitmiy “publkacy] “objgtych ‘zaréwno. przegladem biblio:”
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Gdansk — Grudzien 1952 r.

Nr 12

Gwiazdka obek porzadkowych liczb artykuléw oznaczoné sa publikacje, znajduiace si¢ w bibliotece MIR; dwiem

gwiazdkami — tlumaczenia publikacyj wykonane przez MIR.

ICHTIOLOGIA

234* 639.2.001.5:341.18:338 (47) MIR-12.52
Nikolskij G. W.: O dynamice liczebnosci ryb. ,,O dinamikie
czys.ennosti ryb*. Rybn. Choz, Moskwa, mies., 1. 28,7 Nr 5,

maj 52, s. 36; 26 X 16,5 cm, 56 str,, 3 poz. bibl. — Arty-

kui zes‘awia wyniki konferencji dotyczacej zagadnien. gospo-
darki rybnej, zwolanej w grudniu 1951 r..przez Akademig

Nauk ZSRR i Min, Przemystu Rybnego. W szczego!nosei

omawiano sprawy dynamki liczebnoéci ryb, W toku ozywio-
nej dyskusji -ustalono, Ze nie mozna rozpatrywac wahafi
liczebnodci ryb tylko jako wyniku zmiany warunkéw ‘zycia
stada, bez uwzglednienia biologicznej specyficznosci ‘osobni-
kéw. Dynamika liczebnosci stada jest z’awiskiem skompli-
kowanym — wynikiem wspéldziatania wlasciwosci przysto-
sowawczych populacjiz czynnikami Srodowiska. Taka jej in-
terpretacia jest realna i oparta na podstawie dialektyczno-
materialistycznej. ;

235+ 639.2.001.5:597 553.2 MIR-12.52
Frost W.: Wzrost i pozywienie miodego ltososia (salmo sa-
1r) | pstraga (S. trutta) w rzece Forss. ,The growth
and food of young salmon (salmo salar) and trout (s
trutta) in the river Forss, Ca'thness”. J. of Animal Eco-

tlogy, Cambridge, Vol. 19, Nr 2, list. 50, s. 147; B 5, 12 str.,

11 tabl, 10 poz. bibl. — szybko$§¢ wzrostu- lososia. odpa-
wiada szybkosci wzrostu psirgga, ‘eze'i obydwa gatunki
zyig w_takich samych warunkach. Wszakie szybkoé¢ . wzro-
stu psiraga w rzece lososiowo-pstragowej jest mniejsza
niz tam, gdzie loso§ nie wystepuje. Pozywienie narybku
lososia i pstraga jest prawie identyczne i sk’ada sigz larw
jelek i ochotkowatych. W stadium par zywia si¢ one lar-
wami chroscikéw i jetek. Stabszy wzrost pstraga jest wy-
nikiem xonkurencji obydwu gatunkow.

236* 597.08:591.1/.5/.9 MIR-12.52
Cnrtis B.: ' Histor'a zvcia rvb, Ich morz110§¢ i.obyrzaje.
»The life story of the fish. His morals and manners". New
York, 1949, Harcourt, Brace and Company; D, A 5, 28}
str., 34 rys, 75 poz. bibl. — Autor w. ciekawej formie opo-
wiadania opisuje- budowe ryb, ich zycie, obyczaje, system
nerwowy, zmysly (czy ryby slysza, cierpia, $pia ild). Spe-
cjalny rozdzial poswieca zyciu lososia i psiraga, nastepnie
opisuie inne galunk: ryb. Interesujace s3 rczdzialy: czlo-
wiek i ryba oraz zachowanie si¢ ryb i przystosowanie .do
otoczenia (ckologia).

237* 639.2.001.5:597.555 2 MIR-12.52

Peczalska A.: Wegorz. Gdansk, Wydawn. Morskie, 1951;
D, A 5, 1 fot, 5 rys, 1 mapka. — Popularna ksigzka za-
poznaje z budowa, wygladem zewnetrznym, trybem . Zycia
oraz. procesem rozmnazania sie wegorzy, uwzgledniajac
ostatnie -badania. Nasigpnie autorka opisuje da'ekie we-
drowki dojrzatych osobnikéw, larw : narybku. Ze wzgledu
na warloéé uzytkowa $wiezej. i konserwowanej ryby — pod-
kresla koniecznoéé sztucznego zaryb’ania. Opis polowow,
narzedzi potowdw i wartosci odzywcze! w/w ryby.

OCEANbGRAFlA BIOLOGiCZNA 1 FIZYCZNA

) ; 4

238* 551.46:591.5:577 475:338 (47) MIR-12.52
Karzinkin G. S.: Pewne uwagi o biologicznej wydajnosci
zkiarnikéw: wodnych. ,Niekotoryje zamieczanja po- biotog:-
czeskoj produktiwnosti wodojemow"”. Rybn. Choz, Meskwa,
mies., {. 28, Nr 6, czerw. 52, s. 51; 26 X 16,5 cm, 5,3 str,,
. 6 poz. bibl. — Autor nawigzuje do Konferencji Akad. Nauk.

. wa, 1948, Gosud. Uczebno-Pedagogicz

249%

- 5

Roln., ktéra odbyla sie we wrzeSniu 1948 r. i zmusila
wszystkich biologéw radzieckich do zrewidowania swoich
teoretycznych pogiadéw. Autor zwalcza d=wne stancwi-
sko ‘Brandta, uwazajgce podstawowa produkcje roSlinng
jako miernik - produkcji zbiornikéw wodnych. Przeciwnie niz
na lagdzte, gdzie miernikiem wydajnosci sa np. zb za bez-
podrednio zaiezne od zyznoSci gleby, w wodzie skompliko-
wana i daleka droga prowadzi od podstawowej prodnkeii
roélinnej do ryb, ktére sa dla czlowieka miarg produkeijl.
Wg. autora irzeba wychodzié w zagadnieniach produkcji
nie-od zbiornika i produkcji roslinnej, lecz od organizmu
wazhégo - gospodarczo dla czlowieka — od ryby, zbada¢
tegoz warunki bytu i wplynaé na nie ku zwigkszeniu pro-
dukcji 'zaleznego ‘od nich organizmu.

239* 551.46:591.5/.9:577.475 MIR-12.52
Zienkiewicz L. A.: Zycie w gletinach oceanu, ,,Zifn w glu-
binach. okirana“... Priroda, Moskwa, mies., Nr 6, czerw.
52, 5.760; 26 X 20 cm, 5 str., 1 fot, tabl, 1 poz. bibl. —
Artykut w sposéb jasny i rzeczowy zapoznaje z warun-
kami zycia i wlasciwosciami fauny abysalnej, W szczegdino--
Sci autor stara si¢ wykazaé, ze wbrew temu, co dolad mnie-
mano, zycia glebinowego nie nalezy trakiowaé¢ jako pew-
nego rodzaju upoSledzenia czv deeradacji, lecz ze jesl to
przystusowanie do bardzo szczegdlnych warunkéw Srodo-
wiska, gajcho najprawdopodobniej pewne fizjologiczne ko-

rzysci forganizmom, giownie przez jednostajng ‘niska tem-
peratur; (co zmniejsza zapotrzebowan’e na pokarm, zwigk-
szajac ' rownoczeinie elektywno&é zuzytkowan'a' tegoz).

Omoéwienie rewelacyjnych wynikéw badan radzieckich na
morzach Dal. Wschodu: stwierdzenie obfitego zycia na gle-
bokosciach ponad 8000 m. Sugestia: w przyszlosci bedzie
mozna oszacowaé ogoélng ilo§¢ organizméw zasiedlajgcych
glebiny oceaniczne. ’

240* , 551.46/462 MIR-12.32
Klenowa M. B.: Geeiogia morza. ,Gleologia moria“. Mosk.
é Isdat. Minist. Pros.
wieszczenja RSFSR; D. 26 X 16,5 cm, 499 str, 66 foi.,
52, s, 60; 26 X 20 cm, 5 str, 1 fot. tabl, 1 poz. bihl. —
Ksigzka zawiera obszerne wiadomosci z zakresu geologii
dng i brzegéw merskich. Autorka poda‘e najnowsze melody
badafi geologicznych dna morskisgo, osadéw dennych,
sktadu chemicznego csadow. Podano ciekawe dane z za-
kresu przeobrazen geologicznych, dynamiki reliefu oraz in-
nych procesé6w (rozwd: lini: brzegowe], zmiany) z historii
moérz Ksigzka jest przerznaczong dla studen'édw studiujzevch
geologie i geografie, dia oceanografow, hydrologéw itd.

POLOWY 1 SPRZET RYBACKI

241# 639.1.081,193:597.553.1 MIR-12.52
Safranow P. A.: Moje doswiadczeria przy potowie k'tkj na
$v1'tlo elek'ryczne. Mo opyt.lrwa ki'k' na e'ekiriczesk:j:
swiel“. Rybn. Choz., Moskwa, mies, t. 28, Nr 4, kw. 52,
s. 53; 26 X 16,5 cm, 16 str. — Opis wyiiku p:ilowu kilti
siecig stozkows, na Swiatlo elek'ryczne w sezonie 48,49, 51
r. Plan pracv jednos‘ki orzv notowarh. P'an pracv posrcze-
gé'nych ' czlonkéw zalogi. Zastosowan'e 2 lamp do. jednej
sieci; czas po.owu, ilosé ,zaciggéw", jakosé sprzelu.

© 639.1.081.193 MIR-12.52

Sehiemenz F,, _Hum"’mrg‘ K.: Polowy ryb- za pomocg pradu
(I-ktryeznego 1 zasigg jege dz’a‘ari-. ,Uber den rium-
lichen Anwendungsbereich des elekirischen: . Fischfanges®.

571



Z. 1. Fischerei, t. 37, 1939, s. 429; B 5, 30 str, 10 rys.,
3 wykr,, 3 tabl, 47 poz. bibl. — Po ogéinych rowazaniach
o uzyciu pradu elektrycznego do polowu ryb oraz zbijajac nie-
sluszne mniemanie, jakoby sposéb ten niszczyt rybostan —
autorzy podajg wyniki swych ~badaft przeprowadzonych
w stawie o dlugosci 230 m i 45—48 m szerokoSci oraz o gle-
bokoéci $redniej 7 m. Do préby uzyto pradu statego (elek-
trody stanowily 2 deski obite zelazna blachg). Proba data
wynik zero — gdy staw byl za duzy, a ryby przeniosly
si¢ w inne miejsce. Wynika z tego, ze tylko wody o matej
powierzchni moga by¢ skutecznie odlawiane [do 150 m?).

243% . .639.2.081.11

knots“. New York, 1945, Cornell Maritime; 185 X 11 cm,
208 str.,, 47 tabl. rys. — Ksigzka w sposéb przystepny po-
daje rézne sposoby wigzania réznych weziéw sieciowych, po-
czawszy od najprostszych do ozdobnych i bardziej skom:-
plikowanych. Na - tablicach wmieszczono a& 428 réznych
typéw wezléw. Autor porusza réwniez zagadnienie materia-
16w sieciowych. :

244* 341.18:639.2.081.1:639.313 (47) MIR-12.52
Ilin Z. M.: Pierwsza republikafiska konferencja technicZna,
oPierwaja riespublikanskaja tiechniczeskaja konfieriencja’.
Rybn. . Choz; Moskwa, mies.,, t. 28, Nr 5, maj 52, s. 25;
26 X 16,5 ¢m, L str.— Autor wymienia szczegblowo wszyst-
kie tematy rybackie poruszane na w/w konferencji.
stanowiono stosowaé wioki 31-metrowe, niewody: denne, od-
porne na sztorm itd. W celu odnowienia zalpaséw‘ rybnych
rzeki Niemen nalezy zbudowaé oérodek zarybieniowy dla
rozmnozeniz. karpia, siei, sterleta, jesiotra itd,

KONSERWACJA 1 TECHNOLOGIA PRZETWORSTWA
; . RYBNEGO ' S
25% 576.8:637.56 MIR-1252

Griffiths ‘F.. Przeglad swiezych produktéw rybotéwstwa
morskiego pod wzgledem bakteriologicznym. ,A rewiew of
the bacleriology . of fresh marine-fishery products”. Food
Research, Champaign, Ilinois, Vol. 2, stycz., grud. 37,
s 121;'B 5,.133 str,, 62 poz. bibl. — Autor podaje, ze na
powierzchni - ryby (w jej S$luzie) wystepuja: Achromo-
bacter, Pseudomonas, Micrococci, itd. Bakterie wnetrznoSci
zaleza gléwnie od tego, czy i jaki pokarm ryby pobler’ajq_;
stad wniosek, ze ryby nie maja stalej flory bakteryjnej.
Sprzeczne sz zdan‘a co do tego, czy zywa tkanka rybna
lub $wieza jest sterylna; wiekszosé zaklada, ze infekcja
nastepuje po zlfowien'u Tyby. Najczesclej spotykane bak-
terie miesa ryb: Staphylococcus, Pseudomonas, Flavobacte-
rium, Achromobacler itd. Ryba zawieraigca ponad 1 mil
bakterii na 1 g nie nadaje si¢ do handlu. Escherichia coli
nie jest 'mormalnym mieszkancem wnetrznosei- ryby mor-
skiej; wystepowanie B.coli wskazu'e na to, ze ryba po-
chodzi z° 'wéd zanieczyszczonych lub Ze zanieczyszezenie
nastgpilo podczas transportu, przechowywania, sprzgdazy.
Poza tym autor podaje sposoby przeciwdzialania psuciu sig
ryby morskiej oraz stezenia Srodkéw dezynfekeyjnych.

246*  664.9515:549.25 (47) MIR-12.52
Liewijewa L. S. Przechodzenie otowiu (Pb), przy przecho-

wywanlu konserw w kwasnych sosach. ,Pieriechod olowa

pri. chranienii konsierwow s kistoj zaliwkoj“. Rybn. Choz,
Moskwa, mies;, t. 26, Nr 2, luty 50, s, 17; 26 XX 16,5 cm,
1 str, 1| wykr. — Zawarto§¢ przechodzgcegp olowiu ozna-

" czono ogdlnie iznang metodg standartowa (OST 559) droga

mokrej mineralizacji. Doswiadczenie  przeprowadzono

~w puszkach nie lakowanyth i w puszkach pociagnietych

warstwg laku. Na wykresie podano wyniki.badan. W kon-
serwach o nie lakowanych puszkach zawartos¢ olowiu jest
mniejsza, F P e

¢

Niniejszy przeglad, bibliograficzny zawiera jedynie czesc analiz ‘dokumentacyjnych publikacyj z zakresu rybo-

i6wstwa morskiego.
Petna dokumentacia

Instytut Dokumentacji - Naukowo-Technicznej

MIR-12:52.
Graumont R.: Podrgcznik o weztach (sieci). ,Handbook of -

Po-

ukazuje ‘si¢ w postaci kart dokumentacyjnych,
(Warszawa, Al. Niepodleglosci 188). »

247¢ 664.951.222.2.002.52 (47) MIR-12,52

Nijazowa N. N, Mienkowicz M. P.: Mycle i sortowanie
kilki - w - sclance o réznym stezeniu. ,Flotacionnaja mojka
i sortirowka kilki“. Rybn. Choz., Moskwa, mies.,, t. 28, Nr 5,
maj 52, s. 59; 26 X 16,5 cm, 1,2 str,, 3 tabl. — .Opis sze-
regu dodwiadczefn przeprowadzonych przy sortowaniu so-
lonej kilki za pomoca przemywania jej w solance o réz-
nym stezeniu. Na dno opadaja przede wszystkim sztuki
uszkodzone (popekane). Najlepsza okazala 'si¢ solanka
o mocy 8—10° B. Zastosowanie w/w sortowania i mycia
skréci czas o ok. 80%.

248* 664.95.002.52:597.553.2 (47) MIR-12.52

Szwedko D. D.: Zmechanizowanie patroszenia ryb lososio-
watych. ,Miechanizacja’ razdietki lososiewych na rybopri-
jemnych ploszczadkach”, Rybn.  Choz., Moskwa, mies.,
t. 28, Nr .5, maj 52, s. 23; 26 X 16,5 cm, 1,5 str,, 3 rys. —
Opis zmechanizowanego podawania ulozonej na transpor-,
terze ryby do palroszenia, przez co skraca sie czas o ok..
20%. Opis zmechanizowanego mycia ryby po wypatrosze-.
niu. Schemat wanny 1 szczotek tarczowych do mycia ryby.-

249* .664.95.001.5:641.1 MIR-12.52-

Tarr H.: Odzywcza wartosé potraw z ryby i zageszczonych
ekstraktow rybnych, Zawartosé¢ witaminy B;s w potrawach
ze dledzia.  ,The nufritive value of fish meal and conden.
sed fish solubles. V. The vitamin Bje content of herring.
meals”. Progress Rep. of the Pac. Coast. St., Fisheries Res;
Bd. Canada, Nr 90, marz. 52, s. 14; B 5, 1,5 str,, 1 tabl. —
Artykut zawiera wyniki oznaczenr witaminy Bi2 W potra-
wach ze S$ledzia, wykonanych ulepszonymi metodamj oraz
podaje wnioski wyciggniete z przeprowadzonych. badan.

¢

" EKONOMIA | STATYSTYKA

250+ 639.2:664.95:338 " MIR-1252

H. B.. Ryboléwstwo zagraniczne. ,Aus der Fischwirtschaft
des Auslandes". Hansa, tyg., Hamburg, t. 89, Nr 28/29, lip.
52, s. 978; A 4, 1,1 str, — Islandia nie chce korygowaé
swej nowej granicy wéd, wobec czego Anglia, g takie Bel-
gia i Holandia, walczg o ‘ich zmiang. Irlandia pragnie po-
szerzy¢ granice do 4 mil. Szwec'a i Dania wnoszg protest
do Migdzynarod. Trybunalu w sprawie 12-milowej - granicy
radzieckiej, a Japonia pragnelaby porozumieé si¢ w sprawie
morskiego ryboléwstwa ze Zw. Radzieckim i Chinami Lu:
dowymi. Norwegia planuje zwigkszenie zdo'nodci przetwér-
czej . swych zakladéw do 30 t. dziennie, a Islandia rozbu-

‘dowuje w dalszym ciggu swe zaklady chlodnicze.

951* 639.2:338 (44)  MIR-12.52

Polowy francuskie przekroczyly w 1951 r, 310000 ton,
»La production francaise a dépassé 310000 1 en 1951
Péche Maritime, Paris, mies, t, 31, Nr 888, marz. 52
s. 109; 31 X 24,5 cm, 08 -sir. — Ogloszone statystyki
oficjalne wykazuja, Ze polowy francuskie w r. 1951 przekro
czyly 310 iys. ton w stosunku do 280 tys. ton, uzyskanych
w 1950, Wartosé tych polowéw wyniosta ok. 24,5 miliarda
fr, wobec ok. 18,9 miliarda w 1950. Tym samym poziom
polowéw w 1951 - wyréwnal szczytowe osiggnigcia powo.
jenne w r. 1948, wynoszace 311 tys; ton. W polowach glo
balnych w 1951 r. osiggnigto m. in. 71,5 tys. ton S$ledzi
35 tys. ton makreli, 27 tys. t. sardynki, -16,6 tys. t. tufi.

‘czyka. Wzrost polowow dotyczy niemal wylacznie gatun.

kow pelagicznych. Nalezy nadmieni¢, ze o ile wskaZnik
ten hurtowych wzrést we Francji w latach 1949 — 1951
w graricach 30—35%, ceny ryb podniosty sie tylko o 2%

4

* wydawanych przez  Centralny

CIDNT przyjmuje prenumerate kart dokumentacyjnych, ktéra moze obejmowaé zaréwno cala d(>k1ime._nta¢i¢ nau- .

kowo-techniczng, jak i oddzielne fej dziaty

tacyjnei . wynosi w prenumeracie 10 gr.. -
: C

IDNT wykonuje (za.zwrotem kosztéw) fotokopie}i mikroﬁlmy publika’c&j objgtych

_graficznym jak i kartami dokumentacyjnyund,
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fub poszczegbine zagadnienia i tematy techniczne. Ceng karty dokumen-

zaréwno przegladem biblio-



SEOWNICTWO MORSKIE

Jeszcze o stusznych uchwalach i niezrozumialym uporze

Juz w polowie 1947 r. podano do publicznej wiado-
mosci, Ze cztonkowie Komisji Stownictwa Morskiego
PKN jednogloénie, a wiec i przedstawiciele Mary-
narki Wojennej, wypowiedzieli sie za tym, aby
ogdlnie jednostki.plywajace nazywaé okretami, zacho.
wujac jako synonim (ktory nalezy stosowaé raczej do
jednostek zeglugi przybrzeznej i srodladowej) slowo
statek (zob. ,Technika Morza i Wybrzeza“, nr 5/6
z r. 1948, s. 28). Stanowisko to jest identyczne ze sta-
nowiskiem wigkszosci czlonkéw przedwojennej Komisji

Terminologicznej Morskiej przy PAU. Jedynymi prze- -

ciwnikami byli woéwczas przedstawiciele , mocarstwo-
wej“ Marynarki Wojennej. ktérzy zdecydowanie upie-
rali sie, aby jednostki wojenne ogdlnie okre§la¢ innym
terminem niz jednostki handlowe (w _ich pojeciu
,botrzasanie szabelkg” to bylo co$§ wyzszego, lepszego
niz — handel, dlatego musiaty byé odrebne terminy!).
Pod silnym ‘naciskiem przedstawicieli Marynarki Wo-
jennej przedwojenna Komisja umieScila w Stowniku
Morskim stowo okret, jako okreslajace wylgcznie jed-
nostki wojenne. Obecnie obowigzuje oficjalnie nowe
ustalenie, co znalazlo wyraz w 2zesz. 1 (Teoria okre-
townictwa) Slownika Morskiego PKN, ktéry ukazal sie
na poczatku 1951 r.

Ustalenie to jest catkowicie ~sluszne. Stowo okret
w. odniesieniu réwniez do jednostek niewojennych jest
w powszechnym uzyciu u wielu oséb i instytucyj.
Ale jest takze wiele 0sOb, urzednikéw i instytucyj, dla
ktorych okret to tylko jednostka wojenna, podczas
gdy jednostka handlowa moze byé tylko statkiem;
whbrew wszelkim przestankom technicznym, logicznym,
jezykowym i literackim, jak rdéwniez tradycyjnym,
a tylko pod wplywem Marynarki Wojennej, w ostat-
‘nich latach okresu migdzywojennego. zaczeto sie to
ucieraé¢ na szersza skale, ale tylko wsréd os6b zain-
teresowanych czynnie morzem, nie na 2zapleczu, bo
tam zawsze okret to kazda jednostka morska.

I znéw, jak w wypadku terminologii sktadéw por-
towych, o Kktorej pisalem w poprzednim numerze
,TGM*“ nie zamierzam tu dyskutowa¢ na kilku-
dziesieciu stronach maszynopisu zgromadzilem i omo-
wilem dziesiatki réznych argumentow— a nie sg to
wszystkie! — kiore popieraja stanowisko Komisji. Tu
chce tylko zwrOci¢ uwage, Ze postanowienia Komisji
Stownictwa, Morskiego PKN urzedowo i oficjalnie obo-
wigzuja. -

Sprawa , okret — statek“ ma sie inaczej niz spra-
wa terminologii skladéw portowych o tyle, ze tutaj,
obok slowa okret, istnieje poprawny synonim statek,
czyli jednostki ptywajgce mozna nazywaé albo okreta-
mi ,albo statkami. Zwracam jeszcze raz uwage, ze
kazdy mieszkaniec zaplecza, jednostke morska zaw-
sze . okresli jako okret, co latwo sprawdzi¢ u nas w
czasie sezonu wycieczkowo - kapieliskowego. Bo statek
np. dla warszawianina plywa — po Wisle! Bo okret
to w jego pojeciu jednostka duza, a statek — mala.
Okazuje sie, ze ,ladowcy“ wyrazaja sie¢ bardale)
,morsko“ niz ,ludzie morza“, W tym tez, zdaje sie,
lezy sedno komunikatywno$ci ustalonych przez Ko-
misje pojeé i termindéw; komunikatywnosci jezyka
ludzi $rédladzia i ludzi morza, niestetly, jeszcze brak
nie tylko na tym odcinku. Ale wlasSnie w zwigzku
z synonimem statek chce zwrécié uwage na zagad-
nienie tworzenia przymiotnikéw od tego slowa. Zwro-
cenie tej uwagi mozna nawet uwazaé za bicie na
alarm przeciw oszpecaniu naszego jezyka.

Od pewnego czasu w niektérych Kkolach coraz
bardziej nagminnie zastepuje si¢ utarty, przyjemny
w brzmieniu przymiotnik okPefowy nowym, nieprzy-
jemnym przymiotnikiem — statkowy. Chociaz do-
tychczas jeszcze nikogo, zdaje sie, nie razg na stat-
kach handlowych silniki okrgtowe, ,razi“ jednak
np. §wietlica okretowa i dlatego nazywa sie ja..Swiet-

licq statkowq. Czytamy i slyszymy nawet o dzienniku
statkowym (w naszym jezyku prawniczo - morskim
dokument ten nazywa sie dziennikiem okretowym,
mimo iz W tymze jezyku okret handlowy nazywa sie
statkiem .handlowym morskim), czytqmy i slyszymy
0 zatodze statkowej (w jezyku prawniczym:  datoga
okretowa), dokumentach stalkowych, przepisach stat-
kowych, gazetkach statkowych, warunkach statko-
wych, ‘laqunkach statkowych itd. Marynarze niech sie
nie obrazaja, ale musze powiedzieé, ze -te biblioteki
statkowe, tadownie statkowe, pomieszczenia statkowe,
kominy statkowe, kotly statkowe, urzqdzenia statko-
we, obstuga statkowa (a nawet obstugq statkéw),
gospodarka statkowa — wszystko to zupemhie czué...
kuchnia, stoldwkg, kredensem, gospodarstwem domo-
wym lub sklepem z fajansami, a nie czué morzem, po
ktéorym plywaja — okrety! )

Dziwny jest upér przeciwnikéw nazywania po pol-
sku (po polsku? — zaraz sprawa ta wyjasni sie)
okretow handlowych wilasnie okretami. Updr ten jest
tym _dziwniejsgy, Ze przeciez przeciwnicy ci - stosuja
w jezyku polskim takie skroty, jak ,sfs, i ,m/s“
(,8/8* 1 ,M/S“), ktére oznaczaja po angielsku:
steamship i motorship, a wiec po polsku wiasnie:
okret parowy i okret motorowy (angielski skrét
np. na statek parowy, to — ,s. v gdyz statek
po angielsku to — vessel). .

Na zakoficzenie Kkilka zdan wlasnie o skrétach
dla oznaczania parowcow, motorowcéw itd.; skréty
te umieszczamy przed nazwg okretéw handlowych.
Abst_rahuje od zagadnienia ortografii tych skrétéw,
a wiec od tego, ze nalezaloby pisaé je u nas w for-
mie: ,s 8% ,m. s itd. (lub ,S. 8.« ,M. 8 itd),
a to ze wzgledu na przepis ortografii polskiej =z
T. 1935,’ do dzi§ nie zmienionej, a wiec obowigzujg-
cej, ktory moéwi (zob. St. Jodlowski i W. Taszycki,
nbasady - pisowni polskiej i interpunkeji“, Wroctaw,
1949, s. 56), 2ze w pisowni skrotow nalezy unikaé zna-
kéw nieliterowych. .

Otéz skroty ,s. s.“ itp. stosowane sa tylko w ma-
rynarkach anglosaskich i.. 'w marynarce polskiej.
Miedzynarodowos¢ tych skrétow jest zwyklym mi-
tem. Wprawdzie w stosunkach zeglugowych . jezykiem
miedzynarodowym jest dotychczas jezyk angielski,
ale tu chodzi o wystgpowanie skrotéw angielskich w
krajach nie anglosaskich, na uzytek wewnetrzny;
oczywiscie, gdy méwi sie czy pisze na arenie mie-
dzynarodowej po angielsku, uzycie omawianych skro-
tow przez jakikolwiek naréd jest w pelni uzasad-
nione. Skrotéw ,,s. s.“, ,m. s itd. nie zna mary-
narka radziecka_ K nie zna marynarka francuska, nie-
miecka, wloska 1td. Anglicy nie zawsze uzywajg tych
skrotow, czesto piszag i mowig np. steamship ,X“
(lub czesciej: steamer , X“), motorship ,Y“. Rosjanie
moéwig najczesSciej tjeptochod ,,X“, parochod , Y,
lub zastepuja te stowa swoimi skrétami (podaje
alfabetem polskim): ,t/ch“, ,p/ch“, a nie np. ,s/s*
(ang. ,s. s.“). Natomiast nam ,imponuje“ skrét nie-
rodzimy, a wiec w _oczach niektdrych — , bardziej
morski“. Najwyzszy czas skonczy¢ z tym melanzem
polsko - angielskim, tym bardziej, ze obowiazuja do-
skonate skroty ustalone przez PKN, mianowicie: o. p.
— dla okretow parowych, o. m. —. dla okretow mo-
torowych, o. t. — dla okretéow turbinowych, ' itd.
ts. 27, zesz. 1 Stownika Morskiego PKN).

Nalezaloby ustalié rowniez skréty dla zastapie-
nja takich, jak np. ,s/t“ itp., ktorych rozszyfrowaé
nieraz nie potrafiag nawet ludzie pracujacy na morzu
i dla morza. Te skroty trudno znaleié nawet.. w li-
teraturze angielskiej: ,s. t.“ oznacza u nas trawler
parowy, czyli ang. steamtrawler; ale _,t.“ moze ozna-
ozaé¢ rowniez — tanker, )

Zygmunt Brocki
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