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Czwarty rok Planu SzeScioletniego

ealizujgc zwyciesko zadania postawione przez Partie
i Rzad, masy pracujace Polskiej Rzeczypospolitej Lu-
dowej wkroczyly w nowy, czwarty rok Planu 6-letniego.

Walka mas pracujacych Polski o ‘wykonanie i przekro-
czenie zadan Planu 6-letniego toczy si¢ w obliczu napietej
sytuacji miedzynarodowej. Wzmaga si¢ awanturnictwo wo-
jenne Stanéw Zjedn., ktére remilitaryzuja Niemcy zachodnic
1 Japonig, siejg propagande wojenng i otwarcie nawotuja do
agresji przeciw Zwiazkowi Radzieckiemu i panstwom ludowo-
demokratycznym.

Tej agresywnej polityce przeciwstawiaja sie nieustannie
potezniejace szeregi obroncéw pokoju na. calym $wiecie. Kie-
rujgc sie twérczymi stowami wielkiego Chorazego Pokoju
Stalina, ze ,pokdj bedzie zachowany i utrwalony, jezeli na-
rody ujmg w swe rece sprawe ‘zachowania pokoju i beda
bronity jej do kofica“, masy pracujace $wiata wiaczyly' sie
do walki o zachowanie i utrwalenie pokoju. Sile Swiatowego
Obozu Obroficow Pokoju wykazaty dobitnie zesztoroczne kon-
gresy narodéw w Pekinie i w Wiedniu, ktére jeszcze bardziej
zjednoczyty pokdj mitujgca ludzko$é pod sztandarami obron-
cow pokoju. .

Masy pracujgce krajéow demokracji ludowych ze Zwiaz-
kiem Radzieckim na czele daja wyraz swym dazeniom po-
kojowym w codziennej pracy nad realizacja planéw przebu-
dowy gospodarki narodowej, nad umacnianiem sit swych
krajow.

W gospodarce Polskiej Rzeczypospolitej Ludowej po-
wazne zadania przypadaja réowniez naszym stoczniom, ze-
gludze, portom i rybotéwstwu.

Rok 1952 byt okresem jeszcze pelniejszego wtaczania sie
floty i portéw do realizacji zadan wynikajacych z ich instru-
mentalnej roli w odniesieniu do naszgo handlu zagranicz-
nego i obrotéw tranzytowych. Celem sprostania powaznym
zadaniom w tym zakresie rozwineta si¢ w naszym transpor-
cie morskim, w oparciu o wskazania VII Plenum KC PZPR
walka o pelniejsze wykorzystanie mocy produkcyjnej. Dzieki
wykryciu i wlaczeniu do produkcji ukrytych rezerw mozliwe
bylo podniesienie zdolnoSci produkcyjnej floty i portéw.

Obok tych powaznych osiagnie¢, zarysowuje si¢ w pracy
floty i portéw szereg brakéw i niedociagnigé. Flota w zbyt
matym stopniu walczyta z nieprodukcyjnymi przestojami,
z awaryjnoSciag. W portach zasadnicze braki wystapity w za-
kresie uzupelnienia sity roboczej, w zapewnieniu pelniejszego
wykorzystania malej mechanizacji. W ramach  gospodarki
morskiej najpowazniejsze niedociggniecia wykazuje rybotow-
stwo, ktére nie wykonalo planu w 1952 r.

Osiagniecia produkcyjne naszej floty i portéw zawdzie-
czamy w duzym stopniu rozwojowi nowych metod pracy.
We flocie 'nalezy podkreslié upowszechnienie samoremon-
téow i udziatu zalég plywajacych w remontach stoczniowych,
rozwdj ' opieki nad ladunkiem, doskonalenie si¢ nowych form
wspéizawodnictwa pracy. W portach duze korzySci przy-
niosto zastosowanie metody Kowalowa. W ryboléwstwie za-
inicjowano polowy zespolowée jako wyzsza metode pracy.

W walce o plan wyrosty nowe kadry, nowi kierownicy
i organizatorzy pracy. W PMH na szczegélne wyréznienie
zastuguja zalogi ,Piasta®, ,,Gen. Waltera“, ,Jarostawa Dg-
browskiego* i wielu innych. W portach wyréznita si¢ bry-
gada nr 2 rejonu gdanskiego oraz byrgada milodziezowa
nr 55 w Gdyni, kierowana przez brygadziste Cherka. W ry-
boléwstwie szczegélnie duzy wkiad pracy wykazuja zespotly
polowowe kierowane pzrez szypréow Gilewicza, Busza, Krolla
i Jankowskiego.

W biezacym roku staja przed przedsigbiorstwami gospo-
darki morskiej nowe, powazne zadania. Nalezy walczy¢ o pel-
ne upowszechnienie osiggnie¢ ub. roku, uczyé sie na popel-
nionych btedach, aby w ten sposéb zapewni¢ wykonanie
i przekroczenie IV roku Planu 6-letniego w gospodarce mor-
skiej. W walce tej rysuja sie m. in. nastepujace kluczowe
zagadnienia;

W dziedzinie budownictwa okretowego i zeglugi: zagad-
nienie remontéw, sprawa przedluzenia okresu eksploatacyj-
nego narzedzi produkcji. Pelna realizacje tych zadafi umoz-
liwi powstanie Centralnego Zarzadu Morskich Stoczni Re-
montowych, ktéry poprzez bazy remontowe bedzie moégt po-
stawié remonty na plaszczyznie postepu, wprowadzajac nowa
technike i nowe metody pracy. W eksploatacji floty koniecz-
ne bedzie réwniez kontynuowanie walki o oszczedno$é cza-
su i srodkéw, o szersze stosowanie samoremontéw, o lepsze
planowanie “i organizacj¢ pracy.

W zakresie budownictwa morskiego i eksploatacji por-
téw, obok zawsze aktualnej walki o skrécenie czasu postoju
statku w porcie, realizowanej na ' drodze coraz sprawniej-
szego i coraz bardziej zmechanizowanego przetadunku
i transportu wewnatrzportowego, obok nabierajacej coraz
wigkszego znaczenia sprawy remontéw i konserwacji urza-
dzen portowych, zaczyna wyrastaé zagadnienie wlaczenia
naszych portéw i naszego wybrzeza do realizacji imponu-
jacego planu, nakreslonego w programie Frontu Narodo-
wego: planu’ rozbudowy i racjonalizacji naszej.gospodarki
wodnej. M. in. juz w r. 1953 wymagac bedzie postawienia
i skonkretyzowania dostosowanie naszych portéw Gdafiska
i Szczecina do planéw uzeglownienia i kanalizacji Wisty
i Odry.

W zakresie eksploatacji portow szczegélnej uwagi wy-
maga wlasciwe wykorzystanie sity roboczej m. in. droga po-
stawienia na odpowiednim poziomie pracy Zakladéw Ro-
b6t Zastepczych. W r. 1953 nalezy rowniez ostatecznie roz-
wigzaé sprawe stuzby dyspozytorskiej w portach.

Czwarty rok Planu 6-letniego wymaga réwniez gruntow-
nej zmiany w pracy ryboléwstwa morskiego. Przede wszyst-
kim nalezy postawi¢ na odpowiednim poziomie sprawe re-
montéw taboru oraz walke z awaryjnoScig. Dalej konieczne
jest usprawnienie metod polowdéw droga petniejszego sto-
sowania polow6w zespolowych. Celem petnego wykorzysta-
nia -zdolnosci produkcyjnej taboru nalezy skréci¢ cykl ob-
stugi jednostek w portach droga mechanizacji przetadunku
i zabezpieczenia sily roboczej. i

Przed wszystkimi przesigbiorstwami gospodarki morskiej
stoja réwniez powazne zadania na odcinku obnizki kosztéw
wlasnych oraz pelnego doprowadzenia planéw do wykonaw-
cé6w. Dla realizacji tych zadan nalezy intensywniej i lepiej
szkoli¢ kadry, podnoszac ich poziom uSwiadomienia i wie-
dzy zawodowe;j.

W  wiekszym niz dotychczas stopniu powinny wtaczyé
sie¢ do realizacji wszystkich zadan nasze instytuty naukowo-
badawcze, wsréd ktérych np. Morski Instytut Rybacki nie
wywiazat si¢ z zadan ub. roku, oraz inteligencja techniczna
przedsigbiorstw resortowych. Roéwniez ,,Technika i Gospo-
darka Morska*, ktéra w ub. roku nie zawsze realizowala
stojace przed nig zadania, wiaczy si¢ w b. r. w wigkszym

_stopniu do realizacji planéw postawionych przed nasza go-

spodarkg morskg. W ogromie tych spraw przypada jej rola
upowszechniania dotychczasowych osiggnie¢ oraz wspotdzia-
tania w podnoszeniu kwalifikacyj kadr, tych kadr wtiasnie,
ktére beda realizowaly przytoczone wyzej plany i ktérym
w ich codziennej pracy potrzebny bedzie orez doswiadcze:
nia. .

Zbieranie doSwiadczenia  naszych przodnownikéw pracy,
racjonalizatoréw, inzynieréw, ekonomistéw, naukowcéw, do-
Swiadczenia naszych kolegéw radzieckich, i utrwalanie go
na lamach pisma, w dostosowaniu do aktualnych potrzeb
i narastajacych zagadnien — oto cel, jaki stoi przed Re-
dakcjg. Urzeczywistnienie jednak tego celu w: duzej mierze
bedzie zalezalo od pomocy ze strony tych wszystkich pra-
cownikéw, ktérzy pewne doSwiadczenie juz zdobyli, a ktd-
rych obowigzkiem jest podzieli¢ si¢ nim z kazdym, komu
ono przydaé sie moze.
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Nasze potrzeby remontowe
w Swietle Ogo6lnokrajowej Narady Remontowej

Artykut 8 Konstytucji Polskiej Rzeczypospolitej Ludowej
brzmi: ,Mienie ogélnonarodowe podlega szczegolnej trosce
i opiece Panstwa oraz wszystkich Obywateli*.

Na VII Plenum PZPR Bolestaw Bierut powiedzial:
»Nalezy na wlasciwym poziomie postawié¢ gospodarke remon-
towa i_uwazac za niedopuszczalne nie usprawiedliwione wy-
padanie z procesu produkcyjnego poszczegdlnych agregatéw,
maszyn i urzadzen*.

Krajowa narada w sprawie remontéw, zwotana w dniu

28. XI. 1952 przez Naczelna Organizacje Techniczng z inicja-
tywy i w porozumieniu z Departamentem Techniki PKPG.
kierowala si¢ powyzszymi wytycznymi.

Na przewodniczacego narady zostal wybrany Minister
Energetyki inz. B. Jaszczuk, w sklad prezydium weszli przed-
stawiciele rzadu, zastuzeni przodownicy pracy i racjonaliza-
torzy, przedstawiciele nauki oraz przedstawiciele Naczelnej
Organizacji Technicznej.

We wszystkich wypowiedziach delegatow, ktorzy brali
udzial w dyskusji na plenum Ogdlnokrajowej Narady Remon-
towej, przebijala wielka troska o stan maszyn, o zapewnie-
nie im nalezytej obslugi i remontéw. Bez wzgledu na to, czy
glos zabieral stary warsztatowiec, ktéry cate zycie przepra-
cowal przy remontach maszyn, czy mtody przodownik pracy.
przedstawiciel stuzb kierowniczych, ~czy wykonawca, we
wszystkich wypowiedziach panowala jednolitos¢ pogladéw
oraz troska o socjalistyczne podejicie do powierzonych opie-
ce maszyn — warsztatéw pracy. ,Maszyn nie wolno zajez-
dzaé — méwiono. — Maszyny uszkodzone nie moga byc¢ eks-

ploatowane, maszyny chore trzeba leczy¢, aby im wrdci¢ pelng
sprawno$é*.

W godzinach popotudniowych pierwszego dnia pbrad iw
godzinach rannych dnia nastepnego odbywaty si¢ narady

w komisjach resortowych. Narada Komisji Branzowej Mini-
sterstwa Zeglugi odbywala si¢ w warunkach sprzyjajacych
osiagnieciu jak najbardziej dodatnich wynikéw.

Zagadnienie remontéw w przedsigbiorstwach transporto-
wych ‘ma specyficzny charakter ze wzgledu na to, ze mozli-
wosci wykonawstwa remontéw sa znacznie mniejsze niz w
zakladach produkcji przemystowej, a Zle wykonane remonty
odbijaja sie w przedsigbiorstwach transportowych na wyko-
naniu planéw produkcyjnych znacznie silniej niz w przed-
siebiorsfwach przemystowo-produkeyjnych.

Marynarz pracujgcy na statku zwigzany jest ze swoim
warsztatem pracy, ktéry jest réwnoczesnie jego domem, zna-
cznie silniej niz robotnik fabryczny z fabryka.

Sprawa remontéw jednostek morskich, ktéra od paru lat
byla stalg bolgczka resortu Zeglugi, wchodzi obecnie w nowa
faze w zwigzku z uchwala rzadu, ktéra powoluje do zycia
specjalne stocznie remontowe. Z dniem 1 stycznia 1953 r.
maja one byé przekazane Ministerstwu Zeglugi przez Mini-
sterstwo Przemystu Maszynowego.

Narada rozszerzonej Komisji Branzowej resopiuw=Zeg ET\“‘*
byla wiasciwie przygotowana i zorganizowanas @ HCkado
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sji byl referat przygotowany przez zespol redakeyjny komisji
branzowej oraz tezy NOT, ktére zostaly odczytane przed roz-
poczeciem dyskusji.

Na naradzie komisji branzowej reprezentowane byty na-
stepujace wigksze zgrupowania delegatéw: a) Departament
Techniki M. Z., b) marynarka handlowa i rybotéwstwo daleko-
morskie (najliczniej reprezentowane), ¢) zegluga $rédlagdowa,
d) porty morskie i e) Polski Rejestr Statkéw. Ryboléwstwo
kutrowe nie bylo reprezentowane na naradzie.

Wiegkszo$¢ wypowiedzi uczestnikéw narady miata cha-
rakter postulatow skierowanych do czynnikéw nadrzednych,
a dotyczacych najbardziej palacych potrzeb i trudnosci.

W naradach Komisji Branzowej M. Z. uwydatniala sie
troska o nasze przyszle stocznie remontowe. Zaréwno przed-
stawiciele M. Z., jak i marynarki handlowej, rybotéwstwa
dalekomorskiego oraz Polskiego Rejestru Statkéw, podkreslali
konieczno$¢ doinwestowania stoczni remontowych do pelnej
zdolnosci produkeyjnej oraz zaopatrzenia tych stoczni w nie-
zbedne materialy, celem zapewnienia produkcji (wykonaw-
stwa remontéw) zgodnie z planem panstwowym.

Wazno$¢ zagadnienia remontowego, podkreslang w te-
zach NOT, zilustrowano na komisji branzowej nastepujacym
przyktadem: Czas stracony przez statki Polskiej Marynarki
Handlowej na remonty wyniesie w roku biezacym ok. 16,4%.
Przy obecnym stanie posiadania naszej floty handlowej skro-
cenie czasu zuzytego na remonty z 16,4% rocznie na 15% .
datoby efekt gospodarczy odpowiadajacy wprowadzeniu do
eksploatacji dwéch nowych rudowegloweéw typu ,,Sotdek™.

Rozbudowa baz remontowych musi postgpowaé réwno-
legle z rozbudowa naszej floty, w przeciwnym razie zatraci
si¢ efekt gospodarczy nowych inwestycyj.

W wyniku dyskusji zlozono do
nastepujacy wniosek:

Komisji Wnioskowej

»Niedobory na odcinku mozliwosci remontowych w sto-
sunku do potrzeb, wszedzie tam, gdzie one istnieja, powinny
by¢ usuniete przez wydanie natychmiastowych - doraznych
zarzadzen odno$nie doinwestowania oraz zapewnienia im po-
trzebnego pokrycia materialowego®.

W pewnych wypadkach mozna podnie$¢ zdolno$é pro-‘.
dukeyjng zakladu remontowego w roboczogodzinach przez
prace w nadgodzinach, przez uswiadomienie zatogi, wlasciwy

system premiowania itp. Dla wykonania swych planéw pow-

stajace stocznie remontowe beda musialy dysponowaé po-
trzebnymi materiatami, ktérych iloSci sa powazne.

Z zaopatrzeniem laczy si¢ sprawa czeSci wymiennych.
Dla ich produkcji w kraju konieczne jest w pierwszym rze-
dzie przygotowanie dokumentacji technicznej. W zwiazku
z tym podkre§lono konieczno$é powotania na odcinku mor-
im specjalnego biura konstrukcyjnego dla opracowywania
entacji technicznej dla produkeji czeSci zamiennych.




Odno$nie dokumentacji technicznej dla nowych inwe-
stycyj teza NOT podkreslata konieczno$é zaopatrywania no-
wych maszyn w potrzebng dokumentacje techniczng oraz
instrukcje montazu, dozoru, obstugi i remontu. '

Branzowa komisja M. Z. wysungta odno$nie nowych in-
westycyj nastepujace wnioski dodatkowe:

a) Obowigzkiem jest usuwanie btedéw wykrytych w cza-
sie eksploatacji w maszynach lub urzadzeniach nowowypro-
dukowanych przez przekonstruowanie wadliwych elementéw
w nastepnych obiektach.

b) Konieczne jest zwrécenie nalezytej uwagi na obowia-
zek typizacji urzadzen, celem utatwienia obshigi i remontéw
oraz zmniejszenia normatywow czeSci zamiennych.

Na to zagadnienie zwrdcili szczegdlng uwage przedsta-
wiciele portéw, skarzac si¢ na zbyt wielka réznorodnosé
urzgdzen przetadunkowych. Stwierdzili oni koniecznos¢ u-
sprawnienia akcji normalizacji przedmiotowej, z uwzglednie-
niem kolejnosci rzeczywistych potrzeb, oraz konieczno$¢ upo-
wszechnienia tej normalizacji.

c) Komisja pgparta z naciskiem tezg¢ NOT o konieczno-
Sci dostarczania przez producentéw maszyn petnej dokumen-
tacji technicznej danej maszyny, zawierajgcej schematy, ry-
sunki, potrzebne obliczenia oraz instrukcje w sprawie zain-
stalowania, uruchomienia, eksploatacji, konserwacji oraz
przeprowadzania napraw danego urzadzenia zgodnie z Biu-
letynem PKPG nr. 11/51, poz, 116, z dnia 30. IV. 1951, ktéry
nie zawsze jest przestrzegany. Przestrzeganie powyzszego
zarzadzenia wplyneloby w powaznym stopniu na ulatwienie
remontéw i zmniejszenie ilosci awarii.

W materiatach przygotowanych przez NOT wiele uwagi
poSwiecono zagadnieniu przyjecia i wprowadzenia systemu
remontéw planowo-zapobiegawczych. '

Komisja stwierdzita, ze system ten w odniesieniu do jed-
nostek ptywajacych resortu Zeglugi obowigzuje od dawna,
a ich cykle remontowe pokrywaja sie z wymaganiami towa-
rzystw klasyfikacyjnych.

Przedstawiciele naszych portéw méwili o potrzebie wpro-
wadzenia systemu remontéw planowo-zapobiegawczych w od-
niesieniu do dzZwigéw portowych i urzadzen przetadunkowych,
w oparciu o techniczne przepisy eksploatacyjne i normy usta-
lajace terminy badan okresowych.

Ozywiong dyskusje wywotalo zagadnienie organizacji
i obsady stuzb Gléwnego Mechanika. Stwierdzano na przy-
kladach z zycia, ze obsady stuzb remontowych na wszystkich
szczeblach w wiekszosci wypadkéw sa niewystarczajgce za-
réwno. pod wzgledem iloSciowym, jak i jakoSciowym, przy
czym w niektérych przedsigbiorstwach wystepuje brak eta-
tow, w innych za§ brak ludzi z odpowiednimi kwalifikacja-
mi dla obsadzenia wolnych etatéw. Niektérzy uczestnicy dy-
skusji stwierdzali samokrytycznie, ze wydajno§¢ pracy inteli-
gencji technicznej nie zawsze jest wystarczajaca.

Zabierajacym glos w dyskusji chodzilo gléwnie o ustale-
nie wskaznikéw i wywalutowanie niezbednej iloci pracowni-
kéw stuzb Giéwnego Mechanika w stosunku do zagadnien.
We wniosku -skierowanym do Komisji Wnioskowej podano, ze
iloSciowy i jakoSciowy sktad obsady stuzb Gléwnego Mecha-
nika winien wynika¢ z wartoSci materiatu panstwowego, jaki
podlega jego opiece, oraz z wysokosci wydatkéw na remont
i eksploatacje srodkéw produkcji.

W dalszej dyskusji zebrani m. in. uznali, ze socjalistyczna

opieka nad maszynami, je§li ma dawaé pozytywne wyniki, .

'musi by¢ ujeta w okreslone formy, podbudowana normami
1 przepisami technicznymi, dotyczacymi poszczeg6lnych urza-
dzefi. '

Ruch wspétzawodnictwa zobowigzaniowego powinien byé
kierowany i koncentrowaé sie na ~zagadnieniach istotnych.
Przytaczano szereg przyktadéw $wiadczacych o braku skoor-
dynowania zobowiazan zalég z potrzebami. W jednym wy-
padku bowiem moze zachodzi¢ konieczno$é wydobycia ma-
ksymalnej zdolnosci produkcyjnej danego urzadzenia, w in-
nym za§ sprawa wazniejsza moze byé przediuzenie okresu
migdzyremontowego, czy tez skrécenie czasu remontu.

Z zagadnien postepu technicznego na pierwsze miejsce
wysuneta ‘sie w dyskusji sprawa metalizacji natryskowej,
kléra ma ogromne znaczenie przy remontach.

Glowny Inzynier Zeglugi na Odrze opowiedzial przykta-
dowo o wyremontowaniu waléw srubowych, ktérych brazowe
tuleje byly skorodowane. Korzystajac z Wystawy we Wrocla-
wiu, wyremontowano' te waly, poddajac je metalizacji na-
tryskowej na terenie wystawy. Tuleje pracujg bez zarzutu.

Uznano za konieczne zorganizowanie na wybrzezu kur-
su metalizacji natryskowe;j.

W zakresie bezpieczefistwa i ochrony pracy wysunieto
nastepujace wnioski:

a) Przyspieszy¢ sprawe uruchomienia gabinetu ochrony
pracy w zespole Gdansk — Gdynia.

b) Ze wzgledu na wypadki zatrucia na statkach uzywa-
jacych chlorometylu do chlodni, nalezy zastgpi¢ ten Srodek
innym, lub tez nada¢ mu zapach pozwalajacy na wezesniejsze
wykrycie obecno$ci gazéw w pomieszczeniul.

c) Nalezy opracowaé proste metody badania pustych
zbiornikéw ropnych co do obecnoSci gazéw, jak réwniez me-
tody skutecznego ich wietrzenia przed pracg i w czasie pracy,
szczeg6blnie przy spawaniu.

Z innych zagadnien poruszono:

a) konieczno$é zmiany pewnych punktéw uméw zbioro-
wych, celem uzyskania wigkszych efektéw na odcinku remontu
i zapewnienia pracownikom wiekszych zarobkéw;

b) niedostateczng ilo$¢ pochylni dla remontéw mniej-
szych jednostek, lub tez zbyt matg ich przepustowos¢;

. ¢) zbyt mate limity na opracowanie dokumentacji tech-
nicznej dla remontéw ‘wzorcowych;

d) niedostateczne zapewnienie wykonawstwa remontéw
nabrzezy i falochronéw w naszych portach;

e) konieczno$é oddolnego planowania i przygotowania
remontow.

Przedstawiciele Polskiego Rejestru Statkow wysuneli sze-
reg ,wnioskéw dotyczacych kontroli technicznej w czasie re-
montu i eksploatacji maszyn, itd.

Wydaje sie¢ konieczne, aby w $lad za Krajowa Narada
Remontowa, na ktérej wysuwane byly nasze postulaty, od-
byty si¢ narady terenowe przy szerszym udziale. aktywu ro-
botniczego oraz stuzb techmicznych przedsigbiorstw zlecajg-
cych i wykonujacych remonty. Na tych naradach terenewych
mozna by bardziej samokrytycznie przedyskutowaé obick-
tywne trudnosci i znalezé rozwigzanie nastgpujacych gtow-
nych zagadnien:

1. usprawnienie remontéw przez lepszg pracg zlecenio-
dawcy, wykonawcy i instytucji klasyfikacyjnej;

2. wygospodarowanie rezerw materialowych przez sto-
sowanie wilasciwych materiaiéw i racjonalng gospodarke ma-
teriatlowa; :

3. zwalczanie najbardziej szkodliwych form biurokra-
tyzmu i ucieczki przed odpowiedzialnoscig, co znacznie po-

. draza koszt remontéw i niejednokrotnie powoduje nadmierne

zuzycie materiatow.
Bez narad w terenie nie osiggniemy pelnego efektu na-

rady ogdlnokrajowej. -
Vo L Inz. W. Milewski
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Mozliwoéci obnizki wydatkéw dewizowych
przy oplatach portowych i kanalowych

656.61.033.94:382.17

JERZY WOYTYSKO, Gdynia

Metody obnizania przez administracje przedsiebiorstwa zeglugowego i zalogi statkéw wydatkéw dewizowych
na oplaty portowe i kanalowe. Znaczenie stalosci kierunkéw eksploatacji statkéw, zapewnienia racjonalnej
‘ obslugi w porcie itp. dla obnizenia wydatkéw na oplaty portowe i kanalowe.

Mogloby sie zdawaé, ze oplaty portowe, SciSle uregulo-
wane szczegotowymi taryfami i stanowigce w calosci typowo
zagraniczne wydatki statku, stanowig odcinek, ma ktérym
walka o obnizke wydatkéw zagranicznych nie moze przynie§é
powazniejszych rezultatéw. W rzeczywistosci jednak jest ina-
czej. Praktyka wykazuje, ze i nag tym odcinku zaréwno admi-
nistracja jak i zaloga moga osiagngé znaczne oszczednoSci.
Ponizej podamy szereg przyktadéw, obrazujacych mozliwosci
obnizenia oplat portowych i kanatowych.

Znamy porty tanie i drogie. Wzgledy atrakcyjnosci, kon-
kurencji itd. powodujg, ze optaty portowe sg w jednym por-
cie nizsze, a w drugim wyzsze, mimo ze w rachube wcho-
dza ten sam statek, ten sam ladunek, czas postoju itd. Ty-
powym przykladem indywidualizmu panujacego w gospodarce
portowej sa porty Potudniowej Walii, Mimo, iz leza one w
jednym panstwie, nawet w jednej dzielnicy, mimo ze zostaty
w procesie ,,nacjonalizacji w catosci upanstwowione, to jed-
nak oplaty portowe s3 rézne dla kazdego z tych portéw. Jest
rzeczg oczywista, ze wyladunek w majtafiszym porcie, natu-
ralnie przy zatozeniu tej samej sprawnosci, bedzie z punktu
widzenia wydatkéw dewizowych najkorzystniejszy. O ile w
ruchu regularnym ta okoliczno$é raczej nile ma praktycznego
znaczenia, o tyle w trampingu, w warunkach mozliwosci wy-
boru przewozu réznych tadunkéw w réznych relacjach, fakt
réznych optat portowych winien byé brany pod uwage i od-
powiednio wykorzystany.

Dla zobrazowania rézmic w wysokoSciach oplat porto-
wych podajemy ponizej zestawienie Srednich globalnych wy-
datkéw duzego statku oceanicznego (okolo 10.000 DWT), po-
noszonych w wazniejszych portach z tytulu wspommianych
oplat, bazujac na wejsciu i wyjsciu z tadunkiem i na tym
samym mniej wiecej czasie pobytu w porcie:

Antwerpia 1. 600.— Rio de Janeiro L 650.—
Rotterdam L. 500.— Santos 1. 500.—
Hamburg L 400.— Montevideo 1. 600.—
Sztokholm 1 450.— Buenos Aires 1. 800.—
Londyn L 650.— Karachi 1. 350.—
Le Havre L 550.— Bombaj 1. 300.—
Marsylia L 400.— Kalkutta L. 400.—
Genua L 400.— :

Powyzsze dane maturalnie nalezy traktowaé jako orien-
tacyjne. Odchylenia moga dochodzi¢ do ok. 20% in plus
lub in minus, w zaleznoSci od wielu zmiennych elementéw.

Oprécz drogich portéw wyrézniamy z punktu widzenia
oszczedno$ei dewizowych takze drogie statki. Drogim stat-
kiem jest np. taka jednostka, ktéra przeznaczamy do prze-
wozu ladunkéw ciezkich, a w kiérej stosunek no§nosci do
kubatury jest miekorzystny, tzn.-zbyt maty. Statek taki za-
biera stosunkowo malo tadunku, ponoszac nieproporcjonalnie
wysokie oplaty portowe, liczone — jak wiadomo — w wiek-
szoéci wypadkéw od pojemnosci statku (NRT i BRT), a mie
od nosnosci. Drogi bedzie takze np. statek obstugujacy porty
szwedzkie, a majacy tonaz brutto 2.003, gdyz taryfy optat
portowych w Szwecji przewiduja, ze statki do 2.000 BRT

placa nizsze stawki, a powyzej 2.000 BRT ok. 20% wyz- -

sze. Zmniejszenie statku o 3 BRT, co .dla stoczni nie jest
specjalnie trudnym problemem, zmmiejszyloby optaty por-
towe w tym wiekszym stopniu, im wiecej podrézy do i ze
Szwecji tym statkiem wykonamy. Zaoszczedzenie w kazdej
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podrézy 20% na optatach, holowniczych, pilotowych itd. w
ciggu 15 czy 20 lat eksploatacji statku reprezentowaé moze
bardzo znaczna sume dewiz, :

Znaczenie staloSci kierunkéw eksploatacji statkow
i stalych baz przetadunkowych w portach

Powazny wplyw na wysoko$é oplat portowych wywiera
stalos¢ kierunkéw eksploatacji statku. Taryfy tych optat sg
tak zbudowane, by miejako zachecaé statki do czestego -od-
wiedzania portu. Jezeli pozostaniemy przy przyktadzie por-
tow szwedzkich, to taka typowa zachecajacg optata bedzie
dos¢ wysoka optata za Swiatlo (ang. light dues). Wynosi
ona dla statku zabierajacego ok. 3.000 ton tadunku (DWT
3.500 ton):ok. 600.— koron. Ale juz przy trzecim zawinieciu
ulega ona obnizce, a po ésmym zawinieciu w ciggu roku
przestaje by¢ w ogdle pobierana. Podobnie przedstawia sie
to zagadnienie ma odcinku oplat kanatowych. Tak np. ta-
ryfa oplat za przejScie Kanalu Kilofiskiego przewiduje, ze
poczawszy od dziesiatego przejScia przez Kanal odpowiednia
oplata ulega zmniejszeniu o 40%, a poczawszy od osiem-
nastego przejscia — o 609%. Przejscie Kanalu z Gdyni do
Belgii i z powrotem liczy sle przy tym oddzielnie, tzn. jako
dwa przejscia. Te elementy ,zachety“, odpowiednio wyko-
rzystane, moga przynie§¢ w efekcie takze powazne oszczed-
nosci. W praktyce mozna osiggnaé obnizke wydatkéw za-
granicznych np. w ten sposéb, ze bedziemy starali sie eks-
ploatowaé stale te same trampy w obstudze wymiany ze
Szwecjg, a inne, tez stale te same, w przewozach do Belgii.
Kierowanie tego samego trampa raz do Szwecji, raz do Fin-
landii, innym razem do Norweg:i, a kiedy indziej do Belgii,
wtedy, gdy mamy wiecej trampéw i dzieki temu posiadamy
pewne mozliwoSci swobodnego ich rozstawienia, jest z punk-
tu widzenia walki o obnizke zagranicznych optat portowych
i kanalowych nie wskazane. Tym bardziej, ze przez stalo$é
kierunkéw eksploatacji statku dajemy zalodze mozno§é do-
ktadnego poznania portéw i dzigki temu zwiekszamy mozli-
wosci jej wpltywu na wydatki w tych portach.

Pewne obnizenie wydatkéw zagranicznych mozemy osia-
gna¢ dzieki stalym bazom przetadunkowym. Linie regularne
postuguja sie tymi bazami w dwéch wypadkach: albo sam
port przydziela poszczegdlnym liniom stale bazy bez Zad-
nych optat z tego tytutu, albo tez linia sama lub wspélnie
z innymi liniami zabezpieczg sobie za pewng oplata okre-
Slony odcinek nabrzeza wraz z magazynami, urzadzeniami
itd., zapewniajgc w ten sposéb state miejsce przetadunku dla
swoich statkéw. Wprawdzie gtéwnym celem baz przetadun-
kowych jest skrécenie postoju statkéw i zapewnienie im
sprawniejszej obstugi oraz podniesienie atrakcyjnosci linii,
ale jednoczesnie bazy te moga w. pewnym stopniu wplywaé
na obnizke wydatkéw dewizowych. Pozwalajg one bowiem
zmniejszy¢ koszty przeholowan, pilotazu, cumowania, a tak-
ze czesto korzystajg z ulgowych stawek innych optat.

Na wysoko§é optat portowych, ponoszonych w wobcych
portach, duzy wplyw ma okolicznosé, czy statek zawija do
‘portu tylko dla wyladowania, czy tez tylko celem zatadowa-
nia, czy wreszcie, aby wyladowaé tadunek i zatadowaé w
ym samym porcie towary przeznaczone na podréz powrotng.
Pierwsze dwa wypadki oznaczaja, ze statek przychodzi lub
wychodzi w balascie. Trzeci wypadek jest réwnoznaczny z



peiniejszym Wwykorzystywaniem statku. Jest on nie tylko
korzystny ze wzgledu na osiggnigcie czy przekroczenie wskaz-
nikéw planu przewozéw, lecz takze ze wzgledu ma wydatki
dewizowe. Nalezy bowiem pamietaé, ze statek placi za wej-
Scie do lub wyjscie z portu w balascie wprawdzie mniejsze
optaty, niz gdyby wchodzit lub wychodzit z tadunkiem, ‘ale
wiele stawek oplat portowych nie przewiduje znizek z tytutu
podrézy balastowych, jak np. oplaty pilotowe, holownicze,
cumownicze itd. Jezeli przeto bedziemy analizowaé koszty
dewizowe rejsu okreznego przy zalozeniu wykorzystania
statku w obu kierunkach i przy przebiegu balastowym mig-
dzy portem wytadowania i zatadowania, to stwierdzimy, ze
przy podrézy z przebiegiem balastowym wydatki zagraniczne
sa wyzsze o oplaty portowe za wyjscie w balascie z porfu
wyladunku i wejScie w balascie do portu zatadunku. Dla
zobrazowania powyzszego rachunku przyjmijmy, ze idziemy
np. w jednym wypadku z Gdyni do Gefle z weglem i po
wytadunku bierzemy z Gefle rud¢ do Gdyni. W drugim
wypadku natomiast po wyladunku wegla w Gefle wycho-
dz:my z tego portu w balascie do Lulea, skad tadujemy rudg
do Gdyni. Wiasnie w drugim wypadku mamy optaty portowe
wieksze o koszty wyjScia w baiascie i wejScia w balascie
do Lulea1.

Kontrakty holownicze jako metoda obnizania optat

Jedna z meted obnizenia oplat portowych na odcinku
wydatkow za holowanie statkéw sa kontrakty holownicze
(ang. towage contract). S3 to umowy miedzy armatorem
i przedsiebiorstwem holowniczym, w ktérych jedna strona
zobowigzuje si¢ w uméwionym okresie stale powierzaé ho-
lowanie swych statkéw drugiej, a druga — zapewnié¢ spraw-
na obsluge i przyznaé na rzecz armatora okreSlony rabat.

Dzigki kontraktom holowniczym uzyskuje sie obnize-
nie wydatkéw o ustalony w umowie rabat. W praktyce wy-
sokoéé tego opustu uzgadniana bywa réznie — np. 5% od
sumy rachunku lub 5% przy rocznym obrocie 20.000 flore-
néw, 7,5% przy obrocie od 20.000 do 40.000 fl., 10,5% po-
wyzej 40.000 fl., itd.

Nalezy zaznaczyé, ze nie we wszystkich portach bedzie-
my mogii zawieraé¢ kontrakty holownicze, lecz tylko w tych,
gdzie holowniki nie sg monopolistyczna wilasnoscia portu,
ale stanowiag wtasno$é prywatna, jak np. w Anglii, Holandii,
Francji itd.

W zaleznoéci od warunkéw w danym porcie, niekiedy
zawieranie kontraktu moze byé nie wskazane. Moze to za-
chodzi¢ w tym wypadku, gdy w porcie jest kilka konkuren-
.cyjnych przedsigbiorstw holowniczych i istnieje pewno$é
otrzymania potrzebnych holownikéw. Z praktyki bowiem
~wynika, ze gdy przedsigbiorstwo holownicze posiada kon-
trakt z. armatorem, jest ono pewne, ze nie utraci korzysci
holowania i wykazuje wéwczas skionno$é do zaniedbywania
swych obowigzkéw. Gdy mafomiast, przy braku kontraktu,
obawia sig, ze operacje holownicze moze wykonaé¢ konku-
rent,’ tym wiecej wykazuje staran w stosunku do klienta,
tym bardziej idzie na rgke i jest mniej rygorystyczne, jezeli
chodzi o anulowanie zaméwienia w ostatniej chwili, Prak-
tyka ponadto daje wiele dowodéw, ze przy walce konkuren-
cyjnej istnieje bardzo czesto mozliwosé otrzymania kontrak-

1 Naturalnie zalozyliémy, ze wysoko$¢ oplat portowych za wyjscie
z rudg z Gefle i z Lulea jest ta sama. W praktyce sa minimalne roz-
nice.

towych warunkéw platnodci réwniez bez podpisywania sta-
tej umowy. g
Takze ma odcinku pozostalych optat portowych dobra,
oszczgdna, obeznana z terenem pracy zaloga, moze osiggnaé
powazne rezultaty. Przytoczymy ponizej kilka przyktadéw,
obrazujgcych wplyw zalogi na wysokosé tych wydatkéow.

Duze mozliwoéci oddzialywania zalogi na wysokosé optat
portowych istnieja w odniesieniu do kosztéw holowania i pi-
lotowania. Kapitan znajacy dobrze port moze zrezygnowaé
z ustug holownika i pilota i wyjs¢ w morze sam. Natural-
nie, nie moze tu by¢ mowy o jakiej§ brawurze ze strony
kapitana, o wychodzeniu mimo ziej pogody itd. Nie bedzie
to takze wskazane, jezeli w danym porcie pilotaz i holo-
wanie sg przymusowe. Niemniej w niektérych portach mozna
osiggngé pewmne woszczednosci na tym odcinku. Np, mozna
zrezyghowac z uslug pilota i holownika, jezeli statek zacu-
muje do nabrzeza znajdujacego si¢ naprzeciw wyjécia z por-
tu, dziobem do wyjscia, czyli obréci sie przy cumowaniu
w danym basenie, by stana¢ przy nabrzezu odpowiednia
burta 1 umozliwi¢ bezposradnie wyjscie.

) Oprécz mozliwosci zrezygnowania z ustug pilotowych
i holowniczych, niemal wylacznie od zalogi zalezne s3 rézne
dodatkowe koszty pilotowania i holowania, Tak np. jezeli
czlonek zatogi spézni sie ma termin wyjscia w morze i sta-
tek czeka przy mnabrzezu, to zwykle powstaja koszty prze-
stoju holownika, czekania pilota, lub koszty odwolania tych
ustug i ponownego ich zaméwienia. W wyniku takiego braku
dyscypliny placi sig -zwykie podwdjne koszty pilotowania
i okreslone doplaty do kosztéw holowania, zaleine od czasu
oczekiwania. Podobny skutek ma brak nalezytego rozplano-
wania remontéw. Jezeli bowiem do przyjscia holownika nie
ukoniczono remontéw maszynowych, holowanie odbywa sie
bez pomocy maszyn statku i z tego powodu ptaci sie optaty
0 50% wyzsze. Czasamj trzeba w takim wypadku uzyé wiek-
szej liczby holownikéw.

Takze nalezyta sztauerka — obok bardzo istotnego wply-
wu na czas przetadunku, claim‘y itd. — w pewnym stopniu
oddziatuje na wysoko$¢ optat portowych. Nieréwnomierne
zasztauowanie tadunku do danego portu w poszczegdlnych
tadowniach przediuza postéj statku, a przez to powieksza
wszystkie oplaty liczone od czasu postoju.

~ Od zalogi zalezy, w jakim stopniu statek bedzie obcia-
zony za dzierzawg¢ wymaganego przy holowaniu, a bra-
kujacego ma statku sprzgtu. Np. uzycie liny holowniczej,
dostarczonej przez holownik, kosztuje w New Castle ok.
L 6.—. Przy kilku przeholowaniach takie drobne sumy mogy
stanowi¢ wydatek, ktéry pokryje koszt nabycia nowej liny.

Znaczne koszty dewizowe powstajg ma skutek kar na-
ktadanych przez porty za nieprzestrzeganie przepiséw przez
zaloge. Np. za zgubienie i nieprzediozenie w Argentynie
Swiadectwa zdrowia Sciggana jest kara w wysokosci 4 cen-
téw za-1 NRT. Jezeli w ciggu 48 godzin nie przedlozy sie
wiladzom portowym specjalnych legitymacyj czlonkéw zalogs,
kara wynosi Arg. dol. 50.—. Niewlasciwe przygotowanie
dokumentéw, niezadeklarowanie posiadanych zapaséw itd.,
powoduje kary i naraza statek na straty w dewizach.

Powyzej przytoczone przyklady nie wyczerpuja natural-
nie calosci zagadnienia, lecz, naszym zdaniem, dostatecznie
wykazujg, ze gloszona czesto teza o niemoznosci obnizki
wydatkow dewizowych z tytulu optat portowych i kanato-
wych jest pozbawiona stusznosci.

tablicy, rubryka druga od lewej,

od dotu, jest: ciggnika; powinno byé: ciggnika.

Errata do nr 11/1952
W artykule K. Kostrzewy p.t. ,Kierunki doskonaienia szybkoSciowej obstugi statkéw', na str. 501, w giéwce
w. 3 od géry, z winy drukarni podano mylnie: 783 ton; powinno by¢: 7833 ton.

Errata do nr 12/1952
Na s. 364 podpis pod rys. 2 powinien brzmie¢: Suwnica mostowa z wysiegnikiem. Na tejze stronie szp. lewa, w. 4




Wykorzystaé¢ tadownosé statkéw PMH przy przewozach drewna

HILARY GROSS

Wytyczne lepszego wykorzystania ladownoici statkéw przy przewozie drewna droga zapewnienia dobrej pra-
cy sztauerskiej, odpowiedniej wysoko$ci tadunku pokladowego, racjonalnej gospodarki zbiornikami balasto-

wymi i zapasami statku (paliwo itp.).

Na VII Plenum Przewodniczagcy KC PZPR Bolestaw
Bierut wezwal do statego i usilnego wzmacniania naszego
potencjatu gospodarczego i wskazal, ze jednym ze sposobéw
osiggniecia tego tak waznego celu jest pelne i catkowite wy-
korzystanie posiadanych przez mas mocy produkcyjnych, ucie-
leSnionych we wszystkich urzadzeniach produkcyjnych, ma-
szynach, ich zespotach i nanzedziach.

.»Nalezy skonczyé z takim stanem rzeczy, gdy istniejace
moce produkcyjne nie sg wykorzystywane. Nalezy postawié
sobie za zadanie mozliwie majpelniejsze wykorzystanie
istniejagcych mocy. produkcyjnych. Te stowa, wypowiedziane
przez Bolestawa Bieruta, maja ogromme znaczenie i bezposre-
dnie zastosowanie w naszej morskiej flocie handlowej. Sama
juz autopsja pozwala bowiem zauwazy¢ wiele form powazne-
go marnotrawstwa mocy produkcyjnych w maszej flociel. By
temu zapobiec, malezy siegnaé do doSwiadczen i osiggnieé
przodujacych jednostek floty i najlepszych wacht na posz-
czegblnych statkach, do pomystéw naszych racjonalizatoréw
i nowatoréw.

Chodzi m.in. o wyzsze niz dotychczas wykorzystanie tado-
wnosci polskich statkéw przy przewozach drewna. Statki PMH
braly w r. 1952 udzial w przewozach drewna, szczegélnie pa-
pieréwki i kopalniakéw, w dos¢ powaznych rozmiarach, a u-
dzial ten powigkszy si¢ w nadchodzacym sezonie przewozéw
drzewnych i w przysztych latach.

Jakie czynniki wplywaja na wykorzystanie ladownosc:
statku przy przewozie drewna? Sg to:

1. wspdiczynnik sztauowania i ciezar wiasciwy danego
rodzaju drewna lub damego sortymentu, jezeli chodzi o tarcice;
2. jako$é pracy sztauerskiej (odpowiednie rozplanowanie
ulozenia tadunku, staranno§¢é wykonania pracy przez robotni-
kéw, fachowy .nadzér i kontrola z ramienia statku);

3. wysokos¢ tadunku pokladowego; )

4, gospodarka zbiornikami balastowymi;

5. obcigzenie statku paliwem 1i innymi zapasami;

6. przepisy matury administracyjnej, ograniczajace roz-
miary tadunku, jak np. obowiazujaca u nas od r. 1933 Mie-
dzynarodowa Konwencja o Liniach .ELadunkowych z r. 1930,
wyznaczajgca letnig i zimowa lini¢ ladunkowg dla drewna.

Oprécz czynnikéw wymienionych pod punktami 1-i 6, ma
wszystkie pozostale kierownictwo i zaloga statku maja zdecy-
dowany wplyw. Dlatego punkty 2 —5 muszg sta¢ sie w kaz-
dym rejsie przedmiotem uwaznej analizy ze strony kierown:c-
twa i zalogi statku. Dotychczas zatogi statkéw przewaznie
w ogéle sie nimi nie zajmuja. Tymczasem kazdy z wymie-
nionych pod 2 —5 punkiéw kryje w sobie mozliwosci wyz-
szego wykorzystania mocy przewozowych (czyli produ_kcy]-
nych) i kazdy z tych punktéw musi byé¢ osobno rozwazony,
skalkulowany i oceniony przy kazdym poszczegdlnym rejsie.

Zanalizujmy dotychczasowe rejsy drzewne polskich sta-
tkéw, wykazujgc kolejno, w jakim stopmiu’ wymienione czte-
ry punkfy nie byly w-nich brane pod uwage. Cytowane przy-
ktady nie moga byé uwazane w kazdym wypadku jako stwier-
dzenie konkretnego niedociggniecia. Kierownictwa wymie-
nionych statkéw umialyby zapewnie wytlumaczy¢ te niedo-
ciggniecia. Ladunki drewna tym si¢ bowiem odznaczaja, ze
statystyczne dane nie uwzgledniaja takich jako$ciowych réj-
nic, jak np. stopnia przeschniecia drewna, nawilgotnienia,
czyli w konsekwencji cigzaru (np. zwiekszonego na skutek

_deszczéw podezas sktadowania ma portowych skitadowiskach
przed zaladowaniem na statek), sktadu tadunku (o ile lepiej
sztaujg tadunki kopalniakéw czy papieréwki o jednej-dlugo-
4ci), dobroci obrébki (niektére partie moga by¢ trochg lepiej

1 Por. przyktady odnoszace sie do statkéw liniowych, cytowane
przez J. Boduszyfiskiego w artykule pt. ,,Zagadnienie regular-
no$ci naszych linii okretowych, ,,TiGM‘, nr 8/1952, str. 343, ‘oraz
w artykule tego samego autora pt. ,,Podréze balastowe w naszej flo-
cie trampowej‘, ,, TiGM*, nr 2/1952.
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oczyszczone, moga nie zawieraé krzywych sztuk, co wplywa
na sztauowanie) ., itd., itp. Oddziatywanie tych czynnikéw
mozna by stwierdzi¢ tylko w czasie ladowania, a mie juz po
nim. Niemniej wydaje sie, chociazby ma podstawie wypadku,
w ktérym pobudzona czujnosé zainteresowanych (w tym row-
niez kierownictwa danego statku) doprowadzita do petniej-
szego nliz zamierzano wykorzystania tadownosci statku, ze
wéréd naszych statkéw wozacych drewno znajduje si¢ na
pewno kilka jednostek, ktére rzeczywiscie mogtyby lepiej wy-
korzysta¢ swg tadownosé.

Jako§¢é pracy sztauerskiej Nalezy podkresli¢
z cala odpowiedzialnoscig, ze sztauerzy drewna w polskich
portach sg obecnie w swym fachu specjalistami wysokiej kla-
sy na miare miedzynarodowa. Stwierdzajg to zgodnie takze
kapitanowie zagraniczni. W tym stanie rzeczy biedne rozwia-
zania sztauerskie pochodza przewaznie z wadliwego planu
roztozenia poszczegdlnych sortymentéw na statku, z niewyko-

 rzystania wszystkich mozliwych —miejsc na statku, z braku

dostatecznego nadzoru nad pracg. \ .

Przyklady: o-p ,,Gopto w podrézach z 10.4.1952 i 31.5
mial za kazdym razem tadunek pokitadowy o wysokosci 13
stép 1 cal, zawierajacy jednak w pierwszej podrdzy o 159
mniej drewna. Ladunki (catkowite) statku ,,Poznan“ w po-
drézach z 11.2.1952 (okres zimowy!) i z 14.6. réznily si¢ o
17,4%, co stanowi zbyt duza réznice. Na o-m ,,Dunajec w
rejsach z 28.7.1952 i z 23.8. tadunki kopalniakéw zatadowa-
nych pod poktadem réznity sie o przeszio 5%. Podobnie na
o-p ,Gliwice* w rejsie z dnia 7.5.1952 i w nastepnym z
dnia 29.5. na identycznych trasach, w ktérych ladunek pod
paktadem réznit si¢ o 5% mna korzy$é drugiego rejsu, nato-
miast tadunek pokiadowy o 11% na korzys¢ pierwszego.

W powyzszych czterech przyktadach niewykorzystanie
mocy produkcyjnych tylko z omawianej przyczyny spowodo-
walo nieprzewiezienie ok. 188 sazni przestrzennych; stanowi
to strate frachtu w wysokosci ok. 1150 funtéw angielskich,
liczac przecietny fracht z portéw GD do portéw holenderskich
i belgijskich (do ktérych wymienione statki wozily swe ta-
dunki) po 80 szylingéw za sazen z wolnym zaladowaniem
i wytadowaniem (fio and stowed).

Wysoko$é i w konsekwencji rozmiary tadu-
nku poktadowego. Punkt ten stanowi przystowiowa
piete achillesowa naszych statkéw przy przewozach drewna.
Jak wiadomo, w okresie letnim (1.4. — 30.9) wysokos¢, a
zatem i rozmiar tadunku poktadowego drewna mie sa ograni-
czane zadnymi przepisami, w przeciwienstwie do okresu zi-
mowego (od 1.10. do 31.3), gdy wysokos$¢ tadunku poktado-
wego drewna moze wynosi¢ maksymalnie jedng trzecig sze-
rokosci statku w jego najszerszym miejscu.

Tymczasem nasze zaltogi, troch¢ przesadnie dbajac o sta-
teczno$é statkow, przewaznie nie taduja drewna do wysoko$ci
jednej trzeciej szerokosci, i to nawet w lecie, gdy wolno im
przekraczaé ten limit,

Przyklady: Podajemy w nich procent wykorzystania na la-
dunek poktadowy zimowego limitu wysokosci (mimo, ze
wszystkie badane rejsy byly wykonane w okresie letnim, od
kwietnia do sierpnia 1952 r.), i to zaréwno najgorszy, jak i
najlepszy wynik poszczegélnych statkéw: o-m ,,Dunajec
69,6% — 71,3%; o-p ,,Gliwice* 70,6% — 82,3%; o-p ,,Olsztyn*
569%; o-p ,, Torun“ 65,89% (przy kopalniakach) —91,1% (przy
papieréwce); op,,Gopto* 91,3% (we wszystkich trzech bada-
nych rejsach).

Ze wysoko$é tadunku pokitadowego moze przekraczaé w
lecie jedng trzecig szeroko$ci statku, wskazuje do$wiadczenie
statkow: o-p ,Poznafi* (siostrzany statek . Torunia“) —
104,4%; o-p ,,Kutno* 99,99% — 129,29%.

Oile nie zaznaczono odmiennie, wzigto pod uwage oczy-
wiscie przewozy tylko takiego samego tadunku.

Wprawdzie kazdy statek reaguje inaczej na podnoszenie
sie §rodka cigzkosci, spowodowane w tym wypadku przez ta-
dunek poktadowy, niemniej jednak same réznice wysokosci ta-



dunkéw pok%avdowycﬁ tych samych statkéw wskazuja na kon-
kretne wypadki niewykorzystania takiej wysokosci, jakiej nie

obawiano sig zastosowaé w innych podrézach. Np. o-p ,,Gli-.

wice w 3 podrézach badanych miat na pokladzie.tadunku
(wskaznikowo) 100, 105,4 i 105,5, w czwartej podrézy 118,5,
a w piatej nawet 120,4 — za kazdym razem takiego samego
tadunku, przy zupeinie wyréwnanych zawartosciach tadowni.
Wszystkie te podréze byly wykonywane w okresie letnim,
Strata w stosunku do najlepszej podrézy wynosi w pierwszych
trzech rejsach przeszto 55 sazni, czyli — liczac znowu po 80
szylingéw za sazen — stanowi to przepadek ok. 220 funtow
angielskich. : )

Gospodarka zbiormikami balastowymi.
Nie wiadomo skad bierze si¢ przekonanie, jakoby przy cato-
okretowych tadunkach drewna trzeba bylo zapelniaé wszyst-
kie denne zbiorniki balastowe, aby zapewni¢ statkowi state-
czno$¢. Stad tez zdarzaja sie tego rodzaju wypadki, ze statek
z ,,pelnym‘ tadunkiem kopalniakéw wiezie balast o cigzarze
do 209% tadunku. .

Oczywiscie troska o statek jest najwazniejszym obowiaz-
kiem kierownictwa statku i zalogi, lecz przesadne balastowa-
nie mogloby by¢ w wielu wypadkach ograniczone bez zadnego
uszczerbku dla bezpieczenstwa statku, gdyby kompetentne
osoby zechcialy zadaé sobie trud przeprowadzenia obliczen
stateczno$ci statku w kazdym rejsie. Dotychczas kapitanowie
oceniaja elementy skladowe przewaznie na oko, ze znaczng
rezerwa na przypuszczaine bledy i pomytki. Balastujgc nad-
miernie, odbiera si¢ statkowi cze$¢ jego nosnosci czystej, a
stad czesé jego tadownosci.

Obcigzenie statku paliwem i innymi
zapasami. Problem ten jest czgSciowo podobny do poprze-
dniego. Paliwo moze bowiem w pewnej mierze dziata¢ takze
jako balast, szczegdlnie paliwo plynne w zbiornikach dennych.
W kazdym razie cigzar paliwa stanowi obcigzenie nosnosci
statku, co oznacza, ze im wiecej mamy na statku paiiwa, tym
mniej mozemy wzigé tadunku (pod wzgledem wagowym). W
tym stanie rzeczy trzeba sie¢ odniesé¢ krytycznie do takich fak-
téw, ze statek nasz wychodzi z polskiego portu z zapasem
bunkru, ktéry wystarcza mu na dojechanie do portu docelo-
wego i na przebieg z powrotem do portu macierzystego, przy

czym pozostaje mu jeszcze zapas paliwa réwnajacy sie 7-dnio-
wemu zuzyciu bunkru w morzu. Wozenie tam i z powrotem
kilkudziesieciu ton bunkru (ponad dobrg juz rezerwe) stanowi
czysta strate. Dodatkowo mnalezatoby sig zastanowié, czy w
konkretnej sytuacji nie oplaca si¢ lepiej kupié paliwo za gra:
nicg, w zamian za mozno$¢ przewiezienia dodatkowej ilosci
tadunku, czyli zarobienia dodatkowej kwoty frachtu2,

Jak widaé, kazdy z omawianych czynnikéw daje pole do
powigkszenia tadunku o pewien, wigkszy czy mniejszy, pro-
cent. Niech $wiadczy o tym fakt, ze o-p ,,Poznan“, wymienia-
ny jako przyktad statku z raczej dobrymi wynikami, wozit
za naszej pamieci tadunki drewna (kopalniakéw i papieréw-
ki) o 6% wigksze niz najwigkszy ladunek drewna przewie-
ziony przez niego dotychczas w r. 1952.

W  przewozach drewna z polskich portéw w okresie 5
miesigcy od kwietnia do sierpnia 1952 r. brato udziat kilkana-
Scie polskich statkéw. Przyjmujac, ze statki te zostatyby wy-
korzystane w wyzszym stopniu i ze ilo§é zabieranego tadunku
podniostaby sie przecigtnie, skromnie biorge, o 4%, otrzy-
malibySmy dodatkowo fracht za przewéz ok. 640 sazni, czyli
zaoszczedzilibySmy jeden rejs statku $redniej wielkoSci 3.

Zakladajgc, ze statki bratyby udzial w przewozach dre-
wna w tym samym stopniu przez caly rok, przy aktualnej
(niskiej) stawce frachtowej za przewéz kopalniakéw i papie-
Powki z portow polskich do zachodnio - europejskich w wy-
soko$¢ 80 szylingdéw za sazenn — dodatkowy wplyw dewizowy
(czy tez zmniejszenie odplywu dewiz z naszej gospodarki na-
rodowej) wyrazalby si¢ kwota ok. 6 tys. funtéw angielskich.

Te, i tak juz bardzo powazne, kwoty mozna by jeszcze
podwyzszy¢ dzigki bojowej, prawdziwie socjalistycznej posta-
wie zaldg i kierownictwa statkéw. Gdyby obliczenia, na ktére
powolywano si¢przy omawianiu poszczegélnych czynnikéw
wplywajacych na zwiekszenie wykorzystania mocy produkcyj-
nych statkéw, trudno byto przeprowadzaé na samym statku,
warto by w praktyce polskich portéw wyznaczaé odpowiednie-
go rzeczoznawce, ktéry by potwierdzal, czy statek zostal ma-
ksymalnie ~wykorzystany. W ten sposéb zabezpieczymy na

“swoim odcinku pracy wykorzystanie mocy produkcyjnych

d'a dobra naszej gospodarki narodowej.

Pozary saletry na statkach

Kpt. TADEUSZ FEYRAL

Na temat pozaréw saletry nie przeprowadzono w ubieg-
lych latach zadnych do§wiadczen. W kazdym razie w dostep-
nej lileraturze z okresu przedwojennego nic si¢ o tym nie
pisze. Dla oméwienia tego tematu rozpatrzmy przypadki
z ostatnich 25 lat.

Pozary saletry nie sg wprawdzie czeste, sa natomiast
nadzwyczaj interesujace, gdyz — jak wynika z doSwiadczen
— dochodzi bardzo szybko do wielkich eksplozji i katastrof,
ktére moga doprowadzi¢ do calkowitej utraty statku.

Na pytanie, czy saletra jest materialem samozapalnym,
tzn. zapalajacym si¢ bez dzialania nan ubocznych wplywow
i bez ogrzania do odpowiedniej temperatury, nalezy odpo-
wiedzie¢ przeczgco. Jezeli jednak nastgpi potgczenie saletry
z innymi tatwopalnymi materiatami, jak np. przy wspélnym
tadowaniu saletry i innych materialéw (np. makuchéw)
w jednej tadowni w workach lub luzem, wowczas przy wy-
buchu pozaru powstaje bardzo zywe spalanie saletry, ktére
moze doprowadzi¢ do wybuchdéw. .

Pozar na statku powstaje z chwilg zapalenia sig¢ przed-
miotéw otaczajacych saletre, jak np. worki jutowe, w ktérych
ja przewozimy, lub tp.

W czasie doSwiadczen stwierdzono, ze tlenie sig¢ kilku
widkien jutowych w worku wystarczy, by zapali¢ pyt saletro-
wy lub spowodowac topnienie saletry. Na skutek topienia sig
saletry wytwarza si¢ bardzo duzo tlenu, przez co 5-krotnie
zwieksza si¢ sila ognia. Prowadzi to do ogromnych eksplozji,
polaczonych z wydzielaniem brunatnych, trujgcych dymow
i powstawaniem tak wysokiej temperatury, ze czeici meta-
lowe nie tylko nagrzewaja si¢ do czerwonosci, lecz topig sie.

Wypadki zapalenia sig saletry w transporcie morskim
powstajg zazwyczaj z nastepujgcych przyczyn:

1. palenie papieroséw w tadowni lub nieostrozne obcho-
dzenie si¢ z zapatkami,

2. dostanie si¢ do tadowni iskry z komina lub powstalej
przy cigciu palnikiem albo spawaniu w poblizu tadowni,

3. sagsiedztwo samozapalnych materialéw, jak bawelna,
koncentraty olowiowe w workach, pechodzace z Boliwii, wy-
tloki z roslin oleistych (makuchy) itp.

Nalezy zaznaczyé, ze czysta bawelna nie jest samoza-
palna, powodem za$ jej zaplonu jest olej lub zawierajgce
w sobie tluszcz otoczenie bawelny.

Mozna przypuszczaé, ze z pomiedzy dwoch popularnych
rodzajow saletry: chilijskiej i sztucznej, dziatanie saletry chi-
lijskiej w czasie pozaru jest groZniejsze.

Wiasciwoscei niektérych rodzajéw workéw, w  ktérych
przewozimy saletre, majg wplyw na bezpieczenstwo jej prze-
wozu. Przy tadunkach saletry spotykamy worki papierowe
albo zwykle worki jutowe, ktére w czasie transportu pochta-
niaja z saletry wilgo¢ i tym samym stajg si¢ odporne na
ogien z papierosa lub zapatki. Wielokrotnie przeprowadzono
do$wiadczenia nad zachowaniem sig¢ w czasie pozaru dwoéch
najczesciej uzywanych rodzajéw workéw. Jak wspomnialem,
wilgotne worki jutowe, w ktorych przez lata cale przewozi si¢
saletre, sa bardzo odporne na ogienn i trudno je zapalic.

2 Por. co do tego niezmiernie ciekawe uwagi Jerzego Woytyski
w artykule pt. ,,Bunkier w wydatkach zagranicznych statku*, , TiGM*,
nr- 10/1952, str. 433 i nast.

3 Statkowi o tadowno$ci 640 sazni przestrzennych papieréwki odpo-
wiada mniej wiecej jednostka o ok. 2200 tonach no$neSci, podczas gdy
dla takiej samej iloSci kopalniakéw trzeba by statku o ok. 2400 tonach
no$nosci. and
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Drugi rodzaj workéw, uzywanych do przewozu saletry hygto-
skopijnej, to worki suche. Tego rodzaju worki zrobione sg
z papieru, pokrytego wewnatrz masg izolacyjng w rodzaju
masy asfaltowej, nie przepuszczajgcg powletrza, ani wilgoci.
Worki takie pozostaja przez diugi czas suche, i, w wypadku
nieostroznego obchodzenia si¢ z ogniem lub dostania sig
iskry, moga spowodowaé pozar, ktory w tych warunkach
szybko sig rozszerza. Jak widzimy, drugi rodzaj workéw jest
bardziej wrazliwy na ogien i stwarza wigksze mozliwosci
powstania pozaru.

Z danych Zjednoczenia Przedzalni Jutowych w Zwigzku
Radzieckim wynika, ze wickna jutowe, dla nadania im ela-
stycznosci, nasycane sg 39 roztworem olejowym. W fabry-
kach jutowych znajduja si¢ ogromne stosy workéw jutowych,
ktére jednak nigdy nie byly powodem pozaru; znaczy to, ze
worki jutowe same, bez dostepu ognia lub zanieczyszczenia
ich olejem czy tluszczem, nie bywaja powodem powstania
pozaru.

PrzejdZmy do zwigzlego opisania kilku ciekawszych
przyktadéw pozaréw.

Wielki pozar na norweskim parowcu ,,Gisla“ byt bardzo
szczegblowo badany przez wladze amerykanskie. Statek ten
wszedl do portu Baltimore. W pierwszym dniu wyladunku
po pracy powstal na statku pozar, ktéry rozprzestrzenit sig
tak szybko, ze trzeba bylo natychmiast opusci¢ statek.

Straz pozarna pracowala przez 15 godzin, przy czym bez
przerwy nastepowata eksplozja po eksplozji. Pozar strawil
catkowicie wnetrze statku.  Dochodzenia amerykanskie
w sprawie tego pozaru nie wskazujg jasno przyczyn, gubig
sie w domystach i przypuszczeniach; wydaje sig, ze istotnym
powodem powstania pozaru bylo zaprészenie ognia przez ro-
botnikéw portowych, ktérzy — mimo zakazu — palili papie-
rosy podczas pracy na statku. Niebacznie rzucona zapatka lub
niedopatek papierosa mégt spowodowaé tlenie wiékna wor-
kéw, a po osiagnieciu odpowiedniej temperatury ogiefi roz-
przestrzenit si¢ na pozostate worki.

Gdyby w czasie wybuchu takiego pozaru ludzie znajdo-
wali sie w tadowni, wydostanie si¢ ich na pokiad byloby
mozliwe tylko w wyjatkowych wypadkach.

Przy tego rodzaju pozarach najczgSciej niemozliwe jest

ustalenie przyczyny pozaru na podstawie dowodéw rzeczo-
wych, poniewaz pozar zbyt szybko sie rozprzestrzenia, a przy
tym nastepuje silne zadymienie pomieszczenia. Dlatego tez,
jak wynika z rozpraw w Izbach Morskich, nie mozna po fak-
cie wykry¢ sprawcy pozaru.

Na statku ,,Cassel pozar powstal w czasie wytadunku
saletry w workach. Bylo to w marcu i na statku w pomiesz-
czeniach zalogi palilo si¢ okolo 10 piecykéw zelaznych, usta-
wionych nalezycie z punktu widzenia bezpieczenistwa ppoz.
Prawdopodobnie na skutek przelotu iskry w jednej z tadowni
zapalil si¢ tadunek saletry w workach.

Ze wzgledu na fakt, ze ogien zaczyna sie rozprzestrze-
nia¢ dopiero po nagrzaniu powietrza do odpowiedniej tem-
peratury, istnieje w niektérych wypadkach mozliwos§é ugasze-
nia ognia jeszcze przed wybuchem wtasciwego pozaru. Prébo-
wali to uczyni¢ robotnicy bedacy w tadowni statku ,,Cassel®,
lecz. niektérzy z nich musieli bardzo szybko opuscié¢ tadow-
ni¢, poniewaz mieli nogi owinigte workami jutowymi po sa-
letrze i sami stangli w ogniu. W tadowni pozostalo tylko
dwéch ludzi, kiérzy odgarneli ogien od luznej saletry i za-
dusili go wlasnym moczem. Trudno powiedzieé, jak ci ludzie
wpadli na tak oryginalny pomyst, w kazdym razie odniesli
wielki sukces, gdyz ugasili ogien w ostatniej niemal minucie.

Przy suchych workach eksplozje nastepuja bardzo szybko,
natomiast przy workach mokrych, z kiérymi ma si¢ najczes-
ciej do czynienia przy 'saletrze importowanej, przeskakiwanie
plomieni jest bardzo utrudnione.

Dalszy wypadek, juz bardziej odosobniony, zdarzyt si¢ na
norweskim statku ,,Knut Hamsun®“ z tadunkiem 8500 ton
saletry tadowanej luzem, ktéry opuscit port Igique. Luzna
saletra przez niedomknigte luki trymerskie dostata sig
z miedzypoktadu do zapasowego bunkra, gdzie zmieszata sig¢
z weglem. Na podstawie raportéw wyobrazamy sobie prze-
bieg wydarzen nastepujaco:

Po stwierdzeniu obecnosci saletry w bunkrze starano sig
wiadrami wybraé wszystkg saletrg, jednakowoz nie zdotano
tego dokladnie uczynié i pewna ilos¢ saletry pozostata
w weglu. Po dwdéch ‘tygodniach w morzu bunkier stanat
w plomieniach z powodu samozapalenia, kiedy za$ rozgrzaty
sie znajdujgce sie tam resztki saletry, jak réwniez saletra
w miedzypokladzie tuz obok — statkiem wstrzgsneta eksplo-
zja. Pozar przedostal si¢ przez szot (Scianke) i w przeciggu
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pét godziny palita sie juz cala rufowa czeéé statku. Zatoga
le(zwie zdotata wsigs¢ do lodzi ratunkowych, po czym statek
zatonal.

Inny wypadek wydarzyt si¢ na parowcu ,Miin-
chen. Szczegély sa nastgpujgce. Statek brat towar z New
Yorku, majac juz zatadowang w workach saletre eksportowa
z Niemiec. W fadowni nr 6, gdzie powstal pozar, poza sale-
tra znajdowal sig jeszcze miat torfowy, papier, szelak itd.,
wszystko materialy nie samozapalne.

Izba Morska doszta do wniosku, ze przez mieszanie si¢
miatlu torfowego z saletrg powstala mieszanka o wlasciwos-
ciach bawelny strzelniczej. W takim wypadku wystarczyl
w zupeino$ci niedopalek papierosa, rzucony przez robotnika
portowego z New Yorku, aby pozar objal caly statek. Dalsze
szczeglly zastuguja na uwage. Jeden z robotnikéw porto-
wych zauwazyt tlacy si¢ worek, ktéry usitowal zadeptaé. Brat
w tym réwniez udziat straznik, ktory przez krétki czas byt
nieobecny i wla$nie w tym czasie ktéry$ z robotnikéw mu-
siat zapali¢ papierosa. Zadeptanie tlgcego si¢ worka nie udato
si¢, rzucona wigc na niego drugi worek z saletrg, co spowo-
dowato rozszerzenie si¢ tlacego miejsca. Wtedy zaczelo sig
dymienie i ludzie musieli uciekaé. Eksplozja nastgpita jednak
dopiero po uplywie pét godziny. Wylecialy w powietrze po-
krywy tadowni nr 6, wkrétce potem réwniez tadowni nr 5,
z czego mozna wnioskowaé, ze gorgco z jednego przedziatu
przedostalo sig¢ szybko przez zelazny szot do drugiego prze-
dziatu. Po czwartej eksplozji statek zaczal tona¢. Jak wynika
z danych Izby Morskiej, w czasie eksplozji wylatywaty w po-
wietrze cale urzadzenia, jak wentylatory, drabinki, a ludzie
na pokladzie wyrzucani byli na dwa metry w powietrze.

Podobna eksplozja wydarzyla sig prawie w tym samym
czasie na parowcu ,,American Farmer®, ktéry tadowatl inny
rodzaj niemieckiej saletry. Ze skapych danych wynika,  ze
istniata mozliwo$é ugaszenia pozaru woda, powazna bowiem
cze$¢ tadunku zostata juz wyladowana i chodzito tylko o uga-
szenie reszty tadunku.

Jak wynika z poprzednich przyktaddw, przy pelnym ta-
dunku gaszenie woda byloby niemozliwe. Nalezy zwrdcié
uwage na fakt, ze kiedy zmieciono z poktadu rozsypany pyt
7 ugaszonych juz workow i wsypano go do taczki — zapalil
sie. Znaczy to, ze — podobnie jak na parowcu ,,Miinchen*
— masa pylu saletry byta powodem wybuchu pozaru.

Komunikat o pozarze i calkowltym znlszczenlu parowca
,,Targis“ moéwi co nastgpuje: Po opuszczeniu Kanalu Pa-
namskiego statek byt 10 dni w morzu, a znacznie diuzej —
od opuszczenia portu w Chile, gdzie tadowal saletre.
W pierwszej tadowni byla saletra i bawetna, w tadowni nr 2
— saletra i makuchy, w tadowni nr 5 — saletra, bawelna itd.
Ktérys z tadunkéw — przyjmujemy, ze bawelna — zapalit
sie. W minute po zauwazeniu dymu, wydobywajacego sig
z wentylatora, wylecial w powietrze pierwszy luk, po czym
nastepowala eksplozja po eksplozji, obsypujac statek desz-
czem zarzgcej sie -saletry. Zaloga musiala opusci¢ statek
w szalupach. Cze$é zaltogi powrdcita na statek, lecz uralo-
wanie go byto niemozliwe. Strat w ludziach nie byto.

Nastepny wypadek pozaru na parowcu ,Ludwigshafen®
byt przedmiotem diugiej rozprawy w Izbie Morskiej. Statek
miat saletr¢ w trzech tadowniach, w workach jutowych i pa-
pierowych. W poblizu saletry lezal tadunek 166 t widkien pa-
namskich (lyko), zapakowany w brezent. Ze wzgledu na
fakt, ze widékna panamskie same si¢ nie zapalajg, nalezy
przypuszczaé, ze brezent byl zaoliwiony; na skutek tego na-
stapilo samozapalenie si¢ brezentu, a od niego z kolei zapa-
lity si¢ wiokna. Nieostrozne obchodzenie si¢ z ogniem nalezy
zupetnie wykluczyé, poniewaz statek znajdowat si¢ w morzu.
Pozar mial nastepujacy przebieg: Inzynier pierwszy zauwa-
zyt z6tty dym w tunelu i on zarzadzit natychmiast alarm po-
zarowy. Zanim jednak zdotano coskolwiek uczyni¢, luk nr 5
z wielkim hukiem wylecial w powietrze. Kiedy chciano uru-
chomié przeciwpozarowa instalacje parowa, wylecial w po-
wietrze luk nr 4 i cata zaloga musiata opusci¢ pokiad, gdyz
spadal nan deszcz palacej si¢ saletry. Miedzy meldunkiem
z maszynowni, a pierwsza eksplozja uplyneta zaledwie jedna
minuta. Zalega musiata opuscié¢ statek, gdyz eksplozje naste-
powaly jedna po drugiej, wyrzucajac przy tym wielkie stupy
ognia. Kiedy eksplozje si¢ uciszyly, zaloga wrdcita na statek
i zatopila pomieszczenie nr 4, przy czym pomieszczenie nr 5
zostalo zalane woda dostajacg si¢ do wewnatrz z pompy.
W takim stanie statek mégt osiggnaé port schronienia.



Bare lat wezednie] wybucht pozar na statku ,,Adolf von
Bayer“ w Szanghaju. O tym pozarze podawano wprost nie-
wiarygodne komunikaty. Statek wytadowywat z luku nr 2
eksportowang z Niemiec saletre, ktérg przykryto po zakofi-
czeniu pracy. Okolo godziny 17 jeden z oficer6w otworzyt
luk-i wszed! do tadowni w obecnosci marynarza. Swiatta nie
zapalono, gdyz chodzilo tylko o odszukanie kurtki. O godzi-
nie 17,30 otworzono powtérnie luk i III oficer zszedl do ia-
downi szukajgc czego$. Swiatla znowu nie zapalano i nie
zauwazono Sladéw pozaru. Okolo godziny 19 zauwazono
staby dymek, wydostajacy sie z luku nr 2; bardzo szybko
przybieral on na sile i zaraz nastapit staby, a po nim silny
wybuch, wyrzucajgc stup ognia na wysoko$é masztéw, przy
czym rozzarzone rozpornice lecialy za burte. Pokrywy luku,
plongc, spadaty daleko za burte. Po tym nastapity wybuchy
w tadowni nr 1. Ladownia ta zostala zatopiona, poza tym
za$ przystapita do akcji Straz Pozarna. W przeciwienstwie
do wszystkich innych wypadkéw, udalo jej si¢ do godziny
3 rano ugasi¢ ogien. Brak danych o iloéci saletry znajduja-
cej sie¢ w ladowni w momencie powstania pozaru. Jest pra-
wie pewne, iz w tym wypadku chinscy robotnicy portowi,
wbrew zakazowi i nadzorowi, pod koniec pracy zapalili pa-
pierosy; do godziny 19 ogien rozwijat si¢ powoli, az przy-
bral takie rozmiary, ze doszlo do eksplozji, jak zreszta we
wszystkich podobnych wypadkach.

Dalsze pozary z owych lat, to pozar w Yokohamie na
statku ,Saarland”. Plomienie siegaly do wysokosci komina.
Przyczyng byly prawdopodobnie znowu papierosy.

Przyczyna wielkiego pozaru w Yokohamie na statku
., Vogtland“ byty prawdopodobnie réwniez papierosy.

Pozar na ,,Odenwald“ w Antwerpii. Olbrzymi pozar
w tadowniach nr 1, 2, 3 i 4. Przyczyna bylo samozapalenie
sie workéw jutowych na skutek zaoliwienia, lub tez pod-
palenie.

Warto jeszcze krétko zatrzymac sie nad sposobami i moz-

liwoSciami gaszenia pozaréw saletry. Do$wiadczenia wyka-
zaly, ze pozary powstale na skutek samozaplonu lub przez

nieostrozne obchodzenie sl z ogniem przewaznie nie dadzg
ugasi¢ sie woda, z wyjatkiem pozaru w stadium poczat-
kowym. W czasie pozaru saletry woda wywoluje nowe eks-
plozje, spowodowane gwaltownym parowaniem. Zdarzaly si¢
wypadki, ze wielkie iloSci plongcej saletry w porcie zdotano
ugasi¢ woda. Bylo to jednak mozliwe dopiero wtedy, gdy
cale pomieszczenie wypalilo sie i zostalo zatopione, jak np.
,,Ludwigshafen®. ‘

Jak wynika z notatek niektérych starych kapitanéw,
w latach jeszcze wezesniejszych, na zaglowcach, ktére prze-
wozity saletre, do gaszenia malych pozaréw, powstatych z za-
plonu pylu saletry na poktadzie lub tp., stawiano w ladow-
niach i na pokladzie wiadra napeinione mieszanka saletry
i"wody. Wodg nasycong saletrg gaszono, podobno z powodze-
niem, mate pozary. Laboratoryjne do$wiadczenia wykazaly,
ze roztwor taki nie tylko nie wywoluje dodatkowych eksplo-
zji, lecz gasi plonaca saletre lepiej niz zwykla woda.
W wigkszosci wypadkow jednak gaszenie tym roztworem jest
niemozliwe, gdyz nie da sie trzymaé w pogotowiu np. 100
ton wody saletrowej. Wydaje sie naturalne, ze wyzej wspo-
mniane pozary mozna byloby gasi¢ przy pomocy piany, po-
mimo iz w praktyce nigdy tego nie stosowano.

W wypadku, kiedy na plongcym statku nie ma urzadzen
planowych, nie mozna czeka¢ na Straz Pozarng, zanim bo-
wiem przybedzie ona na miejsce wypadku, dojdzie juz do
eksplozji.

Nalezy sadzi¢, ze pozary saletry obecnie w powaznym
stopniu sig¢ zmniejszyly, nie ‘wolno nam jednak lekcewazyé
mozliwosci ich powstania, szczegélnie przy tadowaniu saletry
wraz z innym tadunkiem. W tym wypadku mozliwosci takie
zawsze istniejg. W zegludze przybrzeinej podobne pozary
rzadko si¢ zdarzaja.

Obecnie buduje sig¢ coraz wigcej statkéw z instalacjami
COz i wykrywaczami dymu, jak réwniez zwigksza sie ilosé
wyszkolonych zalég. Wszystko po to, by w czas wykryé po-
zary i skutecznie je zwalczac.

EKSPLOATACJA PORTOW

Prace zastepcze w porcie

Z. OWIDZKI, Szczecin

Zmienno$é okresowych nasileri pracy portu jako ekonomiczna przeslanka organizacji prac zastepczych. Za-
sady organizacji prac zastepczych w porcie or az poza portem. Rola Zakladu Robét Zastepczych i Wydzialow

Przeladunkowych portu.

Jednym z podstawowych zagadnien w obecnym okresie
budownictwa socjalistycznego jest zagadnienie sity roboczej.
Olbrzymi" wzrost przemystu spowodowat trudnosci w zabez-
pieczeniu zaktadom przemystowym odpowiedniej sity roboczej.
Bolestaw Bierut w referacie wygloszonym na VII
plenarnym posiedzeniu K.C. PZPR powiedziat: ,Trzeba....
wydaé bezwgledng walke marnotrawstwu sity roboczej w za-
kladach i w petnej mierze wykorzystaé wewnatrzzaktadowe
rezerwy‘‘l. Walka z marnotrawstwem sity roboczej i petne wy-
korzystanie wewnatrzzaktadowych rezerw w portach, to m.
in, wtasciwie zorganizowane prace zastepcze. Zagadnienie to
w zwigzku z ogélnogospodarczg sytuacja przestato dzi§ byé
zagadnieniem jedynie wewnatrzzakladowym. Pelne wykorzy-
stanie rezerw wewnatrzzaktadowych i walka z marnotraw-
stwem sily roboczej sa dzi§ zagadnieniami ogdélnonarodo-
wymi.

Ekonomiczne przestanki prac zastepczych

Port morski stanowi punkt styku kilku rodzajéw trans-
portu, jest miejscem, w ktérym masa towarowa zmienia $ro-
dek transportu na inny. Produkcja portu sa ustugi, gdzie —

1 ,,Nowe Drogi, nr 6/52, s. 26

(Biur Portowych).

w przeciwienstwie do produkeji uprzedmiotowionej — nie ist-
nieje produkcja na sktad. Produkcja portu moze wylacznie

‘pokrywaé biezace zapotrzebowanie na ustugi. A zatem praca

portu, jej wielkos¢, sa catkowicie uzaleznione od masy towa-
rowej, przedmiotu wykonywanych przez port ustug.

Jednym z podstawowych momentéw produkcji jest har-
monijnosé i réwnomierno$¢ przebiegajacych proceséw produk-
cyjnych. Dlatego tez naptyw masy towarowej do portu powi-
nien byé réwnomierny. Powinna nastapi¢ pelna synchroniza-
cja ruchu statkéw i innych Srodkéw transportowych oraz ta-
dunku., Wszelkie zakiécenia w réwnomiernym naplywie masy
towarowej lub statkéw do portu odbijaja si¢ na jego pracy
w postaci okresowych wahan przetadunkéw, tzn. spadku prze-
tadunkéw i »szczytéw*. Objawy te sa szkodliwe, poniewaz
zmniejszajg stopiefi wykorzystania urzadzen przetadunkowych
oraz zatogi roboczej i w rezultacie podnosza koszt przeta-
dunkéw. ’

Port jako producent ustug musi byé przygotowany do
$wiadczenia ich w takim rozmiarze, w jakim sie ich od niego
zada. Ten wia$nie specyficzny charakter pracy portu wymaga
posiadania stalej rezerwy w postac: urzadzen przetadunkowych
i zalogi. A zatem dostosowanie zdolnosci przetadunkowej por-
tu do rozmiaréw potrzeb z ich charakterystycznymi okreso-
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wymi nasileniami jest wtadnie zoraniem tych dwu elementéw.
O ile element urzgdzen przetadunkowych jest wiasciwie staty
dla portu w danym okresie czasu, to element sity roboczej
wymaga miezwykle elastycznej polityki z dostosowaniem go do
faktycznego zapotrzebowania. Z uwagi na odmienng role pra-
cy w procesie produkeji w ustroju socjalistycznym, problem
ten mabiera specjalnego znaczenia. Praca w ustroju kapitali-
stycznym jest jedng z pozycji w kosztach produkeji, w ustroju
socjalistycznym staje si¢ ona zagadnieniem spotecznym. Ogol-
ne unormowanie warunkéw pracy w postaci ukladéw zbioro-
wych, ustawowo zagwarantowany 8-godzinny dziefi pracy
oraz odmienna placa za godziny nadliczbowe i, przede wszy-
stkim, konstytucyjnie zagwarantowane prawo do pracy czy-
nig czynnik pracy mniej elastycznym i zmuszajg do stworze-
nia takiego systemu organizacyjnego pracy, ktéry by pozwolit
na ztagodzenie stanéw mieproduktywnej gotowosci i nie wyko-
rzystanego zatrudnienia pracownika.

~Wszystkie wymienione okolicznosci decyduja o tym, ze
port zatrudnia takg ilo§¢ pracownikow, jaka jest konieczna
do uruchomienia urzgdzen przetadunkowych w okresach na-
silen. A zatem w okresach spadku przetadunkéw nalezy stwo-
rzy¢ mozliwosci produkcyjnego wykorzystania czasu dla nad-
wyzki roboczej w postaci tzw. prac zastepczych.

Ogoélne zasady organizacji prac zastepczych

Zastanawiajgc sie nad organizacjg prac zastepczych w
porcie mozemy podej$é do tego zagadnienia z dwojakiego
punktu widzenia: mozemy prébowac rozwiazaé je w ramach
wewnatrzzaktadowych lub tez — traktujac je jako zagadnie-
nie ogélnonarodowe — prébowac rozwigzac je na szerszej pta-
szezyznie. Jasne jest, ze ta druga droga da znacznie korzys-
tniejsze rezultaty z punktu widzenia potrzeb gospodarki ogdl-
nonarodowej, pozwalajac wykorzystywaé rezerwy portowe w
tych dziatach produkcji, ktére w danej chwili najbardziej cier-
pig na brak sily roboczej, a ktérych produkcja posiada zna-
czenie kluczowe dla gospodarki narodowej. A zatem, mozna
stworzy¢ baze zatrudnienia na zewnatrz portu lub w samym
porcie, :

W ten sam sposéb mozna podej$é¢ i do drugiej strony za-
gadnienia, mianowicie do rezerwy portowej ma okres wzmo-
zonej pracy portu. Traktujac porty jako jedno z pierwszopla-
nowych zagadnien naszej gospodarki, mozemy wykorzystywaé
dla ich potrzeb rezerwy wewnatrzzakladowe innych przedsig.-
biorstw. Z uwagi na supremacje¢ pracy portu nad calym sze-
regiem innych dzialéw produkeji, mozna by $cigga¢ odpowied-
niag ilo§¢ sity roboczej dla zaspokojenia potrzeb portu w okre-
sach tzw! szczytow. -

Technicznie zagadnienia te mozna rozwiazaé dwojako:

1. Przez scentralizowanie zagadnien gospodarki sitg ro-
bocza na danym terenie w specjalnie dla tego celu stworzo-
nych jednostkach organizacyjnych, jak np. w Oddziatach Za-
trudnienia przy Prezydiach Rad Narodowych. Nalezy przy
tym wytworzyé pewna forme organizacyjna zardwno tych
jednostek, jak i ich czynnosci. Brak sprezystoéci i szybkosci
dziatania Oddzialéw Zatrudnienia w proponowanym zakresie
moze zniweczyé wszystkie korzysci, jakie powinny wyniknaé
z centralizacji tych zagadnien, a nawet moze przynie$¢ strate.

2. Druga formg organizacyjng realizacji powyzszych pos-
tulatéw ma mniejsza skale byloby zawarcie przez Zarzady
Portéw porozumieni z kilkoma kluczowymi zaktadami przemy-
stowymi, pracujgcymi na tym samym terenie, porozumiefi w
sprawie prowadzenia wspélnej gospodarki sita roboczg w kie-
runku jak najwigkszego jej wykorzystania, oraz wspélnego
- pokonywania trudnosci wynikajacych z braku sity roboczej.

Analizujac to zagadnienie na konkretnym przykiadzie
portu szczecinskiego stwierdzamy, iz porozumienia takie moz-
na by zawrze¢ z Hutg Szczecin oraz z Fabryka Superfosfatu.
Przedsiebiorstwa te zatrudniajg powazne ilosci robotnikéw
przy pracach wytadunkowych, ktérych charakter zblizony jest
do charakteru prac portowych. Zakiady te posiadaja kluczowe
znaczenie w naszym przemysle i, podobnie jak w porcie szcze-
cinskim, wlasciwe wykorzystanie rezerw wewnatrzzaktado-
wych oraz walka z marnotrawstwem sily roboczej sg tam
zagadnieniami pierwszorzednej wagi. Wtasciwa dyspozycja
i koordynacja nadwyzek sity roboczej w porcie oraz we wspo_
mnianych zakladach podniosg stopien wykorzystania sity ro-
boczej i dadzg powazne korzysci gespodarce ogdlnonarodo-
wej. Synchronizacja tej akcji bedzie o tyle tatwa, z> wspo-
mniane zaklady, podobnie jak port, pracujg ma trzy zmiany.

Niezaleznie od tego, na jakiej bazie bgdziemy prébowali
rozwigzaé zagadnienie sity roboczej w porcie, niezbedne jest
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stworzenie wewnatrz portu pewnej jednostki organizacyjnej

dla prowadzenia gospodarki nadwyzkami sity roboczej oraz
zapewnienia portowe]j rezerwy sily roboczej. Pierwsza formg
organizacyjng tych jednostek sa Zaktady Robét Zastepczych,
stworzone przy Zarzgdach Portéw. i -

W wypadku szukania rozwigzania zagadnien sily roboczej
na szerszej plaszczyznie, Z. R._Z. bytby po prostu jednostka
koordynujaca to zagadnienie w skali wewnatrzportowej. W
przeciwnym wypadku, Z.R.Z. bytby jednostkg koordynujaca
zagadnienia wykorzystania rezerw wewngtrzzaktadowych i
stwarzajgcg baze zatrudnienia dla nadwyzek portowych, jak
rowniez dla statej rezerwy.

Zaktad ' Rob6t Zastepczych
Omawiajgc organizacje Zakladu Robét Zastepczych w

jego obecnej formie, spotkamy sie réwniez z wyzej omawia-
nym zagadnieniem: baza zatrudnienia nadwyzek i rezerw na

szczyty moze znajdowac sie w samym porcie, lub tez poza por-
.tem. Nalezy zdaé sobie sprawe z tego, ze kierowanie nadwy-

zek i rezerw do prac zalstgpozych w samym porcie bedzie
czesto rownoznaczne ze stwarzaniem prac, ktére nie sg nie-

zbedne ani dla portu, ani dla gospodarki narodowej. A wiec

rezerwy ludzkie powinny by¢ zatrudniane przy takich pra-

‘cach, ktérych wykonanie jest konieczne miezaleznie od istnie-

nia tych rezerw.

Przechodzac do oméwienia podstawowych cech robdt zas.
tepczych, nalezy stwierdzié:

1. Z uwagi na ogélnopanstwowe trudnosci w zakresie
sity roboczej, prace zastgpcze winny posiadaé dla ogdlnona-
rodowej gospodarki znaczenie odpowiadajgce znaczeniu pracy
portu.

2. Ze wzgledu na nieregularne wahania. w pracy portu,
zachodzi nieraz konieczno$é maglego oderwania robotnikéw
portowych od prac zastepczych oraz przerzucenia ich do prac
portowych. Charakter prac zastepezych winien byé taki, aby
przerwanie lub zmiana natezenia tych pnac nie powodowata
strat, ani dodatkowych kosztéw. )

3. Roboty zastepcze winny wymagaé tylko niewielkiego
dodatkowego wyszkolenia zawodowego, poniewaz kwalifika-
cje zawodowe tobotnika portowego sa proste.

4. Roboty zastepcze winny byé wykonywane na trzy
zmiany, analogicznie do trzech zmian portowych.

Dalszym zagadnieniem jest znalezienie wtasciwej bazy
zatrudnienia dla statej kadry i dla przyjetych nadwyzek.
Wsréd robét (produkeji), ktére sa odpowiednie dla Zaktadow
Robét Zastepezych, nalezy wymienié:

1. Roboty rozbiérkowe — cegla i zlom: odpowiadaja
wszystkim wymienionym wymogom. Roboty te nie wyma-
gaja specjalnych kwalifikacyj zawodowych. Mozna wstrzy-
maé lub zmniejszyé produkcje bez powodowania strat, albo
tez zwigkszy¢ ja przez dorywozy przyplyw robotnikéw —
bez specjalnych naktadéw. Przy wtasciwej gospodarce, ro-
boty te sa rentowne. Poza tym, akcja ceglana i zlomowa po-
siada powazne znaczenie ogélnopanstwowe.

2. Produkcja remontowo-budowlana moze zatrudniaé
znaczne ilosci robotnikéw nie wykwalifikowanych lub o nie-
znacznych kwalifikacjach zawodowych, w oparciu o baze
sit wykwalifikowanych. Podniesie to dodatkowo racjonalne
wykorzystanie sit wykwalifikowanych. Z.R.Z. mégtby w tych
wypadkach wspélpracowaé z portowymi jednostkami remon-
towo - budowlanymi.

3. Prace przetadunkowe w innych rodzajach transportu:
samochodowym, kolejowym itp. Rodzaj tych robét jest bar-
dzo zblizony do prac portowych. Skierowanie nadwyzki pot-
towej sity roboczej do wymienionych prac zastepczych moze
odbywaé¢ si¢ w ramach portu lub w formie tzw. robocizny
odstepnej, tzn. czasowego wypozyczania robotnikéw do ob-
cych przedsigbiorstw, ktére zglaszaja okresowe zapotrzebo-
wanie na site roboczg do podobnycts prac.

Zagadnienie prac zastgpczych w maszych portach zostato
rozwigzane w dwojakiej formie. Z.R.Z. stworzyly baze za-
trudnienia dla statej kadry, ktéra zawiera whasciwg rezerwe
na tzw. szczyty, natomiast nadwyzki robocze w okresach
spadkéw sa przekazywane do innych przedsigbiorstw w po-
staci robocizny odstepne;j.

Wspétpraca Zaktadéw Robét Zastepczych i Wydziatéw
Przetadunkowych (Biur Portowych)

Pelne wykorzystanie rezerw wewnatrzzaktadowych w po-
staci nadwyzek sily roboczej w okresach spadku przetadun-



kéw wymaga &cistej wspétpracy Z.R.Z. oraz Wydzialéw Prze-
ladunkowych (Biur Portowych), w ktérych te nadwyzki pow-
stajag. Wspdlpraca ta winna posiadaé state formy organiza-
cyjne i przebiegaé wg stalego, SciSle okreSlonego schematu.

Takie wtaénie formy organizacyjne nakresla regulamin wspot-

pracy pomiedzy Z.R.Z. a Biurami Portowymi.

Jednym z podstawowych zalozen regulaminu jest-nato-
zony na Biura Portowe obowigzek operatywnego planowa-
nia zatrudnienia w skali miesiecznej, dekadowej i dobowej.
Nie nalezy sadzi¢, ze samo planowanie usunie - iistniejgce
trudno$ci na tym odcinku. Wahania okresowe pracy portu
sa czeste i nieregularne, totez Sciste okreSlenie ich w prak-
tyce jest mieraz utrudnione. Planowanie operatywne zatrud-
nienia ma zatem na celu sygnalizowanie pewnych tendencyj
ksztattowania sie zapotrzebowania na sile roboczg w danych
okresach czasu.

Regulamin winien nastgpnie normowac strone techniczng
przekazywania nadwyzek portowych Z. R. Z., i odwrotnie —
otrzymywania przez Biura Portowe rezerwy ma szczyty w
porcie.

Whasciwym rozwiazaniem wydaje sie przekazywanle na

. diuzsze okresy, mp. tygodniowe, calej nadwyzki roboczej po-

nad minimalny stan zatogi, okre§lany zadaniami portu w da-
nym okresie. Na tej zasadzie bedzie sie odbywalp przekazy-
wanie dziennych i zmianowych nadwyzek, jak réwniez zapo-
trzebowan ma sile robocza z Z. R. Z., za uprzednim 24-go-
dzinnym zgloszeniem.

Takie rozwiazanie zmiusi Biura Portowe do oszczednej
gospodarki kadrami i stworzy dla Z. R. Z. realne mozliwosci
efektywnego wykorzystania otrzymywanej sily roboczej.

Dalsze punkty regulaminu wspélpracy normujg zagad-
nienie rozliczen za robocizne pomiedzy Z. R. Z. a Biurami
Portowymi oraz obieg dokumentéw finansowych.

Nalezy podkres$li¢, ze takie rozwigzanie zagadnienia ro-
b6t zastepczych jest polowiczne, a wynik finansowy Z. R. Z.
jest wynikiem finansowym tylko jego dzialalnosci produkeyj-
nej, gospodarczej. Nalezy dazyé do tego, aby Z. R. Z. objal
caloéé zagadnienia wykorzystania nadwyzek i rezerw sily ro-
boczej portu, aby byt obcigzony odno$nymi kosztami. Dopiero
wtedy wynik finansowy Z. R. Z. bylby finansowym wyni-
kiem walki o pelne wykorzystanie sity roboczej i rezerw we-
wnatrzzaktadowych portu.

Mechanizacja przefadunku drewna

Drewno jako ladunek portowy. Sprzet ladun kowy
drewna okraglego z przedstawieniem skladéw i sposobéw skladowania,

systeméw mechanizacji.

Drewno jako ladunek portowy

Drewno jako tadunek portowy wystepuje zazwyczaj
w réznych formach, asortymentach i rozmiarach. W zalezno-
$ci od specyfiki operacyj przetadunkowych drewno mozna po-

dzieli¢ na cztery grupy. Do pierwszej grupy nale-,

zy drewno okragte,
i krétkie. ,

Podstawowa mas¢ drewna okraglego diugiego stanow’a
kloce, przy czym dlugo$é ich waha sie w zalezno$ci od ich
przeznaczenia (na tarcice, dla celéw budowlanych, na stupy
telegraficzne itp.). Okraglaki krétkie, to przede wszystkim
kopalriaki oraz papieréwka.

Druga grupe stanowi tarcica (deski, dyle i kra-
wedziaki), ktora dzieli si¢ w zaleznoSci od rodzaju, miejsca
produkcji, wymiaréw, sposobu obrébki itp.

Do trzeciej grupy naleza podktady (ciosane
lub tarte). Wreszcie czwartg grupe stanowig pozo-
stale rodzaje drewna, jak sklejka, klepki, listwy, rézne stan-
dartowe wyroby z drewna itp.

Na statkach przewozi si¢ drewno zaréwno w tadow-
niach, jak i ny pokladzie. W zwigzku ze specyficznymi wta-
Sciwosciami drewna rozwinatl sie réwniez specjalny typ
statku o duzych lukach, ktére znacznie utatwiajg operacje
przetadunkowe. W Zwigzku Radzieckim nabiera ostatnio co-
raz wiekszego znaczenia morski transport drewna okragte-
go w postaci tratew. \

Sktadowania i przetadunku drewna w portach dokonuje
sig zazwyczaj na specjalnych mnabrzezach i placach, gdyz
wymaga ono specyficznych urzadzen przeladunkowych oraz
specjalnego wyposazenia placéw skiadowych,

W naszych portach przetadunek drewna wymaga jesz-
cze powaznego udoskonalenia. Szczegélny nacisk nalezy
potozyé na mechanizacje pracy, dzieki ktérej mozna by w
znacznym stopniu  zmmniejszy¢ wysilek robotnika, obnizyé
stan zatrudnienia przy przetladunku drewna, co umozliwi
przerzucenie nadwyzki sily robogzej do innych gatezi gospo-
darki narodowej. Ponadto mechanizacja przeladunku drew-
ng umozliwi powazne skrécenie czasu postoju statkéw w
porcie oraz racjonalizacje obstugi wagonéw kolejowych.

Chege upowszechnié do$wiadezenia portéw radzieckich
w zakresie mechanizacji przetadunku drewna, przedstawiamy
ponizej streszczenie wywodéw jednego z najwybitniejszych
autoréw radzieckich w tej dziedzinie — prof. A. I. Dukiel-
skiegol. Dotyczg one przede wszystkim mechanizacji prze-

ktore dzieli sie na diugie

1 A. I. Dukielski: Miechanizacija pieriegruiocznych rabot

w morskich portach, Moskwa — Leningrad 1950, str. 126—153.

‘Mechanizacja przeladunku
wagonéw i statkéw oraz

stosowany przy drewnie.
obslugi

tadunku drewna okraglego, podczas gdy mechanizacje prze-
fadunku tarcicy przedstawimy w nastepnym opracowaniu.

Sprzet ladunkowy

Wybér racjonalnego sprzetu fadunkowego ma powazne
znaczenie przy przetadunku drewna dZzwigami.

Dla okraglakéw majprostszym i najbardziej rozpowszech-
nionym rodzajem sprzetu ladunkowego jest strop samozacig-
gajacy sie, ktéry szczelnie zaciska unos okraglakéw; dla
usprawnienia pracy zaopatruje si¢ go w hak $lizgowy (ry-
sunek 1a)'oraz w samoczynne urzgdzenie odczepiajgce (rys.
1 b). Duze i cigzkie okraglaki przetadowuje sie takze pojedyn-
czo przy zastosowaniu uchwytu kleszczowego (rys. 1c), lub
stropéw ze specjalnymi hakami (rys. 1d), ktére uderzeniem
mtotka lekko wbija sie¢ w drewno. Uchwyty kleszczowe oraz
stropy ze specjalnymi hakami szczegédlnie usprawniajg pra-
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Rys. 2a

ce przy przeladunku drewna bez podkladek, ulatwiajacych
zalozenie i zdjecie stropu. Jezeli zachodzi konieczno$¢ zacho-

wania poziomego potozenia drewna podczas przetadunku diu-*

gich sztuk, to stosuje sie stropy i uchwyty kleszczowe pa-
rami; spos6b ten stosowany jest czesto przy przetadunku
drewna dzwigami mostowymi. -

Przy przetadunku krotkich okraglakéw mozna stosowac
uchwyt potautomatyczny (rys. 2a), ktérego tapy obejmuja
uprzednio przygotowany unos drewna; unos zostaje automa-
tycznie zwolniony po opuszczeniu go na miejsce zlozenia,
poniewaz w tym momencie hak I zostaje odcigzony i wy-
zwala urzadzenie dzwigniowe. Zastosowanie takiego uchwytu
zapobiega rozsypywaniu si¢ unosu i koniecznosci jego prze-
ktadania, np. przy zwolnieniu stropu. Dlatego tez uchwyt ten
jest szczegdlnie korzystny przy pietrzeniu drewna. Ciezar
jego wynosi 375 kg, udzwig 2,5 t; uchwyt ten zostal wyprébo-
wany w leningradzkim porcie $rédladowym przy wytadunku
drewna z barki.

Celem - automatyzacji podnoszenia kroétkich okraglakéw
ze skladowisky stosuje sie chwytaki jednolinowe lub dwu-
linowe- (rysunek 2b). Dla kierowania chwytakiem przy
podnoszeniu tadunku oraz dla wyréwnywania na skiadowi-
sku ztozonych okraglakéw potrzeba 3 — 4 robotnikéw; na
zaczepienie i odczepienie adunku zuzywa sie okoto 1—2
minut (z wilaczeniem zuzycia czasu na kierowanie szczekami
chwytaka). Ciezar wiasny chwytaka w tonach w zaleznos$ci
od jego rozmiar6w waha si¢ w granicach Gop = (2 — 1) F
gdzie F = powierzchnia poprzecznego przekroju zasiegu
szczek chwytaka w.m2, przy czym szczegé6lne znaczenie majg
chwytaki o malych rozmiarach. Objetos¢ unoszonej przez
chwytak masy zalezy od diugoSci drewna (L) i oblicza sig
ja przy uwzglednieniu wspdiczynnika zapeinienia poprzecz-
nego przekroju chwytaka (z) i wspétczynnika przestrzennosci
(wspotczynnik zawartosci masy drewna w jednostce prze-
strzennej), uwzgledniajacego wolne miejsca miedzy poszcze-
gblnymi sztukami (k). Objetos¢é unosu okre$la si¢ wedtug
WZoru: :

V=F.L.z.k,
E=0,73—0,78
z=0,75—9,9
czyli: V~0,6 F.L.

Efektywnosé zastosowania chwytaka w powaznym stop-
niu zalezy od stopnia wykorzystania udzwigu urzadzenia
przetadunkowego (dZwigu) i tym samym wzrasta wraz z po-
wigkszaniem diugosci drewna (L). Nalezy tutaj takze zauwa-
zyé, ze stosy diugiego drewna sa bardziej stateczne przy
obstudze chwytakowej. Istotnym warunkiem jest takze jedno-
lita diugosé poszczegélnych sztuk; przy réznej diugosci na-
lezy postugiwaé sie réznymi chwytakami, co powoduje po-
wazne straty czasu na ich “wymiane.
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Zazwyczaj chwytaki stosuje sie przy drewnie o diu-
gosSci do 3 m, jednak korzysta si¢ z nich réwniez przy prze-
tadunku mniejszych dtuzyc. Przy dostatecznej diugoSci drew-
na, pozwalajacej na stateczne sktadowanie go w unosach
oddzielonych podkiadkami, zastosowanie stropéw jest bar-
dziej wydajne, poniewaz praca reczna jest minimalna, a
udzwig urzadzenia przetadunkowego wykorzystuje sie w ma-
ksymalnym stopniu.

Na niewielkich ‘sktadowiskach celowe jest skiadowanie
okraglakéw w gotowych unosach wraz ze stropami, co umoz-
liwia powazne skrécenie czasu przetadunku,

Deski do przetadunku uklada sie w unosy na podkiad-
kach o grubosci 10 — 15 cm. Planki, przy pomocy ktérych
przetadowuje sie deski, musza by¢ dostatecznie wytrzymate.
Zawiesza sie je na haku urzadzenia przetadunkowego przy
pomocy czterech lafncuchéw lub przy pomocy specjalnego
urzadzenia zaczepiajacego. Stosowanie zazwyczaj uzywa-
nych stropéw samozaciggajacych sie, szczegdlnie stalowych,
jest nie wskazane ze wzgledu na to, ze wywierajg one zbyt
siiny nacisk na unos i mogg uszkodzi¢ «deski. Celem utat-
wienia zaladunku unoséw do ladowni o matych rozmiarach
lukéw, nalezy unosy zawieszaé ekscentrycznie, przy czym
uchwyt wyposaza si¢ w urzadzenie zaciskowe typu dzwi-
gniowego, Sciskajace unos pod wplywem jego wtasnego cie-
zaru i zapobiegajgce wysuwaniu sie poszczegdlnych de-
sek. Zastosowanie urzadzenia zaciskowego jest celowe takze
w tych wszystkich przypadkach, kiedy unos moze sig roz-
luznié, co zdarza sie szczegélnie przy zawieszeniu go na

“haku dZwigu.
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Przedstawiony na rys. 3a uchwyt wyposazony jest w
urzadzenie zaciskowe w formie podwdjnego réwnolegloboku
zawiasowego; przy podnoszeniu poprzeczka naciska na unos
cigzarem odpowiadajagcym wadze unosu. Dzieki temu moz-
liwe jest pochylenie unosu do 45°. Podobny sprzet stosuje
sie w leningradzkim porcie morskim, przy czym ciezar unosu
wynosi 1,5 t, a ciezar sprzetu 250 kg.

Inny rodzaj sprzetu stanowi uchwyt przedstawiony na
rys. 3b; jest to uchwyt o jednej tapie (1), ktéra wprowa-
dza sie z boku pod unos. Uchwyt ten wyposazony jest w
dzwigniowe urzgdzenie zaciskowe, ktére umozliwia prace przy
nachyleniu ‘unosu o 300. Przy objetosci unosu desek wyno-
szacej 1,3 m3 uchwyt ten wazy 110 kg.

Podnoszenie i opuszczanie unosu desek moze .odbywaé
si¢ takze automatycznie przy pomocy uchwytu o tapach obro-
towych, ktérymi kieruje dzwigowy z kabiny, bez udzialu
sit pomocniczych. Obrét tap o 90° dokonuje sie w ciggu
2 —3 sekund przy pomocy silnika elektrycznego o mocy
1 — 1,5 KM. Podobny sprzet stosuje si¢ z powodzeniem w le-
ningradzkim porcie morskim, przy czym przy ciezarze unosu
3 t ciezar sprzetu wynosi 1,9 t.

Sprzet ten moze byé rdwniez wyposazony w mechaniz-
my obrotowe o specjalnych sinikach 2—3 KM, umieszczo-
nych na ramie uchwytu.

Istnieja réwnie; uchwyty o tapach obrotowych, obstugi-
wanych recznie; przy podwieszeniu ich na haku dZwigu moga
one byé wyposazone réwniez w dzwigniowe urzgdzenia za-
ciskowe (rys. 3c). ‘ '

Dobdr racjonalnego sprzetu tadunkowego uwarunkowany
jest przede wszystkim konkretnymi warunkami przetadunku
oraz sposobem sktadowania drewna, kiéry. omawiamy ponizej,



Rys. 3b
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Mechanizacja przeladunku drewna okraglego
Sktady i sposoby sktadowania

Sktady dtuzycy. Drewno moze byé sktadowane
w stosach cigglych, rzedowych i paczkowych. W stosach
ciagglych (rys. 4 a) drewno ulozone jest w jednolitej, ciagtej
masie, bez przekladania:. Stosy rzedowe (rys. 4 b) posiadaja
przektadki pomiedzy poszczegélnymi rzedami drewna — po
dwie’ lub trzy (dla sztuk diuzszych mniz 6,5 m) w kazdym
rzedzle, -

Wsréd stoséw paczkowych nalezy rozréznié: 1. stosy z
przekladkami poziomymi, oddzielajgcymi rzedy paczek
(rys. 4c); 2. stosy z przekltadkami poziomymi i pionowymi.
oddzielajacymi poszczegélne paczki; 3. stosy z przektadkami
sko$nymi, oddzielajgcymi paczki w formie rombéw (rys. 4 d).
Objetos¢ paczek dochodzi do 10 m3, grubosé przekiadek wy-
nosi okoto 10 cm.

Stosy rzedowe sa bardzo dogodne dla przetadunku recz-
nego. jednak zawieraja one o 20% mniej drewna od stoséw
ciaglych.- Przy przetadunku windami i dZzwigami z zastoso-
waniem stropow najdogodniejsze sa stosy paczkowe, jednak.
np. dla zaladunku na wagony, gdzie rozmiar podnoszonej
na platforme paczki jest ograniczony, wygodniejsze jest skia-
dowanig rzedowe, ktére umozliwia przetadunek unoséw o réz-
nej wielkosci.
~ Dla zachowania statecznosSci i prawidlowej formy stosn
drewno uklada sie grubszymi i cienszymi koncami w obic
strony na przemian, i to zaréwno przy skladowaniu cia-
glym, jak i w paczkach. ;

Przy wyborze typu stosu nalezy kierowaé sie nie tylko
dogodnoscig mechanizacji przeladunku, lecz réwniez komiecz-
nosciag zapewnienia wysokiej jakoSci sktadowania drewna,
ktére moze byé uszkodzone przez plesn, owady, pekniecia
(od nadmiernego wysuszenia). Trudno$é wtasciwej opieki

nad drewnem polega na tym, ze zabiegi skierowane prze-

ciw jednym szkodnikom, powoduja pojawienie sie innych
szkodnikéw (np. kora chroni drewno przed plesnig, lecz
umozliwia wystepowanie owaddw, itp.). W oparciu o dlugo-
letnie badania radziecki Centralny Instytut Naukowo-Ba-
dawczy Mechanizacji Obrébki Drewna opracowat kilka spo-
sobéw racjonalnego skiadowania drewna w portach, ktérych
jednak nie bedziemy tutaj blizej omawiaé, odsylajac zain-
teresowanych do literatury fachowej2.

Objetosé stos6w przy sktadowaniu ciagtym oblicza sig
wedlug-wzoru E = V. k, gdzie V = wymiarowa objeto§¢ sto-

s, k = wspblczynnik przestrzenno$ci, uwzgledniajgcy puste °
miejsca miedzy okraglakami, zaokraglenia poszczegdlnych’

dluzyc oraz grubo$é kory. Wielkosé wspotczynnika k zalezy

2 J. w., str, 135.

od $rednicy i diugo$ci okraglakéw oraz od sposobu sktado-
wania.

Ksztalt, rozmiary i konstrukcja stoséw zalezg od ro-
dzaju wurzadzen pietrzacych oraz od sposobu ukiadania.
Rézne ksztalty stosow przedstawia rys. 5. Stosy rzedowe
moga posiadaé Scianki pionowe; stosy ciagle i paczkowe dla
stworzenia $cianki pionowej powinny byé wyposazone w od-
cinki konicowe, ulozone na podkladkach lub w formie klatki
(rys. 4a, d), przy czym dlugosé takiego odcinka powinna
byé o 5—8 m wieksza od wysokosci stosu.

Przy pietrzeniu poprzecznym czy podiuznym i przy recz-
nym rozbieraniu stosu powinien on mie¢ spadek gérnej po-
wierzchni w kierunku rozbierania réwny 4 — 5% wysokosci
stosu (rys. 5a). Jezeli stosuje sie ciagty sposéb skiadowania,
to najbardziej celowe jest zapetnienie stosu podluznymi war-
stwami o wysokosci 1,5 —2,5 m, przy czym cze$¢ koficowa
moze przyjaé ksztalt swobodnego spadku o kacie 35— 40°
(rys. 5 a, linia kropkowana).

Ksztalt stosu przy pietrzeniu windami obrazuja rys. 5b
i ¢, przy czym te strony stosu, przy ktérych dokonuje sie
pietrzenia windami, charakteryzuje nachylenie pod katem
20—35°0. Przy skitadowaniu ciagglym ksztalt stosu moze byé
rézny (rys. e, f).

Jezeli pietrzy sie drewno przy pomocy dzwigéw, to stosy
przyjmuja ksztalt prostokatny (rys. 5d) lub trapezowy (rys.
5b) z nachyleniem spadku o 35—400.

Wysoko§é stosu H ograniczona jest warunkami statecz-
nosci i dochodzi do 10—12 m, a w niektérych wypadkach
do 15 m. Szeroko$§¢ stosu réwna jest diugosci-bali, a odstepy
miedzy przyleglymi stosami wynosza zazwyczaj 1—1,6 m.
Diugosé stosu, ktéra zalezy od warunkéw eksploatacyjnych,
moze osiggaé 300—400 m, przy odpowiednim wyposazeniu
placu w urzadzenia przeladunkowe.

Rozmieszczenie stoséw na placu powinno odbywaé sie
zgodnie z przepisami przeciwpozarowymi w zakresie zacho-
wania odpowiednich drég przejazdowych.

Pietrzenie klocdw skiada sie z dwdéch operacyj: podnie-
sienia ‘1 przemieszczenia na stos. Moga one: by¢ wykony-
wane przy pomocy jednego lub dwdch urzadzen, pojedyficzo
lub wigzkami.

" Przy pietrzeniu pojedyinczym rozmieszczanie bali na sto-
s‘e odbywa sie przy pomocy pochytych belek kierunkowych,
utozonych w dét stosu z nachyleniem 4 —5 %. Iloé¢ zatrud-
nionych na stosie zalezy od jego diugosci i okresla sie w
przyblizeniu wedlug zasady: 1 robotnik na kazde 10 m + 2
robotnikéw w miejscu odbioru. Przy opuszczaniu z duzej
wysokosci drewno moze ulec uszkodzeniu. Dlatego przy wy-
sokosci estakad do 6 m ogranicza si¢ budowe pochytych §liz-
g6w, a przy wiekszej wysokosci przechodzi sie do estakad

.
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Rys. 5

dwuwarstwowych, z ‘polozeniem przeno$nikow w dwu rze-
dach, lub do konstrukcji amortyzatoréw.

"~ Przy podawaniu bali naziemnym przeno$nikiem podtuz-
nym podnoszenia ich dokonuje sie przy pomocy elewatora
tancuchowego, na ktéry przerzuca si¢ drewno z przeno$nika.
Po podniesieniu drewno uklada si¢ na stosie.

Reczne rozmieszezanie pojedyniczych bali jest procesem
pracochtonnym, szczegélnie przy duzej odleglosci stosu. Dla-
tego tez zamienia sie prace reczna praca windy o linie bez
konca, na ktérej zawiesza sie umocowane na stropie unosy
drewna. Windy te moga by¢ przeno$ne lub o dwu konstruk-
cjach no$nych (dla.windy i blokéw konicowych).

Windy rozwoza po stosie wiazki drewna, ktére tworzy
si¢ przez laczenie w unosy po kilkanascie bali, podnoszo-
nych przy pomocy przeno$nika podluznego. Stuzg one réw-
niez do roztadunku stoséw i moga np. tadowaé drewno na
platformy kolejowe.

Poza windami, pigtrzenia wigzkami mozna dokonywaé
przy pomocy dzwigéw roznego typu, obejmujacych calg po-
wierzchnie placu; praca ich nie wymaga wyjasnien.

Sktady okraglakdéw krotkich. Okraglaki
krétkie (kopalniaki, papierowka) sktaduje si¢ przewaznie w
stosach eiagtych, ew. dla utatwienia pracy wstawia sie prze-
ktadki z okraglakéw lub desek na wysokosci 1—1,5 m. Wsp6t-
czynnik przestrzennoSci k przy stosach ciggtych wynosi dla-
papieréwki struganej 0,77—0,78; dla kopalniakéw 0,73—074.
Wysokosé stosu zalezy od jego statecznosci, ktéra uwarunko-
wanga jest sposobem uktadania. Jezeli pigtrzenie jest zme-
chanizowane, to wysoko$é¢ stoséw dochodzi do 3,5—4 m przy
dtugosci okraglakéw 1 m, do 6 m przy dtugosci 2 m i do 8 m
przy diugoéci 4 m. Przy pietrzeniu recznym wysoko$¢ stosu
ze wzgledu na bezpieczefistwo pracy powinna byé znacznie
mniejsza, zazwyczaj 2—3 m. W innym przypadku nalezy
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uktadaé¢ drewno w dwéch warstwach, przy czym stos moze
osiggaé wysokos¢ 4—6 m. Dla wentylacji nalezy zachowadé
odstepy miedzy stosami kopalniakéw 0,3 m, a miedzy pa-
plierowka 0,5 m.

Mechanizacja pietrzenia daje najlepsze wyniki przy- za-
stosowaniu dZwigéw oraz omdéwionego uprzednio sprzetu ta-
dunkowego. W tym celu mozna wykorzysta¢ takze pochytly
elewator tancuchowy lub podobny elewator pionowy, doko-
nujgcy przemieszczenia w dél stosu. Podawane elewatorem
na gore stosu okrgglaki muszg byé jeszcze obracane przez
robotnikéw o 909 co powaznie wrudnia prace. W poréw-
naniu z recznym pietrzeniem elewater nie przynosi zatem
oszczednodci sily roboczej, a jedynie umozliwia zwigkszenie
wysokosci stosu.

Obstuga statkow i wagonow

Zatadunek okraglakéw ma statki meor
skie dokonywany jest zaréwno dzwigami, jgk i windami
okretowymi. Wydajnos¢ zatadunku zalezy od intensywnosci
pracy przy sztauerce. W tadowni daje sie zazwyczaj po 8
robotnikéw na luk przy diugich okraglakach, a po 4 przy
krétkim drewnie. Norma na luko-zmiang wynosi w ZSRR,
wedtug tabeli z 1940 r., 110—180 m3 przy dilugich okragla-
kach i 150—260 m3 przy zatadunku kopalniakéw i papie-
réwki i zalezy od rozmiaréw drewna oraz typu statku. Te
intensywno$é przetadunku mozna osiggnaé przy pracy win-
dami okretowymi. Dlatego przy zaladunku krétkich okragla-
kéw czesto stosuje sie wylacznie windy okretowe, chociaz
dzwigi bardziej dogodnie dostawiaja drewno do wszystkich
miejsc poktadu, gdzie umieszcza si¢ okoto /s ogdlnej ilosci

_ drewna zabieranego przez statek.

Wytadunek’okraglakdéw ze statkéw morskich,
jak i rzecznych, daje najlepsze wyniki przy zastosowaniu dzwi-
géw. Jezeli wyladowuje sie krétkie okraglaki, dzwigi moga
pracowaé przy pomocy stropéw i chwytakow; przy duzej gle-
bokoéci sktadéw stosuje sie dZwigi mostowe, obstugujace cata
powierzchnie placéw. Urzadzenia przeno$nikowe dla wyta-
dunku krétkich okraglakéw z barek, ktére spotyka sie w nie-
ktérych portach $rédladowych, sa mniej racjonalne, gdyz przy
zastosowaniu ich niezbedne jest reczne nakladanie bali
w barce.

Zatadunek i wytadumek okraglakéw do
i z wagondw krytych jest procesem, ktéry trudno
zmechanizowaé. Dotychczas stosowane metody pracy umoz-
liwiaja mechanizacje przetadunku do drzwi wagonu lub do
jego wnetrza. Celem ulatwienia pracy robotnikéw ukladajg-
cych drewno w wagonie i podniesienia wydajnosci stosuje
si¢ podawanie unosow na wysoko$¢ podlogi wagonu, aby
w ten sposéb skréci¢ operacje podnoszenia okraglakéw. W
tych warunkach wydajno$¢ pracy robotnikéw zajetych przy
uktadaniu moze osiggnaé 5 m3/godz. na robotnika, przy ob-
sadzie 3—4 robotnikow. )

Wytadunek z platform kolejowych prze-
prowadza sie dzwigami w tych wypadkach, gdy stosuje sie je
dla pietrzenia wyladowywanego drewna w stosy. W innym
wypadku stosuje sie¢ do wytadunku windy, ktére sktadaija
drewno na stosach. Stosunkowo szybko moze takze przebie-
ga¢ wyladunek przy staczaniu okraglakéw przez 2 robotni-

- kéw po pochylo ulozonych belkach.

Zatadunek na platformy jest z reguty zmecha-
nizowany, gdyz wigze sie z koniecznoScig podnoszenia du-
zych ciezaréw na znaczna wysoko$é. Podawanie okraglakéow
na platforme moze odbywac¢ sie pojedynczo lub wigzkami.

Rys. 6



Przy - pojedyficzym podawaniu stosuje sie specjalnie skon-
struowane w tym celu elewatory niewielkiej wysokoSci, wy-
posazone w windy dla podciagania wigzek drewna ze stosu
pod taficuchy elewatora. Elewator taki posiada silnik o mocy
12 KM i mieSci sie¢ w normalnych rozmiarach obrysu wagonu
kolejowego; ciezar elewatora wynosi 7,5 t.

Zatadunek wiazkami moze odbywaé sie przy pomocy
dzwigéw i wind. Jezeli migdzy poszczegélnymi rzedami okra-
glakéw na platformie konieczne sa przekiadki, to objetosé
wigzki powinna odpowiada¢ objetosci okraglakéw jednego
rzedu, co przecietnie wynosi ok. 3 m3; przerwa miedzy po-
dawaniem kolejnych wiazek powinna odpowiadaé okresowi
czasu niezbednemu ma ulozenie okraglakéw i wylozenie prze-
kiadek, tj. ok. 2,5—3,5 minut.

W przypadku zatadunku windami wiazki wciaga sie na
wagony, przy pomocy S$lizgdw pochylych. Przy zatadunku
dzwigami wigzki podaje si¢ z gory, co umozliwia uprzednie
zamocowanic stojakéw (podpdrek) na wagonie. Upraszcza
to nieco przetadunek, chociaz nalezy pamigtaé, ze dzwigi
samobiezne ladujg drewno wylacznie z koilca stosu.

P

Dla portéw morskich najdogodniejsza jest mechanizacja
w drodze zastosowania systemu naziemmnego tran-
sportu bezszynowego, przy ktérym drewno wyla-
dowywane z wagonéw rozwozi sie po placu przy pomocy cig-
gnikéw z przyczepami (rys. 6 i 7). Ten system transportu
jest bardziej dogodny od transportu waskotorowego: stwarza
duza elastyczno$é przewozow, eliminuje przeszkody w prze-
suwaniu dZwigéw bezszynowych, reczne przepychanie wa-
gonéw zostaje catkowicie zmechanizowane.

Przetadunku na stos dokonuje sig¢ przy pomocy bezszy-
nowych dzwigéw obrotowych o wysiegnicy diugosci 7,5—10
m. Te same dzwigi przeladowujg réwniez drewno ze stosu
na przyczepy, ktére dowoza je pod statek. Przy przetadunku
w relacji lad—statek stosuje si¢ dzwigi nabrzezne lub windy
okretowe, przy czym ciezar unoséw ukiadanych na przycze-
pach powinien odpowiadaé udzwigowi wind okretowych,

Uktadanie przy pomocy dzwigéw umozliwia zwigkszenie
wysokosci stoséw, co jest szczegdlnie istotne przy wzroscie
diugosci drewna, od ktdérej zalezy stateczno$é stosu.

D=is o
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Rys. 7

Zatadunek platformy o pojemnosci ok. 20 m?® drewna za-
réwno przy zatadunku pojedynczych sztuk, jak i wigzek trwa
ok. 30 minut i wymaga zatrudnienia, oprécz obstugi sprze-
tu, 6 robotnikéw, z ktérych dwdéch uktada drewno na wa-
gonie. Poniewaz wagony podstawiane sa do zatadunku prze-
waznie w wiekszej ilosci, a radzieckie normy czasu posto-
jowego ustalone przez kolej sa krotkie, w\portach radziec-
kich dazy sie coraz szerzej do stosowania nowego systemu
przetadunku drewna. Przy omoéwionych wyzej sposobach
przetadunku konieczna jest bowiem dla sprawnej obslugi
wiekszej ilosci wagonéw — zbyt duza ilo§¢ robotnikéw oraz
urzadzen, ktére sg wykorzystywane tylko okresowo.

Przy nowym systemie drewno taczy sie w partie o wiel-
ko$ci rownej.pojemnosci wagonu. Uktada si¢ je uprzednip na
platformie zaladunkowej, skad przy pomocy dwéch przenos-
nych wind recznych przemieszcza sie je na podstawiony wa-
gon kolejowy. Operacje te wykonuje 2 robotnikéw w cig-
gu 25 — 30 minut, z czego zaledwie 10 minut zuzywa sig
na bezposrednie przemieszczenie partii, a reszte na ustawie-
nie i rozebranie wind, zamocowanie partii na wagonie itp.
Poniewaz partie do zaladunku przygotowywane s3a réwno-
miernie w ciggu calego dnia roboczego, wykorzystanie sity
roboczej odbywa si¢ racjonalnie.

Systemy mechanizacji

Warunki przetadunku okraglakéw sa bardzo réznorodne.
Przy normalnym sktadowaniu drewna w stosach mechani-
zacja przetadunku moze byé zrealizowana przez zastosowa-
nie systemu transportu maziemnego lub systemu dZwigowego.

Celem osiggnigcia maksymalnego efektu ekonomicznego
przy omawianym systemie mechanizacji, nalezy sprowadzié
do minimum manipulacje pojedyficzymi sztukami drewna
podczas calego procesu przetadunkowego. Dlatego nalezy juz
przy wytadunku z wagondéw tworzyé unosy na przyczepach
i wprowadzi¢ sktadowanie w gotowych unosach (z uwzgled-
nieniem statecznodci stosu).

Celem unikniecia czynno$ci obwiazania stropami unoséw
na stosie, mozna przy niewielkich rozmiarach placéw sklado-
waé gotowe unosy wraz ze stropami. Maksymalne obnizenie
praccchtonnoéci catego procesu przetadunkowego mozna osig-
gnaé przy pelnym wprowadzeniu tego systemu przy prze-
ladunku krétkich okraglakéw. W tym wypadku tworzy sie
unosy wiazane przy pomocy drutu lub zelaza taSmowego
i w tej formie dokonuje sie transportu i przetadunku az do
miejsca dostawy. Wszelkich operacyj przeladunkowych do-
konuje sie przy tym przy pomocy dZzwigéw, a przemiesz-
czenia na placu — przy pomocy ciagnikow i przyczep, bez
stosowania pracy recznej (rys. 7).

Przy systemie dzwigowym ustawia s’e na calg
szeroko$¢ placu dzwigi mostowe lub obrotowe o diugich wy-
siegnicach, ktére przetadowuja drewno chwytakami lub prze-
nosza partie drewna bezposrednio z wagonéw na plac i do
tadowni statku. System dZwigowy wymaga powaznych na-
ktadéw inwestycyjnych, lecz pozwala jednocze$nie na maksy-
malne wykorzystanie powierzchni sktadu i uniknigcie strat
na przejazdy dla transportu naziemnego. Natomiast przy
przetadunku okraglakéw krétkich, ktérych nie mozna wysoko
pietrzyé, oraz przy zatadunku na statek réznych sortymen-
téw drewna z réznych stoséw, co wymaga transportu naziem-
nego, system dzwigowy traci swoje zalety. Cz. W.
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Instalacje radiofoniczne usprawniaja prace stoczni

(Zasady projektowania)

621.396.97:629.128.1.

Dr inz. ZBIGNIEW ZUBALEWICZ,

Politechnika Gdariska

Zalozenia. Projekfowanic — projekt w stepny i projekt lechniczny. Obliczenie dla poszczegilnej

hali lub pomieszczenia. Przyklad,

Zagadnienie budowy instalacyj rad: ofomc;nvch jest co-
raz bardziej aktualne w zwiazku z radiofonizacja zakladow
przemystowych. Ze wzgledu na brak wyczerpujacych mate-
riatéw, oSwietlajacych zagadnienie od strony elektroakustycz-
nej, zdarzajg sie czesto wypadki, ze projektowane instalacje
nie spelmaia catkowicie swojego zadania. W zwigzku z tym
?kazilo sie konieczne bardziej szczegélowe opracowanie tego
ematu

W Laboratorium Elektroakustycznym na  Politechnice
Gdanskiej wykonano szereg prac badawczych, na podstaw’e
ktérych mozna podaé blizsze szczegoly projektowania insta-
lacyj i urzadzen radiofonicznych. Sumujac pewne fragmenty
tych prac, w pierwszej kolejnoSci mozna podaé ogdlne wy-
tyczne i zasady prawidlowego projektowania oraz budowy
instalacyj radiofonicznych stoczni.

W stoczni, zakladzie pracy zatrudniajacym tysiace lu-
dzi, ze wzgledu na specjalny rodzaj pracy. urzadzenie ra-
diofoniczne ma do spelnienia wiele funkcyj. Urzadzenie takie
powinno stuzyé: 1. do kierowania praca zaktadu, 2. do kie-
rowania pracg przy budowie wielkich jednostek, 3. do kie-
rowania pracg przy wodowaniu okretow, 4. do wzywania i po-
szukiwania ‘0oséb ma terenie zakiadu, 5. do nmadawania ko-
munikatéw i 6. do nadawania audycyj rozrywkowych.

Aby sprostaé¢ chocby tylko wymienionym zadaniom i wie-
lu jeszcze innym mozliwym problemom, urzadzenie takie
musi byé dobrze rozwiazane zar6wno pod wzgledem elek-
trycznym, jak i akustycznym. Czesto zdarza sie, ze czesé
akustyczna jest pomijang lub Zle wykonana z powodu ba-
gatelizowania tego problému; w wyniku otrzymuje sie niski
pod wzgledem technicznym poziom audycji.

Z tych
winioski:

wstepnych rozwazan wynikaja mnastepujace

1. Kierownictwo zaktadu powinno powierzaé te prace
tylko specjalistom elektroakustykom.

2. Inzynierowie radio- czy teletechnicy nie powinni nie-
doceniaé korzysci wynikajacych ze wspélpracy z inzynierami
elektroakustykami.

Przy przestrzeganiu tych zalecen nie bedzie niespodzia-
nek po uruchomieniu urzadzenia.

Podobnie jak przy innych budowach urzadzen elektrycz-
nych, musi byé zachowana kolejno$¢ prac dokumentacyjnych
i budowlanych, tzn. najp’erw musza byé opracowane zaloze-
nia, potem projekt wstepny, nastepnie projekt techniczny.

Zatozenia

Zatozenia powinny byé opracowane przez inzyniera elek-
troakustyka na podstawie wytycznych ofrzymanych od kie-
rownictwa zaktadu. Wytyczne powinny zawieraé nastepujace
pozycje:

1. opis techniczny zaktadu,

2. plan stoczni,

3. zgdania kierownictwa.

Na podstawie otrzymanych wytycznych projektant przy-
stepuje do opracowania zaltozef, bezwzglednie po wdol’da.d-
nym obejrzen‘u danego obiektu i po szczegdlowym omoéwie-
niu wszystkich punktéw z kierownictwem zaktadu.

Zalozenia zawierajg opracowane pod wzgledem elektro-
akustycznym nastepujace punkty:

16

1. plan stoczni z podaniem przeznaczenia budynkéw, hal,
placow i basenow,

podziat stoczni ma poszczegdlne rejony produkcyjne,
proponowane rejony przeznaczone do radiofonizacii,
rodzaje propomowanych audycyj,

ilo§¢ potrzebnych réwnoczesnych programéw,

S O

okre$lenie wymagan co do kosztu urzgdzenia: wy-
sokie, Srednie lub- niskie.

Po zatwierdzeniu tych zalozen mozna przystapi¢ do
opracowania projektu. Dla mniejszego zaktadu, w zaleznoSci
od wielkosci inwestycji, mozna na tej podstawie wykonaé juz
projekt techniczny, dla duzego zakladu trzeba wykonaé naj-
pierw projekt wstepny. Ogdlnie mowiac, projekt wstepny
powinien daé¢ koncepcje, projekt techniczny — szczegbtowe
rozwigzanie wraz z kosztorysem, zestawieniem materiatow,
analiza cen i rysunkami roboczymi.

Projektowanie

Pierwsza czynnosScig projektanta f)?)ﬁotrzymaniu zato-
zen jest dokladne obejrzenie obiektu, wykonanie koniecz-
nych pomiaréw akustycznych, pomiaréw pomieszczeni, wyko-
nanie szczegétowej analizy akustycznej terenu i materla-
léow budowlanych radiofonizowanych wnetrz,

Druga czynno$cia jest wybdr koncepcji, ktéry w danym
wypadku bedzie polegal ma okre$leniu rodzaju urzadzenia
i iloSci madawanych programow.

Dotychezas spotykane urzadzenia radiofoniczne, ze wzgle-
du ma sposéb przeprowadzania audycji i wykonania urzg-
dzenia, mozna podzieli¢ mastepujgco:

urzgdzenia rozgtaszajace z audycja wtasng,
2. urzadzenia rozgtaszajace z audycja obcg,

35 urzqdzema rozgtaszajace z ce.ntralnq stacjg wzmac-
niakowa,

4. urzadzenia rozglaszajgce z lokalnymi stacjami wzma-
cniakowymi.

Précz tego mozna by podzieli¢ je na urzadzenia stero-
wane recznie i urzagdzenia sterowane automatycznie. W wiel-
kich zaktadach i stoczniach mozna projektowaé urzadzenia
z kilkoma mikrofonami i ze studiami uniwersalnymi do nada-
wania wiasnych audycyj ma wysokim poziomie akustycznym.
W matych zaktadach wystarczy odpowiednio urzadzona i aku-
styczn’e zaprojektowana centrala radiofoniczna z jednym mi-
krofonem.

Rys. 1 pokazuje przyktadows instalacje rozglaszajgca
z centralng stacja wzmacniakowa, z mozliwoscia nadawania
wiasnych audycyj mowy i muzyki i z mozliwoscig nadawania
z jednego miej\sca w terenie,
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Rys. 2 przedstawia 2 ukiady polaczefi matych instalacy!
rozglaszajacych z audycjg obcg. Dla obiektéw dalej potozo-
nych mozemy przestaé audycje droga kablowa lub tez za-
projektowac odbiér przy pomocy odbiornikéw lokalnych, przez
co uzyskujemy koszt znacznie nizszy. Ten system instalacii,
choclaz daje mmiej mozliwosci, jest dosé rozpowszechniony
przy radiofonizacji matych fabryk przemystu miejscowego,
lokali biurowych i szkét.

Na rys. 3 pokazane jest urzadzenie rozglaszajace ze
wzmacnlaczami miejscowymi. Urzadzenie- to przeznaczone
jest dla duzych stoczni i obiektéw fabrycznych, posiada moz-
liwodci nadawania wlasnych audycyj mowy i muzyki, jak
réwniez przekazywania dowolnej audycji, odebranej droga
radiowa. Zaleta tego urzadzenta jest lepsze dopasowanie
wzmocnienia i oszczedniejsza praca, dzieki ‘umieszczeniu
wzmacniacza ‘w kazdym budynku fabrycznym. Wada jest
trudniejsza i drozsza obstuga tych wzmacniaczy, rozrzu-
conych po catym terenie, a w razie uszkodzenia — mniemoz-
no$é zastapienia wzmacniacza przez inny zespdl. Instalacja
ta posiada 4 obwody glo$nikowe i moze madawaé audycje dla
catej stoczni lub dla poszczegdlnych oddzialéw. Kontrola
audycji moze by¢ przewidziana na centrali jako automatyczna
lub moze byé przeprowadzana przy pomocy lokalnej sieci
telefonicznej. Rozmieszczenie glosnikéw i ich ustawicnie jest
zaprojektowane na podstawie podanych zalozen i zasad,
uwzgledniajacych specjalne warunki akustyczne kazdego po-
mieszczenia.

Na podstawie decyzji co do rodzaju urzadzenia i okreél_e-
nia iloSci programéw mozna przystap:é do projektowania
blokowego uktadu potaczef catego urzadzenia.

W tym celu pokazano na rysunkach dwa uktadv blokowe.
Urzadzenie pierwsze ma rys. 4 sklada sie z m'krofonu wraz
ze wzmacniaczem, z odblorn‘ka i adaptera. Te trzy Zrédia
dzwieku sa zataczone na zacisku I, 2, 3 na wejScie do regu-
latora gloS$nosci. Cze$¢ wyjSciowa urzadzenia sklada s'e
z trzech wzmacniaczy mocy, ma ktérych wyjSciu zataczone
sa .obwody glo$nikowe. W punktach notaczeniowych I, 2, 3
i I, IT, IIT moga byé umieszczone styki przekaznikéw, wtyczki
potaczeniowe lub wylaczniki nokretne, w zaleznosci od syste-
mu rozwiazania centrali i stotu manipulacyjnego oraz od wy-
magan stawlanych centrali.

Drugi uktad, nokazany ma rys. 5, jest to urzadzenie wick-
sze, posiadajace 4 mikrofony, ktére moga byé dowolnie za-
laczane na weiSole jednego 7 dwSch wzmacniaczy. Na wyisciu
mozna réwniez dowolnie zataczaé jeden, dwa, trzy lub cztery
obwody glosnikowe, pojedyficzo lub grupami, poprzez odpo-
wiednie wzmacniacze mocy. Punkty a, 1, 4, I s3 to wezly
polaczeniowe, ktére moga by¢é wykonane jak w urzadzeniu
nierwszym. Jezeli réwnocze$nie beda pracowaly dwa mikro-
fony, to otrzymuje sie dwa rézne programy, ktére mozna
odpowiednio skierowaé na rézne grupv gloénikéw. Rozbudo-
wujac ten uktad, mozna uzyskaé urzadzenie trzy- lub cztero-
programowe,

Rys. 6 orzedstawia uktad poldczefi rohoezei instalacii
radiofonicznei do kierowania praca orzy montazn okretn.
Urzadzenie to sklada sie 7 orzenoéneon wzmacniarza jed-
mego mikrofonu i 2 do 4 obwoddw clodnikowych. Kazdy ob-
wdd otodnikowy sktada s'e z linii kablowej i 4 do 6 glogni-
kéw 6-watowych. Moc wzmaoniacza jest zalezna od wiel-
koScl jednostki i wynosi od 50 do 150 W.

Przez nanieslenie na plan obiektu przyjetej komcepcii,
np. wedtug rys. 1, 2 lub 3, otrzymuje sie plan sieci insta-
lacji rozglaszajacej, a po .zaprojektowaniu uktadu na podsta-
wie rys. 4 lub 5 otrzymuje s'¢ uktad polaczen ideowy.

Na podstawie zebranych i opracowanych materialéw na-
lezy przystapié do szczegétowych obliczenn potrzebnej mocy
centrali rad‘ofonicznej. Moc centrali obliczamy ma podsta-
wie sumowania mocy poszczeg6lnych obwodéw. oto$nikowych
-+ przewidziana rezerwa ma rozbudowe, a moc jednego obwp-
du gloénikowego na podstawie sumowania mocy poszczeg6l-
nych gloénikéw. Obliczenia zaczyna sie jak ;zdyby.od tyti,
czyli od przeliczenia mocy akustycznej i elektrycznej dla po-
szczegdlnych budynkéw, hal, lub pomieszczen biurquch.
Trzeba podkreslié, ze obliczenia akustyczne muszg by’c pod-
stawa projektowania i nie wolne projektantowi obliczaé mocy
na oko, bo otrzymuje wéwczas wyniki niezgodne z rzeczy-
wistoScia,
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Podezas projektowania i obliczania mocy glo$nikéw dla
pojedyniczych pomieszczen trzeba pamigtaé o podstawowych
warunkach megafonizacji:

1. Nie oszczedzaé zbytnio energii akustycznej, gdyz moc
gloé‘nikc’)w_ powinna by¢ raczej wyzsza niz za mala.

2. Rozmieszczaé glosniki tak, by fale dzwigkowe od nich
nie dawaly interferencji, tj. aby rdznica czaséw doj-
Scia fal byta mmiejsza od 0,05 sekundy.

3. Dzwiegk musi dochodzi¢ do stuchacza z kierunku natu-
ralnego zrédta dzwieku, w wypadku hal fabrycznych
— z jednego kierunku.

4. Projektowaé zasilanie energia elektryczna tylko przy
pomocy fali bezposredniej, 3 mie wykorzystywac odbié
od $cian i sufitéw.

5. Plaszczyzny niebezpieczne, dajace szkodliwe odbicia
lub powodujace echa, silnie sttumié przy pomocy wy-
praw lub materialéw  dZwigkochtonnych,

Obliczenie dla pojedyficzej hali lub pomieszczenia

Dane s3 wielkosSci:

— wymiary hali,
— przeznaczenie hali,
— opis. 'techniczno - akustyczny hali,
— rodzaj audycji,
— wymagania. ; N
Ob]1cza sie kolejno wedlug nastepujacych punktéw:

1. Na podstawie przeznaczenia uzytkowego hali i ro-
dzaju audycji wybiera sie zadang intensywnos¢ dzwie-
ku i w granicach od 70 do 110 dbl.

2. Wedlug podanych tablic2 szuka sie ci$nienia akustycz-
nego odpowiadajacego przyjetej intensywnosci i.

3. Oblicza sie czas poglosu hali ze wzoru mp. Sabine'a,
dajacego dla hal wystarczajaca dokladno$é obliczen
technicznych:

0,161V
A
gdzie:
T — czas poglosu w sek.
V — objetosé hali w m?
A — zdolno$é pochtaniajaca hali w m2
— lub wzoru Eyringa: .

r___ 0161-V
S-ln(1— a')
gdzie: S — catkowita powierzchnla wszystkich S$cian, su-
fitu 1 podtogi,
g Sredni spétczynnik pochtaniania catkowitej po-
wierzchni,
przy tym A oblicza sig nastepujgco:
A=0,58 +02Ss+ a3 Ss ...... -+
+aini+aznz+asng + ... ..
gdzie: a4,2,3, — spStezynmiki pochtaniania powierzchni,
S1,2,3, — powierzchnia boczna hali w m2,
ay,2,3, — pochtanianie przedmiotéw, maszyn, lub

oséb w mz2,
nigs, — ilo§é osdb, krzesel maszyn itp.
W . przypadku przeliczania projektu wstepnego, gdy nie
ma sie doktadnej amalizy akustycznej sali, czas poglosu
mozna liczyé wedlug wzoru:

3

T=0834041YV
1 intensywnos$¢ diwieku wyrazona jest wzorem: i = 10 lg — (db)
gdzie I to jest dane natezenie dZwigku w p W/cm2, za$ I, jest to nate-
zenie dZwieku poréwnawczego w p W/cm2. Za I, przyjmuje si¢ nate-
zenie najstabszego jeszcze styszalnego tonu o czestotliwo$ci f = 1000
o/s, ktére wynosi 10~ u W/cme2. Jednostke intensywno$ci nazywa sm
decybelem i oznacza prze db.

2 Tablice w ksiazce: ,,Akustyka fllmowa i radiowa‘
kiego.
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T — czas poglosu w sek,
V — objetos¢ hali w m3,

4. Wybierg sie rodzaj glosnika i ustala jego sprawnosé
n — =z tabel lub z odpowiednich katalogow:

gdzie:

Rodzaj glosnika: Sprawno$¢: m

1. Stare glosniki tubowe — 0,01
2. Glosniki elektromagn. — 0,04—0,05
3. Stare dynamiczne glo$n. — 0,01—0,03
4. Nowe dynamiczne glo$niki — 0,04
.5. Gloséniki wysokossprawne — 0,10—0,15.

5. Oblicza si¢ moc akustycznag i elektryczna glosnika
ze Wzoru:

097-10~".p2. ¥V

Ne - T - " (W)
gdzie:
Ne — moc elektryczna w W,
p — ciSnienie akustyczne w pbar.
T — czas poglosu w sek.,
m — sprawno$¢ glosnika.

6. Oblicza sie ilos¢é glosnikéw n i rozmieszcza sie je na
plame Ilos¢ glodnikéw n otrzymujemy przez podzielenie
otrzymanej mocy elektrycznej N, przez moc przyjetego glos-
nika N

N

e

N,

n, =

W wypadku otrzymania ulamka zaokraglamy, w przy-
blizeniu do wielkoSci ns.

7. Obliczamy moc rzeczywista elektryczna hali:

Nerz—nz-N1

Przyktad:

Obliczy¢ moc elektryczng glo$nikéw dla hali stocznio-
wej o wymiarach V = 40 X 20 XX 10 m = 8000 m3,

1. .Przyjeto i = 100. db.

2. Cisnienie akustyczne z tablic p = 20 bar.

3. Dla projektu wistepnego mozna obliczaé T ze wzoru
przyblizonego: :

T = 0,83 + 0,041 - /8000 = 1,65 s.

4. Przyjeto glosnik dynamiczny o sprawnosci m = 0,1

5. Moc elektryczna:

0,97 - 10~° - 202 - 8000
N = =~18,8 W.
e 1,65 - 0,1 ‘ &
6. Rozmieszczono glo$niki na planie, przyjmujac Ny = 3 W.
18,8
n1=T=6,3; n, =6 szt.

7. Obliczono moc rzeczywista:
N =6-3=18 W.

erz

W zakoniczeniu trzeba dodaé, ze przykladowe obliczenie
i cale rozwazania ujmuja cze$¢ elektnoakustyczna projektu
radiofonizacji; dalsze fragmenty zagadnienia bedg podane
w mnastepnych artykutach. W nowych budynkach instalacje
rozglaszajace powinny by¢ wykonane calkownme pod tyn-
kiem. Dla gtosnikéw trzeba przewidzie¢ réwniez odpowied-
nie otwory i sposéb prawidlowego zawieszenia ich, a takze
okrycia harmonizujgcego z otoczeniem.

Literatura:

H. Petzold: Elektroakustik, Leipzig r. 1951.

H. P. O'lson: Accoustical Engineering, r. 1948,

I. Malecki: Akustyka Filmowa i Radiowa, r. 1951.

H. Giinther u. H. Richter: Schule des Funktechnikers, r
1942.



Bezpieczenistwo
przy remontach i

Zapewnienie wlasciwej ochrony pracy jest podstawowym
warunkiem zachowania nie zmniejszonej wydajnosci pracy,
a wigc i cigglosci terminowego wykonywania planéw pro-
dukcyjnych, :

Jesli chodzi o ochrone pracy przy remontach okretowych,
rozwazymy najpierw wymagania stawiane w tym zakresie
przez warunki wykonywania prac remontowych na statku
znajdujacym si¢ na wodzie. W tym wypadku nalezy uwzgled-
‘nia¢ ruchy pionowe statku na wodzie oraz jego przechyly
boczne, mianowicie przez stosowanie odpowiednich zamoco-
wan. Wszelkie .rusztowania powinny byé w zwiazku z tym
wykonywane solidnie.

Dostep do remontowanego statku poprzez teren war-
sztatéw remontowych winien byé wolny od przeszkéd i do-
statecznie o$wietlony. Schodnia prowadzgca z ladu na sta-
tek winna mie¢ odpowiednia szeroko§¢ i wytrzymato§é, aby
unie$¢ réwniez ciezar przedmiotéw przenoszonych recznie.
Z cbu stron schodni nalezy przewidzie¢ bariery, przy czym
schodnia winna zwisaé: ze statku swobodnie, aby méc kom-
pensowa¢ zmiany poziomu wody. Doswiadczenie wykazalo
celowo$¢ stosowania tréjkatnych siopni na schodni, stano-
wig one bowiem dobre oparcie dla stopy i nie powodujg ska-
leczenn stop, czestych przy stosowaniu normalnych stopni
(por. rysunek).

Jesli statek nie nosiada wtasnego oSwietlenia, nalezy
dostatecznie go oSwietli¢. W przejSciach. nad otworami w po-
ktadzie, przede wszystkim za§ nad zeiSciami w dél. lampy
nowinny byé umocowane w ten sposéb, aby nie oflepialy.
Przewody Swietlne winny byé poprowadzone tak, aby nie
stanowily przeszkody w poruszaniu sie. To samo odnosi sie
do wszelkich innych przewodéw, jak weie do powietrza
snrezonego,  kable spawalnicze, weze acetylenowe i tlenowe.
Zaleca sie prowadzenie tych przewodéw z ladu na statek
nrzez oddzielny pomost obok schodni, za§ na statku nalezy
je prowadzié¢ wzdluz poktadéw, zaczepiajac je o odpowied-
nie uchwyty pod poktadami. Dzigki temu z jednej strony
wyklucza sig¢ niebezpieczefistwo potknigcia sie o przewody.
co bywa przyczyna znacznej liczby wypadkéw, z drugiej za$
strony unika si¢ uszkodzen samych przewodéw, a przez to
zwigksza sie zaréwno pewno$é pracy, jak i czas uzyvtkowa-
nia przewodéw, czyli osigga sie¢ istotna obnizke kosztéw
wlasnych. JeSli majster, brvgadzista, przede wszystkim za$
kierownik robét, przestrzegaja tych zasad postepowania, nie-
watpliwie przyczyniajg sig przez to do unikniecia niéjedne-
go wypadku, a co za tym idzie — straty cennych roboczo-
godzin,

W razie koniecznoSci wykonywania prac na rusztowa-
niach, te ostatnie winny bezwzglednie byé wykonywane
i sprawdzane przez fachowcéw, jak réwniéz przez mich roz-
bierane, Nalezy calkowicie wykluczy¢ stosowanie lin konop-
nych do podwieszania rusztowan, poniewaz przy spawaniu
i wyzarzaniu liny te moga przepalié sie od padajacych iskier.

Robotnicy zatrudnieni przy- tych pracach winni by¢
u$wiadomieni co do zakazu samowolnego przeprowadzania
jakichkolwiek zmian przy rusztowaniach.

Otwory lukéw, jesli nie sa zamkniete zrgbnicami, winny
byé zabezpieczone, aby uniemozliwi¢ wpadniecie robotnika
jest to szczegdlnie wazne w wypadku zatrudniania robotni-
kéw, ktérzy nigdy przedtem nie pracowali na statku,

Jesli z jakiegokolwiek wzgledu robotnicy musza praco-
waé jeden nad drugim, woéwezas-goérne rusztowanie musi
byé wykonane szczegdlnie mocno, za$ robotnicy zatrudnieni
na nim winni w ten sposéb ukladaé na rusztowaniu swoje
narzedzig oraz czesci przeznaczone do wmontowania lub
wymontowania, aby wykluczyé mozliwos¢ ich zrzucenia.

Na podstawie artykutu S. Stuhra, ,,Schiffbautechnik*, nr

1
8/1952, s, 327.

i ochrona pracy
budowie okretéw !

Jeéli' t_o tylko mozliwe, nalezy pod gérnym rusztowaniem
zawiesi¢ siatke, na ktorej zatrzymywalyby sie przedmioty
ewent. zrzucone z goérnego rusztowania,

Dla wyzarzania plyt poszycia lub przeprowadzania ro-
b6t spawalniczych przy kadtubie statku konieczne jest
uprzednie usunigcie warslwy farby. Nalezy to wykonaé badz
to reczmie, -badz maszynowo, albe przez zmywanie odpo-
wiednim $rodkiem rozpuszczajgcym. Wypalanie farby, pod

ktora znajduje sie warstwa minii olowianej, powoduje pow-
stawanie par otowiowych, niebezpiecznych zaréwno dla ro-
botnika wykonujacego te prace. jak i dla innych zatrudnio-
nych w tym samym pomieszczeniu. DoSwiadczenie wyka-
zalo, ze réwniez przy usuwaniu rdzy wystepuja zatrucia
pylem olowiowym, totez wszyscy robotnicy zatrudnieni przy
usuwaniu rdzy .winni bezwzglednie pracowaé w maskach
ochronnych.

Przy pracach wykonywanych w ciasnych pomieszcze-
niach, jak np. w podwéjnym dnie lub w zbiornikach bocz-
nych, gdzie nie ma niemal wcale wymiany powietrza, na-
lezy dbaé o wprowadzanie czystego powietrza, Czesto uwa-
za sig za rzecz najwazniejsza odprowadzenie zlego powie-
trza z danego pomieszczenia, nie pamigtajac o tym, ze jest
to skuteczne tylko w tym wypadku, gdy otwér urzadzenia
zasysajacego powietrze moze pracowaé wiasnie w miejscu
powstawania szkodliwego dla zdrowia pylu lub pary.

Nie zwraca sie dostatecznej uwagi na to, ze odprowa-
dzone z pomieszczenia powietrze zanieczyszczone pylem lub
parami musi by¢ zastapione inmym powietrzem. Na skutek
tych niedopatrzen osiaga si¢ nieraz wyniki przeciwne za-
mierzonym. Przypusemy np., Ze odprowadzono powietrze
z podwéjnego dna pod maszynownig (silnik Diesla). Przez
wylot wentylatora to zanieczyszczone powietrze dostaje sie
8o maszynowni, natomiast powietrze naplywajace do pod-
wéjnego dna z dolnej czefci maszynowni jest przesycone
ropg oraz spalinami, byé moze réwniez — gazami CO i COs,
a wig:z moze byé niebezpieczne dla zycia. Nalezy wigc tak
operowaé wentylatorami, aby doprowadzaly one naprawde
czyste powietrze, aby wyciggaly znajdujace si¢ w danym
pomieszczeniu lub powstajgce w mim pyty i pary, albo przy-
najmniej tak je rozrzedzaly, by te przestaly by¢ szkodliwe
dla zdrowia, Tam, gdzie tego rodzaju wentylacja nie jest
mozliwa, nalezy uzyé aparalury doprowadzajacej Swieze po-
wietrze z zewnatrz.

Wszystko, co powiedziano wyzej odnoénie robotnikéw

- zatrudnionych przy budowie i remoncie statkéw, odnosi sie

réwniez do malarzy, z tym tylko, Ze ci ostatni powinni uzy-
waé — zamiast maski chronigcej od pytu — maski z filtrem
koloidowym, zabezpieczajacej przed dzialaniem par rozpusz-
czalnikéw, W ciasnych pomieszczeniach malarze powinni
réwniez pracowaé przy uzyciu aparalow doprowadzajgcych
Swieze powietrze z zewnatrz.

Przy pracach remontowych przeprowadzanych za bur-
tg — ponad woda, konieczne jest zawieszenie na rusztowa-
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niu kola ratunkowego, jak réwniez trzymanie w gotowo$ci
todzi ratunkowej. Ponadto na lgdzie, u wejScia ma statek,
winien znajdowaé sie bosak z dragiem dlugosci 3 m, koto
ratunkowe z linkg o $rednicy 12 mm, diugosci 3 m, wresz-
cie drabinki sznurowe. W wypadku odciecia od schodni
prowadzacej na lad, np. na skutek pozaru, ludzie pracujgcy
na statku beda mogli opusci¢ go w innym miejscu, postu-
gujac sie drabinkami sznurowymi.

Przy nitowaniu nalezy ustawi¢ podgrzewacz nitéw w
ten sposéb, by spaliny mogly swobodnie uchodzié. Nalezy
mieé¢ w gotowosci wiadro z woda. Na czas przerw w pracy
nalezy dobrze zabezpieczyé¢ ogief, za§ po zakonczeniu pracy
doktadiiie go wygasi¢. Podawanie rozzarzonych nitéw ma-
lezy tak zorganizowaé, aby nikt nie byt w zwiazku z tym
narazony na niebezpieczenstwo. Zdarza sie bowiem, ze ioz-
zarzone nity spadaja przez otwér w pokiadzie w dot, pa-
rzac i kaleczgc znajdujacych sie tam ludzi. W wypadku
koniecznosci podawania rozzarzonych nitéw z wyzszego po-
kladu na nizszy, najlepiej jest stosowaé do ich spuszcza-
nia rure. -

Niejednokrotnie zaniedbuje sie koniecznych ostroznosci
przy wybijaniu nitéw o uszkodzonych gléwkach. Takie nity
powinny wpadaé¢ do specjainie podstawionego worka ‘lub
kosza. Wybity nit leci z takg szybkoScig, ze moze $mier-
telnie rani¢ trafionego cztowieka. ’

Jesli chodzi o prace frezarskie, wykonywanie otworéw
1 o prace nitownicze, wykonywane przy uzyciu narzedzi ze

sprezonym ‘powietrzem, to nie powinni byé przy nich za-

trudnieni robotnicy, ktérzy nie ukoniczyli jeszcze 21 lat.

Przy pracach wiertarskich konieczne jest ostrzezenie ro-
botnikéw, by nie chwytali znajdujacego sie w ruchu mna-
rzedzia reka w rekawicy. To bowiem bylo przyczyna wielu
ciezkich wypadkéw, jak urwanie kciuka, zlamanie reki w
nadgarstku itp.

Przy uzywaniu narzedzi elektrycznych naleiy zwracaé
uwage na to, aby w zbiornikach oraz w ciasnych pomiesz-
czeniach napiecie pradu nie przekraczato 42 V dla maszyn
i 24 V dla lamp.

Jesli statek znajduje sie w doku lub na pochylni, trze-
ba zwréci¢ szczegdlng uwage ma rusztowania za burta,
czesto bowiem konieczne jest wykonywanie prac na duzej
wysokoSci oraz na kilku poziomach réwnocze$nie. Przy
statku znajdujacym sie ma pochylni malezy uwzgledniaé
jego pochyte potozenie.

Przy wszelkich pracach zaburtowych, prowadzonych
w zla pogode, je$li nie mozna ich przerwaé na czas stoty, —
nalezy rozdaé¢ robotnikom ubrania przeciwdeszczowe.

Przy budowie nowych statkéw robotnicy maja do czy-
nienia z wielu ciezkimi elementami oraz z duzymi maszy-
nami. Konieczne .jest surowe przestrzeganie, aby robotnicy
nie posiadajacy odpowiednich kwalifikacyj mie pracowali
przy maszynach, oraz aby wszyscy zatrudnieni przy budo-
wie statku zostali dostatecznie dokladnie u$wiadomieni co
do miebezpieczenistwa grozgcego ze strony maszyn,

Wiele prac transportowych odbywa sie przy uzyciu pod-
noénikdow o duzym udzwigu; wazng rzecza jest mieprzecia-
zanie ich. Stropy podno$nikéw powinny byé¢ kontrolowane
okresowo, najlepiej co miesiac, same za$ podnosniki — sto-
sownie do potrzeby, jednak mie rzadziej niz co pét roku.
Oczywiscie, podno$niki uzytkowane bardzo rzadko moglyby
by¢ rzadziej kontrolowane. Przynajmniej raz na dwa lata

. nalezaloby przeprowadzaé prébe obciazenia podnosnika z 25-

procentowym przeciazeniem go oraz kontrolowaé dokiadnie
wszystkie jego czeSci.

Przy przenoszeniu dzwigiem plyt poszycia malezy, zwla-
szcza w czasie wiatru, pracowaé przy uzyciu liny zabezpie-
czajacej, w przeciwnym wypadku bowiem ptyta — koly-
szgc sie — zagraza zaréwno ludziom, jak i bezpieczefistwu
samego statku.

Robotnicy winni unikaé znalezienia sie pod ciezarem
przenoszonym przez dzwig w powietrzu. W zadnym wy-
padku nie wolno, aby robotnik ,jechal“ ma przenoszonym
przez dzwig cigzarze,

Poniewaz przy budowie okretéw bardzo czesto stosuje
sie spawanie elektryczne, malezy chrenié robotnikéw przed
o$lepieniem przez tuk elekt'rycz:r}y.

Spawacze i robotnicy. zatrudnieni przy wyzarzaniu winni
dostawaé brezentowe ubrania ochronne. Ponadto spawacze
wykonujacy spoiny gérne (ponad glowa) winni otrzymywaé
skérzane kurtki, zabezpieczajace gérng cze$é ciata. Rekawice
ochronne dla spawaczy i robotnikéw zatrudnionych przy
wyzarzaniu powinny by¢é wykonane ze skéry i posiada¢ man-
kiety. Nitownicy i robotnicy wykonujacy otwory winni pra-
cowaé w brezentowych ubraniach ochronnych oraz w skérza-
nych rekawicach. Slusarze okretowi powinni otrzymywaé
ubrania robocze, a w .razie potrzeby — rekawice ochronne
z brezentu. Do prac w zbiornikach ropowych i mazutowych
oraz do zmywania rozpuszczalnikami konieczne jest uzywa-
nie ubran, rekawic oraz butéw gumowych. O ile moz-
nosci, brygada transportowa powinna réwniez byé wypo-
sazona ‘w brezentowe ubrania ochronme. Dla ochrony rak
robotnicy tej brygady powinni, w razie potrzeby, dosta-
waé rekawice z materiatu, z makladkami skérzanymi po we-
wnetrznej stronie dtoni.

Wszelki sprzet ochronny winien znajdowaé s‘e na miej-
scu pracy w dostatecznej ilo§ci, przy czym uzytkujacy go
robotnicy winni umieé malezycie sie z nim obchodzié. To
samo dotyczy ubran ochronnych, ktére powinny byé dostar-
czane robotnikom wszedzie tam, gdzie wykonywanie ich
pracy zwiazane jest z wigkszym niz normalne zniszczeniem
wlasnej odziezy.

Kazdy robotnik zatrudniony przy budowie i remoncie
okretéw winien znaé dobrze obowiazujgce przepisy w za-
kresie’ bezpieczefistwa i ochrony pracy oraz dokladnie ich
przestrzegaé. Przyczyni sie to miewatpliwie do zmniejszenia
liczby wypadkéw przy pracy.

J. L

BUDOWNICTWO MORSKIE I PORTOWE

Zapuszczanie pali przy pomocy wibratoréw

W numerze 5/1952 radzieckiego czasopisma techniczne-
go ,,Mechanizacja Budownictwa“ O, A. Sawinow i A. J.
Duskin omawiaja bardzo ciekawy dla projeklantéw i wy-
konawcéw robét hydrotechnicznych problem zapuszczania
pali przy pomocy wibratoréw. Ponizej przedstawimy po-
krétce obecna sytuacje i perspcktywy rozwoju metody wi-
bracyjnej zapuszczania:pali w oSwietleniu autoréw artykutu,

Przeprowadzone doswiadczenia stosowania wibratoréw
do zapuszczania bruséw stalowych dowodzg przekonujaco,
ze w szeregu wypadkéw ten nowy sposéb daje znacznie
lepsze wyniki od stosowanego dotychczas powszechnie za-
bijania uderzeniami.

Zasadnicze czynniki, majgce wplyw na proces pograza-
nia si¢ pala w gruncie wskutek wibracji, sa nastepujace:
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1. intensywno$¢ wibracji zmniejszajacej

opoér gruntu
podczas pograzania pala; .

2. ciezar pala wraz z obcigzajacym go wibratorem,
ktory stanowi bezposrednig przyczyne ruchu pala.

Doswiadczenia wykazaly, ze dostaleczne dla celéw prak-
tycznych obnizenie oporu gruntu jest mozliwe do uzyska
nia przy przekroczeniu pewnych granicznych wartodci cze-
stotliwosci wibracyj i ich wielkoSci, Jezeli len warunek nie
bedzie spelniony, to praktycznie niemozliwe bedzie zapusz-
czenie (pograzenie) pala,

W oparciu o analize dotychczasowych licznych do$wiad-
cze, autorzy podajg w tabeli charakterystyczne wielko§ci:



Czestotliwo$¢ wibracyj ,
2300 —2500

na minute 300—500 1200—1500
Minimalna rozpieto$é
(amplituda) wibracyj w mm 10 — 20 3,56 —4 2,0 — 2,5

Projektujac wibralory przeznaczone do zapuszczania
pali, trzeba mie¢ na uwadze powyzsze dsne charaklery-
styczne.

Prowadzone juz od lat 16 badania nie wyjasnily jeszcze
dostatecznie wplywu czynnika ciezaru na szybko$¢ zapusz-
czania pali. . . :

Dla podkreslenia kapitalnego wplywu, jaki ma ciezar
wibratoraz: autorzy omawiajg wyniki doSwiadczalnego za-
puszczania pali drewnianych o diugosci 12 m przy stoso-
waniu tej samej czestotliwo$ci wibracji 2300 na min. i ampli-
tudy A = 2 mm

W pierwszym wypadku, przy obciazeniu pala Qi;=1,5 t,
pal nie dal sie pograzy¢ na zgdang glebokoé¢ zabicia 12 m,
lecz tylko na 4 m, natomiast w wypadku drugim, przy ob-
cigzeniu Qe =6 t, dal sie wbi¢ w ciggu 1,25 minuty.

Zalezno$¢ szybkoSci, zaglebiania sie pala od obciazenia
przeliczonego na cm? powierzchni przekroju pala ustala wy-
kres opracowany w oparciu o doSwiadczenia zapuszczania
pali o diugosci 15 m w grunt gliniasty. W wyniku analizy
doswiadczenn mozna ustalié¢ co nastepuje: ’

1. Zaglgbienie pala wibratorem da sig osiagnaé¢ tylko
woéwczas, gdy wywierane na pal ci$nienie przekracza pewng
granicg (tzw. przez autoréw ci$nienie poczatkowe), zalezing
od rodzaju gruntu i migzszoSci warstw oraz od wymiaréw
i ksztaltu pala.

2. Szybko$¢ zaglebiania pala ro$nie przy wzroscie cignie-
nia tylko w niewielkich granicach, Po przekroczeniu tzw
granicy ecfekiywnego zwigkszenia cisnienia szybko$¢é zagle-
biania wzrasta minimalnie. s

Te stwierdzenia majg doniosle znaczenie praktyczne,
gdyz dla otrzymania zadanej szybko$ci zaglebiania pala ko-
nieczny jest odpowiedni dohér cigzaru pala i wibratora.

Wg autoréw artykulu najpraktyczniej jest dobraé wibra-
tor tak, aby ci$nienie na pal nieznacznie przekraczalo ,,cié-
nienie poczatkowe, przy czym nalezy konstrukcyjnie za-
pewni¢ mozliwo$é powigkszenia tego ciezaru przez obcijze-
nie wibratora balastem uzupelniajgcym.
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Obecnie nie mozna wiadciwie polecié¢ zadnego technicz-
nego sposobu ckreslenia wielkoSci ci$nienia poczgtkowego
w zalezno$ci od charakterystyki gmachu, wymiaréw i ksztat-
tu pali. Na podstawie doSwiadczen wydaje sig, ze dla pali
(wylaczajge stalowe brusy!) zapuszczanych w grunty piasz-
czyste nasycone woda i w, grunty gliniaste na glgbokosé od
6 do 16 m, wielko$¢ ciSnienia winna waha¢ si¢ od 3 do 5
kg/cm?; dla bruséw natomiast ciSnienie nie powinno by¢
mniejsze niz 25 kg/cme,

Powstaje pytanie, jakag moc powinien ctrzymaé wibra-
tor dla uzyskania optymalnego zagigbienia, i jak wyznaczy¢
wiadciwg czgstotliwos¢ wibrowania?

Badania majace na celu wyznaczenie kryterium ustality,
ze — zaleznie od waiunkéw — powinny by¢ slosowane ni-
sko- i wysokoczestotliwe wibratory. Prace Leningradzkiego
Naukowo-Badawczago Instytutu Mostéw wykazaty, ze do za-
puszczania elementow ciezkich, jak np. pali zelbelowych,
studni, szybéw kopalnianych itp., celowe jest stosowanie wi-
bratoréw o niskiej czgstotliwodci w granicach 300 — 500 na
minutg. Natomiast elementy lekkie, jak pale drewniane, ru-
ry, brusy metalowe itp., wymagaja wibratoréw wysokiej cz¢-
stotliwosci.

Do ostatnich czaséw w ZSRR stosowano do zapuszcza-
nia pali wibratory zwykle polgczone z silnikiem elektrycz-
nym w jedna calo$¢ (typ BT-5). Doswiadczenia cytowanych
autoréw wykazaly jednak, Ze zespolenie wibratora z moto-
rem elekirycznym, mimo iz prawdopodobnie wplywa ko-
rzystnie na ciezar, obniza jednak amplitude wibracji i tym

samym pogarsza warunki zaglebiania pala. Deéwiadczenia
pozwalajg stwierdzi¢, ze amplituda wibracji jest odwrotnie
proporcjonalna do cigzaru pala i $ciSle z nim zwiazanych
elementéw wibratora. Dlatego tez wszelkie powigkszanie  cie-
zaru ‘'obniza amplitude,

W wyniku badan autorzy zaprojektowali wibrator, kté-
ry rozwigzuje lo zagadnienie przez wydzielenie dwdch cze-
Sci — wiasciwego wibratora i dodatkowego balastu, pola-
czonego z nim sprezyScie. Autorzy zaprojektcwali umieszcze-
nie w tej czesci dodatkowej silnika elektrycznego, ktory uzy-
skal przez to lepsze warunki pracy; powstala réwniez moz-
liwos¢ stosowania silnikéw z fazowymi wirnikami oraz spe-
cjalnych amortyzatoréw, potrzebnych przy wycigganiu pali.

Na rysunku przedstawiono wibrator WPP 1, opracowa-
ny przez Wszechzwigzkowy Naukowo-Badawczy Instytut Hy-
drolechniczny i Sanitarno-Techniczny. Wibralor ten jest
w zasadzie przeznaczony do pograzania rur, ktére nastepnie,
po wypelnieniu belonem lub piaskiem, tworzg pale. Zasad-
nicze czeSci wibratora sg nastepujgce: plyta podstawy (1),
na ktdérej spoczywa wibrator (2); nad nim znajduje sig sil-
nik (3), zwigzany z podstawg specjalnym urzgdzeniem spre-
zynowym (4). Mechanizm wibratora sklada si¢ z czterech
waléw, dzwigajgcych mimosrody. ‘Kazdy z nich sklada sig
z czgSci ruchomej i czgSci stalej, Przez zmiang kata przy-
mocowania czeSci ruchomych mozna uzyska¢ zmiang mo-
mentu kinetycznego wibratora. Piyta podstawy wibratora
moze byé zapuszczana wraz z rurg albo z palem przez za-
stosowanie specjalnej glowicy.

Charakteryslyke wibratora podajemy nizej:

Moment kinetyczny do 1000 kg
Itoé¢ obr. na minute 1200 — 1500
» » silnika elektr. na min. 730

Moc silnika Kwt 30
Cigzar: wibratora 620 kg
glowicy dla pali 80 ,,
calego urzadz. (bez balastu) 2100 ,,
» = z maks. balastem - 4500 ,,

Radziecki typ wibratora do zapuszczania rur
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Opracowario réwniez wibrator WPP 9, przeznaczony do
zapuszczania bruséw stalowych, o podobnej charakterystyce
technicznej, .

)

Préby dokonane z ,wibropograzaczami WPP 1 wyka-
zaly stuszno$¢ zatozefi i pozwolily stwierdzié, ze sprzet ten
umozliwia zapuszczanie pali o $rednicy do 325 mm na gte-
boke$¢ nie mniejsza niz 16 m w gruntach gliniastych,
z szybkoscig zalezng od ciSnienia na pal, a wahajacg sie
w granicach' 1 — 6 m/min.

Jak wykazaty préby, konstrukcja ,,wibropograzacza‘
jest dostatecznie trwala, pewna i wygodna w obstudze, co
jelst wystarczajgca podstawa do zalecania go w praktyce
budowlanej. Konieczna jest jednak dalsza praca badawcza
nad stosowaniem wibratoréw do zapuszczania pali, miano-
wicie opracowanie nowych typow oraz systemalyczne bada-

nie wplywu cech: gruntu, zapuszczanych pali i urzadzen

stosowanych — na szybko$¢ robét i zuzycie energii, wresz-
cie — badanie zjawisk zachodzgcych w gruncie itp. Ko-

nieczne jest réwniez badanie sposobéw kombinowanych —
wibrowania i zabijania, wypracowanie nowych, tatwo prze-
woznych typéw catkowicie zmechanizowanych.

Nalezy przypuszczaé, iz dalsze prace radzieckich uczo-
nych i inzynieréw nad wibracyjng metoda zapuszczania pali
przyczynia sie w latach najblizszych do szerokiego zastoso-

wania tej metody w budownictwie. .

U nas powinna ona zainteresowaé Morski Instytut
Techniczny, celem przy$pieszenia zastosowania jeszcze jed-
nej zdobyczy radzieckiej. epoki budowy komunizmu do bu-
downictwa Polski Ludowej.

S. Sz.

Oszczednoéci cementu w betonach
dla masywnych budowli hydrotechnicznych!

Jak wiadomo, w masywnych betonowych budowlach hy-
drotechnicznych material niejédnakowo uczestniczy w pracy
catosci konstrukeji.

Beton w warstwie zewnetrznej, narazonej na silniejsze .

dziatanie otaczajgcego Srodowiska, winien odznaczaé sie do-
stateczng wytrzymatoScig, wodoszczelnoscia, odpornoscia na
mréz, na tarcie itp.
przyjaé¢ $rednio na 1,5 — 2,0 m.

Poniewaz beton w wewnetrznej czeSci konstrukeji jest
mniej narazony na dzialanie czynnikéw zewnetrznych, wiec
i wymagania w stosunku do niego sg znacznie mniejsze. Dzie-
ki tej roznicy w warunkach pracy betonu mozliwe jest stoso-
wanie w réznych warstwach budowli materialu o wtasciwos-
ciach odpowiadajacych warunkom pracy danej warstwy.

W zwigzku z tym interesujacym zagadnieniem praktycz-
nym jest wybér odpowiedniego rodzaju betonu dla wewnetrz-

nych czesci masywnych budowli hydrotechnicznych. Mimo ’

wzglednie nieduzych wymagan odnosnie wytrzymalosci oraz
innych wta$ciwosci technicznych betonu stosowanego w czes-
ciach wewnetrznych budowli, zawarto$¢ cementu w tym be-
tonie jest stosunkowo wysoka, poniewaz w zasadzie warun-
kuje ja konieczno$¢ nadania mieszaninie betonowej odpo-
wiedniego stopnia obrabialnoSci.

Na podstawie badan przeprowadzonych w laboratorium
betonowym jednego z radzieckich - instytutéw naukowych
stwierdzono, ze mozliwe jest stosowanie dla wewnetrznych
czescei budowli hydrotechnicznych betonéw ze znacznie mniej-
sz zawartoscig cementu, mianowicie jesli zapewniony bedzie
zadany stopiefi obrabialnoSci mieszaniny betonowej przez
dodanie plastyfikatoréw typu zywic zobojetnionych. Mieszani-
na betonu z takim dodatkiem, przy zawartoSci cementu
150 — 190 kg/m3, odznacza si¢ wysokimi wskaznikami tech-
nologicznymi: plastyczno$cig, obrabialnoscig oraz odporno$cig
na rozwarstwianie. Wlasnosci techniczne takiego betonu od-
powiadaja w zupelno$ci wymaganiom. jakie stawia si¢ w sto-
sunku do betonu przeznaczonego na wewnetrzne czesci bu-
dowli. ;

Jak wiadomo, plastyfikujace dzialanie tego typu-domie-
szek w betonie wigze sie przede wszystkim z tworzeniem sig
w mieszaninie betonowej malenkich pecherzykéw powietrza,
ktére utatwiajg przemieszanie si¢ materiatu gruboziarnistego
i drobnoziarnistego, a zatem zwigkszajg ruchliwos¢ mieszani-
ny betonowej. Dzigki istnieniu owych pecherzykéw powietrza
mieszanina betonowa nabiera w znaczniejszej mierze wiasci-
wosci pasty, z wygladu staje si¢ bardziej tlusta, przy czym
nie rozwarstwia sie.

1 Wolny przektad art. W. W. Smolnikowa, S. I. Zubowi-
¢za oraz : FPurmana, ,Gidrotiechniczeskoje Stroitielstwo*,
nr 8/1952, s. 18.
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Grubo§é warstwy zewnetrznej mozna,

Przy tak niewielkiej zawartoSci cementu wytrzymato$é
betonu z domieszky §rodka plastyfikujgcego przewyzsza wy-
trzymalo$¢ betonu bez tej domieszki, przy zachowaniu jed-
nakowej ruchliwo$ci masy oraz zawartosci cementu. Przy sto-
sunku wody do cementu w granicach 0,8 — 0,9 wytrzymato§é
na $ciskanie betonéw z domieszka plastyfikatora po 28 dniach
wynosi 80 — 100 kg/cm2, wodoszczelno$é betonéw z taka
domieszkg przy wymienionych wyzej zawartoSciach cementu
ngOWiada granicom wodoszczelnosci betonéw marek B-2 —

Szczegélne znaczenie ma fakt, ze domieszka zobojet-
nionej zywicy nadaje mieszaninie -betonowej — nawet przy
zawartoSci cementu tylko 150 kg/m3 — stopien obrabialnosci |
praktycznie nie réznigcy si¢ od obrabialno$ci betonow bez
tej domieszki, z zawarto$cia cementu od 280 do 300 kg/m?3.
Z drugiej strony mieszaniny betonowe bez domieszki zywicy,
a z zawarto$cig cementu 150 kg/m3, stanowity zupetnie\ nieob-
rabialng mase.

Przy stosowaniu w budowlach hydrotechnicznych beto-
nu warstwowego o réznym skiadzie w poszczegdlnych wars-
twach powstajg trudnosci produkcyjne, zwigzane z koniecznos-
cig réwnoczesnego podawania i uktadania w bloki betonu réz-
nych rodzajéw — dla zewnetrznej i wewnetrznej czesci
budowli. Totez zagadnieniem szczegdlnej wagi jest opraco-
wanie metody, pozwalajgcej na stosowanie, prey budowlacn
o przekroju warstwowym, betonu o jednolitej strukturze, lecz
poddawanego w czasie ukladania zabiegom uzupetniajacym,
celem zwiekszenia odpornoéci warstwy zewnetrznej.

Badania wykazaly, ze mozna uzyskaé polepszenie wias-
noSci betonu w zewnetrznej czeSci budowli hydrotechnicznej
przez stosowanie zabiegéw odpowietrzajacych, czy to przy po-
mocy odeskowania czy tez tarcz odpowietrzajgcych. Ponie-
waz zastosowanie domieszek plastyfikujacych w postaci zywic
zobojetnionych nadaje bardzo chudym mieszaninom betono-
wym niezbedng obrabialno$é, autorzy omawianego artykutu
w miesigeczniku radzieckim proponujg stosowanie przy wzno
szeniu budowli hydrotechnicznych betonéw z matg zawarto$
cig cementu i z domieszka plastyfikujgcych zywic zobojetnie-
nych, celem nadania mieszaninie betonowej pozadanego stop-
nia obrabialnosci.

Dla uzyskania na peryferiach budowli warstwy ochron-
nej, odznaczajacej si¢ zwigkszong odporno$cig i wytrzyma-
toscig, konieczna jest odpowietrzajgca obrébka mieszaniny
betonowej.

Przy do$wiadczalnych badaniach nad ta metoda uktada-
nia betonu uzyto do jego przygotowania cementu krzemia-
nowego, zwiru o maksymalnej $rednicy ziaren 30 mm oraz
zwykltego piasku budowlanego. Krzywe przesiewania zwiru
i piasku utrzymywaty si¢ w granicach ustalonych norma.



Jako domieszki plastyfikujacej (powodujacej powstawa-
nie malenkich pecherzykéw powietrznych) uzyto zobojetnionej
zywicy abietinowej w postaci sproszkowanej, tatwo rozpusz-
czalnej w wodzie. Wiasnosci produktu pierwotnego (zywicy)
w zupetnosci odpowiadaty wymagamom stawianym tego ro-
dzaju produkcji.

Préby przeprowadzono z trzema rodzajami mieszaniny
betonowej: z zawartoScig cementu 190 i 230 kg/m3 z domie-
szkg zobojetnionej zywicy abietinowej w ilosci odpowiadajgcej
0,05% ciezaru cementu, oraz z zawartoScig cementu
260 kg/m3, bez domieszki substancji plastyfikujacej. Ruchli-
wos¢ mieszaniny, okreSlong wg osiadania stozka, przyjeto
jako stalg i réwna 5-6 cm. Mieszaniny betonowe z domieszka
zywicy odznaczaly si¢ dobrg spoistoscig i nie ulegaly roz-
warstwieniu.

‘Dla celéw poréwnawczych wymienione prébki podda-
wano dwém rodzajom' obrébki: 1. za pomocg wibrowania —
beton przeznaczony na czgsci wewnetrzne budowli, 2. za
pomoca odpowietrzania oraz powtérnego wibrowania — be-
ton przeznaczony na zewnetrzng warstwe budowli.

Badania prébek betonu na wytrzymatosé, wodoszczel-
nos¢ i odporno$é na mréz przeprowadzono zgodnie z normg
GOST 4800-49. .

Wytrzymalosé¢ betonu okre§lano na podstawie wynikéw
badafn wytrzymalosci na Sciskanie prébek o wymiarach
10 X 10 X 10 cm, przechowywanych w wilgotnych opitkach.
Badania przeprowadzono w stosunku do okresu 7-dniowego
i 28-dniowego.

Wyniki badan, przytoczone w tabl. 1, pozwalaja stwier-
dzi¢, ze wytrzymalo$¢ prébek o zawartosci cementu 190
i 230 kg/m3, poddanych odpowietrzaniu i powtérnemu wibro-
waniu, zwigkszyta si¢ po uplywie 7 dni 2,6 — 3 razy, za$
po uptywie 28 dni 2 — 2,2 raza w poréwnaniu z prébkami
poddanymi tylko wstepnemu wibrowaniu. Wytrzymato$é be-
tonu odpowietrzonego i powtérnie wibrowanego, o zawartosci
cementu 190 kg/m3, po uptywie 28 dni wynosita 191 kg/cm2.

Efekt zwigkszenia wytrzymalosci betonu pod wpltywem
obrébki odpowietrzajacej oraz powtérnego wibrowania byt
wigkszy w mieszaninach zawierajacych domieszke substancji
plastyfikujace;j.

Badanie prébek betonu na wodoszczelnosc przeprowa-
dzono na prébkach znormalizowanych — cylindrycznych, przy
czym ciSnienie wody podnoszono stopniowo, o 1 atm. w cig-
gu 8 godzin.

.

Jako .charakterystyke wodoszezelnodci betonu przyjmo-

" wano to maksymalne ci$nienie, przy ktérym cztery sposréd

szeciu badanych probek nie wykazywaly jeszcze przess-
czania wody. W wypadku, gdy przy ci$nieniu 10 atm. nie
wystepowalo jeszcze przesaczanie si¢ wody, przerywano ba-
dania na wodoszczelno$é.

Wyniki badan, przytoczone w tabl. 2, pozwalajg stwier-
dzié, ze beton z zawartoScig cementu 190 kg/em3 i z do-
mieszka substancji plastyfikujgcej odpowiada pod wzgledem
wodoszczelnosci  betonowi marki B—4, jesli byt poddany
obrébee tylko wibrowaniem, oraz betonowi marki B—10,
jesli byt poddany odpowietrzeniu i powtérnemu wibrowaniu.
Odpowiada on wigc wymaganiom, jakie stawia sie dla betonu
przeznaczonego zaréwno na zewnetrzne, jak i wewnetrzne
warstwy budowli hydrotechnicznej, i to pomimo niewielkiej
zawartosci cementu.

Tablica 2
Domieszka CiSnienie wody, kg/cm?
Zawartos¢ zywicy abiet.,
ceme“E“ °/o (0d ciezaru Wibrowanie | Odpow etrza-
kg/m cementu) dla warstwy | nie dla war-
wewn. stwy zewn.
260 0 7 10
230 0,05 5 10
190 0,05 4 - 10

Trzeba zaznaczyé, ze przy badaniach na wodoszczelnosé
betonu o zawarto$ci cementu 230 i 190 kg/m?® i o osiadaniu
stozka 5 cm stwierdzono przesaczanie si¢ wody juz przy ci-
$nieniu 1 —2 atm.

Badania na odporno$¢ przeciw mrozowi prowadzono na
probkach w ksztalcie szeScianéw o wymiarach 10 X 10 X 10
cm. W ciagu 28 dni poddawano te prébki na przemian zamra-
zaniu do tempertatury — 17° C przez 4 godziny oraz odtaiwa-
niu w wodzie o temperaturze + 20° C — réwniez przez 4
godziny.

W tabl. 3 podane sg Wyniki badan po 100 cyklaéh za-
mrazania i odtaiwania betonu wibrowanego oraz odpowietrzo
nego z powtérnym wibrowaniem. v

Okreslajac odporno$é na mréz na podstawie stopnia
zmniejszenia- wytrzymatoSci widzimy, ze, przy jednakowej
ruchliwosci mieszaniny, beton z domieszkg plastyfikatora,
z zawartoscig cementu 230 i 190 kg/ms, wykazuje znacznie

Tablica 1
086 Dol Granica wytrzymato§ci na $ciskanie kg/cm?
2z
P o Osiadanie Po 7 dniach Po 28 dniach
(nominal.) od ciezaru | Woda/Cement stozka, Ciezar objet. : S o
kg/m?® cementu cem Wibrowany tr;;?mye- Wlbrowgny trzony
2,41
== 173 262
260 0 , 0,60 5 2,37 81 196
230 0,05 0,63 5 2,97 52 136 136 260
! ; 2,30 ;
2,35
—— - 118 86 191
190 0,05 0,72 6 2,27 40 11
Uwaga: WartoSci na ciezar objetoSciowy w liczniku dotycza prébek ‘betonu odpowietrzonego, z powtérnym wibrowaniem, za§ w mianowniku

— prébek betonu tylko wibrowanego.

Tablica 3
1
) ) Wibrowany Spadek Odpowietrzany

Zawartosé Domieszka Przed Po 100 Wytrzyma- Przed l Po 100 Spadek
cementu */, od ciez. Woda/Cement zamroz. cyklach tosci zamroz. cyklach wytrzym.

kg/m?® cementu - ol = s

Wytrzymato§é kg/em? Wytrzymato§é kg/cm

260 0 0,60 187 163 12,3 280 263 6,1

230 0,05 0,63 150 138 8,0 275 261 5,0

190 0,05 0,72 100 90,6 9,4 205 194 5,8
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mniejszy spadek wytrzymatoéci niz beton bez tej] domieszki,
zawierajacy 260 kg cementu w - ms3. :

Jesli chodzi o beton odpowietrzony i poddany powtér-
nemu wibrowaniu, ktéry przeznacza si¢ na zewnetrzne war-
stwy budowli, to taki beton z domieszka plastyfikatora —
pomimo wiekszego stosunku wody do cementu (0,72 wobec
0,60 w betonie bez domieszki) oraz znacznie mniejszej za-
warto$ci cementu — odpowiada w zupelnosci wymaganiom
normy GOST 4800—49, stawianym dla betonu marki M-100.
Mimo iz zawarto$¢ cementu zmniejszono o 27% w stosunku
do betonu bez domieszki plastyfikujgcej (190 kg/m3 wobec
260 kg/m3), spadek wytrzymatosci betonu z domieszka byt po
100 cyklach nieco mniejszy niz betonu bez domieszki sub-
stancji plastyfikujgce;j. '

Tak wiec opisana. metoda wznoszenia masywnych bu-
dowli hydrotechnicznych z betonu o matej zawartosci ce-
mentu, z domieszka plastyfikatora w postaci zobojetnionej
zywicy oraz z obrobka warstwy zewnetrznej przy pomocy
odpowietrzania i powtérnego wibrowania, zas warstwy we-
wnetrznej -przy pomocy.samego wibrowania — polega na na-
stepujgecych czynno$ciach. Dostarczang do bloku mieszaning

betonowg rozprowadza sie przy pomocy wibratora gleboko- -

$ciowego réwnomiernie po calej powierzchni bloku. W ze-
wnetrznym pasie bloku, na szeroko$ci 1,5 — 2 m, mieszanine
poddaje sie odcinkami obrébce przy pomocy tarcz odpowie-
trzajacych w ciggu 20 — 25 min. Po ukonczeniu odpowie-
trzania pierwszego odcinka przesuwa sig¢ tarcze odpowie-
trzajace na nastepny kolejny odcinek. W tym czasie odci-
nek, ktéry juz zostal odpowietrzony, poddaje si¢ powtérne-
mu wibrowaniu przy uzyciu wibratoréw powierzchniowych.

Nastepnie na tym odcinku ukiada si¢ nowa warstwe
mieszaniny betonowej i poddaje si¢ ja obrébce wibratorami
glebokoSciowymi, ktérych zadaniem — obok réwnomiernego
rozprowadzenia Swiezo ulozonej mieszaniny — jest wyklu-
czenie mozliwosci tworzenia si¢ odrebnych warstw betonu.
W tym celu wibratory glebokoSciowe, pracujac w §wiezo
ulozonej warstwie mieszaniny, zanurzaja si¢ na glebokosé
nieco przekraczajgca grubo$¢ nowej warstwy, az do warstwy
nizszej, juz poddanej odpowietrzaniu i powtérnemu wibro-
waniu.

Tak wigc w zewnetrznym pasie zewnetrznej strony blo-
ku na kazdym odcinku przeprowadza sig trzy czynnosci:
a) ukladanie betonu z wibrowaniem przy pomocy wibra-
toréw glebokosciowych, b) odpowietrzanie, ¢) powtérne wi-
browanie przy pomocy wibratoréw powierzchniowych Przy
zastosowaniu tej metody odeskowanie blokéw i sposéb poda-
wania mieszaniny betonowej do bloku nie réznig sig¢ od prak-
tykowanych przy zwyklym sposobie uktadania betonu, po-
niewaz wszystkie prace wykonuje si¢ w stosunku do betonu
o jednolitej strukturze.

Dodatkowe koszty odpowietrzania w poréwnaniu ze zwy-
ktym sposobem ukiadania betonu sktadajg sie z kosztow
amortyzacji urzgdzenia odpowietrzajacego, tarcz odpowie-
trzajgcych i wibratoréw powierzchniowych, jak réwniez z
kosztu niezbednej dla tych prac dodatkowej sity roboczej.

Na podstawie obliczenn wstepnych okazalo sig, ze te do-
datkowe koszty wyniosty ok. 4,5 rubla na 1 m3 odpowietrzo-
nego betonu i w pelni kompensujg si¢ oszczedno$cia, jaka
mozna uzyskaé dzieki zmniejszeniu zawartoéci cementu.

K. Gr.

'RYBOLOWSTWO MORSKIE

Technika i organizacja polowéw plawnicowych

Weczesng wiosna Przedsigbiorstwo Potowéw Dalekomor-
skich ,,Dalmor* rozpoczyna kampani¢ lugrowych polowéw
sledzi. Polowy sieciami zastawno-dryfujacymi, czyli tzw.
ptawnicami, wymagajg odmiennej organizacji i techniki po-
towu anizeli potowy wlokowe. W zwigzku z tym, w opar-
ciu o broszurke I. J. Achtynowa i Z. P. Bogdanowa p. t.
»Tiechnika i organizacija -driftiernowo towa“, podaje po-
nizsze uwagi. Wspomniana broszurka juz wkrétce ukaze
sie w tlumaczeniu polskim. w ramach ,Wydawnictw Ko-
munikacyjnych®. o ’

Tereny polowu

Gléwnymi ‘terenami polowu sg: Morze Pdéinocne, wy-
brzeza Norwegii. rejon Islandii i Morze Barentsa.

Sieciami ptawnicowymi polawia si¢ na otwartych mo-
rzach i oceanach, gléwnie $ledzie, ktére osiagnety dwuletni
okres zycia i dlugo$é przemyslowg 16 cm (od poczatku oka
do konca pletwy ogonowej).

U wybrzezy Murmanska potawia si¢ §ledzie w wieku
od 2 do 5 lat, o dlugosci 16 — 24 ¢m;. w ciggu wiosny, lata
1 jesieni $ledzie te przebywajg w powierzchniowych war-
stwach wody, na glebokesci 15 — 25 m, a czasem nawet
glebiej, gdzie w tym czasie panuje temperatura 4-7° i wyz-
sza. W tym wiasnie czasie s3. one przedmiotem polowdw
ptawnicowych.

W zaleznosci od stepnia nagrzania wody, Sledzie moga
dokonywaé poziomych i pionowych wedréwek; jest to zwig-
zane z przesuwaniem sie planktonu (Calanus finmarchicus),
ktérym zywia sig¢ $Sledzie. e

Mtode $ledzie zyja w okregach, cieplego pradu i w miare
dojrzewania udajg si¢ wraz z pradem Golfstromu do miejsc
tarta, celem zlozenia ikry. Nastepnie, podobnie jak sldeIe
doroste (6 lat i wiecej), wedrujg one daleko na péinoc,
potudnie i wschéd. g
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Okresowe (roczne) wedréwki Sledzi do miejsc tarta i po-
karmu majg wielkie znaczenie dla potowéw plawnicowych.
Poznaé te wedrowki, znaczy to — osiagnaé najbardziej efek-
tywne polowy $ledzia ptawnicami. Sledz murmanski i nor-
weski odbywa tarlo w lutym — marcu, islandzki za$ — wio-
sng i w sierpniu. Po raz pierwszy $ledzie te odbywajg tarloe
w wieku 4 —5 lat, nastepnie kazdego roku do 15— 20 roku
zycia.

Budowa i typy zestawow plawnicowych

Zestaw plawnicowy sktada sie z pojedynczych siatek
o wielkosci 800 X 360 oczek, ktére przez uzbrojenie lacza
sie w szereg i tworzg pelny zestaw. Wielko$¢ jednego ze-
stawu, w zaleznoéci od .typu statku i sposobu zbrojenia oraz
techniki polowu, waha sie od 50 do 135 siatek; zestaw taki
rozciaga sig na 3,5 — 4 km. Polskie lugry o sile uciggu
300 KM uzywajg 120 siatek, za§ lugro-trawlery o mocy ma-
szyn 200 — 250 KM — 80 siatek na jeden zestaw. Po wysta-
wieniu ‘petnego zestawu tworzy si¢ co$ w rodzaju plotu-
przegrody, zawieszonego na odpowiedniej wysokosci liczac
w dét od powierzchni morza. Wedrujac, $ledz napotyka na
swej drodze ciemno zabarwiong siatke; chpqc przej$¢ przez
nig, wtyka glowe w otwdr sieci, zahacza si¢ o swe pokrywy
skrzelowe i tak pozostaje az do wybrania sieci ma poktad.

System potowu ptawnicowego opiera si¢ na tej zasa-
dzie, ze zestaw sieci i statek nie stoja na jednym miejscu,
lecz posuwaja si¢ pod wpltywem pradu (dryfujg). Obecny
system dryfterowy, przy dtugosci zestawu ok. 4 km. i wy-
sokosci 9 — 12, a nawet do 15 m, przy przesuwaniu si¢ obej-
mie kilka km2 powierzchni wody. Im wigksza powierzchnia
polowu, tym wigksze bedg odlowy.

Na lowno§é sieci, a wigc i calego zestawu ptawnicowego,
wplywa szereg czynnikéw. Jednym z nich jest wysokos¢



siect. Prace Polarnego Instytutu Naukowo - Badawczego do-

wiodly, ze lowno$é sieci o wysokoSci 12 m przewyzsza low- .

noéé sieci o-wysokosci 9'i 6 m. -Lowno$¢ ptawnic zalezy takze
od prawidlowego doboru wielkosci oczek siatki, od grubosci
przedzy bawelnianej, od koloru sieci, od prawidlowej kon-
strukeji i od prawidiowego manipulowania zestawem.

'

Wymiar oczek siatki uzalezniony jest od ksztattu i wiel-
koéci poprzecznego przekroju ryby. Prof. Baranow podaje.
ze stosunek rozmiaru oczka sieci do przemyslowej dlugosci
ryby dla potowu $ledzi winien wynosi¢ @ = 0,10 X L

a — wymiar oczek siatki w mm (od wezta do wezla),
1 — diugo$é ryby w mm.

Jesli np. w polowach przewaza $ledZ o dlugo$ci 300 mm,
to wymiar oczek winien byé nastepujgcy:

a = 0.1 X 300 =30 mm.

Przy wyborze grubosci przedzy do sieci dryfujacych na-
lezy uwzgledniaé nastepujgce warunki. Im ciensza przedza,
tym mniej widoczna jest sieé, a w zwigzku z tym — bar-
dziej towna. Jednak cienka przedza wrzyna sie gleboko
w cialo ryby, co bardzo utrudnia wytrzepywanie jej z sieci
na burcie statku. Oprécz tego. zbyt cienka przedza jest nie-
wytrzymata i szybko si¢ niszczy.

Aby wybraé na sieci plawnicowe przedze zabezpiecza)aca
maksymalng lowno$¢ i réwnocze$nie dostateczng wytrzyma-
08¢, zaleca sig¢ utrzymanie stosunku $rednicy przedzy (dj

do rozmiaru oczek (a) e nieco wigkszy niz 1/100, tj. od
a
0,01 do 0,02.
Na lownos$¢ sieci ma réwniez wplyw elastycznosé prze-
dzy i jej kolor. Sie¢ zabdrwiona na kolor liliowo-brazowy

lub ciemnobrazowy najlepiej nadaje si¢ do potowéw lu-
growych.

Opréez wymienionych czynnikéw, majgcych zasadniczy’

wplyw na lownos¢ sieci, nalezy zwrdcié baczng uwage na
prawidlowe zbudowanie zestawu plawnic. Decydujacym
czynnikiem przy konstrukcji ptawnicy jest prawidiowe umo-
cowanie siatki do lin obramiajacych ja, gdyz zastosowanie
niewlasciwego wspétczynnika osadkowego (stelowanie) moze
spowodowaé deformacje oczek. Liny obramiajace, przeciw-
legie sobie, muszg mie¢ skret prawy i lewy. gdyz taki ukiad
lin, nawet w wypadku twardego skretu, wyklucza mozliwosé
skrecania si¢ lin i poplatania sieci.

Lowno$¢ sieci zmniejsza sig przy nieprawidlowym ma-
nipulowaniu calym zestawem, tj. np. gdy sie¢ nie zostanie
zanurzona na glebokos¢ odpowiadajacy wedréwcee ryby, gdy
wystawia si¢ zestaw nie po prostej linii lub gdy podczas dry-
fowania naruszony zostanie porzadek zestawu.

W czasie trwania sezonu potowowego nalezy uwzgled-
niaé¢" takze problem zmiany wielkosci zestawu oraz wymia-
réw. oczek sieci, gdyz po tarle poczatkowo idzie Sledz duzy,
nastepnie $redni, a w koficu maty. Podobny uktad $ledzi pa-
nuje tez w lawicach; podczas ich wedréowek z zerowisk na
“miejsce tarta.” Dlatego wskazane jest posiadanie zaréwno na
bazie, jak i na lugrze zapasu sieci o réznych rozmiarach
oczek. o ‘

Znane s3 dwa gléwne sposoby zbrojenia zestawéw ptaw-
nicowych, zilustrowane na zalgczonych rysunkach.

System holenderski rézni sie¢ od szkockiego w zasadzie
umieszczeniem liny prowadzgcej, tzw. repu (lina manilowa
lub - sizalowa). . - —

Jak wida¢ na rys. I, w systemie holenderskim rep prze-
biega nad siatkami, a w systemie szkockim (rys. 2) — do-
tem siatek.  Ze wzgledu na swa konstrukcje zestaw holen-
derski jest bardziej skomplikowany, gdyz jego lina dolna
winna posiadaé obciazenie réwne 8 — 9 kg na jedna sie¢,
co znacznie obcigza caly zestaw i utrudnia prace.

Przy systemie szkockim plawnice wystawia sle wtedy,
gdy statek idzie naprzéd. Moze tu zaistnie¢ niebezpieczefi-
stwo nawinigcia sig¢ siatek dokota Sruby.

Wystawianie sieci sposobem szkockim wtedy, gdy statek
idzie wstecz, jest tez utrudnione, poniewaz rep idgcy dolem
sieci moze je poplatac.

| Rys. 1
Schemat holenderskiege zestawu plawnicowego: 1 — rep,
2 — sieci ptawnicowe, 3 — boje, 4 — zwieszki do bojek,

5 — zwieszki repowe (sisingi)

Przy wystawianiu zestawu holenderskiego statek idzie
wstecz, przy czym dzieki zastosowaniu steru dziobowego uzy-
skuje sie szybkie wyrzucanie sieci, bez mozliwosci poplata-
nia. Operowanie zestawem typu holenderskiego wymaga wige
jednostek posiadajgcych dodatkowy specjalny ster dziobowy.

Z drugiej strony praktyka wykazala, ze w okresie let-
nim i w warunkach Morza Barentsa oraz Morza Pdéinocnego
przewage ma system szkocki, gdyz w tym czasie $ledz utrzy-
muje si¢ w przypowierzchniowych warstwach wody. Jesienia,
gdy $ledz znajduje sig na wiekszej glebokosci, nalezy sto-
sowat zestawy holenderskie, zwlaszcza w rejonie Wysp
Niedzwiédzich i Szpicbergenu, gdzie powierzchniowa war-.
stwa wody nie jest nagrzana, a $ledz trzyma sig¢ na glebo-
kosci 50 — 60 m. C

Technika polowu ptawnicowégo

Podczas podrézy na lowisko zaloga przygotowuje ze-
staw, a wiec laczy poszczegélne sieci i mocuje ptywaki kor-
kowe. Calg sie¢ uktada si¢ platami i podwigzuje sig, aby
przy jej wystawianiu nie powstaly skrety. Czynno$¢ zbro-
jenia sieci skladajacej si¢ ze 120 siatek nie powinna zaj-
mowaé wiecej czasu niz 3 godziny.

Po dojsciu na lowisko wskazane przez kierownika ze-
spofu lub przez statki wywiadowcze, kapitan winien po ozna
kach zewnetrznych zorientowaé sie w przypuszczalnych wyni-
kach potowu. W tym celu kapitan winien uzyskaé¢ informacje
co do wynikéw osigganych przez sasiednie statki, zwrdcic¢

Rys. 2
Schemat szkockiego zestawu plawnicowego: 1 — rep, 2 — sieci
plawnicowe, 3 — boje, 4 — zwieszki do bojek, 5 — zwieszki
repowe, 6 — boja koncowa, 7 — obcigzenie 7-8 kg, 8 — lina

pomocnicza do wciggania sieci na role.

25



iwage na zachowanie sie ptactwa morskiego (mew), ktére
skupia .sie¢ i wykazuje duzg aktywno$¢ nad tawicg s$ledzi.
Dalej powinien on zbada¢ dane echosondy i zwrécié uwage
na kolor wody: czerwony osad (raczki — zer $ledzi) na
dnie siatki planktonowej, ktéra zaczerpnieto wody, oznacza
z calg pewnoscig, ze w tym miejscu znajduje si¢ skupisko
ryb. Jedng z oznak obecnoSci $ledzi jest nagle podnoszenie
si¢ temperatury powierzchniowej warstwy wody.

Przekonawszy sie o obecnosci $ledzi, kapitan zatrzymuje
statek tak, aby po wystawieniu sieci podczas dryfowania nie
by¢ zniesionym na sasiednie statki lub zestawy. '

Dla wystawiania sieci ustawia si¢ statek robocza burta
z pradem lub wiatrem; wéwczas przy wyrzucaniu sieci statek
dryfuje od sieci. W zaleznosci od sily pradu lub wiatru,
statek powinien sta¢ na ,,stop” lub na matych obrotach. Dla
oszczednosci paliwa oraz dla tatwiejszego manewrowania
dryfujacym statkiem, wskazane jest uzywanie pomocniczych
zagli, ktdre zreszta posiada kazdy statek rybacki.

Przez caly czas wystawiania zestawu ptawnicowego na-
lezy uwazaé, aby zestaw odchodzit od statku, aby rep zanurzat
si¢ prawidlowo, a bojki i plywaki nie zaplataly sie do sieci.
Zestaw nalezy wystawiaé¢ prostopadle do pradu wody. Sieci
przez caly czas winny schodzi¢ z burty ,na sztywno®, a rep
z pewnym luzem.

Przed wystawieniem sieci wystawia sie uwiazang do
konca repu pierwsza boje, tzw. ostrzegawezg, na ktérej w nocy
umieszczone jest $wiatlo, a w dziefi kolorowa banderka.

Zaleznie od glebokosci, na jakiej znajduje sie skupisko
sledzi, kapitan daje dyspozycje o dlugosci stropéw bojek
(blaz), a to w tym celu, aby zestaw byl zanurzony na wlas-
ciwa glebokos¢.

Calg zaloge poktadowg rozstawia sie¢ w ten sposéb, ze
kazdy z cztonkéw zalogi wykonuje swg czyno$¢ nie przesz-
kadzajgc innym. Wszystkie czynnosci sa zsynchronizowane,
przy czym nalezy zwréci¢ uwage na prawidlowe podwigzy-
wanie zwieszek repowych i bojkowych. Kapitan Iub sternik
przez caly czas stoi przy sterze manewrowym na mostku.

Po wystawieniu petnego zestawu plawnicowego i zamo-
cowaniu repu na burcie rozpoczyna si¢ dryf statku wraz z ze-

stawem. Podczas dryfowania rybak wachtowy 1 sternik powin-
ni pilnie obserwowaé. Wszystkie spostrzezenia nalezy na-
tychmiast meldowaé kapitanowi, gdyz przy zmianie kierunku
wiatru statek moze latwo zdryfowaé na zestaw. Do czynno-
Sci wachtowego nalezy takze obserwacja innych, sgsiednich
statkéw, ktére réwniez moga zdryfowaé na obce zestawy, po-
wodujgc duze szkody. 2

Lugrowanie odbywa si¢ w dziefi i w nocy. Polskie lugry
przewaznie majg wystawione sieci od godz 23 do 4 rano

Jezeli podczas dryfu polowowego nie zaszedl zaden wy-
padek awarii sprzetu, to zaloga we wlaSciwym czasie przy-
siepuje do wybierania na burt¢ zestawu “plawnic. W tym
celu ustawia si¢ statek roboczg burta do wiatru. Przy wy-
bieraniu zestawu pomaga maszyna okretowa, pracujaca ma-
tymi obrotami ,,naprzéd“, z czestymi przerwami. Wybierany
rep przechodzi przez rolki zamocowane na nadburciu w dzio-
bowej cz¢Sci statku. W miare wybierania, rep uklada sie
w specjalnym luku, tzw. repowni. Po dojsciu sieci na burte
odwigzuje sie je od repu i bojek, po czym nad specjalnymi
komorami (przegrodami) zaloga recznie wstrzgsa sieci z géry
na dot, celem uwolnienia z oczek sieci §ledzi zaczepionych
pokrywami skrzelowymi. Cata zaloga jest przy tym zatrud-
niona, kapitan z mostku kieruje calg praca, a wachtowy ster-
nik stoi na mostku przy sterze.

Wybieranie ptawnic typu szkockiego odbywa sie pod ka-
tem do wiatru 30 — 40°, przy czym statek pracuje na ma-
fych obrotach ,;naprzéd* lub krétkimi zrywami. a to celem
zmniejszenia napiecia repu oraz uniknigcia zawadzenia re-
pem o sieé. :

Holenderski zestaw plawnicowy wybiera si¢ przy pracy
maszyny ,,naprzod*, na spotkanie zestawu.

Ustawlenie statku w stosunku do kierunku wiatru i pra-
du winno byé¢ takie, aby statek byl odpychany od zestawu,
a prad odnosit sieci do repu. '

Do dalszych czynnoSci zalogi nalezy konserwacja i na-
prawa uszkodzonych sieci oraz zasolenie ziowionych $ledzi
w beczkach i ulokowanie ich w tadowni. :

Mgr Witold Sienkiewicz

WYDAWNICTWA NADESLANE

Stanistaw. D ar ski: Ekonomiczne przeslanki szybkosci statku
w polskiej zegludze handlowej, ,,Wydawnictwa Komuni-
kacyjne”, Wraszawa, 1952, str. 86.

Wybér racjonalnej i ekonomicznie uzasadnionej- szyb-
kosci morskiego statku handlowego stanowi jeden z najwaz-
niejszych probleméw przy planowaniu budowy i eksploata-
¢ji tonazu handlowego. : ‘

W literaturze morskiej brak wtasciwie, poza nielicznymi
pozycjami1 opracowania ujmujgcego cafoksztalt zagadnien
zwiazanych z wyborem ekonomicznej szybkosci statku han-
dlowego.

1 Szereg autoréw radzieckich omawia problem metody wyboru szyb-
koéci optymalnej, ale gtéwnie w odniesieniu do statkéw zeglugi §rod-
ladowej. Na wspomnienie zasluguja tu m. in. prace: W. W. Zwonko-
w a: Tiechniczeskaja eksptuatacja riecznowo filota, Moskwa 1937; skry-
tykowana przez A. A. Mittaszwillego (w mies. ,Riecznoj Trans-
port“, Nr 2 z r. 1949) ksigzka S. W. Bernsztajna - Kogan a:
Ekonomika riecznowo transporta, Moskwa 1948; oraz artykuty A. P.
Irchina: Ob optimalnoj skorosti buksirnowo dwizenija, i M. S.
Optimalnyje skorosti dwizenija solanych wozow na Wot-

Jofego:
gie' w wiesennyj pieriod (oba art. z ,Riecznoj Transport, Nr 1
z r. 1949).

W literaturze kapitalistycznej szersze ujecie tematu znajdujemy
w pracach F. Neesena (,,Gestaltung und Wirtschaftlichkeit der
Land-, Wasser- und Luftfahrzeuge, Jena 1940), G. S. Backera
(,,Ship Efficiency and Economy‘‘, Liverpool, 1946), E. Baronego
(,,L opere economice“, tom I, Bologna 1936). Wobec jednak odmien-
nych celdw, jakim stuzy szybko$§¢ w zegludze kapitalistycznej, w/w
prace mogg dla nas posiadaé jedynie znaczenie poréwnawcze.
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Autor omawianej pracy postawil sobie za zadanie prze-
analizowanie najistotniejszych elementéw, jakie nalezy wziaé¢
pod uwage przy wyborze ekonomicznej szybkosci statku,
oraz wskazanie, jakie szybkoSci nalezy uznac-za racjonalne
na poszczegdlnych szlakach przewozowych Polskiej Mary
narki Handlowe;j. : =

Uwzgledniajge rdéznice celow, jakim stuzg floty krajow
kapitalistycznych i socjalistycznych, Autor uzasadnia teze,
ze jedynie w warunkach gospodarki socjalistycznej istniejg
realne podstawy do obliczenia ekonomicznej szybkosci stat-_
ku. W warunkach gospodarki planowej mozna bowiem usta-
li¢ w portach stale normy przetadunkowe, oprze¢ stawki
frachtowe na rzeczywistych kosztach wtasnych statku; dzieki
za$ stalym kosztom bunkru i nie ulegajacym zbytnim wa-
haniom cenom budowy kadtuba i maszyn na wtasnych stocz-
niach, mozna najlepiej oceni¢ korzysci wynikajace ze zwiek-
szonej szybkosci.

W historycznym rozwoju szybkoSci morskich statkéw
handlowych Autor rozréznia dwa etapy: pierwszy — do
drugiej wojny $wiatowej, charakteryzujgcy si¢ stalg i wy-
razna tendencja wzrostu szybkoSci wszystkich typéw to-
nazu handlowego, oraz drugi — po drugiej wojnie Swiato-
wej, kiedy daje si¢ zaobserwowaé pewna stabilizacja w dal-
szym rozwoju szybkosci statkéw morskich.

Autor zwraca uwage na ciekawe zjawisko okresu po-
wojennego, jakim jest stopniowy zanik tzw. ,trampingu kla-



sycznego®, tj. trampingu oceaniczhego w' formie przyjetej
w XIX i na poczatku XX wieku. Przyczyn tego zjawiska na-
lezy szuka¢ gléwnie w upadku eksportu wegla angielskiego
na rynki zamorskie, w przesunieciu sie obrotéw morskich
z zeglugi trampowej na zegluge liniowa, w powsciagliwosci
armatoréow kapitalistycznych w zamawianiu nowych jedno-
stek ‘tego typu tonazu wobec. znacznego wzrostu cen bu-
dowy ‘i dlugich terminéw dostawy nowych statkéw, jak réw-
niez niepewno$ci co do wyboru odpowiedniego napedu, a
przede wszystkim —- szybkoSci nowoczesnego trampa ocea-
nicznégo. Redobny zastéj daje sie w tym okresie zaobser-
wowacé iéwniez w budownictwie trampéw matej zeglugi.

W dalszych rozdziatach Autor zajmuje si¢ analizg wply-
wu wzrostu szybkosci statku na takie czynniki, jak koszt
inwestycyjny maszyn napedowych, koszt paliwa i ogranicze-
nie nosnosci i pojemnosci tadunkow. '

Jako przesianke wysokoSci kosztéw ~amortyzacyjnych
statku przyjmuje Aulor stusznie koszt budowy gléownych
maszyn napedowych i dochodzi do stwierdzenia, ze wraz
z potegowaniem szybkoSci statku, wzrastajg progresywnie
koszty jego budowy.

Ustalenie relacji kosztéw paliwa do szybkos$ci statku
nie jest zagadnieniem tatwym, gdyz progresja zuzycia paliwa
nie jest rownomierna, w miare zwigkszajacej sie szybkosci.

W celu ustalenia korzysci wynikajgcych ze wzrostu szyb-
kosci statku Autor przeprowadza analize poréwnawcza ren-
townosci dwéch par statkéw na linii do Poludniowej Ameryki
i do Chin, z ktérej wynika, ze o rentowno$ci bezwzglednej
decyduje odleglosé .przewozu oraz wysokos¢ frachtu.

Przyjecie frachtu jako jednego z kryteriéw wyboru szyb-
koSci ekonomicznej dla statkow PMH musi budzi¢, rzecz zro-
zumiata, pewne watpliwosci; wysoko$¢ frachtu, obok ceny pa-
liwa, stanowi bowiem, jak wiadomo, zasadniczy element przy
wyborze szybkoSci optymalnej statkéw pracujgcych na wol-
nokonkurencyjnym rynku zeglugowym. W systemie gospodar-
ki planowej podstawa wyboru winny by¢ raczej iloSciowo i ja-
kosciowo zdefiniowane zadania przewozowe oraz koszty wias-
ne przewozu.

Czytelnik jednak (na str. 69) dowiaduje sie, iz Autor po- .

siada obiekcje co do przyjecia frachtu jako wiasciwego kry-
terium przy wyborze szybkosci optymalnej w systemie. gospo-
darki socjalistycznej, a jezeli tak czyni, to dlatego, ze dotych-
czas nie wprowadzono jeszcze w PMH w pelni zasady pracy
wylacznie na podstawie kosztéw wiasnych. *

! Najcenniejsza czgsé pracy S. Darskiego stanowi ostaini
rozdzial, w ktérym Autor daje wytyczne odnosnie wyboru naj-
wlasciwszej szybkosci na gléwnych szlakach przewozowych
i w poszczegdlnych galeziach polskiej floty handlowej, z uw-
zglednieniem specyficznych warunkow, w jakich pracuje
PMH w chwili obecnej, oraz perspektyw na przyszto$¢ z pun-
ktu widzenia kierunkéw rozwojowych. 70

H. Gross i J. T. Hotowinski: Cz;zrtery w polskim
handlu  morskim, ,Wydawnictwa Komunikacyjne®,
W-wa, 1952, str. 284.

Praca ta jest powazna pozycja w naszej tworzacej si¢
obecnie fachowej literaturze morskiej i stanowi cenny wktad
w dziedzine rozpowszechniania i poglebiania wiedzy o skom-
plikowanych zagadnieniach transportu morskiego. Wiedza. ta
do niedawna byla udzialem stosunkowo bardzo nielicznej
grupy fachowcow, czerpiacych swoje wiadomosci czgsciowa
7. praktyki, odbytej w warunkach ustroju kapitalistycznego,
a czeSciowo z zagranicznej fachowej literatury, gléwnie an-
gielskiej. Nic wiec dziwnego, ze nasze sfery zeglugowe,
a w szczegblnosci nasze miode kadry, czekaja na nowa poi-
ska literature fachowa, literature, ktéora by dawala wiasciwe.
dialektyczne ujecie zagadniefi morskich, nadwietlajac je z
punktu widzenia intereséw naszej gospodarki narodowej i wy-
tycznych polityki naszego rzadu i partii, a nie w oderwaniu
od aktualnego ukladu stosunkéw w zegludze miedzynaro-
- .dowej, jak to wlasnie czyni literatura anglosaska. Tym wia-
$nie wymogom stawianym naszej literaturze morskiej ksigzka
H. Grossa i J. T. Holowinskiego w peini odpowiada.

Tematem pracy jest zagadnienie przewozu morskiego
statkami zaczarterowanymi, w praktyce traktowane odreb-
nie od przewozu liniowego. Praca dzieli si¢ na cztery za-
sadnicze czeSci. Dwie pierwsze, zatytulowane ,,Ogélne uwa-
gi o czarterze* i ,Wykonanie umowy przewozu*, zawieraja

omdwienie prawnego charakteri czarteri oraz przepiséw
prawnych, zwyczajow i ogélnie spotykanych postanowied
umownych, odnoszgcych sie do zawarcia i wykonania czar-
teru. Wyjasniona w nich zostata ogélnie réwniez technika
czarterowania statkéw oraz poszczegélne stadia, skladajgce
si¢ na wykonanie umowy przewozu. Kwestia awarii wspol-
nej i poszczegélnej, wigzaca si¢ z podroza morska, lecz sta-
nowigca obszerne zagadnienie samo dla siebie, zostata po-
traktowana marginesowo. ‘

Prawng stron¢ uméw czarterowych Autorzy oméwili in-
stytucjonalnie, nie zajmujgc si¢ konkretnymi przepisam:
ustaw, lecz okreSlonymi instytucjami prawnymi, ktére przed-
stawili zaréwno w Swietle przepiséw prawa krajowego, jak
i ustawodawstw: zagranicznych i zwyczajéw miedzynarodo-
wych. Jest to wtasciwe potraktowanie zagadnienia o cha-

-rakterze wybitnie .migdzynarodowym, jakim jest czarterowa-

nie statkow, gdzie nalezy si¢ liczyé z dzialaniem obcego
prawa. Nalezy przy tym podkresli¢ staranie Autoréw, aby
nie oderwaé si¢ od prawa krajowego i nie popa$¢ w szkod-
liwy kosmopolityzm, co tez im si¢ w pelni udalo. Obie te
czesci pracy przynoszg prawidlowe i dokladne sprecyzowa-
nie szeregu pojeé, jak np. armatora, przewoznika, czarteru-
jacego, zatadowcy, maklera statku morskiego, tadunku itp.,
ktére praktyka czesto miesza. Z tego wzgledu beda one mialy
szczegllne znaczenie dla ksztalcenia kadr, stanowigc jedno-
cze$nie powazng pomoc dla praktyki.

W odniesieniu do omdwionej tamze odpowiedzialnoSci
przewoznika, nalezaloby postawi¢ pod ddresem Autoréw de-
zyderat, aby w nastepnym wydaniu swojej ksiazki omowili
dodatkowo kwestie regresu armatora do czarterujacego w
przypadkach, gdy w zwigzku z podpisaniem konosamentéw
odpowiada on szerzej, niz to wynika z czarteru. Ponadto
szerszego wyjasnienia wymaga klauzula o obopélnie zawi-
nionym zderzeniu, ktéra zostata wprowadzona gléwnie z uwa-
gi na mozliwos¢é dzialania prawa amerykanskiego. Ksiazka
bedzie réwniez wymagala zaktualizowania po wprowadze-
niu w zycie polskiego kodeksu morskiego,” gdyz Autorzy,
o ile chodzi o prawo krajowe, opieraja si¢ na kodeksie han-
dlowym niemieckim. s iy

Trzecia, najobszerniejsza cze$¢ pracy, zatytulowana
,»Czartery w roznych przewozach“, ma juz SciSle praktyczny,
gleboko fachowy charakter. Szczegélowo omdéwione w niej
zostalo czarterowanie statkéw pod przewéz drzewa, wegla
i rudy, przy czym Autorzy nie tylko zanalizowali warunki
standartowych formularzy czarteréw, stosowanych w tych
galeziach handlu morskiego (Baltwood, Propcon, Polcon,
QOrecon), ale réwniez oméwili przepisy i zwyczaje panujace w
interesujacych nas portach zagranicznych i poswigcili wiele
uwagi technologii tadunkéw. Z tego wzgledu wiadomos$ci za-
warte w tej czeSci pracy majga znaczenie zaréwno dla pra-
cownikow zeglugi, jak i dla odnosnych central handlu za-
granicznego. Ponadto znalazly omdwienie czartery uniwer-
salne ,,Gencon* i nowy radziecki czarter ,,Sowflot 1951%,
specjalnie dostosowany do potrzeb gospodarki socjalistycz-
nej. Na koncu Autorzy zajmujg sie¢ czarterem na czas i
dzierzawg statku, oraz odpowiednimi standartowymi formu-
larzami ,Baltime* i ,Bareboat charter”, stwierdzajac wy-
raznie, ze sg to umowy o calkowicie odrebnym charakterze
prawnym niz czartery na podréz, bedace umowami przewozu

Czwarta cze$é pracy, zatytulowana ,,Czarterowanie stat-
kéw w ramach Planu 6-letniego”, omawia pokrétce zmiany
zaszte w strukturze organizacyjnej naszego aparatu frach-
towania i maklerstwa, jako nastepstwo przemian w ustroju
naszego panstwa, a w szczegélnosci zadania ,,Polfrachtu*- ja-
ko centrali frachtowej. Ta cze¢$¢ zawiera réwniez ogélna
ocene oméwionych poprzednio formularzy czarteréw z punktu
widzenia naszych intereséw narodowych.

Ksiazka zostata zaopatrzona w skorowidz rzeczowy i spis
bogatej literatury, z ktdérej czerpali Autorzy. Ponadto dota-
czone sa do niej pod opaska formularze oméwionych w niej
czarteréw.

Ogdlnie biorae, ksigzka H. Grossa i J. T. Hotowinskiego
zawiera w stosunku do swojej objetosci wyjatkowo duzo
praktycznych fachowych wiadomosci i pod tym wzgledem
stanowi przeciwienstwo podobnych ksigzek autoréw anglo
saskich, ktérych dewiza jest, aby czytelnik sie duzo naczytal,
a malo nauczyl. Ksiazka ta powinna znalezé droge nie
tylko do bibliotek fachowych przedsiebiorstw, zwigzanych
z handlem morskim i uczelni, ale réwniez. do prywatnych
bibliotek wszystkich oséb interesujacych sie zagadnieniami
transportu morskiego. J. L
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Chantadze W, Dubieckij A, Biernauczuk
G.,, Miedinskij E., Bieldieman N.: Pocza-
sowoj grafik obrabotki sudow (Opyt Odiesskowo Porta),
pod red. doc. W. I. Suchockiego. Wyd. ,,Morskoj Trans-
port”, Moskwa — Leningrad, 1951, str, 74.

Swego czasu omawiali§my ma podstawie pierwszych do-
Swiadczen radzieckich mowy sposéb organizacji obstugi stat-
kéw w porcie, mianowicie zastosowanie wykresu godzinowego
(por. opracowanie ,,Nowy sposéb organizacji obstugi statku
w porcie”, ,TGM" nr 3/1952, str. 110). Obecnie ukazalo sie
pierwsze wieksze i doktadniejsze opracowanie tego zagadnie-
nia, omawiana praca zbiorowa, dotyczaca doSwiadczen portu
odeskiego.

,»,Godzinowy wykres obstugi statkéw w porcie morskim
— pisze we wstepie do omawianej pracy docent W. I. Su-
chocki — stanowi powazny krok w rozwoju szybkoSciowej
technologii, w skréceniu czasu postoju floty. Przy mowyin
systemie planowania powaznie przyspiesza sig obrotowosé
statkéw i, wagonéw, a caly proces produkcyjny w porcie
opiera sie o Scisle podstawy techniczne. Wykres godzinowy,
uwzgledniajacy wszystkie szczegdty obslugi statku, stanowi
dokument mobilizujacy portowcow do wykorzystania wszyst-
kich rezerw wewnetrznych, do Wykazywania twoérczej ini-
ciatywy*.

|

/

Powazna rola wykresu godzinowego, ktéry jest w istocie
Scistlym planem obstugi statku, przewidujacym doktadnie
prace poszczegdlnych urzadzen przetadunkowych, transpor-
towych, brygad goboczych itp., stusznie zwrécila uwage ra-
dzieckiej mauki i praktyki.

W omawianej pracy rozdz. I poSwigcony jest oméwieniu
technologii obstugi statkéw w porcie odeskim oraz osiggnie-
ciom, uzyskanym dzieki zastosowaniu wykresu godzinowego.
Przedstawiajac ‘wzrost obrotéw portowych, stopnia mechani-
zacji pracy oraz wydajnosci pracy, autorzy wskazuja ma ko-
niecznoéé usprawnienia. organizacji pracy, w wyniku dziata-
nia tych czynnikéw. Realizacja tego zadania byl wiasnie
zastosowanie w 1950 r. wykresu godzinowego.

Zastosowanie wykresu godzinowego przy wyladunku to-
waréw masowych zobrazowano szczegélowo w rozdz. II.
Oméwiono tutaj takie zagadnienia, jak przygotowanie do ob-
stugi statku, metoda opracowania wykresu godzinowego i ze-
stawienia -planu technologicznego oraz doprowadzenie wy-
kresu godzinowego do zalogi portowej. Obszerny przyktad
dotyczgcy zastosowania wykresu godzinowego przy wyla-
dunku wegla w Odessie obrazuje szczegétowo mowa techno-
logie przetadunku.

Rozdz. III poSwiecony jest zastosowaniu wykresu go-
dzinowego przy obstudze statkéw drobnicowych. Znajduje-
my w nim interesujace wywody mna temat przygotowania
portu do obstugi tych statkéw w oparciu o wykres godzino-
wy (zestawianie planu tadunkowego statku, wykresu godzi-
nowego i technologicznego planu obstugi statku). Ten roz-
dzial jest réwniez podbudowany konkretnym przyktadem za-
stosowania wykresu godzinowego przy zaladunku statku
drobnicowego.

Ostatni rozdzial poswiecony jest przedstawieniu zasadni-
czych wytycznych, zabezpieczajacych dalszy rozwoj stosowa-
nia wykresu godzinowego w portach morskich (wtasciwa
organizacja pracy, mechanizacja, stuzba dyspozytorska itp.).
Warto$ciowe uzupelnienie omawianej pracy stanowia zawarte
w niej wzory wykreséw godzinowych, planéw technologicz-
nych, schematéw obslugi statkéw itp. -

Morskije porty kapitalisticzieskich stran, wyd. lzd. Inostran-
noj Litieratury, Moskwa, 1951, str. 604.

" Pod redakcja W. G. Bakajewa ukazal sie w Zwigzku
Radzieckim przeklad angielskiego wydawnictwa ,,Ports of the
World“. Nie jest to przekiad pelny, lecz raczej swego ro-
dzaju adaptacja, gdyz — wedtug stéw redaktora — ,,...opusz-
czonp opisy portéw ZSRR i panstw demokracji ludowej ze
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wzgledu ma podawanie odnoénie tych panstw powaznie prze-
starzalych danych, a w miektérych wypadkach ignorowanie
nowych granic tych panstw, ustalonych w ukladzie jaltan-
skim i poczdamskim“. Tym samym ulegl zmianie réwniez
tytu;‘ wydawnictwa: , Porty morskie panstw kapitalistycz-
nych*.

Ksigzka zawiera zbiér podstawowych wiadomosci o po-
mnad 1500 portéw morskich calego $wiata. Wiadomosci te
sprowadzaja sie do podania polozenia geograficznego, opisu
wejscia do portu, liczhy mieszkaficéw miasta porfowego, cha-
rakterystyki obrotéw przywozowych i wywozowych, opisu
zatok, basenéw, redy i budowli portowych, wyposazenia eks-
ploatacyjnego portu oraz optat pobieranych od statkéw.

Do brakéw wydawnictwa nalezy, jak podkre§la w przed-
mowie redaktor, réznorodno$é zebranych materialéw, brak
jakiejkolwiek ich systematyzacji oraz duzy udzial informacyj
o charakterze reklamowo - opisowym. Wynika to z faktu
dostarczenia wigkszoSci materialéw przez przedsiebiorstwa
kapitalistyczne, dazace do zrealizowania tg droga swoich
zamierzen reklamowych. Poniewaz oryginal omawianego wy-
dawnictwa zostal przygotowany w W. Brytanii, cechuje je
pewna dysproporcja ma korzy$é portéw angielskich, ktérych
opis wypelnia jedng trzecia pracy.

Cato$¢ materialu podano w ukladzie geograficzno-poli-
tycznym, tzn. poszczegélne pafistwa podzielono wedtug kon-
tynentéw, a panstwa w obrebie kontynentéw oraz porty
w obrebie pafnstw uszeregowano alfabetycznie.

Pomimo wspomnianych brakéw, omaw:iany zbior zawiera
szereg cennych materialéw i moze byé wykorzystany dla ce-
16w praktycznych przez pracownikéw floty i handlu zagra-
nicznego. W .

Katalog prasy radzieckiej na rock 1953

Ukazat si¢ Katalog prasy radzieckiej ma r. 19531. Ka-
talog zawiera 288 tytutéw w jez. rosyjskim, 20 tytutéw w jez.
Republik ZSRR oraz 11 tytuléw w jez. polskim i in. Katalog
podzielony jest na 11 dzialéw, mianowicie: Dzienniki cen-
tralne, Dzienniki Republik Zwigzkowych, Czasopisma soc-
jalno - ekonomiczne i spoteczno - polityczne, Czasopisma nau,
kowe, Gospodarka narodowa (Technika. Przemysi. Budo-
wnictwo. Transport), Gospodarka wiejska i lena (Gospodarka
rybna. Weterynaria), Medycyna (Biologia. Fizjologia),
Literatura pigkna (Krytyka. Sztuka. Bibliografia), Czasopisma
ilustrowane, Sport, Czasopisma pedagogiczne, Czasopisma
w réznych jezykach. i

W Katalogu tym m. in. znajdujg si¢ nastepujgce tytuty,
mogace zainteresowaé maszych czytelnikéw:

»,MORSKOJ FLOT“ (gazeta), organ Ministerstwa
Zeglugi Morskiej ZSRR i KC Zwigzku Zawodowego - Praco-
wnikéw Transportu Morskiego. Zamieszcza informacje o maj-
nowszych osiggnieciach techniki transportowej w ZSRR,
materialy pomocnicze, dotyczace prowadzenia statkéw, in-
formacje z dziedziny technologii szybkosciowej obstugi
statkéw w portach. : ‘

»2MORSKOJ FLOT* (miesigcznik), czasopismo naukowe,
ongan Ministerstwa Floty Morskiej ZSRR, omawia zaga-
dnienia budowy okretéw i ich remontéw, mawigacji, plano-
wania prac floty morskiej, wykorzystania doswiadczen
przodownikéw 1 stosowania nowej techniki i norm.

»RYBNOJE CHOZIAJSTWO, czasopismo naukowo-tech-
niczne, omawia zagadnienia wytwdrczoscei . przemystowych
przedsigbiorstw rybnych, prace naukowo-badawcze w zwiazku
z poznawaniem baz surowdowych, technike polowéw itd.
Czasopismo przeznaczone jest dla inzynieréw, technikéw
i pracownikéw mnaukowych przemysiu rybmego.

1 Wyd. PPK ,,RUCH*. Katalog mozna nabyé we wszystkich placéw-
kach ,,RUCHU‘ i Poczty oraz u kolporteréw w zakladach pracy i uczel
niach. Katalog otrzymaé mozna réwniez w Biurze Wydawnictw Zagra-
nicznych ,,RUCHU*, Warszawa, Koszykowa 3l.
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Przyblizona metoda obliczania $rub okretowych

629. 12. 037

Mgr. inz, IGNACY SIENICKI, Gdansk

Uproszczona metoda obliczania $rub okretowych, oparle na teorii pedu. Moze byé przydaina przy
obliczaniu Srub bez pomocy wykreséw. Winna ona znalei¢ zastosowanie szczegolnie na mniejszyci

stoczniach, przy dobieraniu $rub dla istnie

konkretny przykiad obliczania Sruby.

Pcdana nizej prosla metoda obliczania érub napedowych
jest metoda przyblizong, lecz wyniki otrzymane t3 droga
inozna uwazac¢ za zupelnie wystarczajace dla celéw prak-
tycznych. Obliczanie $rub okretowych innymi metodami opie-
ra.sie na szeregu doSwiadczalnie opracowanych wykres6w
obliczeniowych, wedlug ktérych okresla sie szukane wielko-
Sci charakterystyczne dla danej $ruby Z wykreséw oblicze-
niowych najbardziej rozpowszechnione i uzywane sg wykresy
Schaifrana, Taylora i Lammerena. Wykresy t& sa dostepne
lylko w jezykach obcyeh, totez dla wielu technikéw postugi-
wanie sie nimi jest kiopotliwe. Niniejszy artykul ma uprzy-
stepni¢ uproszczong teorig napedu Srubowego i podaé taky
metode -obliczeni; aby kazdy przecietny technik z naprawczej
stoczni, czy to rybackiej, czy $rédladowej, mogt w razie po-
trzeby dobraé dla kazdego kadituba i silnika odpowiednig
Srube, -

Podana nizej metoda jest oparta na teorii pedu, przy
czym tylko warto$é poslizgu sruby S lub pelnotliwo$¢ kre-
gu $ruby © zaktada si¢ jako wielko§é ustalong do§wiadczal-
nie, dla réznych typow statkéw. Jednak po przeliczeniu Sru-
by te zalozone wartoSci sprawdza si¢ i, w miare potrzeby.
wprowadza si¢ odpowiednie poprawki. Sruby obliczane i wy-
konywane wediug tej metody daly zupelnie zadowalajgce
wyniki. /

Charakterystycznymi wielkoSciami $ruby napedowej na-
zywamy wielkoSci catkowicie ja okreSlajace.Do nich zalicza-
my przede wszystkim:

1. Srednice Sruby D,

2. skok Sruby H,

3. pelnotliwo$¢ kregu Srubowege O,

4. ilo§¢ skrzydel Sruby Z

Srednicg §ruby D nazywamy maksymalna $rednice kota
opisywanego przez skrzydia §ruby.

Skokiem $ruby H nazywamy droge, jaka przebywa .2

retycznie w ruchu postepowym, réwnolegle do osi $ruby, kaz-
dy punkt na skrzydle Sruby przy jednym pelnym jej obro-
cie. W naszych obliczeniach bedziemy brali pod uwage $ru-
by o skoku statym. :

Petnotliwoscia kregu Srubowego G nazywamy slosunek
rzutowanej powierzchni skrzydet §ruby do catkowitej po-
wierzchni kola opisywanego przez skrzydia Sruby.

O I;; . )
kg

4

Stosunek ten jest na ogdl niniejszy od jednosci, G <7 1,
choé¢ czasem moze byé réwniez od niej wiekszy. Ilo§é skrzy-
dei Sruby Z waha sie od 2 do 4.

Do dalszych obliczefi przyjmujemy oznaczenia:
— $rednica Sruby w metrach,

— skeck $ruby w metrach,

— pelnotliwos¢ kregu Sruby,

—— ilo§¢ skrzydel $ruby,

moc silnika napedowego na wale w KM,
— ilo§¢ obrotéw Sruby na minutg,

T O

I N
|

:
L

ja cych todzi i silnikéw. W nastepnym zeszycie pedany bedzie

Py — op6r holowania kadtuba w stojacej wodzie przy siyb-
ko$ci Ve, w kg,

P, — opor catkowily kadiuba statku podczas ruchu
z uwzglednieniem oddziatywania Sruby na kadtub,

7 = szybko$§¢ statku w stojacej wodzie w m/sek,

= sprawno$é ogélna -uktadu $ruba — wal — kadtub,

T == sprawno$¢ kadiuba, -

é"\};\x

™

Ul e sprawno$¢ walty,

Mgy — SPrawnos¢ Sruby, _

3 - — spotczynnik pelnotliwosci kadiuba,

S — poslizg Sruby,

°k — krytyczny nacisk wtasciwy na powierzchni¢ S$ruby

w kg/cm2,

p= %— gestosé wody.
W pierwszym rzedzie obliczamy sprawno$é¢ kadiuba.

Sprawnoé¢ kadluba zalezy od jego keztattéw, a co za tym
idzie — od jegn pelnotliwoici, i okrela si¢ ustalonym wzo-
rem:

1—¢q

1—1

Y= (2

gdzie g oznacza spolczynnik przypradu i jest w brzyb]iie-
niu okreslony rownaniem-
g=058—0,1

{ — jest to spolczynrik zassania | okreéla sie w przyblize-

niu wedlug wzoru:
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= (0,1--02) &
Sprawno$¢ watu v _, na- ogét biorac, mozna, przyjaé
M, = 0,9-=0,95 w zaleznosci od tozysk watu, ich ilosci
i rcdzaju,

Sprawnos$é kadtuba ", okreSlona wzorem (2) waha sie

na ogél w granicach 0,9+ 0,92, choé czasem moze by¢ na-
wet M, > L.

Sprawnos$é S$rub waha ‘sie w do$¢ szerokich grani-
Y N, ¢

cach: g = 0,5 0,85, przecigtrie n, = 0,6. Sprawno$¢ $ru-
by okreslamy z réwnania:
a--9cC 3)
Ne="a
r 1— i
2

gdzie S — oznacza poslizg $ruby, a C = 1-—g¢.

Wyprowadzenie wzoru (3) bedzie podane rizej. W po-
wyzszym wzorze sprawnc$é Sruby rozumie sie w warunkach
ruchu statku. Sprawno$¢ te.okreslamy rownaniem:

Nge = Msw * "R (32)
gdzie: o= jest to sprawnoéé.‘sruby w ,,wolnej wodzie®,
tzn. przy pracy bez kadluba; v, — sprawnos¢ wirowa, jest

Rys. 2

to spétczynnik okreslajacy straty, powstale wskutek utrudnio
nego doplywu. wody do $§ruby, dzigki oddziatywaniu kadluba.
W naszym wypadkn, bedziemy traktowaé sprawno$¢ Sruby
jako rzeczywista wartoS¢ sprawnosci Sruby przy pracy za
kadtubem statku, Wzér (3) okreSla te wielkose, gdyz uza-
leznia jg od spéiczynnika C. Teraz mozemy okresli¢ spraw-
nos¢ ogolna uktadu:

R / )

Dla obliczania $ruby okretowej wychodzimy ze wzoru
na moc napedu:

P,V
€ 75 -,

Aby 7z tego wzoru obllczyc wielkosci charakterystyczne
$ruby, okreslamy skladniki tego wyrazenia i odpow1edmo
przeksztalcamy samo rownanie. OkreSlamy w1§c najpierw
opér ruchu P

Opér ruchu P, sklada si¢ z dwéch sktadowych oporéow:

cporu holowania i oporu zasysania. Op6r wywotany zasysa-
niem jest niewielki i wynasi:

C,=Py - T

z

Stad op6r ruchu calkowity wyniesie:

P, (+1+1) | ®)

Opér ruchu Py bedzie réwny sile pchajacej statek z da-
na szybkoscia V, (sile naporu).

Jak wiadomo, sita ta moze by¢ wyrazona wzorem:
: P=m-a
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m — jest to masa odrzucanej wody pizez $rubg w jednostce
czasu i d4 si¢ okre§li¢ réwnaniem:

m=F:Wgp )
przy czym F jest polem ptaszczyzny napedu,
przeplywa woda i wynosi:
nD? nd?

F= ==
4 4

gdzie d — oznacza Srednicg piasty Sruby. Zakladajac,
ze zwykle d =0,2D
otrzymamy wzor.

F= % (D*— d?)
Stad: g
nD?
F=096 @®)

W — oznacza $rednig szybkoéé przeplywu wody w plasz-
czyznie napedu. Jesli woda doptywa do napedu z szybkoscia
V, a opuszcza go z nabyty szybxosma W, to wéwczas sredma
szybkosé¢ przeptywu W wyniesie:
V+Ww
W= % )
Podczas ruchu statku w stojgcej wodzie szybko§¢ do-
plywajgcej wody do napedu V bedzie réwna szybkoSci stai-
ku V  pomnozonej przez spélczynnik C,. czyli
V=V, C
Szybkos¢ wody doplywajqce] do napedu okresli sie wy-
razeniem:

przez ktéra

" nH
Vo= =50 (10)
Spétczynnik C zalezy od pelnotliwosci kadiuba statku:
C=1—q=1—05540,1
C=11—05% (11)
C waha si¢ w granicach 0,8 = 0,85.
S — jak wiadomo, oznacza poslizg Sruby.

Poslizgiem nazywamy wzgledne opdznienie szybkoSci
statku wezgledem szybkoSci odrzucanej wody.
wW—V |4

SI= sl =

w w

v :
W _ 12)
~ Wielkoéé poslizgu zalezy od oporu ruchu P i od obcia-
7enia napedu, a co za tym idzie; od krytycznego nacisku
wlasciwego na powierzchnie Sruby.
Wielko$¢ poslizgu mozna obliczy¢ réwniez wedlug réw-
nania (12a), ustalonego do$wiadczalnie:
$=0,08+c, " 0,4 S (12a)
gdzie
P
; R
—e———— : 13
% F-a0 a3
Dla wstepnych obliczefi przyjmujemy spotezynnik
. a=1,1-+15.
Czynne pole napedu F, jak wiadomo ze wzoru (8), wy-
nosi: :
=D?

F = 0,96

© — pelnotliwos¢ kregu Srubowego dla ‘wstepnego oblicze-
nia przyijJemy w zaleznoSci od rodzaju statku, wedlug
tabeli I

Tabela I: wartoSci spélczynnika O:

©® =04—06 Srubowy statek rzeczny
©® =0,3—0,5 Transportowiec morski (Cargo)
® = 0,5 — 0,75 Szybkobiezne motoréwki

® = 0,6 — 0,8 Torpedowce i Scigacze

® = 0,3— 0,6 Holowniki morskie i portowe

® =0,5—0,9 Holowniki rzeczne

®=0,3—0,5 Parowce morskie szybsze od V =14 wezl.
© =04—0,6 Szybsze motorowce i lurbinowce morskie.



Poslizg S obliczony wedlug wzoru (12a) wstawia si¢ do
dalszych obliczen. Po obliczeniu Sruby sprawdza si¢ petnotli-
wos¢ O, czy lezy w dopuszczalnych granicach wedlug wzoru:

4PR
ck-nDzoa-O,QG'

- Nalezy potem réwniez sprawdzi¢ warto$é poslizgu S,
wyliczong ze wzoru (12a) w sposéb podany nizej.

Zamiast wyliczania po$lizgu S wedlug wzoru (12a)
z wielkoSci krytycznego nacisku wtasciwego Spr dla wstep-
nych obliczen mozna zalozyé wielko$é poslizgu S w zalez-
nosci od rodzaju statku, wedlug tabeli II. Po obliczeniu

0> (14)

Sruby, nalezy przeliczy¢ dokladnie podlizg S wedlug row-

nania:
! P
§=—"E2 —— (15)
2. p- F - Wsz
Jedli wartos¢ zalozona S z tabeli II odbiega znacznie
od obliczonej, nalezy obliczona warto$¢ S wstawi¢ do obli-
czenl i ponownie przeliczyé cata $rubg To samo nalezy zro-

bi¢ przy pierwszym sposobie obliczania poslizgu ze wzoru

- (12a).

Tabela II. Warto$¢ poslizgu S.
S =01 Transportowce morskie (Cargo)
S =0,1 — 0,28 Transportowce morskie szybsze (V,> 14

. wezl.)

§=0,15—0,2 Parowce morskie pasazerskie
S$=0,13—0,25 Okrety wojenne (V, > 20 wezl.)
S =0,2 — 0,35 Torpedowce
S = 0,15 — 0,18 Parowce rzeczne wolnobiezne
§ =0,15— 0,25 Motorowce rzeczne
S§$ =02 —04 Holowniki rzeczne i morskie

S =03 — 0,5 Motoréwki i Scigacze.

_ Pierwszy sposéb obliczania poslizgu z krytycznego na-
cisku wlasciwego o, daje lepsze wyniki. Wartosci S podane
w tabeli 1I majg wowczas tylko znaczenie kontrolne.

Szybkos¢ wody za napedem po jego opuszczeniu W jest
wieksza od szybkoSci doplywu V, i wynosi w przyblizeniu,
przy pominigciu ruchu wirowego strumienia wody:

== (16)

Podstawiajgc wartosci ze wzoru (10) i (16) do wyraze-
nia (9) na W, otrzymujemy nowe wyrazenie:

WtV l(nH nH')
We=—__ e=——|——@1—-=9)-C
s 2 2 60( ) +60
nH nHS nH nH nH SC
W,=—-:C———:-C+—=——@a4+C) ——.—
S 120 120 +120 120(+) 60 2

Z przyblizeniem wystarczajgcym dla celéw praktycznych
mozemy przyjac: )
1+-C=2 i SC=S8

Wéwczas otrzymamy réwnanie w prostej postaci:
W= nH (1 S)
ST 60 2
Aby jednak uwzgledni¢ popelniany dzigki uproszczeniu
btad, wprowadzamy tu spélczynnik bledu ¢, gdzie:
=106 - C
przy czym musi by¢ zachowany warunek:
@ << 1,03
Woéwcezas otrzymamy ostateczng postaé réwnania dla
okreslenia Sredniej szybkosci przeplywu W:
nH S
W.= 1——-
ST 60 ( 2 ) v
Majac juz okreSlong warto$¢ $redniej szybkosci W
przeplywu przez ptaszczyzne napedu, oraz pole czynnego
przekroju napedu, z -réwnania (8), mozemy okre§lic mase
przeplywajacej wody w jednostce czasu przez plaszczyzne
napedu, Do wzoru (7) podstawiamy wyrazenia (8) i (17)

otrzymujac réwnanie:
F.W T =D®* nH . S ) 1000
o 4 60 AT

Przy obliczaniu $rub dla statkéw morskich nalezy przy-

amn

jac
1025
9,8

p= (y = 1025 kg/m3).

Po wymnozeniu otrzymamy wyrazenie:
nH ( S .
c Q. ] ——

60 2 .
~ Aby znaleié site reakcji, powstalej na skutek odrzuce-
nia przez Srubg tej masy wody, nalezy okresli¢ przy$piesze-

nie a, nadawane wodzie przez $rube napedowa,

m="77D%.

(18

PrzySpieszenie to okre$lamy wzorem:

w
V.~ iy =B mHL G e
a= —— —_ e f—
dt e~ 60 60
Ve
Stad:
nH
o 1—C+SC
a = ( +80)

~Oznaczajgc wyrazenie 1 — C + SC przez A mozemy na-
pisaé: )

nH
e 19)
Wstawiajgc teraz wyrazenia (18) i (19) do wzoru na
site naporu (6) otrzymamy réwnanie: .
nH S nH
P,=77D? . (1—.—)- . < A 20
R 60 2 )% 60 €0

Stad mozemy okresli¢ potrzebng moc danego napedu,
wstawiajac do wzoru (5) wyrazenia (10) i (20). Otrzymu-
jemy wowczas zasadnicze réwnanie Sruby napedowe;j: )

2
77 02("H) -¢(1—i)-1 i s)e

N — 60 2 60
¢ 75 -9,
S
77D*-nd-H*-9-A-C 1—? c(1—=209)
N, = :
¢ 216000 - 75 - m_

S
2

Oznaczajgc warto$é C(l — ) *(1—S8S)L- @ przez K ma-
my:

K=C(I-§)'(1—S)A'q> (21)

Dla statkéw morskich nalezy K pommnozyé jeézcze przez
wartosé 1,025, uwzgledniajgc tym gestos¢ wody morskiej:
K, = K-* 1025

Wstawiajgc wyrazenie (21) do réwnania $ruby,
mamy:

otrzy-

71D -nd - H - K
¢ 216000 - 75 - v,

Skracajac réwnanie przez 77 otrzymamy ostateczng
jego postac

N D?>-nd-H3-K

= 9) -

e 210000 - 1, e
Z réwnania powyzszego po przeksztalceniu go otrzyma-

my wzor dla obliczenia skoku $ruby w zaleznosci od jej

$rednicy, obrotow i mocy silnika.

N e
H:-I/Ne-zwooo-v;o
D*-ni-K

Wzory (22) i (23) sa zasadniczymi wzorami sluzgcymi
do obliczania $ruby napedowej. Ze wzoru (22) mozemy obli-
czy¢ moc silnika, potrzebng dla Sruby o danej Srednicy
i skoku, a ze wzoru (23) obliczamy wielko$¢ projektowane;j
sruby dla-danej mocy Ne i obrotéw n. Nalezy zaznaczyé, ze
n sg to obroty $ruby.

(23)

Nastepnie obliczamy pelnotliwo§¢é kregu $rubowego ©.
Jedli zalozylidmy jej wartos¢ dla obliczen, nalezy teraz
sprawdzié¢, czy warto$¢ ta lezy we wiasciwych granicach.

Jesli petnotliwo$¢ kregu Sruby jest zbyt mala, wéwczas
wystepuje zjawisko kawitacji.
Aby temu zapobiec, musi byé spetniony warunek (14):
4P,
C]
; = G T D? .o
Spétezynnik o obliczamy wedlug wzoru:

(14)
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1

o=

T He
1— 0,425

24

5)

Jest Lo stosunek rozwinigtej powierzchni skrzydta do po-

wzgledu na opdér ruchuy, Szczegélnie w wypadku, gdy war-
tos¢ S jest zalozona wedtug tabeli II.

Sprawdzenie to przeprowadzamy wedlug wzoru ujmuja-
cego powyzszg zaleznos¢ (15).

Wzér (15) ma postaé:

wierzchni rzutu skrzydia Sruby.

P

Wartoéé rzeczywista krytycznego nacisku wiadciwego G " - S
. obliczamy z podanego nizej wykresu: 2:p-F-W
rc o'l
WYKRES Gy =f(3)
ﬁﬂ#”’/sek 3 n# G
) 60 | Mk
, 50 166 | 007
0OBSZAR PRACY SRUBY 2 008
BEZ KAWITACJI
266 | 011
25
333 | 013
5 022
20 666| 032
84 | 044
10 055
5] 8
° “\C 5
& 133 | 08t
Wb
D
$ 166 | 108
10 20 12
OBSZAR KAWITACJI 25 13
33 135
5—
4~
5—1
2—:
’-—4
T T T T T T T = —
(4} ot 02 03 04 05 .06 Q07 08 0,l9 /.10 /,II 1.12 ﬁ £I4
K6
& X% o
Rys. 3
nH Ale, jak wiadomo, szybkos¢ $rednia przeplywa W¢ wyraza
%k =f( 60 ) sig wzorem (17): 2

w zaleznosci od skoku Sruby i jej obrotéw. Z wykresu tego
(rys. 3) obieramy odpowiednig dla danego skoku i obrotow
§ruby warto$é nacisku o, i wstawiamy do wzoru (14). Ma-

jac sprawdzong warto$é petnotliwosci ©, mozemy sprawdzié
réwniez warto$é poSlizgu S, obliczajac ja wedlug wzoru
(12a). Poza tym, poSlizg S musimy jeszcze sprawdzic ze
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S 60 2
Stad: '
nH \? S \?
W2 — — 2 Tl
s (60) f ( 2)



e 51 )

Pole czynne napedu -F wynosi, jak wiadomo:
2

F=0,96

Wstawiajgc te wartoci do wzoru (15) i wymnazajac
obie strony réwnania -przez mianownik utamka, otrzymamy
wyrazenie:

S? nH \? =D? .
S{1—8S+"—)-[—) - ¢2+2p-0,96 —— =P
( +4>(60)‘PP°964 R
Wymnazajac, . otrzymamy:
(S S (”H \2p ¢+ 096 == p
a ) \eo) “F? ~r
83 .
Zz wzgledu na bardzo malg warlosd wyrazu P moze-
' 3
my go pomingé: —— =~ 0.
Stad:
' S—8= Pr
PP 0 g
p 60? ) ¢

Ukiadajgc réwnanie kwadratowe wzgledem S2 i biorac
pod uwage tylko rzeczywista otrzymang waitosé¢ dla S.
otrzymamy wyrazenie dla obliczenia wartosci poslizgu:

P
e R
s— 0,01 n? H? D? - ¢

2

Wartos$é S cbliczona ze wzoru (25) poréwnujemy z war-
tosScig S zalozong na poczatku cbliczen, lub ustalong na pod-
stawie wzoru (12a). Jesli wartosci te nie sa jednakowe, to
nalezy wzigé pod uwage warto$¢ S obliczong ze wzoru (25)
i jeszcze raz przeprowadzi¢ od poczatku obliczenie Sruby
dla tej wartosci poslizgu S

(25)

Wedlug teorii napédu, sprawno$¢ idealnej Sruby wyraza
si¢ wzorem: = o

e = =

W, W+V 0

Podstawiajac pod V i W odpowiednie wartosci okreslo-
ne wzorami (10) i (17), otrzymamy réwnanie:

nH §
_ w0 1TVC
“oonH (S
60 (1 T g )‘P
Sf(racajqc otrzymane réwnanie przez ,;—0 otrzymamy
WzOr:
_a-=s¢c
Ner = (.1 . .i )(?
2

Przy obliczaniu sprawnosci, mozna przyjaé w praktyce
spotczynnik @ = 1.

Stad ostateczne wyrazenie na sprawno$¢ $ruby wyrazi
si¢ wzorem (3) podanym na poczatku niniejszego “artykutu:

2 . a1—=8cC
: L
1] ——
2

Nastepnie przechodzimy do obliczania rzeczywistej po-
wierzchni- skrzydta $ruby., Powierzchnia rozwinigta jednego
skrzydta $ruby wyrazi si¢ wzorem:

F="Tr 4 @0
VA
gdzxe Z oznacza ilo§¢ skrzydet Sruby. Poniewaz
2

nD
F,=096——.6
4

wiec mozemy napisa¢:

“zany za wycinek paraboli

_toSci otrzymane z wzoréw

e e e (27a)

Jesli przyjmiemy dla naszej $ruby eliptyczny ksztalt
D -
skrzydta, to uwazajac za duza o$ elipsy. wartosé o mozemy

okredli¢ szeroko$¢ skrzydta b z réwnania powierzchni elipsy:

- mab D
1= a=—_-
4 2

Stad:
: =Db

= __g.__

8F,
b= =D ; (18)

. Pozostaje jeszcze wytrzymatoSciowe obliczenie skrzydia
$ruby ze wzgledu na zgiecie lub zlamanie. Momem gnacy
na skrzydle Sruby wynosi: :

(29)
Przekr6j zginany skrzy-
dla $ruby moze by¢ uwa-

i wowczas wskaznik wy-
trzymalosci tego przekro-
ju wyniesie:

81h*
105

—

(30)

(oznaczenia patrz rys. 4).

Naprezenie zginajgce
wyraza sie wzorem:

Podstawiajac tu war-

(29) i (30), thamy wyra-

zenie:

\.\

G =

Py 07D 105 .
s SR s

16 lh*-Z
Po skréceniu bedzie:

_ 46P,-D
. zw &b
Z powyzszego wzoru mozemy obliczyé wymiary przekro-
ju zginanego skrzydta $ruby, podstawiajac pod ‘s, dopusz-
czalne naprezenie zginajace w zaleznosSci od rodzaju mate-
riatu' §ruby.

G

og = 550 - 600 kg/cm? — staliwo
cg = 400 = 600 kg/cm? — braz
oy = 150 < 250 kg/cm? — Zeliwo

Celem podsumowama niniejszej, pracy, podamy zesta-
wienie wzorow, potrzebnych do przeliczenia® sruby napedowej.

L .qo:‘qk Aqw‘.qu
1—q
=1,
3. ¢q =053—0,1
4, ¢t =(0,1-+-0,2)%
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1

5 -7 s S 17. a = — —
L= ]/1-0,425 (—)
D
=5l — nH
.C g 18. <, z Wykresu o, Zf(T)
S =008+, 04 6
' P
8 o = _PL_ 1 _Vl = R
k Fa' 0 1o 0,01 %« H2:¢%- D?
=D? ’ B 2 .
9. F =096 a—-sc
20. v, = %S
100 « =11-+:-14 1— 2
' 2
11. 4 =09-+-0,95 =D? 0
v 21. F, =0,96 —a
12. ¢ =106-C 4 Z
3 P D
13. » =1—C+HSC 22, Mgz%.O,TT
S .
14. K =C(1—S)-(1——~)' o7\ : 8 lh?
2)f 28. W =
105
3 /N -210000-+ M 6,6 -P,-D
15' H _ Ne 210.000 'Y]o 24. cg — _g~ — ’4]3.
. D*m3-K w VAN
Na zakonczenie przytocze poréwnanie migdzy warto$cia-
P, mi charakierystycznymi poszczegélnych $rub obliczonymi wg
16. 6 > niniejszej metody a podanymi wg Taylora. Charakterystyczng
o Fro rzeczg jest fakt, ze réznice w wynikach sg bardzo nieznaczre.
Jednostka Statek Jacht Transportowiec Szybka Barka
o plywajaca rzeczny motorowy morski motoréwka desantowa
Wartoft Wg. Tay-| obliczono | W& Tay-|obliczono | W Tay- | obliczono | W&: Ta¥-| opliczono | WE- Tav-| obliczono
charakterystyczna lora lora lora 5 lora lora
Srednica $§ruby D 0,85 0,85 1,2 1,2 45 i 45 0,4 0,4 0,75 0,76
110§¢ skrzydet Z 3 3 4 4 3 . 8 3 3 \, 8 3
Skok §ruby H 0,63 0,68 1,02 1,03 41 4,1 0,31 0,3 0,56 0,58
Moc na wale N, 90 90 310 310 1400 1400 86 86 208 208
1.0§¢ obrotéw éruby n 620 620 500 500 85 85 2100 2100 1000 1000
Tlo&¢ $rub 1 1 2 2 1 1 2 2 2 2
Petnotliwo$é kadt, 0,63 0,53 0,5 0,5 0,8 0,8 0,49 0,49 0,6 0,6
Szybko$é w weztach ¥, 10 10 13 13 10 10 14,25 14,25 10,25 10,25

Zwiekszanie szybkosci statkow w oparciu o wzory przyrody

Okret, jako Srodek transportu na wielkie odleglosci, ma
obecnie powaznego konkurenta w samolocie, ktéregn szanse
polegaja przede wszystkim na znacznie wigkszej szybkoSci.
Préby zwigkszenia szybkosci statkéw duzych napotykajg na
wielkie trudnosci wynikajace z faktu, ze opér fali wzrasta
w stopniu odpowiadajacym czwartej potedze wzrostu szyb-
kosci.

Totez niektérzy konstruktorzy okretéw szukajg rozwia-
zania tego problemu w oparciu o przestank; biologiczne,
o wzory, jakie daje nam przyroda.

Zdaniem jednego z okretowcéw niemieckich z NRDY,
ulepszony naped Srubowy osiagnal juz obecnie szczyt swych
mozliwoéci; stanowi on wprawdzic urzadzenie napedowe
dosé proste, ale jednak nie naturalne, mimo iz dzialanie tego
napedu na wode jest podobne do wiostowania.

Urzadzenia napedowe, jakie rozwinely sie w przyrodzie,
wygladaja zupelnie inaczej. U zwierzab szybko plywajacych,
jak wieloryby, ryby, pingwiny i glowonogi, mozna rozréznié
trzy gléwne rodzaje napedu:

1) Inz. Fr Jahn, ,Schiffbautechnik*, nr 6/1952, s. 169.
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a) Cale cialo przy pomocy ruchu wezowego bierze udziai
w posuwaniu sig naprzod (ryby i wieloryby).

b) Cialo posuwa si¢ naprzéd na skutek wiostowania do-
konywanego przy pomocy organu umieszczonego w przedniej
czesci ciata (pingwiny).. '

c) Cialo zasysa wode i wypiera ja, posuwajac sig od-
rzutowo (gloyonogi).

Blizsza analiza napedu scharakteryzowanego w punkcie

-a) wykazuje, ze ryby i wieloryby dzieki swym wezowym ru-

chom wspierdja si¢ o wode tak, jak Sruba, co nailepiej mozna
zaobserwowaé na_ plywajacym wezu, réwnocze$nie zas wio-
stujg one przy pomocy pletwy ogonowej. Poniewaz dzigki
ruchowi wezowemu cala powierzchnia ciala bierze udziat
w ruchu naprzéd, wiec sprawno$é tego napedu jest bardzo
duza; jest ona tym wigksza, im mniejszy jesl przyrost szyb-
kosci omywajacego strumienia wody i im wigksza jest ilo§é
wciagnietej do-wspétdziatania wody na jednostke czasu.

Gdyby kadtub okretu byt zdolny do ruchu wezowego,
moglby on osiggaé szybkoSci wigksze niz przy napedzie $ru-
bowym. Jednakze praktycznie ruch wezowy zaladowanego
kadtuba okretu nie da sig zrealizowa€, juz choéby ze wzgledu
na wielkoSci poruszajacych sie ciezaréw,



Analiza napedu scharakteryzowanego w punkcie b) wy-
kazuje przede wszystkim, ze cialo pingwina nie porusza sie
ruchem wezowym, co zresztg znajduje.potwierdzenie w licz-
nych obserwacjach przyrodniczych. Cialo pingwina mozna
praktycznie traktowaé jako sztywne (por. rys. 1), pomijajac
ruchy mieéni piersiowych, kiére' w stosunku do ogélnej wiel-
kosSci ciala nie maja istotnego znaczenia. Naped wiostowy,
podobnie jak u ‘ptakéw w locie, rcalizowany jest przy po-
mocy skrzydel, ktére w tym wypadku nie stuza do osiggnie-
cia pewnej sily nodnejl i dlategor moga by¢ znacznie mniejsze.
Niemniej umozliwiaja one pingwinowi taka szybko$é¢ ruchu,
ze przeSciga on kazda rybe, ponadto za§ moze wydostawaé
sie z wody na kry lodowe oraz skaly wielometrowej wyso-
kosci. Nalezy zaznaczyé, ze o§ skrzydel pingwina przebiega
w pewnej odleglosci # od $rodka ciata (od ,,wregu giéwne-
go“) ku przodowi.

Na pierwszy rzut oka widoczne jest, ze naturalny naped
wg punktu b) moégtby byé zastosowany d!a okretéw. Skrzydia
pingwina mozna przyréwnaé do Sruby o olbrzymiej Srednicy,
zapewniajacej wybitnie duzg sprawno$é napedu. Ponadto te
ptetwy boczne wplywaja korzystnie na uktad strumienia wo.
dy omywajacego kadtub, przyspieszajac ruch granicznej war-

- stwy wody i powodujac dobre przyleganie strumienia tak, ze
ciato pingwina — w poréwnaniu do ryby — moze mieé
ksztalt stosunkowo peiny. Poza tym pasma strumienia omy-
wajacego, rozszerzajac sie od Srodka ciata, pingwina (od
wregu gidéwnego statku) ku tytowi, dziataja jak dyfuzor i po-
wodujg powstawanie dodatkowej energii na skutek wzrostu
ciSnienia; dzigki temu odpowiednio zwigksza sie ogélna
sprawno$¢ napedu. . ‘ ‘

Juz w r. 1932 autor omawianego artykutu wraz z innym
niemieckim inzynierem — okretowcem prébowali skonstru-
owaé okretowe urzadzenie napedowe typu pingwinowego.
Dokumentacja techniczna tego skomplikowanego mechanizmu
zostala zniszczona w toku dziatan wojennych. Jednakowoz
urzgdzenie to funkcjonowato i wykazywalo dosé dobra spraw-
noé¢, mimo duzych strat na skutek oporu tarcia w'zespole
kierujgcym, Stwierdzono woéwczas, ze tego rodzaju naped
wioslowy wymaga elastycznych tylnych krawedzi ptetw —
' podobnie jak w lotkach skrzydet pingwina — a to dla zapo-
btietikenia przerywaniu strumienia wody omywajacego kadlub
statku. ’ S b @ g U

Analiza trzeciego rodzaju napedu naturalnego — napedu
glowonogéw, przypominajgcego najnowsze osiggniecia w za-
“kresie aerodynamiki, wykazuje, ze lu réwniez nie wystepuje
wcale ruch wezowy. Cialo glowonoga, w pozycji siedzacej
do§é grube i poszerzone jeszcze przez rozpostarte ramiona-
macki, przy szybkim ptywaniu sktada s‘e jak parasol i, ostrym
koficem wysuniete ku przodowi, posuwa si¢ naprzéd systemem
odrzutowym, dzigki. dziataniu olbrzymiej w stosunku do wiel-
koSci calego ciatla pompy strumieniowej, zwanej zwykle lejem
(por. rys. 2). Jako pompa ssjca stuzy mianowicie tkanka
migéniowa parasolowatego-plaszcza zwierzgcia. Oto wiec na-
ped strumieniowy w klasycznej postaci. .

Najszybsze matwy morskie, zwane ,latajacymi katamar-
nicami* z powodu czestego wyskakiwania nad ' powierzchnig
wody w zapale pogoni za zerem, sg najszybszymi ptywakami,
jakich zna przyroda. Spoiyka sig¢ je czesto w okolicach Nowej
Fundlandii, gdzie wyrzgdzaja wielkie szkody w rybostanie.
Diugoéé ich ciata wynosi ok. 75 cm. $rednica ok. 5 cm. Przy
plywaniu brzuch ich wysuwa si¢ ku przodowi i ma ksztait
wyostrzony (por. rys. 2). .

Naped typu katamarnicowego mozna by, zdaniem cyto-
wanego autora, bezwzglednie zastosowaé dla 'ckr(;toyv, Bu-
dowano juz przeciez statki z napedem od‘rzutq»’vy.m, jak np
“jednostki flotylli portowej w Anglii; sprawno$¢ ich napedu
bytd jednak niedostateczna, poniewaz nie spetniat on_podsta'
wowego warunku napedu typu kalamarnicowego — nie woig:
gal do wspéldzialania duzej w stosunku do kadiuba masy
wody. Obserwacja glowonogéw, w szczegélnosci za$ kata-
marnic, zdaniem cytowanego ‘autora niemieckiego dowodzi,
ze punktem wyjscia dla rozwigzania zagadnienia zwigksze-
n‘a szybkodci statku nie powinien byé zaden ze znanych ro-
dzajéw napedu, lecz powinna nim byé catkowicie statyczna
ponipa, pracujaca ra podobnej zasadzie jak serce. Zastoso-
wanie takich pomp wielkiej mocy jest podstawowym -warun-
kiem zwigkszenia szybkoSci statkéw.

e/ >
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Rys. 2
Naped typu katamarnicowego

Rys. 1
Naped typu pingwinowego

Tak wiec analiza procesu napedu u zwierzat morskich

-wykazuje, ze dwa zasadnicze rodzaje napedu naturalnego na-

dajg sig do zastosowania dla napedu szybkich statkéw 'mor-
skich, ze wzgledu na brak w nich udzialu ruchu wezowego:
naped typu pingwinowego i naped typu katamarnicowego.
Pierwszego z nich nie mozna zastosowa¢ w budownictwie
okretowym bezpoérednio, poniewaz na wodach portowych
i-im podobnych ptetwy typu pingwinowego bylyby zbyt duze
i przez to niedogodne. Natomiast naped typu kalamarnico-
wego jest w pewnym sensie protolypem napedu strumienio-
wego i moze byé wzorem zaréwno dla potrzeb okretowych,
jak i lotniczych. Nie przekre§la t, jednak znaczenia faktu,

7109876543210

NG
%\K

7109876543217 0

Rys. 3

Schemat kombinowanego urzadzenia napedowego typu pingwinowo-
katamarnicowego
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ze strumien wodny wy-
wotany dzialaniem nape-
du typu pingwinowego
jest bardzo korzystny dla
kadtuba statku.”

Rys. 3 przedstawia
schemat kadluba okretu,
w  ktérym  wbudowano

urzgdzenia zaréwno do na-
pedu typu pingwinowego,
iak i katamarnicowego.
Rysunek ten pozwala zo-
rientowaé sie we wias-
ciwosciach omywajacych
strumieni wodnych, wv-
wolanych obu rodzajami
napedu naturalnego Urza-
dzenie napedowe  typu
pingwinowego ‘P urucha-
miane jest przez zespét
dzwigniowy G. za$§ urza-
dzenie napedowe typu
katamarnicowego K —
przez pompe osiowa A.
Linie omywajacego stru-
mienia wodnego na ry-

jego przyleganie do kad-
tuba statku, mimo petnego
ksztaltu tego ostatniego;
wynika to z przyspiesze-
nia ruchu granicznej war-
stwy wody na skutek
dziatania napedu typu pingwinowego, a nastgpnie z zasy-
sania tej warstwy granicznej przez urzadzenie napedowe
typu katamarnicowego na rufie statku.

Rys. 4
Urzadzenie napedowe dla szybkobiez-
nego duzego statku morskiego

Przy napedzie typu pingwinowego wysunigte do przodu
boczne urzadzenia napedowe wplywaja ponadto na bezwiro-
woéé strumienia wodnego oraz na tworzenie sie fal, miano-
wicie przez swe dzialanie zanurzajgce. Bezwirowy strumien
wodny, wywotany wyporem wody przez kadiub statku, po-
wstaje w ten sposéb, ze najpierw podnosi si¢ poziom wody
na skutek spietrzenia, z kolei za§ podniesienie poziomu wody
powoduje przyspieszenie jej ruchu oraz wzrost szybkoSci
statku. Jesli natomiast ten wzrost szybkosci spowodowany
zostanie zastosowaniem odpowiedniego urzadzenia napgdowe-
go, to spietrzenie wody o dziataniu przyspieszajacym teore-
tycznie nie bedzie juz potrzebne.

Oznacza to jednak, ze na tej drodze mozna osiagnaé
zmniejszenie fali dziobowej, ktéra stanowi przeciez gléwny
sktadnik "oporu fali. Dla szybkobieznych statkéw morskich
o duzym tonazu mozno$é takiego wplywania na opér fali ma
decydujace znaczenie,

Jednakowoz naped typu pingwinowego, ktéry teoretycznie
— ze wzgledu na mozno$¢ zmniejszania tworzacych sie fal
— wydaje sie idealny, przedstawia powazne trudnosci od
strony mechanicznej, ponadto za$§ — jak wspomniano — jest
zbyt uciazliwy dla. ruchu portowego i w warunkach podob-
nych do portowych. Trzeba wigc znalezé takie rozwigzanie
napedu, ktére mozna by praktycznie zrealizowaé, a ktére

sunku wskazuja na dobre.

powodowaloby powstawanie podobnego uktadu strumieni wo-
dy omywajacych kadiub statku. Celowe byloby wyprébowanie
kombinacji dziatan przedstawionych schematycznie na rys. 3,
na fikcyjnym modelu. Urzgdzenie napedowe typu pingwino-
wego mialoby przy tym za zadanie zmniejsza¢ fale dziobowsg
przy pomocy swego dziatania zanurzajacego, natomiast urza-
dzenie napedowe typu kalamarnicowego miatoby na celu
wciggniecie w zakres swego dzialania wielkich mas wody.
Rys. 4 przedstawia schematycznie urzadzenie napedowe du-
zego szybkobieznego statku morskiego, jako wynik poszuki-
wan cytowanego autora niemieckiego rozwiazania tego za-
dania.

W czeSci dziobowej kadtuba pracuje kombinowane urza-
dzenie napedowe typu pingwinowo-katamarnicowego, za$
w czeSci rufowej dodatkowo urzadzenie napedowe typu wy-
tacznie katamarnicowego. Kombinowane urzadzenie napedo-
we sktada sie z leja ssacego a, pompy promieniowo-oporowej
b, z licznymi krotkimi i cienkimi topatkami, z leja wyloto-
wego ¢ w ksztalcie dyfuzora dzwonowego oraz z silnika na-
pedowego d. Wtasciwy kadiub okretu e ma ksztalt torpedy,
ktorej zaostrzony koniec stanowi piasta pompy b; lej ssacy i
wraz z jego ostona nalezy uwazaé jako umieszczony z przo-
du kadtuba aparat sterujacy, ktérego wewnetrzne puste prze-
strzenie daja rowniez pewien wypdr i sluzg jako zbiorniki.
Uktad strumienia wodnego wzdiuz kadtuba statku odpowiada
praktycznie uktadéwi powstajacemu przy napedzie typu ping-
winowego; graniczna warstwa wody, na skutek pewnej nad-
wyzki energii w strumieniu wyrzucanym z dyfuzora, porusza
sie¢ po linii profilu bankowego, powoduiac przvleganie stru-
mienia wodnego do kadtuba, tak ze kadtub statku moze mieé
kszlatt stosunkowo peiny.

Aby spolegowaé dziatanie dziobowego urzadzenia napg-
dowego wg rys. 4 i wywota¢ dodatkowy ruch statku ku przo-
dowi, zastosowano jeszcze urzadzenie napedowe typu wytgcz-
nie katamarnicowego w czesci rufowej statku. Skiada sig ono
z pompy f oraz leja g. Pompa | zasysa warstwe graniczng
wody, powodujac dobre przyleganie strumienia wody w oko-
licy rufy. Wylot leja g ma ksztalt wydluzony i obejmuje cala
wysoko$é steru.

Urzadzenie napedowe typu kalamarnicowego, ktérego
wzorem jest przeksztalcona na skutek ewolucji cze§¢ wnetrz-
nosci glowonoga, jest typem wewnetrznego urzadzenia na-
pedowego, zainstalowanego wewnatrz kadiuba statku, Przy-
pomina ono Srube w dyszy Korta, mimo iz ta ostatnia, stuzac
dla holownikéw, wychodzi z zupelnie innych zaloze. Na pod-
stawie dotychczasowych badan cytowany autor niemiecki
twierdzi, ze w stosunku do duzych szybkobieznych statkéw
morskich nie bedzie mozna uniknaé zastosowania wewnetrz-
nego urzgdzenia napedowego, a zatem i odpowiedniej straty
przestrzeni tadunkowe;.

Na rys. 4 widoczne sg z boku dwa zarysy fali, przy
czym fala oznaczona linig ciagta odnosi sie do kadtuba statku
z normalnym dziobem, pozbawionego wlasnego napedu,
a wigc — holowanego, natomiast {ala oznaczona linig prze-
rywana — do kadtuba statku napgdzanego przy pomocy opi-.
sanego wyzej kombinowanego urzadzenia w czeSci dziobowej
oraz urzadzenia typu kalamarnicowego na rufie. Liczby
Froude‘a sa w obu wypadkach jednakowe.

M. B.

NA WYBRZEZU POWSTALA PLACOWKA BADAN TENSOMETRYCZNYCH

Wiekszoé¢ konstrukeyj stalowych projektowana jest przv
zalozeniach powaznie odbiegajacych od warunkéw, w jakich
te konstrukcje pracuja w rzeczywistosci. Dzieje sig to dlatego,
ze projektant nie wszystkie te warunki moze przewidzie¢ lub
ujaé i powiazaé je matematycznie odpowiednimi zalezno$ciami.

Stad tez wszyscy technicy daza do uzyskania mozliwosci po- -

miaréw naprezefi w konstrukceji juz dokonanej. Istnieje szereg
metod badania naprezen w konstrukeji droga pomiaru jej od-
ksztalcen. Metody te i odnosne przyrzady opisane sg w publi-
kacjach: Bogustawskij — Mietodika ispytanij kranowych mie-
tatto-konstrukeij (Metodyka badan konstrukeji dzwigéw), 1952:
Dunajew — Pribory dla ispytania kranowych mietatto-kon-
strukeij (Przyrzady do badania konstrukcji dzwigéw), 1950;
Jak zorganizowaé pracownie badania naprezen, - ,,Product
Engineering*, 1948.
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Na pierwszy plan wysuwa sie dzi§ badanie naprezefi
przy uzyciu tensometréw elektrycznych, a to dzieki duzej czu-
tosci, tatwosci maklejania ich na konstrukcje, lekkosci i tanio-
ci. Tensometry elektryczne wolne sa od histerezy, nie sa po-
datne ma petzanie, dobrze pracuja poza granica sprezystosci
i moga byé uzyte do obcigzefi dynamicznych.

W Polsce badania tensometryczne rozwijaja sie gtéwnie
w zastosowaniu do . lotnictwa. W roku ubiegtym rozpoczeto
na Politechnice Gdanskiej prace w kierunku zastosowania
tych metod do mostownictwa, w pierwszym etapie przy ob-
ciazeniu statycznym. Dazeniem Zaktadu Konstrukeyj Budo-
wlanych i Mostowych P.G.ktéry badania te prowadzi, jest
rozszerzy¢é Zzastosowanie tych metod na inne konstrukcje
stalowe — estakady, dzwigi, kadtuby okretowe, oraz na ba-
dania przy obciazeniu dynamicznym., -



Jeszcze raz o ,,Slowniku Morskim*

Wiszyscy, ktorzy sie interesuja stowmnictwem mortskirm,
winni byé wdzigezni inz. Morze, ze sprowokowany moim
artykutemt! zechciat odstoni¢ mieco kulisy tworzenia ,,Stow-
nika Morskiego®.

Wage tego wydarzenia, jakim bylo ukazarnie sig I zeszviu

»Stownika“ podkreslitem juz uprzednio, nie ma wiec potrie-
by jeszcze raz tego powtarzac.

Dobrze si¢ stato, ze dokota tego faktu rdzxwija sig dys-

kusja, ktéra miewatpliwie pozwoli poznaé zalozenia komisji
opracowujacej ,Stownik®, zrozumie¢ intencje auto‘w,
a zatem winna przyczyni¢ sie do wyjasnienia spornych
kwestii.

OdpowiedZ inz. Morze2 pozwala stwierdzié nastepujace
fakty:

1. Prace mad ustaleniem terminologii morskiej zostaly
podjete dos¢ dawno, gdyz Zeszyt 1 zostal znowelizowany
przez Komisje Stownictwa Morskiego w 1947 r.,, a wydany
w 1951 T.

2. Terminy byly ustalane przez Komisj¢ Slownictwva
Morskiego, a niektére z nich zostaty pdéznicj czgSciowo lub
catkowicie zmienione przez P.K.N., bez porozumienia sig
z Komisjg.

3. W pracach tych brala tez udzial Komisja Termino-
log"czna:'

4. Jak wynika z tresci ,,0dpowiedzi“, inz. Morze repre-
zentuje Komisje Stownictwa Morskiego.

5. ,,Stownik Morski, mimo swego tytulu, przeznaczony
jest tylko dla fachowcow. ‘

Z artykulu inz. Morze nalezy si¢ domys$laé, ze reprezen-
tuje on Komisje Stownictwa Morskiego, a zatem i zasady,
ktérymi si¢ Komisja kierowala przy tworzeniu ,,Stownika®.

Abstrahujac od tego, w jakim stopniu zasady te byly
przestrzegane przez pozostalych wspétautoréw (P.K.N. i Ko-
misja Terminologiczna), wypada zastanowié¢ si¢ nad ich shu-
sznoscia,

Naczelng zasada obowiazujacg twoérce nowego slowa
jest: stopiefi koniecznosci stworzenia nowego slowa, logiczne
powigzanie nowotworu z juz istniejacymi, pokrewnymi poje-
ciami, podporzadkowanie formy nowego wyrazu obowigzu-
cym w danym jezyku normom gramatycznym. Zasada ta obo-
wiazuj¢’ nie tylko autoréw stownikéw przeznaczonych dla
,,0g6lu spoteczenistwa*, ale nawet i takich, ktére majg stuzyc
tylko dla ,,fachowcow*.

Druga wreszcie zasada jest mawigzanie do dotychczaso-
wego dorobku leksykalnego w danej dziedzinie, odpowiedni
dobér materiatu  jezykowego przekazanego przez tradycje
i umiejetne wykorzystanie tego materiatu.

Nie wystarcza
termin wr ¢ g byt uzywany w w. XVI podczas budowy pierw-
szego okretu wojennego i, ,.chociaz Linde podaje termin
wrega, to jednak wreg ma pierwszenstwo. Przy wybo-
rze takiej czy innej formy wyrazu nie moze decydowaé me-

1 ,0GM*, nr 2/1952, s. 89.
2 ,,TGM*, nr 6/1952, 3 s. okl

zatem ogélnikowe stwierdzanie, ze mp. -

chanicznie pierwszefistwo powstania danej formy, nawet gdy-
by nie ulegalo ono zadnym watpliwosciom. Wyrazy zyja i
zmieniaja sie, podlegaja pierwszemu prawu materializmu dia-
lektycznego, jak kazde inne zjawisko. Gdyby uznaé te zasade,
ktorg kieruje si¢ inz. Morze, za obowigzujaca, to dzisiaj po-
winnidémy méwié ociec, zamiast ojciec, wszytko za-
miast wszystko, pirszy, zamiast pierwszy, itp.
Argument, iz nalezy przyja¢ forme wr ¢ g, poniewaz wregi sg
wykonywane z ksztaltownikéw, ktére sa rodzaiu meskiego,
jest doprawdy rozbrajajacy.

Inz. Morze twierdzi, ze moje ,merytoryczne uwagi jezy-
kowe budzg zastrzezenia“, i wykazywanie niestusznogci mo-
ich uwag rozpoczyna bardzo niefortunnie od kwestionowane-
go przeze mnie hasta ksztalt zwilzonej czeéci ka-
diuba, odSwiadczajgc, ze slowo zwilzonej zostalo wpro-
wadzone przez P.K.N. zamiast proponowanego (logicznego
— p.m.) przez Komisje podwodnej.

Wigc jakiez zastrzezenie, skoro méj polemista priyinaje
mi posrednio racje, odzegnujac sie od autorstwa krytykowa-
nego przeze mnie hasta,

Trudno mi zgodzié¢ si¢ z argumentacja majacg na celu
uzasadni¢ potrzebe zmiany utartego juz terminu pota-
wiacz min na wytawiacz min, a to dla wyrazniej-
szego wyodrgbnienia min od ggbek czy perel. Wydaje mi sig,
ze roznice te dos¢ wyraznie zaznacza przydawka min, bez
ktérej terminu tego, jak mi wiadomo, nie uzywa sie.

Nie przekonuje mnie réwniez haslo tadunek cieza-
rowy; nie bede powtarzal wszystkich swych watpliwosci,
przypomne tylko odpowiedni termin niemiecki Schwergut,
a przeciez idgc po linii rozumowania irz. Morze — termin ten
w jezyku niemieckim winienby brzmie¢ Gewichtgut. Dzi-
wi mnie, ze w swej polemice inz. Morze ani razu nie powo-
tuje sie na odpowiedniki obce, aczkolwiek stanowia one isto-
tng czes¢ ,,Stownika® i niejedno w naszej cyskusji mogtyby
wyjasnié,

Podobnie przedstawia si¢ haslo na wodzie. Kwestiono-
watem mie tylko potrzebe wprowadzania tego'bardzo pospoli-
tego wyrazenia do tak specjalnego stownika, jakim jest ,Sto-
wnik Morski“, ale ze szczegélnym naciskiem podawatem w
watpliwo$¢ jego adekwatno$¢ do takich wyrazéw, jak: na
ptawu (ros.), afloat (ang.), a {lot (franc), flott,
schwim m e n d (niem.) Tymczasem kwestia ta zotaly w
,,Odpowiedzi* pominieta, - )

Poniewaz, jak zaznaczylem, nie chodzi mi o wyliczanie
wszystkich powstajacych z tych czy innych wzgledéw watpli-
wosci, tylko o zasady, ktérych w tego rodzaju pracach nalezy
przestrzega¢, nie chcge ponadto przewlekaé dyskusii ani po-
wtarza¢ uwag zawartych w poprzednim artykules, przejde
do wnioskéw.

,»Stownik Morski“, skoro jest przeznaczony dla nielicznei
grupy fachowcéw, 3 nie dia ogétu spoleczenistwa, winien za-
wieraé w tytule stowo ; techniczny..”, aby nie wprowadzac
w biad niefachowcéw. Uwazam ponadto, iz — mimo ze ma stu-
zy¢ tylko dla fachoweéw — nie moze byé opracowywany bez
udzialu jezykoznawcéw. Przystowie mowi, ze ,,nie $wieci ga-
rnki lepig®, tylko ...garncarze, a wiec lepiej gdy i stownik
robig stownikarze.

Mgr Czestaw Ptak

3 ,,TGM*, nr 2/1952, s. 89.
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‘Wzgledy naukowe i tradycyjne przy wyborze
rodzaju gramatycznego polskich terminéw technicznych

W z. I ,Stownika Morskiego“, wydanym w r. 1951
przez Polski Komitet Normalizacyjny, na s, 22, poz 9,
umieszczony jest termin wreg, rzeczownik rodz, meskiego
(ros. szpantgout; ang. frame; franc. le couple, la membrure;
niem. Spant). Umieszczenie tego terminu, zamiast terminu
wregal, istniejacego w poprzednim . ,,Stowniku Morskim* 2
i powszechnie uzywanego w literaturze fachowej i pigknej
oraz mowie zywej okretowcow, stocznioweoéw, szkutnikéw,
marynarzy, rybakow, a dawniej i flisakéow — wywolalo po-
wszechne zdziwienie i zostalo publicznie zakwestionowane
przez mgra Cz, Plaka w nrze 2, z r. 1952 , Techniki i Go-
spodarki ‘Morskiej“. W nrze 6. tegoz miesiecznika inze J.
Morze wyjasnil, iz ,,wobec tego, ze wregi sa wykonywane
z_ ksztaltownikéw, ktére s3 rodzaju meskiego, Komisja
[Stlownictwa Morskiego PKN] postanowita, aby wszystkie
elementy wykonywane z ksztattownikéw byly rodzaju mes-
kiego, a wig¢ wreg, poktadnik, wzdtuznik, mocnik itp.“.

Taki sposéb argumentacji przy uzasadnianiu jezykowej
wlasciwo$ci terminéw technicznych jest przyktadem niewta-
Sciwego podchodzenia do spraw tego slownictwa w ogdle
i dlatego ponizej nie tyle bedzie nam chodzilo o wykazanie,
iz wrpg jest terminem niewlaéciwym, ile raczej o pewne
zasady ogélne,

Ot6z postanowienie Komisji Stownictwa Morskiego PKN,
aby wszystkie elementy wykonywane z ksztaltownikéw by-
ty rodzaju meskiego dlatego, ze ksztatlownik jest rodzaju
meskiego, jest identyczne z dowodzeniem pewnego techni-
ka, ze poniewaz melas ,jest odciekiem przy produkcji cu-
kru, przeto jako odciek winien si¢ nazywa¢ melasem, a nie
melasg” — co cytowal prof. W. Doroszewski w jednej ze
swyc\h popularnych ksigzek3. Tymczasem rodzaj grama-
tyczny wyrazéw uzywanych w jezyku polskim nie ma zad-
nego zwiazku z logikag4 i PKN, ktéry moze nc\)rmalizowaé

1 Wg A Kleczkowskiego, naszego najlepszego dotychczas
znawey terminologii wodnej, wyraz. ten pochodzi z prusko-niem.
,Wrange*‘, dolnoniem. ,,Wrange, niem. zeglarskie ,,Wrange, ,,Bo-
denwrange‘‘; zob. w jego wydaniu i opracowaniu ,,Rejestru budowy
galeony*’, Krakéw 1915, rozdz. , Terminy techniczne®, s. 144—145. A
wiec ,,Wrange'* i ,,Bodenwrange‘* sa rzecz. rodz. zenskiego. (Al
Brickner w swym ,Stowniku etymologicznym jezyka polskiego*,
Krakéw 1927, s. 631, podaje, iz ,,wrega‘ pochodzi z niem. zeriskiego
wyrazu ,,Runge — ,,w‘* dodano; w zwiazku z ta etymologia zob.
Fr. Kluge go ,Etymologisches Worterbuch der deutschen Spra-
che‘‘, Leipzig 1924 , s. 402, hasto ,,Runge‘‘). Jeéli chodzi o wyraz ,,Bo-
denwrange‘, to w dzisiejszym niem. jezyku zeglarskim oznacza on
najnizsza cze$¢ zebra okretowego, przy stepce (die untersten Teile der
Spanten am Kiele), a wigc to, co u nas nazywa sie ,,dennikiem‘;
w . polskim — jak podaje Kleczkowski (o. c, s. 145) — nasza
,wrega‘* (lub po prostu: ,,drzewo‘‘) oznaczala wszystkie czesci zeber
bez specjalizacji, poniewaz zebro bylto dawniej z jednego kawalka;
zob. réwniez M. P aasch a ,,Marine-Worterbuch, englisch-franzosisch-
deutsch-spanisch-italienisch*, wyd. 4, Hamburg 1908, epokowe dzieto
Fr, Kluge go ,,Seemannssprache‘‘, Halle a. S. 1908—1911, Bron s y-
Litirowa, ,Die Marine (..)*, wyd. 3, Wien ... 1878; por. réwniez
w cyt. pracy Kleczkowskiego tabl. II: rys. 15—17, oraz cytaly
W naszym przyp. 22.

2 Zob. opracowane przez Komisje Terminologiczna przy Lidze
Morskiej i Rzecznej zeszyty: I, Warszawa 1929, np. poz. 159, i II,
Warszawa 1930, np. poz. 1340.

3 ,,Rozmowy o jezyku‘ (éeria I), Warszawa 1948, s. 193.

4 Doroszewski 1. c. Niezaleznie od szerszego wyja$nienia
kwestii rodzaju gramatycznego wyrazéw polskich, prof. Doroszew-
ski w stosunku do dowodzenia owego technika wskazal, ze argument
przez niego przytoczony jest zawodny, bo przeciez ,,herbata‘* jest »na-
pojem‘, a mimo to nie przejmuje meskiego rodzaju rzecz. ,,napoj‘
i pozostaje zefiskg ,,herbata*; to samo w calym szeregu wypadkow
analogicznych. Od siebie dodamy przyktadowo, ze: ,kamienica®, ,,sto-
dota‘‘, ,,chata*‘ czy kaszubska ,,chécz‘ lub ,chatepa‘, choé¢ sa ,,bu-
dynkami‘ (,,budynek‘* jest rodz. meskiego), pozostaja rzecz. zerski-
mi: ,,toso$*, ,,wegorz‘* czy ,rekin‘, choé sg ,rybami‘ (,ryba‘ jest

. rodz. zeniskiego) — sa rzecz. rodz. meskiego; ,,drzewo‘‘ jest rodz. ni-
jakiego, lecz ,,buk‘, ,,dab‘* itd., cho¢ sg ,,drzewami‘‘, pozostajg meski-
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np, rozmiary ksztattownikéw, postanawiaé, aby te czy inne
elementy wykonywane byly z takiego Iub innego materiaty,
itd. — bo do takiej normalizacji jest powotany, nie moze
natomiast, hie ma prawa postanawia¢ o zmianie rodzaju

gramatycznego wyrazéw. uzywanych w jezyku polskim 5;

zresztg nikt nie jest do tego upowazniony, nikt nie jest
wladny taka logiczng ,normalizacje* jezyka przeprowa-
dzacé,

Je$li mamy wybieraé miedzy zefiska a meska forma

danego wyrazu, to wchodzi¢ moga tu w gre rozmaite wzgle-

dy, ale nie naukowo - logiczne, bowiem rozstrzygaé o tym
winny wzgledy tradycyjno-historyczne8. Tej zasady nalezy
sig trzymaé w podobnych wypadkach i nie wysuwaé argu-

" mentéw opartych na przestankach logicznych, bo argumenty

takie zawodza.

Zobaczmy, w jakiej formiz inleresujacy nas tu wyraz
zapisany jest w slownikach (szczegélowa analize historycz-
no-jezykowa winien przeprowadzi¢ fachowy jezykoznawca).
Qt()i Linde 7, slawny slownikarz gdanski K. C. Mrongo-

1

mi, a ,,sosna‘‘, ,jodla‘* 1td. — zeriskimi, i na pewno le$nicy, dla kio-
rych ,,dgb*‘, ,,sosna‘“ itd. sg przeciez terminami technicznymi (zreszta
nie tylkop dla le$nikéw, bo np. réwniez dla hydrotechnikgw), nie za-
mierzaja zmieniaé ‘ich rodzaju gramatycznego na nijaki; tak samo
stolarze czy archilekei wnetrz mnie zamierzaja zmieniaé rodzajy gra-
matycznego np. zenskiej ,,szafy‘ czy meskiego ,,stotu’* — na nijaki
dlatego, ze meble te wykonywane sg z ,, drewna‘ itp., itd.

5 Warto tez przypomnied, ze wregi wykonywane sa nie tylko
z (meskich) ksztaltownikéw (budownictwo statkéw drewnianych jeszcze
istnieje i chyba jeszcze diugo bedzie istnie¢) - a wigc juz chocby
tylko z tego wzgledu argument PKN nie ma podstaw. Zreszta to, ze
, ksztallownik‘‘ jest rodz. meskiego, jest moze tylko przypadkowe.
Wyraz ,ksztaltownik‘* sktada si¢ z wyrazu ,ksztalt’ 4 formant me-
ski ,,—ownik‘‘; istnieje on od stosunkowo niedawna (brak go w Lin-
d e g o) — utworzony zostal na gruncie stownictwa technicznego i znaj-
dujemy go dopiero w r. 1908, w t. I ,,Technika‘‘, s. 20—40, 62 i n.
(zob., réwniez ,,Wielkq encyklopedi¢ powszechng ilustrowana*’, seria
I, t. XLI, Warszawa 1908, s. 374—375: ,,Ksztaltownik. Do budowy stat-
kéw uzywa sie K. zwyklych i lebkowych®). Gdyby przy tworzenin
tego terminu ,ksztalt'“ zwigzano z formantem ,,—ownica‘, nowotwoér
taki (,,ksztaltownica‘‘) bylby wyrazem rodz. zenskiego. A dobér for-
mantu wydaje si¢ tu raczej obojetny: oba przytoczone formanly sa
wspélczesnie produktywne stowotwéiczo: np. uzywany obecnie w jez.
morskim termin ,,dennik“ u B. Slaskiego, ,Polski stownik ma-
rynarski‘‘, Poznan 1926, s. 15 i 75, zapisany jest jako rzecz. zefiski:
,,dennica‘“; ten element, ktéry w okretownictwie nazywa sie wzdtuzni-
kiem‘, w budownictwie samolotéw nazywa si¢ ,,podluznica‘‘ (od
przymiot. ,,podtuzny‘ + formant ,,—ica‘‘), a wigc ma réwniez postac
zenska, itd Oczywiscie, skoro ,ksztattownik’ ma formant meski, ele-
mentom z niego wykonywanym nadawano nazwy meskie, jak ,,po-
ktad-nik*, ,,moc-nik*, ,,wzdtuz-nik‘‘ itd., lecz wszystkie te wyrazy sa
nowotworami stownictwa technicznego, podczas gdy ,,wrega‘ jest wy-
razem starym i dlatego nie mozna stosowaé tu tej samej recepty.
Zresztg morfologia tych wyrazéw jest™ catkowicie rézna.

6 Doroszewski, o c, s. 193—194. W wypadku melasy po-
prawng forma jest wtasnie ,,melasa‘’, bo forma ta jest historycznie
uzasadniona (zob. o tym pouczajgcy wykiad u prof. Dorosze w-
skiego, 1. c.; poza tym poprawng jest dlatego, ze jej pozycja zy-
ciowa jest silna: ,,melasa’ jest od dawna w powszechnym uzyciu
w jezyku pclskim — por. nizej z wyrazem ,,wrega‘‘). Za prof. Dor o-
szewskim, 1. c, mozna by dodaé, ze czasem, w wypadkach, gdy
w jez. obcym pewien wyraz jest rodz. meskiego, na gruncie polskim
staje si¢ on zenskim (np. francuskiemu rzecz. ,,’émail*“ odpowiada
w polskim rzecz. zefiski ,,emalia‘‘), a wigc tym bardziej nie ma powo-
du zeniskiego — jak w naszym wypadku — w jez. niemieckim rodza-
ju ,,wregi‘‘ (zob. przyp. 1) zmienia¢ w jez. polskim na rodz. meski.

7 Pod hastem ,,wrega‘, niem. ,Kniestiicke*’, , Kniehdlzer‘, , Rip-
penstiicke®, Linde cytuje materiat z XVII i XVIII w. Niestety,
w teksScie z XVII w., z J. Haur a ,,Ekonomiki ziemianskiej‘, inte-
resujacy nas tu wyraz stoi w pluralis: ,,zyzu (tj. ,,zezy") ... dogladad,
aby woda w wregach nie zalewata‘’, a wigc nie mozna na tej podsta-
wie stwierdzi¢ rodz. gramatycznego (taki sam jest pod tym wzgledem
tekst w Kluka ,Dykcjonarzu roSlinnym* z r. 1786: , Wregi
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wiusz 8, zasluzony znawea i zbieracz tradycji ‘ludowych
Z. Gloger?®, badacz naszego stownictwa morskiego i jeden
z pionieréw polskiej leksykografii morskiej B. Slaski 1, A.
Krasnowoiski 11, Al. Briickner 12, wreszcie z nowszych, oprécz
cyt. ,,Stownika morskiego* Komisji Terminologicznej Mor-
skiej 13, , Stowniczek Morski* Instytutu Baltyckiego* 14 (oraz
wszystkie stowniki- nietechniczne wspolczesne $5) — znaja
tylko torme zeriska wrega. Zaréwno forme zefiska, jak i me-
ska notuja: W. Kozlowski 18, Kartowicz-Krysiski 17, M. Arcta
.Stownik ilustrowany jezyka polskiego®18; obie formy no-
tuje réwniez Karol Stadtmiiiler 'w ,.Niemiecko-nolskim stow-
niku okretowym* 19, natomiast w poZniejszym jego ,,Stowni-
ku technicznym* termin meski wrgg, odpowiadajacy niem.
Falz, odnosi sie tylko do stownictwa stolarskiego, podczas
gdy jako termin malarstwa i okretownictwa ma po-
sta¢ zenska: wrega?0. Jaka forma panuje w mowie zywej
wspolczesnej (tzn. naszego pokolenia) — powszechnie wia-
domo: wszyscy i wszedzie uzywaja terminu wrega. Jak wi.
dzimy, wigkszo$é stownikéw podaje tylko forme zefiska inte-
resujgcego nas. wyrazu, za$ slowniki, ktére notuja forme

u statkéw rzecznych, bywaja debowe’). Interesujacy nas tu wyraz
mamy dla w. XVII jeszcze w ,,Persiuszu dowcipnym wierszopisie rzym-
skim“* M. Stonkowicza, z r. 1651; niestety, Linde cytuje z wyd.
2., pochodzacego z r. 1771, tak ze tekst: ,,wglab ku nurkom biezy wre-
ga rozbitej nawy‘, w ktérym wystepuje zeriska ,,wrega‘’, musimy
odnie$¢ dla pewnosci jednak do w. XVIII (cytowanie przez Linde-
g o \przykladéw z wydafi péZniejszych niz pierwsze, juz jezykowo
zmienianych, jest ogélnym brakiem jego zreszta znakomitego slowni-
ka). Wyraz ,wrega’ Linde objasnia przy pomocy rekopisu prof.
Magiera: ,wregi, bale, ktére na ksztalt zeber d no od statku skta-
dajg*‘; cytuje z wyd. 2, t. VI, s. 400. ’

8 ,,Dokladny slownik polsko-niemiecki‘‘, Kénigsberg 1835, s. 582
(niem. ,,Kniestiicke‘, ~,Knichdlzer, , Rippenstiicke’* — co por. wy-
zej z napisem Lindego); zreszta tak i w innych dzietach leksy-
kalnych jego niestrudzonego zvwota (zob. tez .,Stownik polsko-nie-
miecki‘‘, Krélewiec 1803, s. 343, gdzie ,,wredze’ odpowiada niem.
,,Gesperrbaum*’).

9 .,Encyklopedia staropolska‘‘, t. IV, Warszawa 1903, s. 467.

10 ,,Stownictwo rybackie i zeglarskie .. Kaszubdw nadmorskich®.
Prace Filologiczne t. VIII. z 1., r. 1911 i odbitka (tamze: kaszubski wy-
raz ,wranga‘’, nazwa pospolita i na Wisle). oraz péZniejsza praca:
cyt. wyzej ,,Polski stownik marynarksi‘‘, s. 76.

11 M. Arcta ,,Slownik staropolski‘‘, oprac. A. Kra'snowolski,
Warszawa 1914, s. 745.

12',,Stownik etymol. jezyka polskiego’’; zob. nasz przyp. 1.
13 Zob. nasz przyp. 2.

14 ,,Stowniczek morski‘‘, zebrany przez St. Bernatta, z przed-
mowa Al. Briickner a, Biblioteczka Baltycka, Torufi 1935, s. 8I.

15 Ze stownikéw jezykowych zob. np. frazeologiczny ,,Stownik
franc.-pols. i pols.-franc. P. Kaliny, cz. II, bmw 1949, s. 548, ,,Stow-
nik polsko-rosyjski‘* pod red. N. I. Grekowa i M. F.Rozwadow-
skiej, Warszawa 1950, s. 566: tak réwniez St. Jodt ows kiego
i W. Taszyckiego, ,Stownik ortograficzny i prawnfﬂa pisowni
polskiej*‘, wyg. 2, Wroctaw 1951, s. 598 (tak zreszta i wczeSniejsze wy-
dania — pod innym tytutem: ,,Zasady pisowni... wraz ze slowmqum... ,
przedwojenne Ksigznicy-Atlas, powojenne Ossolineum); zob. ta!(ze tuz
przed ostatnig wojng wydany t. XVIII ,,Wielkiej ilustrowanej ency-
klopedii powszechnej* (Gutenberga), s. 205: ,,wrgga, poprzeczna belka
kadluba okretowego**. .

16 ,,Stownik le$ny, bartny, bursztyniarski i orylski‘‘, Warszawa
1846, s. 109 i 602. ’

17 ,,Stownik jezyka polskiego, t. VII, r 1919, s. 721

18 Wyd ' 3, t. 11, Warszawa (1929), s. 1035.

19 Lwow — Warszawa 1921, s. 56.

20 Zob.: prof. K. Stadtmiiller (ojciec, poSmiertnie) i inz.

‘K. Stadtmiiller (syn), ,.Stownik techniczny, cz. pols.-niem.,

meska, podajg réwniez forme zefiska 2t (co wskazuje, iz wg
danych autoréw obie formy byly réwnouprawnione); w okre-
sie miedzywojennym i obecniz panujaca forma, zaréwno
w piSmiennictwie jak i w mowie zywej, jest — wrega. Tra-
dycyjnej formy wrega, historycznie uzasadnionej, nie wolno
rugowac, skoro forma ta ulrzymala sig do dzi§ i tylko ta
forma jest dzi§ powszechniz uzywana, Zreszta, wlasnie ze
wzgledu na swa silng pozycje zyciowa, wrega nie da sie
wyrugowaé: wreg istnie¢ bedzie tylko jako bezuzyteczny re-
kwizyt stewnikowy 22,

Inz. Morze w odpowiedzi, o ktérej méwilismy na po-
czatku, wysunal réwniez inny argumeni, majgcy przema-
wia¢ za forma wreg. Argument ien jest tak charaklery-
styczny, i tak silne budzi zaniepokojenic wéréd wszystkich,
ktérym na sercu lezy, aby sprawy stownictwa morskiego roz-
patrywane byty nie tylko naukowo, ale i w ogéle rzetelnie —
ze dla dobra tego stownictwa argumentem owym warto za-

jaé sig osobno. )
Zygmunt Brocki

t. II, Poznari 1936, s. 525; jako termin malarski ,,wrega’* = niem.
,Kniestiick'* (wyraz ten por. wyzej u Mrongowiusza i Lin
dego — nasz. przyp. 7 i 8), za$§ jako termin okretownictwa = niem.
,.Inholz‘‘, , Rippenstiick* (ten ostatni juz u Mrongowiusza
i Lindego — zob. przyp. 7 i 8), ,,Knieholz** (takze juz u Mr o n-
gowiusza | Lindego; 2z tego wyrazu Kleczkowski,
o. ¢, s. 145,  hipotetycznie wywodzi pols. ,knica’“ — co por.
z ,krzywka* w naszym przyp. 22), ,.Gesperrbaum‘* (tak tez
u Mrongowiusza w slowniku z r. 1803 — por. nasz. przyp. 8),
»Spant'* i zenskie ,,Wrange, ,,Bodenwrange, ,,Wandversteifung*‘.
21 Tylko forme meskg zapisat J. Kartowicz w ,,Stowniku gwar
polskich, t. V. Krakéw 1907, s. 163, odsytajac pod hasto ,kokora‘,
aby tutaj, t. I — II, 1900, s. 396, zacytowaé Kozltowskiego, o. c.,
s. 109, gdzie —“jak wiemy — zapisane sa obydwie formy (wrag, wrega,
korora = sztuka drzewa' dgbowego w ksztaicie zgietego kolana...‘).
22 W polszczyZnie zebra okretowe okreSlano réwniez wyrazami
swojskimi. (W rekopi$miennym zabytku z r. 1572, , Regestrum aediffica-
tionis Galeri‘‘, obok ,,wregdw‘* — 193 razy, wymienione sa po prostu
,drzewa'* — 99 razy, a wiec stosunek 2:1; zob. cyt. opracowanie
Kleczkowskiego, s. 36—44, co odpowiada kartom rekopisu
25 — 28). Pomijajac niejasny i niepewny w ogéle wyraz , kwarek**,
podany przez B. Slaskiego w ,Etymologiach zeglarskich ‘* (Prace

- Filologiczae t. VI, z 2, r. 1907, s. 704 — 705: Slaski widzial w jed-

nym z dokumentéw urzedowych z r. 1833 , krype kwarkowa‘‘; przymiot-
nik , kwarkcwy*‘ nie. jest zleksykalizowany: nie zna go Kartowicza
»Stownik gwar*‘, ani Stownik Kartowicza - Kryfiskiego),
wskdzemy na wyraz , krzywka‘‘, ktéry Kleczkowski (o. c., s. 145)
hipotetycznie przyjmuje joka doslownie tlumaczenie .niem. ,,Wrange‘
(i poréwnuje z wyrazem ,knica‘‘, ktéry wywodzi hipotelycznie z niem.
,,Knieholz‘* = ,,wrega‘‘; zob. nasz przyp. 20). U Li'ndeg o ,krzywu-
lec*, , krzywka‘‘, , krzywuta‘‘ to ,.drzewo z natury zakrzywione, stu-
zace za ziobro do okreléw lub statkéw** (wyd. 2, t. II, s. 522; Linde
nie podal tu przykiadéw); u Koztowskiego: ,drzewo debowe
wzroste w ksztatcie tuku (...); stuzy za zebro do okretéw lub statkéw
wodnych; krzywka rézni sie od wrega tylko ksztaltem wygiecia i nieco
rozmiarami* (o. c., s. 109); ,,Wielka encyklopedyia powszechna ilustro-
wana‘‘, t. XVII, 1896, s. 173 , krzywke (drzewo towarne)‘‘ objasnia:
,sdrzewo debowe, majace naturalna krzywizne pnia lub gatezi z pnia
wystajgcej. (Takie) sztuki powszechnie dawniej byly uzywane do bu-
dowy statkéw (...)‘‘; natomiast w t. XLI, wyd. w r.1908, na s. 374 pod
hastem ,,ksztaltka (rura fasonowa)‘ juz obja$nia: ,krzywki, czyli rury
tukowato tagodnie zakrzywione (...)*. Wregi w ogéble nie notuje
Knapski w swym, wyd. w r. 1621 ,, Thesaurus polonolatinograectis*,
notuje natomiast tam, znany Lindemu, wyraz ,krzywuta'* — fac.
oHtubaincurua‘ (s. 331). ,,Krzywke“  notuje jeszcze Slaski w cyt.
., Polskim stowniku marynarskim'‘, a wiec w r. 1926 (s. 76): ,,wrega,
krzywka — belka drewniana albo zelazna formy lukowatej (...)*. —
..Kokora‘‘ jest wyrazem gwarowym: notuje go Kartowicz w,,Slow-
niku gwar‘ (zob. nasz przyp. 21) i Kartowicz -Krynski:
. Wrag, wrega, kokora — sztuka drzewa debowego w ksztalcie Zwy-
klego kolana, uzywana na boki do statkéw i okretéw, gdzie taczy sie
belek (sic!) z krzywka'‘, z zaznaczeniem, iz ,kokora‘'* jest wyrazem
gwarowym; ,kokore’* notuje jeszcze K. Stadtmiiller ' w wyd.
w r. 1921, cyt. wyzej, ,,Niem.-pols. stow. okretowym‘‘ (s. 56). Wyrazy
te juz nie sa' uzywane, zreszta w piSmiennictwie XVII — XX w
(o0 czym nieco w naszym przyp. 7) na oznaczenie zeber okretowych
uzywano wladnie wyrazu nierodzimego, pochodzacego 2z -niem.
,Wrange'‘. Materiat ten cytujemy dlatego, aby jeszcze raz wskazaé na
sile zywotng tej pozyczki w jezyku polskim.
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WYDAWNICTWA NADESLANE

Burau H.. Skladowanie towaréw w portach morskich,
wyd. ,,Wydawnictwa Komunikacyjne‘, Warszawa, 1952,
50 str.

Nasza skromng literatura zawodowo-szkoleniowa o te-
matyce portowej uzupeiniona zostala niedawno niewielkim,
lecz cennym opracowaniem na temat sktadowania w portach
morskich. Jest to praca H. Buraua: ,Sktadowanie w por-
tach morskich*,

Wprowadzstzy czytelnika w istote pracy sktadéw por
towych autor omawia szczegélowo rodzaje sktadéw  porto-
wych i ich specyfike, uzalezniona od obstugiwanego towaru.
Dalsze dwa rozdzialy poSwiecone sg omoéwieniu techniki
przyjmowania i wydawania towaru z nawigzaniem do doku-
mentéw stosowanych przy tych czynno$ciach. W rozdziale
o manipulacjach skladowych pyzedstawiono blizej pomocni-
czo - przetadunkowe oraz handlowe czynnosci skiadéw por-
towych, jak pietrzenie tadunku, maprawe opakowan, znako-
wanie towaréw, wazenie, segregacje, standaryzacje, prébo-
branie itp.

Specjainy rozdzial poSwiecony jest prawnym zagadnie-
niom pracy skiadéw portowych, mianowicie umowie sktadu
oraz odpowiedzialno$ci sktadownika. Prace zamyka niewielki
rozdziat o taryfie sktadowej.

Przy blizszej analizie omaw:ane] pracy odczuwa 'sig
brak specjalnego rozdzialu, poSwieconego planowaniu pracy
sktadéw. Wprawdzie w rozdziale o rodzajach skiadéw por-
towych oméwiong podstawowe elementy pracy skladéw por-
towych (niektére z nich, jak np. obliczenie $redniego czasu
sktadowania, nmawet zbyt obszernie), jednak wydaje sie, ze
zagadnienia te mogtyby byé wyodrebnione, a niektére z mich
potraktowanp nieco obszerniej. .

Druga uwaga, ktora nasuwa sie przy czytaniu omawia-
nej pracy, to ‘konieczno$é ostatecznego uzgodnienia termi-

nologii sktadéw portowych; pomimo powzigtych swego czasu
uchwal Komisji Stownictwa Morskigo PKN, jest ona nadal
stosowana miejednolicie.

Uwagi te, ktdre czeSciowo nie ‘dotyczg autora, bynajmniej
nie maja na celu pomniejszenia wartoSci omawianej pracy.
Stanowi ona ‘dobre opracowanie dla personelu obstugujacego
urzadzenia skladowe, dla pracownikéw spedyciji, dla ucznidow
technikéw handlu zagranicznego i eksploatacji portéw oraz
dla wszystkich, ktérzy chca zapoznaé sie blizej. z tym inte-
resujgcym odcinkiem gospodarki portowej.

Cz. W.

Roman Lipowicz, mgr inz.: Urzqdzenia chiodnicze
sprezarkowe jednostopniowe, Dziatanie i obstuga, wyd
Panstwowe Wyd. Techniczne, W-wa 1952, s. 93, 50 rys.

Ksiazka ta sklada sie z trzech czeSci. Pierwsza czesé
daje podstawowe wiadomoS$ci o parze z uwzglednieniem prze-
de wszystkim tych zjawisk, ktére maja zasadnicze znacze-
nie w praktyce chlodniczej.

Druga cze$¢ zapoznaje z dziataniem urzadzenia chtod-
niczego sprezarkowego, podajac ponadto szereg cennych dla
praktyki danych liczbowych.

Trzecia cze$é zawiera niezbedne wiadomos$ci dla obstugi
sprezarkowych urzadzefn chlodniczych jednostopniowych.

Ksigzka inz. Lipowic za, przeznaczona dla technikéw
i mistrzéw chlodniczych, z wielkim pozytkiem spelni swoje
zadanie,” podnoszac kwalifikacje techniczne obstugi urzadzen
chtodniczych.
Inz. A. Tchérzewski

NOWE NORMY P. K. N.

- Wkwietniu 1952 r. P. K. N. ustalil m. in. nastepu
jace normy interesujgce Czytelnikéw naszego pisma:
W-40010 Grzejniki okretowe. Zestawienie rodzajow.
W-40011 Grzejniki okretowe jednoczionowe. Zespoly.
W-40012 Grzejniki okretowe dwucztonowe Zespoty.
W-40013 Grzejniki okretowe czteroczlonowe. Zespoly.
W-40014 Grzejﬁiki okretowe szeSciocztonowe. Zespon.'
W-40015 Grzejniki okretowe. Rury.
W-40016 Grzejniki okretowe. Zebro.
W-40017 Grzejniki okretowe. Luk.
W-40018 Grzejniki ‘okretowe. Warunki techniczne.
W-40019 Grzejniki okre;toWe. Uchwyt.

W-40020 Grzejniki okretowe. Ostony.

W-40021 Grzejniki okretowe. Plyty izolacyjne.

{
W lipcu1952r. P. K. N. wydat
nastepujgce normy:
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drukiem m. in.

W-40011 Grzejniki okretowe jednoczionowe. Zespoly.
W-40013 Grzejniki okretowe czteroczionowe. Zespoiy.
W-40014 Grzejniki okretowe sze$ciocztonowe. Zespoty.
W-40017 Grzejniki okretowe. Luk.

W-40018 Grzejniki okretowe. Warunki techniczne.
W-40019 Grzejniki okretowe. Uchwyt.

W-40020 Grzejniki okretowe. Ostony.

W-40021 Grzejniki okretowe. Plyty izolacyjne.

W lipcu 1952 r. P. K. N. ustalil m. in. nastepujgce
normy:

W-89361 Pokladowe’ urzadzenia. okretowe. Krazki linowe
10-krotne do lin stalowych.
W-89362 Poktadowe urzadzenia okretowe. Krazki linowe

15-krotne do lin.

W-89363 Poktadowe urzadzenia okretowe, Krazki linowe do
lin stalowych. Panewki.

W-89366 Pokiadowe urzadzenia okretowe. Krazki linowe do
. lin widkiennych.
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Mikrodokumentacja -

Mgr inz. LUCJAN PACKIEWICZ, MIT

Mikrodokumentacja ma na celu ujecie otaczajgcego nas
Swiata i jego zjawisk w forme jak majbardziej skoncentro-
wang. Musi nam zagwarantowa¢ mozliwo$¢ szybkiego, bez-
biednego i taniego zbierania, grupowania i archiwowania
zaobserwowanych zjawisk lub wynikéw naszej pracy. Staje
sie to mozliwe przez bezpoérednie rejestrowanie zjawisk na

zdjeciach minimalnych rozmiaréw lub przez sporzgdzanie
mikrokopii istniejgcych dokumentéw.
Juz w r. 1871, w czasie oblezenia Paryza, mikrokopie

zastosowal Dagron, sporzadzajac miniaturowe listy, przeno-
szone przez golebie pocztowe. Mikrokopiami postugiwaly sig¢
czesto wywiady réznych panstw. Prawdziwy jednak i na wiel-
ka skale rozwdj mikrodokumentacji wiaze sie z wejsciem na
rynek tasmy kinowej 35 mm, 16 mm { 8 mm, TaSma kinowa
ma ogromng warto$¢ dla dokumentacji naukowej, pozwala
bowiem naukowcom tanim kosztem utrwalaé¢ swe do§wiadcze-

nia. Stwarza to najbardziej pogladowy i przekonywujgcy ma-

terial dla prac dydaktycznych.

W mikrodokumentacji chodzi
najwigcksze zmniejszenie, ktére zapewnia porgczno$c i taniosé
zbioréw. Osiagnigcie tego celu jest jednak uzaleznione od
mozliwosci rozdzielczych szkiet optycznych, jak i materiatu
Swiattoczulegd (tj. filmu), na ktérym fotografujemy. Chodzi
tu gtéwnie o-film, gdyz na razie mie moze on zarejestrowac
tych szczegdtéw, kidre sa jeszeze doskonale rozdzielane przez
optyke.

Nowoczesne mikrofilmy posiadaja zdolno§é rozdzielcza
ponad 110 linii na 1 milimetr. Zakladajgc, ze normalne
zdrowe oko ludzkie z odleglo$ci ok. 25 ¢m moze rozrézni¢
10 linii na 1 milimetr, powigkszenia nie mogg przekraczac
10 razy, jezeli maja odda¢ pelng game szczegélow ogladanych
z odleglosci 25 em. Z tego wniosek, ze zmniejszanie formatu
zdjecia ma okreslone granice; w pierwszym rzedzie ogrami-
czone mozliwoScig rozdzielczg filmu, potem optyki, dalej
dlugoscia fali Swiatla, nastepnie uginaniem si¢ promieni, itd.
Do dalszych zalet mikrodokumentacji nalezy zaliczyc¢:

_ 1. zmniejszenie do minimum miejsca na archiwum;
(Reprodukeje na mikrofilmie ksigzek, czasopism, planéw,
rysunkéw, szkicow patentowych itd. zaoszczedzaja od 80 do
959 'zajmowanej przestrzeni.)

2. zabezpieczenie dokumentéw przed * zniszczeniem
naturalnym lub przed kataklizmami przez przechowanie mi-
krokopii w réznych miejscowosciach;

3. latwo$é powigkszania interesujgcych nas tematéw do
potrzebnej wielkosci i iloSci;

4. jednakowy format negatywdéw, umozliwiajacy tatwe
i racjonalne archiwowanie;

5. szybko$é i wierno$é reprodukeji z wykluczeniem ble-
déw, umozliwiajace szerokiemu ogélowi dostep do rzad-
kich dokumentéw;

6. tatwosé -wykorzystania negatywéw do reprodukeji
rysunkéw ilustrujacych ttumaczenia, lub «do sporzgdzania re-
produkeyj latwych do czytania gotym okiem.

przede wszystkim o jak -

Mikrodokumentacja znacznie powigksza pojemnosé kaz-
dej biblioteki, zniieniajac zarazem jej dotychczasowy charak-
ter; za pomoca lektora (retroskopu, odczytywacza) mozemy
swobodnie czyta¢ mikrofilmy.

Mikrodokumentacja jest sprawa mowa i jeszcze bardzo
stabo rozwinieta, biorac jednak pod uwage wielkie ustugi,
jakie oddaje, ‘mnalezy przypuszczaé, iz rozwinie si¢ bardzo
szybko.

Poza aparatami do robienia zdje¢ i fotokopii Morski Insty-
tut Techniczny posiada obecnie najnowszy typ aparatu do
robienia mikrokopii f-my Zeiss ,,Dckumator®. Aparat ten,
dzigki swej solidnej, statecznej budowie daje moznos¢ spraw-
nego i szybkiego wykonywania mikroreprodukcyj.

Na cigzkiej i masywnej podstawie umocowana jest kolum-
na (25) oraz dzwignia Srubowa (26) do regulacji wysokosSci
za pomocg koétka nastawnego (28)i urzadzeniadociskajacego
szybkim ruchem raczki (29). Ponad tym urzadzeniem znaj-
duje si¢ duza plyta stotu(34). Réznice grubosci fotografowa-
nych przedmiotéw kompensowane s3 przez sprezynowe wy-
mienne podktadki (23), ktére mozna mocowaé¢ do podtuznych
(31) i poprzecznych (24) wodzidel. Mozna réwniez zastoso-
waé pomocnicze urzadzenie (30) do fotografowania otwartej
ksiazki przez szybkie przesuwanie jej pod znormalizowanym
polem ,,widzenia®™ obiektywu, w czym pomagaja nam ograni-
czniki (32). Rama (37) ze szktem dociskowym (38) zaopatrzo-
na jest w przeciwwage i zapadki zapcwniajace powrét ramy

Rys. 1
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Rys. 2

do ‘tego samego polozenia po kazdym jej otworzeniu celem
odwrdcenia kartki ksiazki. Rama posiada poza tym specjaine
urzadzenie pozwalajace na znakowanie fotografowanych obiek-
téw (35,36). Numery (12,16) i litery (42) do znakowania
s3 umieszczone w sposéb dostepny na ramie aparatu. Na
wysiegnikach rurowych (10,46) umieszczone sg cztery ref-
lektory (43), ktére dla réwnomiernego rozpraszania Swiatta
posiadaja szybki matowe (41), zamocowane na sprezynkach
(44). Kazdy z reflektorow ma zaréwke o mocy 100 W. Na kolu-
mnie prowadnicy (58) $Slizga si¢ wysiegnik (48) z kamera
(54), ktéry przesuwa sie za pomocg leniwki (7) fiksowtanej
Srubg (8). Boczne przesuwy kamery zabezpiecza dodatkow:
prowadnica, znajdujgca si¢ z tylu gléwnej. Celem zabezpie-
czenia tagodnego i tatwego przesuwu, w kolumnie (54) znaj-
duje si¢ przeciwwaga, zawieszona na tasmie perlonowej (2)

Dokoriczenie Przegl. Dokum. M. I.T. ze str. 46

PRAWO MORSKIE
47*

Janowicz J.: Konosament radziecki. Transport, War-
szawa, mies., t. 4, Nr 6, czerw. 52, s. 222, A 4, 2 str. —
Analiza charakteru prawnego konosamentu radzieckiego
i jego ocena z punktu widzenia wymagan stawianych
temu dokumentowi w handlu miedzynarodowym. Droga
przewozu w §wietle omawianego konosamentu.

48* 347.794 - IM

Selfen J. H.: Umowy przewozu morskiego. Seefracht-
vertriage. Wien, 1952, G. O. Friedl, D, A 5, 28 str. —
Charakter prawny -czarteru, konosamentu zwyklego
i bezposredniego. Analiza podstawowych klauzul wy-
mienionych dokumentéw. Najnowsze proby miedzynaro-
dowego uregulowania kwestii zwigzanych z konosamen-
tem bezposrednim.

49% 341.225.5:347.791.6:347 . IM
Konferencja dyplomatyczna w Brukseli na temat unifikacji
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347.795:656.61.039.42 (47) IM

poptzez bloczek (1). Kamera (54) zaopatrzona jest w specjal-
nie skorygowany obiektyw (49) ,,Dokumar* f = 35 mm, nas-
tawialny za pomocg pierscienia (50) z wygrawerowanymi
oznaczeniami formatéw, odpowiadajacymi oznaczeniom (47)
formatéw na kolumnie prowadnicy (58). Otwieranie przestony

‘ odbywa si¢ za pomocy elektrycznie sterowanych urzadzen

podwdéjnym przyciskiem (17), poprzez elektryczny zegar .(13),
ktéry ogranicza czas maswietlania, Regulacja czasu naswiet-
lania ma zakres od 0,1 do 55 sek. Podwéjne naswietlenie wy-
klucza automatyczny rygiel znajdujacy sie wewnatrz kamery.
Lampka sygnalowa (55), umieszczona na kamerze z lewe;
strony, wskazuje naciggniecie lub koniec filmu. Do przesuwa-
nia filmu i zwalniania automatycznego rygla stuzy galka (3)
na czolowej stronie kamery. W. okienku ~tarczy licznikowej
(52) przesuwajg si¢ numery zdje¢. Do znakowania filmu po
zakoficzeniu pewnej serii zdje¢ lub do zaznaczenia miejsc
przecigcia filmu przed wywolaniem stuzy urzadzenie (9),
ktére po przesunigciu hebla (6) daje moznsé catkowitego prze
cigcia |, filmu w kamerze. Kaseta filmowa (53) miesci 50 m
normalnej szerokoSci filmu Na kasecie tej znajduje sig
wskaznik ‘ilodci filmu. W druga kasete (5) przewija sie film
naswietlony; moze ona takze pomiesci¢ 50 m filmu, Prawidio-
we nawijanie si¢ filmu gwarantuje maped (4), uzalezniony

-od przesuwu filmu. Skrzynka rozdzielcza (18) posiada wyta-

cznik gtéwny (20), bezpiecznik (19), przetacznik autotransfor-
matora (21) utrzymujacy stale mapiecie, podwdjny przycisk
do na$wietlania (17).

Schemat potaczen elektrycznych przedstawia rys. 2. Uzu-
petnieniem aparatu do robienia. mikrokopii jest aparat do
odczytywania mikrofilméw, tzw. lektor, ktéry — poza wiel-
kimi ustugami w bibliotekach | na odczytach przez rzutowanie
obrazu za pomocg lustra na ekran — moze réwniez stuzyé
w szpitalach, umozliwiajgc chorym Kkorzystanie z ksigzek

. w dogodnej pozycji lezacej.

Biblioteka MIT ma na swych pélkach powazny zaséb
literatury naukowo-technicznej z réznych dziedzin gospodarki
i techniki morskiej. ‘ ,

Najwieckszg bolgczka do r. 1951 byt brak nowoczesnego
aparatu do szybkiego kopiowania ksiazek oraz artykutéw
z zagranicznych pism fachowych, dostepnych w naszym krajt
w jednym lub w kilku egzemplarzach, ktérych zakup lub
uzyskanie na state nie bylo mozliwe, przedruk za$§ z powodu
malego nakitadu byl zbyt kosztowny i uciazliwy. Z chwila
sprowadzenia ,,Dokumatora* sprawa‘ta zostala rozwigzana.
Potrzebny artykut lub ksiazke wypozycza sig na dzien, a nie-
raz na pare godzin, celem sporzadzenia mikrokopii; biblioteka
wchodzi w posiadanie jeszcze jednej cennej pozycji.

Biblioteka MIT stoi otworem dla wszystkich zainteresowa-
nych, dajac im mozno$é dalszego doksztalcania si¢, a tym
samym przyspieszania rozbudowy naszych portéw i floty.

prawa morskiego. ,,La conférence diplomatique de Bruxelles
pour I‘unification du droit maritime*.-J. Mar. March.,
Paris, tyg., t. 34, Nr 1692, maj 52, s. 1076, A 4, 1,5 str. —
Komentarze do trzech nowych konwencyj uchwalonych
przez . dziewiata sesje konferencji dyplomatycznej
w Brukseli: 1) dot. kompetencji karnej w spr. zderzenia
statiku, 2) dot. kompetencji cywilnej w spr. zderzenia,
3) dot. zabezpieczajacego zajecia statku.

50%* 341.225.5/.8:347.951.003 IM

/
Colliard C.: Sprawa rybolowstwa norweskiego. Szero-
kosé wod terytorialnych. ,L‘affaire des pécheries nor-
végiennes. L‘étendue de la mer territoriale”. J. Mar.
March., Paris, tyg., t. 34, Nr 1689, maj 52, s. 84, A 4,
1,5 str. — Orzeczenie miedzynarodowego trybunatu w Ha-
dze dot. sporu angielsko-norweskiego w sprawie granicy
wod " terytorialnych, zarezerwowanych dla rybotéwstwa
norweskiego, przejawia tendencje rozszerzenia pasa wod
terytorialnych.
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Gwiazdka obok porzgdkowych liczb artykuléw oznaczone sa publikacje, znajdujgce sie w bibliotece Morskiego
Instytutu Technicznego; dwiema gwiazdkami — tlumacze nia publikacji, wykonane przez MIT.

BUDOWNICTWO OKRETOWE I PORTOWE
DZIAL ZEGLUGI
Przemyst okretowy. pomocniczy i rozbudowa stoczni

1 621.791.9:629.12.011.73 IM

Busse F. dr: Metoda Cyc-Arc przyspawania trzpieni i jej
zastosowanie przy . pokrywaniu pokladu drzewem. ,Das
Cyc-Arc — Bolzenschweissverfahren und seine Anwen-
dung bei Beplankung von Decks“. Hansa, Hamburg, tyg.,
f. 89, Nr 28/29, lip. 52, s. 939, A 4, 2,5 str., 3 fot.,, 1 rys.
— Przeglad metod przyspawania trzpieni i rozwoj syste-
mu, Cyc-Arc w Anglii. Opis aparatury i poslugiwania sie
nig. Wydajno$¢ 400 szi/godz. — dziesieciokrotnie prze-
wyzsza inne metody. PomyS$lne proby wytrzymatosci
przeprowadzone przez Lloyds‘ Register. Zastosowanie
do mocowania $rubami pokrycia drewnianego do stalo-
wych pokladow.

Typy i eksploatacja techniczna okretow

2% s 629.124.6/.9-47 IM

Pierwszy statek ratowniczy — lodolamacz. ,,Forsta isbry-
tande rédddningskryssaren. Svensk Sjofartsiidn., Gote-
borg, tyg., Nr 52, grud. 51, s. 1919, A 4, 1 str., 2 fot. —
Dane techniczrie i opis statku ratowniczego, przeznaczo-
rego dla wod alandzkich, wyposazonego we wzmocniony
dziéb lodotamacza. DI. 19,95 m, szer. 6,00 m, wyp. 3,60 m.
Naped — dwucylindrowy diesel 210 KM, 300 obr/min.

3* 0 621.12:621.432 IM
Bey W.: Zuzycie pary réznych tlokowych silnikéw paro-
wych. Obliczenie przestrzeni szkodliwej i zuzycia pary
z wykresu indykatorowego. ,Der Dampfverbrauch ver-
schiedener Kolbendampfmaschinen, die Berechnung des
schidlichen Raumes und des Dampfverbrauches aus dem

Indikatordiagramm®. Schiffbautechn., Leipzig, mies., t. 2,-

Nr 8, sierp. 52, s. 234, A 4, 5 str.,, 2 wykr., 1 tab. — Zna-
czenie wielkoSci zuzycia pary silnikow tlokowych. Meto-
da obliczania wielko$ci przestrzeni szkodliwej oraz zuzy-
‘cia pary na podstawie wykreséw indykatorowych. Przy-
klady obliczania. Tabela zuzycia pary i sprawno$ci silni-
kow tlokowych dla réznych jednostek.

Teoria ckretu i badania mbdelowe

4* 77:629.12.037.1 IM

Schmierschalski: Zdjecia podwodne dla obserwacji kawi-
tacji Srub naturalnej wielkosci. ,,Unterwasseraufnahmen
zur Beobachtung von Kavitation an naturgrossen Pro-
pellern“. Hansa, Hamburg, tyg., t. 89, Nr 24, czerw. 52,
s. 809, A 4, 3,5 str., 8 fot.,, 4 rys., 1 wykr. — Cel pomia-
réw. Opis urzadzenia do wykonywania zdje¢ podwod-
nych. Wyniki przeprowadzonych badan i pomiaréw. Po-
rownanie z badaniami modelowymi. Wnioski koncowe.

Hxx ) 629.128.4:531.4 IM
Leide N., B. EK.: Sily i tarcie przy wodowaniu wiekszych
zbiornikoweéw. ,Krafter och friktion vid sjésdttning av
storre tankfartyg,,. 'Tékn. T., Stockholm, tyg., Nr 42, list.
51, s. 975, A 4, 6 str., 5 rys., 4 wykr., 1 tab. — Obliczenie
sily dzialajacej na zamek, przytrzymujacy statek przed
wodowaniem. Pomiar sily przy pomocy miernika, dzia-
lajacego na podstawie rozciggliwosci struny. Poréwnanie
pomiaréw z dotychczas stosowanym obliczeniem. Zainsta-

lowanie urzgdzenia pomiarowego, dajgcego dokladny
przebieg catkowitego wodowania statku. Otrzymanie
krzywej sil. Analiza si. Wnioski odno$nie poprawek do-
tychczas stosowanego wspoéiczynnika tarcia.

Budowa okretow, maszyn i wyposazenia

6% 629.122.3:539.4 IM

Tetzlaff L. dr: Obserwacje odnosnie wytrzymaloSei barek
przebudowanych na typ samebiezny. ,Betrachtungen
uber die Festigkeit von zu Selbstfahren umgebauten
Kihnen“. Hansa, Hamburg, tyg., t. 89, Nr 28/29, lip. 52,
s. 941, A 4, 1,5 str., 1 rys. — Obserwacje autora na starych
barkach renskich z dobudowanym wlasnym napedem.
Zmiana ocbcigzen wzdluinych statycznych i dynamicz-
nych Naprezema skurczne i termiczne na skutek spawa-
nia i nagrzewania stoncem. Sily na sterze i drgania od
silnika oraz ich wplyw na wytrzymatos¢ kad}uba.

e 629.128:691.11: IM

Eichler C. W.: Drewno jako material konstrukcyjny
w szkutnictwie i okretownictwie oraz konserwacja drew-
na. ,,Holz als Baustoff im Boots- und Schiffbau und Holz-
konservierung“. Hansa, Hamburg, tyg., t. 89, Nr Nr 28/29,
lip. 52, s. 943, A 4, 3 str. — Zastosowanie i znaczenie
drewna w budownictwie okretowym. Dobér gatunku
drewna i wlaSciwe przygotowanie na pniu i w stoczni.
Srodki zatruwajace przeciw grzybom i impregnacja prze-
ciwgnilna oraz barwiny ochronne.

g* . 629.12.011.51 IM

Poklad dodatkowy skladany — nowe urzadzenie dla
lepszego wykorzystania ladowni. ,Das Extradeck. Eine
neue Einrichtung zur besseren Ausnutzung der Lade-
rdaume*. Hansa, Hamburg, tyg., t. 89, Nr 25/26, czerw. 52,
s. 841, A 4, 1 str., 2 rys. — Proponowane przez firme Mac-
Gregor urzadzenie, polegajace na wprowadzaniu w mia-
re potrzeby w glebokich tadowniach przystosowanych do
towarow masowych posredniego pokladu stalowego lub
ze stopu lekkiego dla przyjecia cigzkiej drobnicy. Po zlo-
zeniu elementy pokladu zajmujg niewiele miejsca przy
$cianach pionowych ladowni.

g% 629.12:621.791.052 IM

Holm H.: Spawanie przy remontach statkow: ,,Schweis-
sen bei Schiffsreparaturen*. Hansa, Hamburg, tyg., t. 89,
Nr 24, czerw. 52, s. 803, A 4, 3 str., 7 fot., 8 rys. — Opis
konkretnych przypadkéw remontéw okretowych przy po-
mocy spawania z punktu widzenia praktycznego wyko-
nawstwa. Liczne fotografie i szkice.. Wazniejsze przykla-
dy: dziobnice, tylnice, waly sterowe i srubowe, poszycie
burtowe i pokfadu oraz kotly okretowe.

10* 669.14.018.293:621.791.052 IM
Miiller J. dr: Wymagania wzgledem stali konstrukeyj-
nych okretowych w Swietle najnowszych pogladéw na
spawalno$é. ,,Ueber die an Schiffbaustéhle zu stellenden
Forderungen nach den neuesten Schweissbarkeitserkennt-
nissen“. Hansa, Hamburg, tyg., t. 89, Nr 28/29, lip. 52,
s. 930, A 4, 3 str., 4 poz. bibl. — Dotychczasowe metody
kontroli spawalno$ci stali. IloSciowe ujecie spawalnoS$ci
wg. skladu chemicznego. Proba nadtopienia przy pomocy
elektryczno$ci jako proste kryterium spawalno$ci mate-
riatu i elektrod. Jej znaczenie w praktyce stoczniowej.

11* 621.791.8:669.7.0:629.123 IM
Nowoczesne przyrzady do ciecia i spawania. , Moderne
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Schweiss- und Schneidgerite®. Hansa, Hamburg, tyg.,
t. 89, Nr 24, czerw. 52, s. 806, A 4, 3 str., 8 fot.,, 1 rys. —
Opis i dane techniczne nowych urzgdzen do spawania
i-ciecia’ dla przemystu stoczniowego. Maszyny do cigcia,
spawarki i przetwornice. Spawanie lekkich metali. Urzg-
dzenia pomocnicze do spawania.

Rézne

12 623.8/9:620.19:669.14.8:621.793 IM

Harwood J. J. i Achulman F.. Badania korozji w Mary-
narce Wojennej. ,,Corrosion research in the Navy*“. Cor-
rosion, Houston, Tex., mies., t. 5, Nr 7, lip. 49, s. 203, A 4,
14 str., 9 fot., 2 rys., 12 poz. bibl. — Roézne typy korozji:
miedzyczasteczkowa, miedzykrystaliczna, dolowanie (pit-
ting), odecynkowanie (dezincification), korozja eurezyjna,
galwaniczna, naprezeniowa, zmeczeniowa, oksydacja itd.
Metody zahamowania: ochrona katodowa, warstwy
ochronne, metaliczne i niemetaliczne, oczyszczanie metali,
stopy podwyzszajgce op6r chemiczny. Uodpornianie prze-
ciw korozji, tworzenie warstw ochronnych; $rodki anty-
korozyjne i pasywatory. Ogoélne badania korozji oraz pro-
gram dalszych badan nad korozja okretow.

13* 614:629.128 IM

Stuhr: Bezpieczenstwo pracy w budownictwie okretowym.
»Arbeitsschutz im Schiffbau®“. Schiffbautechn., Leipzig,
mies., t. 2, Nr 8, sierp. 52, s. 227, A 4, 2 str., 1 rys. —
Ogolne zasady bezpieczensiwa i ochrony pracy w odnie-
sieniu do prac stoczniowych, jak remonty kadiubdéw, ni-
towanie, spawanie, praca na dzwigach. Obowigzujgce
w NRD przepisy BOP.

DZIAE. PORTOW
Hydro-, meteoro-, geologia morza i mechanika gruntéw

14+ 627.24:532.57:532.574.6:532.55 . IM

Wartanian G. B.: Metody pomiaréw szybkosSci przeplywu
wody, oparte na zasadach elektro-radiotechniki. ,,Sposo-
by izmierienja skorostiej wody, osnowannyje na princi-
pach elektroradiotiechniki“. Gidrotechn. i Melior., Mos-
kwa, mies., Nr 5, maj'52, s. 74, B 5, 6,5 str., 7 rys., 2 poz.
bibl. — Opis konstrukecji i dziatania czterech przyrfadéw
produkcji radzieckiej do pomiardéw szybkosci przeptywu
wody: 1. nadajnika indukcyjnego (induktiwnyj datczik),
notujgcego zmiany ci$nienia -hydrodynamicznego wody;
2. drutowych tensometréw oporowych, réwniez notujg-
cych zmiany ci$nien hydrodynamicznych; 3. pojemno$cio-
wego licznika obrotéw, notujgcego szybkosé obrotéw
mlynka za pomoca zmian pojemnosci rotora; 4. indukcyj-
nego licznika obrotéw, notujgcego szybko§é obrotow
mliynka pomiarowego za pomocg zmian indukcyjno$ci ro-
tora. Omoéwione sa zalety tego typu przyrzadow.

15* : 532.593 IM

Vito A. Vanoni, Carr J.: Wzburzenie w porcie. ,,Harbour
surging®. Dock a. Harb. Auth., London, mies., t. 33, Nr 380,
czerw. 52, s. 49, A 4, 2 str.,, 2 rys., 1 poz. bibl. — Tres¢
odczytu na Pierwszej Dorocznej Konferencji Inzynierii
Brzegowej w Long Beach, Calif., w 1950 r., dotyczacego
falowania o okresach posrednich pomiedzy zwykla fala
a falg ptywowa, tj. o okresie od jednej do sze$¢dziesigciu
minut. Wzory matematyczne na elementy fali, szybkos$ci
powierzchniowe ruch6w poziomych czgsteczek wody i ich
wplyw na jednostki ptywajace w porcie. Charakterystyki
fali diugookresowej. Wyprowadzenie wzoréw matema-
tycznych na okresy fal interferowanych dla basenéw por-
towych otwartych i zamknietych przy uwzglednianiu re-
zonansu. Analiza zrédila diugookresowego wzburzenia.
Sposoby wyeliminowania wplywu przesunie¢ poziomych
na powierzchni wody na jednostki plywajace przycumo-
wane do nabrzezy.

Morskie budownictwo hydrotechniczne i drogi wodne

16* v 627.24:624.155:534.232 IM
Sawinow O. A. i Luskin A. I.: O stanie obecnym i pers-
pektywach rozwoju metody zapuszczania pali za pomocy
wibrowania. ,,0 sowriemionnom sostojanji i pierspiekti-
wach razwitja wibracionnowo .mietoda pogruzenja swaj.
Mechaniz. Stroit.,, Moskwa, mies., Nr 5, maj 52, s. 26, A 4,

44

4 str., 1 fot.,, 1 rys., 2 wykr., 1 tab., 4 poz., bibl. — Omoé-
wienie doswiadczalnych danych nagromadzonych przez
okres lat ostatnich odnos$nie stosowania wibratoré6w do
zapuszczania pali. Oméwienie wad dotychczasowych przy-
rzagdow tego typu oraz opis wibratora nowej konstrukecji
pomysiu autorow artykutu. Wytyczne co do dalszego kie-
runku prac nad ulepszeniem omawianych przyrzadéw.

7% 626.811:628.33:532.5:518.4 ’ IM

Grigorjew W. M.: Obliczenia zespolow filtrow szpilko-
wych przy ukladzie piersScieniowym. ,,Rasczot kolcowych
iglofiltrowych ustanowok®“. Gidrotechn. Stroit., Moskwa,
mies., Nr 5, maj 52, s. 8, A 4, 5 str., 4 rys., 2 wykr. 2 tab.,
2 poz. bibl. — Przyblizona metoda obliczania zespoléw
filtrow szpilkowych, w zalozeniu, ze uklad filtréw moze
byé¢ sprowadzony do uktadu pier§cieniowego. Wzorami ja-
kos$ciowymi sg wzory Awerjanowa dla ruchu wody grun-
towej w kierunku nieskonczonego rzedu studni usytuowa-
nych wzdluz rzeki. Dla rozwigzania réwnan koncowych
zastosowana jest metoda graficzna. Sposéb postepowania
zilustrowany jest na przykladzie liczbowym.

18* 627.24:624.131.4:539.31:624.012.1 IM

Szmakow M. I.: WlaSciwosci budowlane gruntéw kamie-
nistych. ,Stroitielnyje swojstwa krupnoobtomocznych
gruntow*. Gidrotechn. Stroit., Moskwa, mies., Nr 5, maj
52, s. 26, A 4, 2,5 str., 3 tab., 1 poz. bibl. — Omoéwienie
cech mechanicznych gruntéw skladajgcych sie w gtéwnej
czeSci z kamieni o wymiarach od 10 — 50 cm. Podane sg
wartosci wspoétczynnikow i kgtow $cinania, wspoétczynni--
kow sprezystosci oraz wilasciwosci filtracyjne. Wyniki ob-
serwacji budowli hydrotechnicznych wykonanych z tych
gruntow wykazujg ich dobra przydatnos¢ do tego rodzaju
rob6t. : .

19* 6217.23.004 IM

Anderson J.: Zegluga a inzynier portowy. ,Navigation
and the harbour engineer®. Dock a. Harb. Auth., London,
mies., t. 33, Nr 382, sierp. 52, s. 117, A 4, 1,5 str. — Stresz-

. czenie odczytu autora na dorocznym ¥ebraniu Stowarzy-

szenia Szkét Marynarki Handlowej w sprawie uaktyw-
nienia wspélpracy pomiedzy nawigatorami a budowni-
czymi portéw. Szereg trudnos$ci nawigacyjnych, przypisy-
wanych zlemu zaprojektowaniu portéw, dostepéw do nich
i uzbrojeniu portowemu. Trudno$§¢ osiggniecia kompro-
misu pomiedzy wymaganiami nawigatoro6w a narzucany-
mi konstruktorowi przez nature warunkami oraz wyma-
ganiami inwestora i ekspleatatoréw portowych. Koniecz-
nosé Scistej wspoélpracy na drodze gromadzenia doswiad-
czen, staléj wymiany tych doéwiadczen i obserwacji.

Poglebianie portéw, roboty podwodne i ratownictwo
morskie

20+ 626.02.(47)(091) IM

Bychowskij I. A.: Historia rozwoju nurkowania w Rosji.
»1z istorji razwitja wodotaznowo dieta w Rossii“. Reczn.
Transp., Moskwa, dwumies., t. 12, Nr 4, lip.-sierp. 52,
s. 39, A 4, 2 str.,, 5 poz. bibl. — Zarys historii rozwoju
nurkowania i prac podwodnych w Rosji od VI w. do doby

dzisiejszej. Szereg zrodel bezposrednio lub posrednio

zwigzanych z pracami podwodnymi i zawodem nurka.
Bardziej szczegb6towo opisana epoka Piotra I. Wnioski co
do duzego wkiadu Rosji w rozwoju nurkowania, w wy-
nalezieniu szeregu prototypéw sprzetu nurkowego, meto-
dach pracy i wykonaniu pierwszych prac naukowych
w zakresie nurkowania. ’

21%* 627.421:627.74 ' ‘M

Worobjow P. F.: Budowle regulacyjne z refulowanego
urobku. ,Wyprawitielnyje sooruzenja iz riefulirowan-
nowo grunta“. Reczn. Transp., Moskwa, dwumies., t. 12,
Nr 3, maj—czerw. 52, s. 30, A 4, 4 str., 10 rys. — Niedo-
stateczna waga, jakag przywigzuje sie do budowli regula-
cyjnyéh w poréwnaniu do robdét poglebiarskich przy re-
gulacji rzek dla celow zeglugi. Opis szeregu prac, wy-
konanych metodg !gczenija poglebiania z budowlami re-
gulacyjnymi, wykonanymi z urobku refulowanego. Opis
szeregu konstrukcyj ziemnych, wykonanych z urobku.
Propozycja czeSciowej reorganizacji wykonawstwa robot
regulacyjnych w sensie wykorzystania urobku z robét
poglebiarskich jako materialu dla budowli regulacyjnych.



22% 621.879.2 IM
Low D. W.: O taborze poglebiarskim. ,,Considering dred-
ging craft“. Dock a. Harb. Auth., London, mies., t. 33,
Nr 382, sierp. 52, s. 105, A 4, 6 str., 8 fot., 1 poz. bibl. —
Zasadniczy podzial poglebiarek morskich i portowych

wraz z ich charakterystyka. Specyficzne cechy poszcze--

gblnych rodzajéow pogltebiarek ze wskazaniem na naj-
nowsze osiggniecia techniczne i tendencje ,w kon-
strukcji. Charakterystyczne przyktady nowozbudowa-
nych pogltebiarek morskich i portowych.

Urzadzenia przeladunkowe i eksploatacja portow

23* 627.2 (485—2 Sztokholm) (091) ‘IM

Leimdorfer P. (Stockholm Harbour Board): Por{ Sztek-
holm. , The port of Stockholm®“. Dock a. Harb. Auth.,
London, mies.,
1 fot, 16 rys. — Zarys historyeczny rozwoju portu
Sztokholmu od 1852 r. do doby obecneij. Polozenie geo-
graficzne portu, jak réwniez szlaki zeglowne oraz polg-
czenia drogami wodnymi ze $rédladziem Szwecji. Krot-
kie wiadomos$ei o wahaniach poziomu morza w porcie,
informacje o stalym wynurzaniu sie ladu na skutek izo-
statycznego ruchu skorupy ziemskiej. Rozwoj tech-
niczny portu, a w szczegélnosci konstrukcji nabrzezy
portowych, specyficzne warunki podloza. Kilka orygi-
nalnych konstrukeyj, zastosowanych w trudnych wa-
runkach fundowania. Opis budowy nowych pirsé6w i ma-
gazyndéw. Dane o urzadzeniach przeladunkowych.

Wyposazenie portéw i urzadzenia specjaine

24* 669.1/2:691.11:620.197.6:627.24 IM

Aleksiejew M. W. i Uszakow D. M.: Przeciwkorozyjna
ochrona metali i drzewa za pomoca farby aluminiowej.
,~Antikorrozijnaja zaszczita mietalta i dieriewa allumin-
jewoj okraskoj“. Reczn. Transp., Moskwa, dwumies.,
Nr 2, marz. 52, s. 33, A 4, 2 str., 2 tab. — Krotkie omo6-
wienie wad, ktére wykazujg lakiery bitumiczne, jako
ochrona przeciwkorozyjna. Dodanie do lakier6w proszku
aluminiowego wybitnie poprawia ich przeciwkorozyine
wlasciwo$ci. Omoéwienie proces6w zachodzacych w tak
potraktowanym lakierze. Sktad lakieru bitumicznego
z dodaniem proszku aluminiowego. Podane sa cechy,
ktére powinien posiadaé proszek aluminiowy, uwagi co
do wykonania samego pokrycia lakierem oraz wyniki
badan nad tego typu ochrona stali.

25% ’ 626.02:626.5:624.876 IM

Berkowicz N. R.: O wyborze racjonalnego sposobu bu-
dowy wyciagéow i pochylni. , O wyborie racionalnowo
sposoba postrojki slipow i ellingow. Reczn. Transp.,
Moskwa, dwumies., Nr 2, marz. 52, s. 44, A 4, 1 str,,
1 tab., 1 poz. bibl. — Artykut dyskusyjny polemizu-
jacy z autorem art. ,Racjonalny sposéb budowy po-
chylej cze$ci wyciagéw* Tieriechowa z Nr 2/51 tegoz
czasopisma. Autor podwaza celowos¢ wykonywania tego
typu konstrukcji pod wodg, bez grodzy, podkreslajac
duze koszty robot podwodnych. Podana jest tablica po-
réwnawcza kosztow niektorych rob6t w wykonaniu na
sucho i ped wodg. Wyboru sposobu wykonania nalezy
dokonywaé po dokladnym przeanalizowaniu, za kazdym
razem, warunkoéw miejscowych.

EKONOMIKA TRANSPORTU MORSKIEGO
EKONOMIKA ZEGLUGI

26* 656.622:331.876.2 IM
Rozkow B. A.: Wspélzawodnictwo socjalistyczne — ko-
munistyczna metoda budownictwa. ,Socjalisticzeskoje
soriewnowanje — komunisticzeskij mietod stroitielstwa“.

Reczn. Transp., Moskwa, dwumies.,
czerw. 52, s. 3, A 4, 5 str.
przewozow, przyspieszenie obrotu statkéw, zapewnienie
im nieprzerwanego i bezawaryjnego ruchu wg. wykresu,
obnizenie kosztu wtasnego przewozéw i ekonomiczne
zuzywanie wszystkich rodzajéw paliwa — jako zasad-
nicze formy wspoélzawodnictwa socjalistycznego w ze-
gludze s$rodladowej. Przyklady wybitnych osiggnieé¢ ra-
dzieckich portéw i floty $rédladowej, osiggnietych
w Wwyniku szerokiego rozpowszechnjania ruchu wspotza-
wodnictwa,

t. 12, Nr 3, maj -

t. 33, Nr 382, sierp. 52, s. 97, A 4, 7,5 str.,

— Zwiekszenie wolumenu

27* 656.61:658.513.6:331.87 IM
Minajew I. N.:. -Zaloga przodujacego = statku. - Ekipaz
pieriedowowo sudna‘“. Moskwa—Leningrad, 1951, »Mor-
skoj Transport”, 1,35 rub., D., A 5, 48 str., 6 fot..—
Osiagniecia produkcyjne zalogi przodujacego statku
»Krasnowodsk®. Metody pracy zalogi pokladowej i ma-
szynowej. Organizacja pracy politycznej i szkoleniowej
na statku.

28* 656.612:658.512.003.13 IM

Grinblat M.: Wplyw stachanoewskiego wykresu godzmo-
wego na podstawowe mierniki wykorzystania floty.
,,Wlijanje czasowowo stachanowskowo grafika - na
osnownyje izmieritieli ispolzowanja ftota“. Morsk. Fiof,
Moskwa, mies., t. 12, Nr 8, sierp. 52, s. 7, A 4, 4 str.,

11 wykr. — KorzySci gospodarcze wprowadzenia nowej
postepowej metody -eksploatacji morskich statkow to-
warowych — stachanowskiego wykresu godzinowego;

podkreslenie osiggnietych efektéw w zakresie skrocenia
czasu $redniego obrotu statku. Przyklady praktyczne
z pracy floty tankowej radzieckiego przedsu;blorstwa
Sowtanker®, ilustrowane wykresami.

29% 387.1:656.612.01:31:656 IM

Kriworuczko M.: Okreslenie czasu pobytu statku w eks-
pleatacji. ,,Opriedielenje wriemieni nachozdienja sudna
w eksptuatacji“. Morskoj Flot, Moskwa, 2 X tyg., t. 10,
Nr 51, czerw. 52, s. 3, A 2, 02 str. — Analizd czasu
pobytu statku w eksploatacji przy zachodzeniu na sie-
bie przeladunku i remontéow. Wtasciwe zaliczanie czasu
zuzytego na dojscie do bazy remontowej i z powrotem.

Konieczno$éé ustalenia jednolitego sposobu rejestracji
tych elementéw. : -
30* 387.1:656.612:658.51 M

Turieckij L.: W sprawie metody planowania przewozow .
morskich. , K woprosu o mietodie planirowanja mor-
skich pieriewozok*. Morsk. Flot, Moskwa, mies., t. 12,
Nr 7, lip. 52, s. 5, A 4, 3 str. — Analiza obecnego syste-
mu planowania przewozéw morskich w Zwigzku Ra-
dzieckim. Krytyka metody planowania i sprawozdaw-
czosSci opartej na obliczaniu ton i tono-mil w momentcie
wysylki ladunkéw, a nie w momencie zakonczenia pro-
cesu transvortowego. Okre§lenie znaczenia rytmiczno$ci
w pracy floty morskiej.

31* 387.1:656.612.01:31:656.03.003 IM
Fokin W.: Wiecej zgodnoSci w pracy floty i portéw.
»Bolsze soglasowannosti w rabotie flota i pertow. Mor-
skoj Filot, Moskwa, 2 X tyg., t. 10, Nr 53, lip. 52, s. 2,
0,25 str. — Zagadmenle stosowania w!asmwe] metody
planowania i sprawozdawczo$ci z pracy floty. Krytyka
metody odcinkowej. Konieczno$é oparcia pracy . floty
o. plan techniczny uwzgledniajacy powiazania pracy
proszczegbdlnych ogniw transportu, rozstawienie $rodkéw
transportowych oraz ich wykorzystanie.

32% 656.612:658.61 ; v IM

Gierbiczenko I.:° O metodologii planowania i sprawez-
dawczosci pracy statkow morskich i przedsiebiorstw ze-
glugowych. ,,0 mietodologji ptanirowanja i uczota raboty
morskich sudow ‘i parochodstw*. Morsk. Flot, mies.,
t. 12, Nr 8, sierp. 52, s. 4, A 4, 3,5 str.,, 1 tab., 3 poz.
bibl. — Krytyka metody obliczania wykonanej przez
statek pracy transportowej (tono-mile) w ‘oparciu
o ilosci przyjetych do przewozu ladunkéw. Wykazanie
stuszno$ci metody obliczania tono-mil w odniesieniu do
zakonczonych rejséw.

33*% © 387.1:656.612:338.58 IM

Kolomojcew W.: Metoda obliczania kosztu wlasnego prze-
wozéw morskich wg operacji transportowych. , Mietoda
rasczota siebiestoimosti morskich pieriewozok po trans-
portnym opieracjam®. Morsk. Flot, Moskwa, mies., t. 12,
Nr 6, czerw. 52, s. 5, A 4, 4 str., 1 poz. bibl. — Opis me-
tody obliczania kosztu Wlasnego przewozu, poszczeg6lnych
operacyj transportowych; oddzielanie kosztu wlasnego
1 tony przewozonego ladunku przy operacjach w czasie
postOJu w porcie od kosztu wtasnego 1 tono-mili przy
operacji przewozu morzem.,

\

15



34+ 387.1:656.612:382.145 IM

Theel G. A.: Zegluga Swiatowa po wojnie. ,Die Welt-
schiffahrt nach dem Kriege“. Wirtschaftsdienst, Ham-
burg, mies., t. 32, Nr 9, wrzes. 52, s. 563, A 4, 6 str.,
8 wykr., 8 tab. — Analiza rozwoju s$wiatowego stanu
posiadania tonazowego, obrotéw handlu drogg merskg,
tonazu specjalizowanego oraz budownictwa okretowego
w latach 1947—1952. Ksztaltowanie sie rynkéw frach-
towych po drugiej wojnie $wiatowej ze szczegdlnym
uwzglednieniem wegla, rudy i drewna.

35¥ 5 387.1:629.123.56 IM
Delpy C.: Miedzynarodowa zegluga tankowa i jej
szlaki transportowe. ,Die internationale Tankschiffahrt
und ihre Transportwege®“. Wirtschaftsdienst, Hamburg,
mies., t. 32, Nr 9, wrzes. 52, s. 569, A 4, 3 str., 5 tab.,
1 poz. bibl. — Rozwd6j budownictwa i stanu posiadania
Swiatowej zeglugi tankowj po drugiej wojnie $Swiato-
wej. Tendencja zwiekszania statku tankowego do 30.000—
40.000 DWT. Koncentracja 60°o kapitalistycznego tonazu
tankowego w przedsiebiorstwach nalezgcych do wielkich
koncern6w. Zatoka Perska i ,Morze Karaibskie jako
gléwne os$rodki wyjsciowe tankowych szlakéw transpor-
towych.

36* : 387.1:629.123.56:656.612.033 IM

Sydow C. V.: Elementy ksztaltowania sie tankowych
stawek frachtowych. ,Die Elemente fir die Bildung
der Tankfrachten“. Wirtschaftsdienst, Hamburg, mies.,
t. 32, Nr 9, wrzes. 52, s. 572, A 4, 3 str., 5 tab., 2 poz.
bibl. -— Analiza czynnikow wplywajacych w gospodarce
kapitalistycznej na wysokos¢é tankowych stawek frach-
towych: koszty budowy i eksploatacji statkéw, mozli-
wosci - maksymalnego obcigzenia tadunku, wzgledy kon-
kurencyjne. Stosunkowo nieznaczny wplyw czynnikéw
konkurencyjnych w zegludze tankowej ze wzgledu na
wysoki stopien koncentracji. Rozwdj rynku frachtowego
1950—1952.

37* 387.1:656.03:31 ,,1951—52 IM

Rynek sprzedazy i kupna statkéw. ,,Ship sale and pur-
chase market“. Shipbuild. a. Ship Rec., London, mies.,
t. 80, Nr 6, sierp. 52, s. 183, A 4, 1,5 str. — Poréwnaw-
cze zeslawienie wartosci sprzedaznej tonazu second-hand
i wskaznikéw frachtowych w okresie 1950—1952.

38* : ' 387.1:656.61.073.437 IM

Transport morski rudy zelaznej. ,,Sea transport of iron
ore*“. Dock. a. Harb. Auth., London, mies., t. 33, Nr 382,
sierp. 52, s. 128, A 4, 1 str. — Raport Brytyjskiego Sto-
warzyszenia® Produkcyjnego Zelaza i Stali. Aktualne
tendencje w zakresie budowy tonazu do przewozu rudy
i urzadzen portowych dla jej przetadunku i ich prze-
stanki ekonomiczne. .

EKONOMIKA PORTOW

39+ 656.625.073.23:658.17 IM

Dienisiew A. A.: Rozszerza¢ wspolzawodnictwo o obni-
zenie . kosztu wlasnego kazdej produkecyjnej operacji.
,Rassziriat® soriewnowanje za zniZenje siebiestoimosti
kazdoj proizwodstwiennoj opieracji. Reczn. Transp.,
Moskwa, dwumies., t. 12, Nr 3, maj—czerw. 52, s. 16,
A 4, 4 str. — Dos$wiadczenie radzieckich portéw $rédla-
dowych w zakresie obnizania kosztu wlasnego przela-
dunku w porcie drogg szeroko rozwinietego wspélza-
wodnictwa socjalistycznego. Podkre§lenie znaczenia do-
kladnego sporzadzania planu redukcji kosztu wlasnego
kazdej produkcyjnej operacji, planu obnizenia praco-
chlono$ci i polepszenia jakos$ci pracy.

40* 656.615:658.15:330.173.34:331.876.2 IM
Sorokowoj N., Kononow I: Wytyczne rentownej pracy

portu. ,Puti rientabielnoj raboty porta®“. Morsk. Flot;
Moskwa, 2 X tyg.,, t. 10, Nr 65, sierp. 52, s. 2, A 2,
0,3 str. — Doswiadczenia portu Tuapse w zakresie
wprowadzania i umacniania wewnatrzzaktadowego roz-
rachunku gospodarczego. Inicjatywa =zalogi portowej
w zakresie obnizania kosztow wlasnych drogg wzmo-
zonej oszczednosSci energii, zuzycia sprzetu itp.

41% 656.615.73.23:656.612.065 IM

Eaczyé operacje ladunkowe i pomocnicze. ,,Sowmiesz-
czat’ gruzowyje i wspomagatielnyje opieracji“. Morsk.
Flot, Moskwa, 2 X tyg., t. 10, Nr 64, sierp. 52, s. 1, A 2,
0,25 str. — Maksymalne lgczenie operacyj przeladunko-
wych i pomocniczych jednym z zasadniczych warunkow
szybkosciowej obstugi statkow w portach. Racjonaliza-
cja bunkrowania, przygotowania 'adowni i zaopatrzenia
jako elementy technologicznego procesu obstugi stat-
kow.

42 656.612:656.615.073.23:658.513.1 IM

Chantadze W., Dubieckij  A.: Godzinowy wykres obshlugi
statkow. ,,Poczasowoj grafik obrabotki sudow®“. Mosk-
wa—Leningrad, 1951, Morskoj Transport, 2,65 rb., D.
A 5, 74 str., 8 rys.,, 4 wykr. 6 tab. — Osiggniecia portu
Odessa w zakresie wprowadzania i stosowania godzi-
nowego wykresu obstugi statkow jako nowej formy pla-
nowania w porcie. Szczegélowa analiza zestawienia wy-
kreséw przy statkach drobnicowych i masowych.

43* 656.615.073.23:331.875 . IM

Unverzagt: Technika i przeladunek towarow. ,Technik
und Giiterumschlag®. Hansa, Hamburg, tyg., t. 89,
Nr 20, maj 52, s. 666, A 4, 2 str.,, 1 poz. bibl. — Mozli-
wosci racjonalizacji przetadunku poprzez  zastosowanie
ostatnich osiggnie¢ techniki. Znaczenie umiejetnego wy-
korzystania palet, pojemniké6w oraz sprzetu zmechani-
zowanego.

44 656.615.073.23:627.35 IM

Wietrienko ¥. D.: Przeladunek towaréw przenosSnikami
klepkowymi. ,Pierierabotka gruzow plastinczatymi tran-
sportierami“. Moskwa, 1941, ,Morskoj Transport®, 0,90
rb., D, A 5, 52 str., 3 fot.,, 13 rys., 1 tab. — Charaktery-
styka przenosnikow klepkowych stosowanych w portach
morskich. Sposoby pracy przy pomocy tych przeno$ni-
kéw w relacjach statek-wagon, statek-sktad i sklad-
wagon. Organizacja procesu przeladunkowego przy za-
stosowaniu urzgdzen przenosnikowych: sklad i rozsta-
wienie sily roboczej, prace przygotowawcze, obliczenie
niezbednej ilosci mechanizméw i robotnikéw. Charakte-
rystyka sprzetu pomocniczego dla przeladunku drobnicy.

45% 656.615.073.21:664.1 IM

Przeladunek cukru jako ladunku masowego. ,Bulk su-
gar handling®, Fairplay, London, tyg., t. 179, Nr 3616,
wrzes. 52, s. 714, A 4, 0,20 str. — Opis specjalnych urza-
dzenn do trymowania cukru, umozliwiajacych przewoz
cukru luzem.

46%* 656.615:656.61.078.81/87 IM

Hoérodemann K. C.: Transport samochodowy, kolej i Ze-
gluga S§rodladowa w niemieckich portach morskich.
,JKraftverkehr, Bundesbahn und Binnenschiffahrt in den
deutschen Uberseehidfen®. Wirtschaftsdienst, Hamburg,
mies., t. 32, Nr 9, wrzes. 52, s. 549, A 4, 4,5 str., 2 poz.
bibl, 1 tab. — Walka konkurencyjna poszczegélnych ro-
dzajéw transportu o dominujacy udziat w obstudze ob-
rotéw portéw morskich. Wzrastajacy udzial transportu
samochodowego. Podzial ladunkéw pomiedzy poszcze-
goélne rodzaje transportu. Taryfy i rabaty jako decydu-
jacy element wyboru rodzaju transportu w portach ka-
pitalistycznych.
(d. c. na str. 42).

Niniejszy przeglad dokumentacyjny zawiera jedynie cze$¢ analiz dokumentacyjnych publikacyj z zakresu
budownictwa okretowego, morskiego, ekonomiki transportu morskiego. Pelna dokumentacja ukazuje si¢ w po-

staci kart

dokumeéntacyjnych wydawanych przez Centralny Instytut Dokumentacji Naukowo - Tech-

nicznej (Warszawa, Al. Niepodleglosci 188). — CIDNT przyjmuje prenumerate kart dokumentacyjnych, ktéra
moze obejmowaé zaréwno cata dokumentacje naukowo-techniczna, jak i oddzielne jej dziaty lub poszczegolne
zagadnienia i tematy techniczne. Cena karty dokumentacyjnej wynosi w prenumeracie 10. groszy. :

CIDNT wykonuje (za zwrotem kosztéow) fotokopie i mikrofilmy publikacyj objetych zarowno przegladem

dokumentacyjnym jak i kartami dokumentacyjnymi.
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PRZEGLAD DOKUMENTACYJNY RYBOLOWSTWA MORSKIEGO

OPRACOWANY PRZEZ OSRODEK DOKUMENTACII :
MORSKIEGO INSTYTUTU RYBACKIEGO

Rok III |

Gdansk — Styczen 1953 r.

|' Nr 1

Gwiazdka obok porzadkowych liczb artykutéw oznaczone sg publikacje znajdujace si¢ w bibliotece MIR;
dwiema gwiazdkami — tlumaczenia publikacyj wykon ane przez MIR.

ICHTIOLOGIA

252* 639.2.001.5:597.553.2(438) MIR-1-53

Zarnecki St.: Rasy sezonowe u ryb lososiowatych. Gosp.
Rybna, W-wa, mies.,, t. 4, Nr 8, sierp. 52, s. 2; A 4,
2,6 str. — Wyniki badan w. ciagu ostatnich 30 lat wy-
kazaly, ze kazde dorzecze posiada odrebng, specyficzng
dla niego rase lososia lub {rcci, roznigcyg sie odmien-
nymi wiasciwosciami biologicznymi. Obok pojecia ras
lokalnych wyodrebniono rasy sezonowe: populacja
z danej rzeki dzieli sie na letnig i zimowa. Autor po-
daje wtasciwo$ci biologiczne tych zréznicowanych ras
lososi Oceanu Spokojnego, z poéin. rzek lososiowych
ZSRR, oraz wypowiedzi radzieckiego uczonego Berga
na temat ras sezonowych ryb.

253* 639.3.06:597.553.2(47) MIR-1-53

Fastoczkin W. I.. Wychéw narybku lososiowego, w
drewnianych korytach. ,,Wyraszcziwanje lososiewoj mo-
lodi w dierjewjanych zolobach“. Rybn. Choz., Moskwa,
mies., t. 28, Nr 5, maj 52, s. 62; 26x 16,5 cm, 0,7 str.
— Opis hodowli narybku lososia w drewnianych kory-
tach w przeplywie wody biezace; 4,3-8.6 1/min na
kazdy tysiac sztuk narybku, ktéry karmiono sztucznie
miazgg z ikry réznych .ryb. Straty na okres laga ok.
30%. Wskazuje to na mozliwosci wychowu lososia bez
specjalnych basenow i stawkow.

254* 639.2.091 MIR-1-53

Kocytowski B.: Choroby ryb i ich zwalczanie..Zgorzel
skrzeli Gosp. Rybna, W-wa, mies., t. 4, Nr 8, sierp. 52,
s. 20; A 4, 1 str. — Zgorzel skrzeli atakuje rypy wy-
lgcznie w jeziorach i stawach w okresie od hpca'd_o
wrzeénia. Okres choroby trwa 2—4 dni, wtedy ginie
do 50°/y ryby. Choroba wywolana grzybkiem Byan’chlo—
myces ‘sanguinis powoduje rozpad skrzeli i érme_rc ry-
by przez uduszenie. Podano sposoby za’pobleggma
i zwalczania zgorzeli, jak: zabezpieczenie srodow1sl§a
wodnego przed zanieczyszczeniami pochoc}zenia organi-
cznego, stracanie organicznych substancyj przez posy-
odlow osobnikow

pywanie stawu wapnem palonyrp,
ostabionych i niszczenie chorych itp.
255* 639.2(091) MIR-1-53
Radcliffe W.: Ryboléwstwo czasow najdawniejszych.

,Fishing from the earliest times®. London, 1926, Mur- .

ray J., D, 515 str., 37 rys., 22 tabl. rys., 496 poz. bib}:
— Ksigzka ta jest jedng z wielu poswigconych historii
ryboléwstwa w $wiecie starozytnym. Autor rozpoczyna
prace przedstawieniem wiadomosci o rybolqwstww,
jakie pozostawili starozytni Grecy. Dalsze rozdmaly po-
Swiecone sg rybotowstwu w Egipcie, Assyrii, Palesty-
nie i w krajach zydowskich oraz w Chinach: Autor
stara sie przedstawi¢ owczesne metody potowow, ho-
dowle ryb i glowne gatunki ryb uzytkowych.

OCEANOGRAFIA BIOLOGICZNA I FIZYCZNA

256* 599.745.3:639.24(261.2) (261) MIR-1-53
Mohr E.: Foki wéd europejskich. ,Die Robben der
Europaischen Gewdsser. Frankfurt/Main, 1952, Mono-

graph. der Wildsdugetiere, t. 12; D, B 5, 284 str.,, 5
rys., 40 tabl. rys., 8 mapek, 566 poz. bibl. — Ksiazka
omawia szczegélowo anatomie fok, tryb Zzycia oraz po-
lowanie na te zwierzeta w Europie poélnognej przed
druga wojng S$wiatowg. ‘W drugiej cze$ci autorka opi-
suje dokladnie 14 gatunkéw fok zamieszkalych w wo-
dach Europy poélnocnej oraz morsa,

257* 639.25:593.93:338 MIR-1-53

Nolte W.: Poléw rozgwiazd celem uzyskania maczki
pokarmowej. ,Seesternfang zur Futtermehlgewinnung®.
Allg. Fischwirtschaftszeitung, Bremenhaven, t. 4, Nr 4,
luty 52, s. 3; 42x295 cm, 0,3 str., 1 fot. — Autor
omawia krétko zagadnienie uzyskania magczki pokar-
mowe]j z rozgwiazd, spotykanych licznie na wybrzezu
M. Pélnocnego. Wzmianki o w/w polowach spotykamy
juz w 1937 r. ale dopiero w 49 sg one godne uwagi.
Surowiec przerabiano za pomocg specjalnych suszarni
(jak dla garneli). Uzyskana maczka jest mniej warto-
sciowa od rybnej, gdyz zawiera duzo wapna. Polowy

rozgwiazd przyczynig - sie do zwiekszenia dochodow
z rybotéwstwa przybrzeznego. -
258* 551.46 MIR-1-53

Marmer H.: Oceanografia, wiedza o morzu. ,L‘océano-
graphie, la science de la mer“. Extrait de ,Scientia,
Milano, 1943; D., 24x155 cm, 8 str. — Krotki zarys
historii oceanografii, znaczenia tej najmlodszej z nauk
o morzu. Autor uwaza, ze oceanografia jest komplek-
sem szeregu galezi wiedzy. Prace badawcze oceano-
graféow sa b. kosztowne, muszg by¢é dobrze subsydio-
wane. Najlepszym rozwigzaniem tego problemu jest
wspoipraca miedzynarodowa, np. Le Conseil Interna-
tional pour I‘Exploration de la Mer — =zorganizowana
w 1901 r. w Kopenhadze. W zespole oceanografow pra~
cuja specjalisci réinych dziedzin zwiazanych z wiedza
morska.

259* 551.461/465: 551.513 MIR-153

Zubow N. N.: Oceanologia dynamiczna. ,,Dinamiczeska-
ja okieanologia“. Moskwa, 1947, Gidrometeoizdat; D., B
5, 430 str., 94 rys., 107 wykr., 56 tabl.,, 130 poz. bibl.,
28 mapek. — Ksigzka zawiera obszerne wiadomosci z
dziedziny oceanografii fizycznej i przedstawia duzg
Wagtoéé dla naukowcéw, gléwnie geograféw i meteoro-
logéw. Szczegélowo opracowano fizyczne wlasciwosci
wody morskiej. Najwigcej miejsca zajmuje opis ruchu
wody morskiej, jej mieszanie sie, falowanie, przypty-
wy, prady morskie. Zagadnienia te poruszono réwniez
osobno z uwzglednieniem lodéw. Bardzo ciekawy jest
rozdzial o ruchu atmosfery i wéd oceanéw.

POLOWY I SPRZET RYBACKI

260* 638.2.081.1/.11:519.2 MIR-1-53
Baranow F. I.. Teoria i obliczenie matematyczne na- '
rzedzi rybackich. ,Tieorja i rasczet orudii rybolow-

stwa“. Moskwa, 1948, Piszczepromizdat; D., 22,5 x 15 cm,
436 str., 77 rys., 163 wykr., 19 tabl., 1 poz. bibl. —
Autor omawia materialy, z jakich robi sie sieci, na-
stepnie podaje sposoby budowy roéznych typow sieci
i narzedzi rybackich oraz obliczenie sil, jakie dzialajg
na sie¢ rybacka przy polowach ryb. Specjalnie doktad-
nie opracowano haczyki rybackie, sieci stawne, sieci
pulapki, niewody, ciagnione, stawne i pelagiczne oraz
wloki. Przy omawianiu tych narzedzi autor omawia ich
prace w wodzie i wyprowadza szereg wzorow.

261* 639.2(481):577.472(26):338 MIR-1-53
Sund 0.: Mlody rybak. (ze szkierow). ,Skérungen‘. Oslo
1945, Fabritius Sonners; A 4, 258 str., 10 fot., 46 rys.,
29 tabl. rys., 5 wykr., 8 tabl, 10 mapek, 32 poz. bibl.
— Ksigzka stanowi malg encyklopedie wiedzy rybackiej
i jest przeznaczona dla rybakéw morskich. Autor po-
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daje zasady nawigacji, opis statkéw rybackich mor-
skich i narzedzia polowu. Omawia réwniez biologie mo-
rza i . wszystkie wazniejsze gatunki ryb uzytkowych.
Osobne rozdzialy po$wiecone sa planktonowi, miecza-
kom, skorupiakom, ssakom, ptakom morskim i roslin-
nos$ci oraz ich znaczeniu gospodarczemu. W zakoncze-
niu ksigzki podano wiadomosci praktyczne oraz wykaz
nazw zwierzat morskich w 9 jezykach Europy poinoc-
nej i srodkowej.

262%* 629.124.72.004.67:65.011 MIR-1-53

Kusznariew W. A.: Tlenserwacja statkow rybackich i ich
“remont wlasnymi $redkami. ,Uchod za sudami rybnoj
promyszlennosti i riemont ich sudowymi sriedstwami“.
Moskwa,, 1951, Piszczepromizdat; D, 22X 15 cm, 179 str.,
8 fot., 23 rys., 16 tabl, 9 poz. bibl. — Autor omawia me-
tody konserwowania kadlubow, tadowni, pokladéw,
masztéw, mechanizméw pomocniczych i wyposazenia
statkéw rybackich. Szczegdétowo przedstawiono biezgcg
konserwacje za pomoca malowania czesci statkéw. Osob-
ne rozdziaty po$wieceno remontowi kadtubow oraz przy-
gotowaniu statku do remontu stoczniowego. Omoéwiono
zagadnienie bezpieczenstwa pracy na statkach rybackich.
Niewielki rozdzia} méwi o ptywaniu w lodach.

263* 639.2.081.1/.11:519.2 MIR-1-53

Baranow F. I: Teoria i obliczenie matematyczne narzedzi
rybackich. ,Tieorja i rasczet orudii rybotowstwa‘“. Mosk-
wa, 1948, Piszczepromizdat; D, 22,5X15 ¢m, 436 str. 77
rys., 13 wykr., 19 tabl.,, 1 poz. bibl. — Autor omawia ma-
teriaty, z jakich robi sie sieci, nastepnie podaje sposoby
budowy roéznych typow sieci i narzedzi rybackich oraz
obliczenie sit, jakie dzjalaja na sie¢ rybacka przy polo-
wach ryb. Specjalnie dokladnie opracowano haczyki ry-
backie, sieci stawne, sieci pulapki, niewody ciggnione,
stawne i pelagiczne oraz wloki. Przy omawianiu tych na-
rzedzi autor przedstawia ich prace w wodzie i wypro-
wadza szereg wzorow matematycznych do obliczénia roéz-
nych elementow.

KONSERWACJA i TECHNOLOGIA PRZETWORSTWA
RYBNEGO

264* 664.95:658.656/.8 MIR-1-53

Bieriezin N. T.: Przemyslowe przetworstwo ryb“. Promy-
stowaja obrabotka ryby‘“. Moskwa, 1951, Piszczepromiz-
dat; D,23X15,5 cm, 234 str., 67 rys., 16 wykr., 46 tabl.,
34 poz. bibl. — Ksigzke rozpoczynaja rozdziaty traktu-
jagce wyladunek i przyjecie ryb ze statké6w na lad.
W dalszym ciggu omawia sie technike chlodzenia ryb,
patroszenie, filetowanie oraz sposoby wykorzystania od-
padkow. Wiele miejsca po$§wiecono soleniu ryb, produkcji
kawioru, wedzeniu, suszeniu i innym metodom prze-
tworstwa. Podano réwniez opis stosowanych opakowan,
skladowania i przechowywania produktéw rybnych.
Ksigzka przeznaczona jest dla pracownikéw przemystu
rybnego. B

265* 664.951.222.2.002.52

Lewanidow I. P., Tierientjew A. W.: Calkowita mechani-
zacja produkcji solonych §ledzi. ,Kompleksnaja miecha-
nizacja proizwodstwa solenoj seldi“. Rybn. Choz., Mosk-
wa, mies., t. 26, Nr 10, pazdz. 50, s. 7; 26X16,5 cm.,

MIR-1-53

7 str., 3 rys., 1 tabl. — Autorzy .omawiaja wyniki z wy--
konanych prac nad soleniem §ledzi. Podajg sposob sole-
nia w krazgcej lace, z hydraulicznym przetadowywaniem.
Omawiajg zmechanizowane solenie §ledzi suchg solg oraz
hydrauliczne wyladowanie ze zbiornikéw sposobem Po-
krowskiego, a nastepnie ukladanie $ledzi do beczek przy
pomocy wibratora.

266* 664.95.002.52(47) MIR-1-53
Michajlow G. W., Rosatkiewicz K. W.: Wyposazenie tech-
niczne  fabryk konserw rybnych. ,Tiechnologiczeskoje
oborudowanje rybokonsierwnych zawodow‘. Moskwa,

1938, Piszczepromizdat; D., B 5, 320 str., 219 rys., 23 tabl.,
18 poz. bibl. -— Opis maszyn stosowanych w rybnym
przemysle konserwowym, w szczegbélno$ci maszyn i apa-
raté6w przetworstwa ryb lososiowatych, $ledziowatych
i karpiowatych. Omoéwiono maszyny przerabiajace rybe
przeznaczong do solenia. Osobne rozdzialy poswiecono
rowniez aparatom i przyrzadom kontrolno-pomiarowym
oraz srodkom transportu wewnetrznego ryb. Podano ob-
liczenia technologiczne przy: konserwowanu lososiowa-
tych i obliczenia cieplne przy przetworstwie rybnym.
Ksigzka przeznaczona jest dla uczelni wyzszych prze-
mystu spozywczego.

EKONOMIA - STATYSTYKA

267* 664.95:657:65.011:338.58 MIR-1-53

Wewnetrzno-zakladowy rozrachunek gospodarczy nalezy
wprowadzaé do wszystkich przedsiebiorstw przemystu

" rybnego. ,,Gluboko wniedriat* wnutrizawodskoj chozras-

czot na wsiech priedprijatijach rybnoj promyszlennosti‘.
Rybn. Choz., Moskwa, mies., t. 28, Nr 6, czerw. 52, s. 1;
263<X16,5 cm, 33 str., 2 poz. bibl. — Artykul propagan-
dowy, wykazujacy dodatnie osiagniecia przedsigbiorstw
stosujacych wewnetrzno-zaktadowy rozrachunek gospo-
darczy. Wpymienia sie szereg przodujacych = przedsie-
biorstw i wskazuje na konieczno§¢ wprowadzenia powyz-
szego rozrachunku we wszystkich przedsigbiorstwach
przemyslu rybnego.

268* 639.2:664.95:31(73) MIR-1-53

Andersen A. W., Power E. A.: Statystyka Stanow Zjed-
noczonych 1947. ,Fishery statistics of the United States
1947¢. Statistical Digest, Washington, 1950, U. S.. Dep.
of the Interior; 2620 .cm, 285 str., 23 rys., 18 tabl. rys.,
157 tabl,, 1 mapka, 162 poz. bibl. — Opracowanie za-
wiera szereg tabel statystycznych, ujmujgcych wytadunki
ryb, przemyst przetwoérczy i chlodniczy, obrét ryba i za-
graniczny handel rybny USA w 1947 r. Wiekszo$¢ tabel
odnosi sie do szczegoélowego przegladu tych danych w po-
szczegblnych rejonach wybrzeza. Calo$¢é uzupelnia prze-
glad statystyczny potowow .gldwnych gatunkéw przemy-
stlowych oraz dane o rybotowstwie na jeziorach i rze-
kach USA. Polowy USA 1Igcznie z Alaska wyniosly
w 1947 4.398 milionéow funtéw, wartosci 302,6- mil. dol.
Pod wzgledem masy polowow byl to najstabszy rok od
1943 r. W ogdlnej masie polowéw bylo ponad 1000 mil.
funtéw menhaden, 498 mil. lososia, 272 mil. sardyny,
269,6 mil. ryb tunczykowatych, 146,5 mil. karmazyna.
Z polowbw przeznaczono: ca. 35% do zbytu w- stanie
§wiezym lub mrozonym, 31% na ‘konserwy puszkowe,
ca 30% na olej i maczke i 250/p na solenie.

Niniejszy przeglad dokumentacyjny zawiera jedynie czg$¢ analiz dokumentacy;nych publikacyj z zakresu ry-

bolowstwa morskiego.

Pelna dokumentacja ukazuje sie w postaci kart dokumentacyjnych wydawanych przez

Cen-,

tralny Instytut Dokumentacji Naukowo-Technicznej (Warszawa, Al Niepodlegiosci 188).
CIDNT przyjmuje prenumer ate kart dokumentacyjnych, ktéra moze obejmowaé zaréwno calg dokumenta-

cje naukowo-techniczng, jak i oddzielne jej dzialy lub poszczegdlne zagadnienia i
karty dokumentacyjnej wynosi w prenumeracie 10 gr.

tematy techniczne. 'Cena

CIDNT wykonuje (za zwrotem kosztéw) fotokopie- i :m.lkrofllmy publikacyj obJetych zardwno przegladem,
dokumentacyjnym jak i kartami dokumentacy;&yi’m\ ghOLC.(-, \
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