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O wiekszy wkiad inteligencji technicznej

w realizacje

Apelu CRZ7Z

K. KUSIAK — Kier. Wydz. Ekonomicznego Zarzadu Glownego Zw. Zaw, Prac. Zeglugi, Gdansk

Niedlugi okres dzieli nas od zakonczenia Planu 6-let-
niego. Niematly jest i nasz wktad — pracownikow gospodarki
morskiej — w to wielkie dzieto. Dumni jesteSmy z naszych
osiagnie¢ w zagospodarowaniu i usprawnieniu pracy portow,
z rozwoju naszych stoczni, z powiekszenia naszej floty han-
dlowej i rozwoju do powaznej gatezi gospodarki narodowej
rvbotowstwa morskiego, Ale mimo to nie ze wszystkiego
iesteSmy w petni zadowoleni,

Wiemy, ze sa mozliwosci uzyskania lepszych wynikow,
ze wiele jeszcze mozna i nalezy usprawni¢ w organizacji
pracy, w torowaniu drogi postepowi technicznemu w naszej
gospodarce morskiej. Wiemy, ze sa mozliwosci usuniecia mie-
jednej ciemnej plamy na obrazie 6-letnich osiggnie¢ zanim
sporzadzimy bilans roku 1955. Wlasnie po to. aby obrachu-
nek pelnych 6 lat wypadl jak najlepiej, aby stworzy¢ naj-
odpowiedniejsze warunki startu do planu 5-letniego, Cen-
tralna Rada Zwiazkow Zawodowych zwrocita sie z apelem
do wszystkich pracujacych w sprawie rozwiniecia szerokiego
ruchu wspotzawodnictwa pracy pod haslem: ,,Wykonajmy
w pelni wszystkie zadania Planu 6-letniego.”

Apel CRZZ znalazt juz cdzew wsrod tysiecy marynarzy,
portowcow, stoczniowcow | rybakow. Robotnicy, personel
inzynieryjny i pracownicy administracji stusznie w swych
zobowigzaniach skupiaja uwage na sprawie najwazniejszej:
na przedterminowym, jak najlepszym wykonaniu tegorocz-
nego planu produkcji. Przystepujac do wspoélzawodnictwa
po przeanalizowaniu sytuacji, zalogi nie wahaja sie stawiac
przed soba trudnych, ale realnych zadan. Wykonanie ich
wymaga¢ bedzie dalszego ujawniania rezerw, spotegowania
tworczej nicjatywy i pomystowosci.

Uzaleznione jest to jednak od witasciwego codziennego
kierowania tym szlachetnym ruchem wspéizawodnictwa pra-
cy przez aktyw gospodarczy i spoteczny. Kierowanie wspoi-
zawodnictwem Ww czasie jego trwania oOznacza co pewien
okres kontrole wynikow, usuwanie trudnosci, upowszechnia-
nie kazdej cennej inicjatywy, oznacza stwarzanie zatogom
coraz lepszych warunkéw wykonania ich stusznych wnics-
kow i zobowiagzan., Tymczasem w niektorych przedsiebior-
stwach przebleg wspolzawodnictwa Swiadczy o tym, ze wiel-
ka rola tego ruchu mie iest nalezycie rozumiana. W takich
przedsiebiorstwach, jak Polskie Linie Oceaniczne. Puckie
Zaklady Mechaniczne, Gdynska Stocznia Remontiowa i wie-
lu innych administracja gospodarcza i aktyw zwigzkowy
ktadzie nacisk raczej na formalna strone wspoéizawodnictwa,
ograniczajac sie do wezwan | rejestrowania zobowigzan.
Niedostatecznie troszezy sie o wyciagniecie wnioskow z kry-
tyki wadliwej orgamizacji pracy, o zapewnienie warunkow
wykonania podjetych zobowigzan, o faktyczne upowszech-
nienie przodujacych metod pracy.

Obecnie chodzi o to, aby tworcza inicjatywe i aktyw-
nos$é ludzi pracy nieustannie rozwijaé. Dlatego trzeba szybko
nadrobi¢ powstale tu i 6wdzie zaniedbania, stworzyé zato-
gom jak najlepsze warunki pracy, usuna¢ istniejace jeszcze
braki i niedociagniecia, trzeba wykorzysta¢ kazdy dzien, by
nieustannie podwyzsza¢ osiagniete wyniki. Nie sposob osiag-
ng¢ to bez aktywnego udziatu i pomocy technikéw i inzy-
nierow. Wiadomo przeciez, ze usuniecie trudnosci, jak wad-
liwa organizacja pracy, objawy zastoju w technjzg,_gw braki
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w systemie norm oraz w zaopatrzeniu materiatowym, zalezy
przede wszystkim od stuzby inzynieryjno-technicznej. Apel
CRZZ gtosi: ,Inzynierowie, technicy, majstrowie i bryga-
dzisci, bierzcie czynny udzial we wspotzawodnictwie, dbaj-
cie o zabezpieczenie najdogodniejszych warunkow dla wy-
konania zobowigzan zaldég — usprawniajcie organizacje pra-
cy, dbajcie o sprawne zaopatrzenie materialowe, o szerokie
stoscwanie przodujacych metod pracy, o wprowadzenie udo-
skonalen technicznych.”

Znaczny jest juz udzial administracji gospodarczej, in-
zynierow i technikéw w dotychczas podjetych zobowigza-
niach. Nie ma bowiem zakladow, w ktérych mnie podjeliby
oni zobowigzan wespo6t z calg zaltoga. Te inicjatywe musimy
jednak rozwinaé¢ jak najszerzej i skierowaé na wezlowe,
decydujace odcinki pracy. Obok wielu cennych zobow.azan
podjetych przez inzynierow i technikow, wystepuja bowiem
i takie, ktore swiadcza o niedostatecznym zrozumieniu is.oty
zadan wynikajacych z Apelu CRZZ. Pion Techniczny PLO
podjat np. zobowigzanie zmierzajace do utrzymania goto-
wosci technicznej statkéw. Zapewni¢ to maja samoremonty
prowadzone przez zatogi statkéow. Nic natomiast w zobowig-
zaniu nie mowi o tym, jakiej pomocy udziela pracownicy
Pionu Technicznego zalogom w wykonaniu tego zadania. Na-
suwa sie zatem pytanie, czyz az tak mato zadan w realizacji
Apelu CRZZ widza przed soba pracownicy Pionu Technicz-
nego PLO, ze zmuszeni sa do podejmowania zobowigzan,
ktore realizowa¢ beda mie oni, a zalogi statkow? Roz-
powszechniajac Apel CRZZ aktyw zwigzkowy niedostatecz-
nie jeszcze prowadzi prace polityczno-organizatorska, w wy-
niku ktorej kazdy pracownik w zakladzie znalaziby swoje
miejsce w jego wykonaniu. Dlatego idzie w tej chwili o to,
aby rozpowszechniajac tres¢ Apelu wsérdd technikow i inzy-
nierow kierowac ich inicjatywe i aktywnosé na wezlowe wy-
nikajgce z istotnych potrzeb zagadnienia. W portach bedzie
to dalsze usprawnienie organizacji pracy i wspoipracy z kon-
trahentami, we flocie — zwiekszenie zdolnos$ci przewozowej,
w stoczniach remontowych — usprawnienie i potanienie re-
montow statkow.

Olbrzymia rezerwe wzrostu wydajnosci pracy stanowi
rowniez ruch racjonalizatorski, Mamy z tej dziedziny wiele
przyktadow tworczej wspolpracy inzynierow i1 technikow
z robotnikami przynoszacej gospodarce zakladow istotne ko-
rzy$Sci. Szersze rozwiniecie tej wspoélpracy powinno pomobc
W usunieeiu tych wszystkich brakow i zaniedban, ktore ha-
muja rozwoj ruchu wynalazczosci. Wskazane jest, aby przeie
wszystkim poprzez uaktywnienie istniejacych brygad inzy-
nieryjno-robotniczych oraz powotanie nowych bryvgad do-
pomoc w szybkim wprowadzeniu do predukeji wszystkich
zgtoszonych | przyjetych wnioskéw racjonalizatorskich. A w
tej dziedzinie mamy bardzo wiele do zrobienia.

Niech wezwanie Partii i Apel CRZZ rozwing jeszcze bar-
dziej inicjatywe i twoércza my$l inteligencji technicznej.
Niech inzynierowie i technicy nie tylko biora jak najbardziej
bezpo$redni i aktywny udziat we wspoéizawodnictwie, ale
przoduja w tym ruchu i swoim przykladem oddzialywuja na
robotnikow, wdrazaja przodujace metody pracy, realizuja
wnioski racjonalizatorskie, tcruja droge postepowi technicz-
nemu.
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Dziesieciolecie Politechniki Gdanskiej

Prof. mgr inz. St. HUCKEL — Rektor Politechniki
Gdanskiej

W roku biezaqcym Politechnika Gdanska obchodzi dziesieciolecie swego istnienida,
Dorobek Uczelni, bedacej kuZnia kadr inzynieryjnych m. inn. dla gospodarki mor-
skiej, przedstawil podczas uroczystego obchodu Reictor Politechniki prof. St. Hiickel
w przemowieniu, ktorego glowne mysli zawiera ponizszy artykut.

Dekret Krajowej Rady Narodowej przeksztaicajacy
Politechnike Gdanska w polskg panstwowa szkote akade-
micka, wydany byt dnia 24 maja 1945 r., a ogloszony w
Dzienniku Ustaw z dnia 11 czerwca tegoz roku.

Utworzono wowczas mna Politechnice cztery wydziaty:
inzynierii ladowej i wodnej, mechaniczno-elektryczny,
budowy okretow i chemiczny. Nieco poé6zniej podzielono
wydzial mechaniczno-elektryczny na dwa sktadowe i utwo-
rzono szosty wydziat: architektury.

Dzien 24 maja jest wprawdzie oficjalng data powstania
Uczelni, praktycznie jednak za poczatek dziatalnosci wiladz
polskich na jej terenie i wszczecia przygotowan do jej
uruchomienia — mozna uwaza¢ dzien 5 kwietnia 1945 r.,
kiledy to teren Politechniki obsadzita grupa operacyjna,
wydelegowana z koncem lutego 1945 r. z Krakowa przez
owcezesnego Ministra Oswiaty dr St. Skrzeszewskiego, a po-
zostajaca pod przewodnictwem prof. dr St. Turskiego (dzi-
siejszego rektora Uniwt:rsytetu Warszawskiego). W skiad
grupy operacyjnej wchodzili profesorowie K. Kopecki
i F. Otto, do dzi$§ pracujacy na naszej uczelni,

Uruchomienie uczelni

Objety przez grupe operacyjna zespét gmachow ulegl
w mmniejszym lub wiekszym stopniu zniszczeniu, przy czym
najwiecej ucierpiat skutkiem dzialan wojennych gmach
glowny, wypalony w 60Y%; wnetrza byly zdewastowane,
urzadzenia wywiezione przez uciekajacych hitlerowcow.

W obliczu takich zniszczen zdawalo <s'e, ze tworzenie
wyzszej uczelni technicznej w Gdansku jest przedwczesne
i teza taka nawet w owych pierwszych dniach byta wysu-
wana, Pprzy czym proponowano przewiezienie ocalalych
resztek sprzetu i wyposazenia do f.odzi, gdzie wlasnie pow-
stawata nowa Politechnika.

Tak wiec oprocz trudnosci fizycznych pierwsi organiza-
torzy Uczelni musieli jeszcze zwalczat¢ defetystyczne po-
glady. Dopiero odwiedziny naszej Politechniki przez Pre-
zydenta Krajowej Rady Narodowej Bolestawa Bieruta
przyniosty przelom w pogladach i staly sie tym samym
powazna zacheta do wzmozenia wysitkow. )

Mimo trudno$ci zdolano odbudowa¢ 1 uporzadkowac
mniej zniszczone sale wykladowe i kreSlarnie, niezbedne
dla przyjecia naplywajacej mlodziezy i juz w jesieni r. 1945
rozpoczeto normalne zajecia. 22 pazdziernika r. 1945 podjeto
wyklady i ¢wiczenia na rezie ma IV roku, a od stycznia
1946 dla innych lat, lacznie dla sporej — bo ok. 1650 0séb
liczacej rzeszy studentéw. Trudnosci natury materialnej nie
byly jednak jedyne i najwazniejsze. Podobnie jak w calym
kraju, Politechnika nie miala dostatecznej iloéci sil nau-
kowych, polska literatura techniczna byla uboga, nie byto
podrecznikow, skryptow ani jakichkolwiek pomocy nauko-
wych. Odziedziczone po uczelni niemieckiej szczatki biblio-
teki zawieraly dzieta przewaznie przestarzate. Pod tym
wzgledem trzeba bylo budowac¢ dostownie od podstaw.

Rozbudowa

Mimo tych wszystkich trudnosci jednak Politechnika —
dzieki stalej opiece Rzadu i Partii oraz trudowi jej pracow-
nikéw — prowadzila wytrwale swa prace, krok za krokiem
rozszerzajac swa baze, stopniowo odbudowujac swe gmachy,
a potem rozbudowujgc je, powiekszajac swe Kkadry i co
moze najwazniejsze — stwarzajac nowe, mlode kadry na-
ukowcow i dydaktykow. _

W okresie planu 6-letniego wybudowano Iub znacznie
rozbudowano szereg obiektow: gmachy chemii, gmach wy-
dzialu elektrycznego, gmach wytrzymalosci materiatow,
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okazaly gmach budownictwa wodnego wraz z jedng =z
najwiekszych w Europie hal laboratoryjnych, dwa skrzydia
gmachu wydziatéw budowy okretéw i mechanicznego, bu-
dynek ,,Wysokich napiec*.

Przystgpiono do rozwoju inwestycji bytowych dla stu-
dentéw. OdziedziczyliSmy po uczelni Wolnego Miasta dwa
niewielkie domy na kilkadziesiat miejsc, dzi§ stoi do dys-
pozycji 6 duzych i 2 mate domy akademickie o kubaturze

okole 80 tysiecy m3, w ktorych znajduje pomieszczenie
1.700 studentow, czyli okola 357 ogo6lnej iloSci naszych
wychowankow.

Dzialalnosé dydaktyczna

Na gruncie rosnacych mozliwosci materialnych nasze]
Uczelni rozwijata sie coraz intensywniej jej dziatalnosc
dydaktyczna. Stopniowo od ogodlnej ilo$ci studentéw wokoto
1.650 oso6b w roku 1945 doszliSmy do liczby dzisiejszej okrag-
1o 5.00¢ studentow, ktora to liczba dwukrotnie przewyzsza
ilo$¢ studentow w uczelni przedwojennej.

Ksztalcimy cbecnie studentéw na 8 wydziatach: archi-
tektury, budownictwa ladowego, budownictwa okretowego,
budownictwa wodnegoe, chemii, elektrycznym, 1acznoéci
i mechanicznym. a przez trzy lata mieliSmy na Uczelni
jeszeze dalszy wydzial: agrotechniczny, przeniesiony potem
do Wroctawia. Na szczeblu inzynierskim specjalizujemy
naszych studentow w 56 kierunkach, na stopniu magister-
skim za§ w 24.

Pragnatbym podkresli¢ tu, ze jakkolwiek uczelnia nasza
ma na o0g6l urozmaicony profil, to jednak odznacza
sie pewna cecha ujednolicajacg go, cecha zwigzang z pcio-
zeniem Politechniki w miescie nadmorskim i 2z nieraz
nadawana jej nazwa uczelni morskiej. Cecha ta jest pro-
blematyka morska, ktona dla jedynego w Polsce Wydziatu
Budownictwa Okretowego jest podstawowa, w problematyce
za¢ innych wydzialow przewija sie silnie znaczong nicia.
I tak na Wydziale Budownictwa Wodnego mamy jedyng!
w Polsce specjalnosé w zakresie budownictwa morskiego,
na Wydziale Elektrycznym mamy specjalncéé w zakresie
elektrotechniki morskiej, na wydziale architektury istnieje
specyficzna dla naszego regionu Katedra Architektury
Portow i Pomorza, Wydzial Egczno$ci zajmuje sie proble-
mami nawigacji itp.

Nalezy podkreslic dalej, ze z uwagi na wyrastajgce
potrzeby gospodarcze powotano na mnaszej uczelni katedry
i kierunki nauczania nie prowadzone na dawnych politech-
nikach przedwojennych, ani nawet ma politechnikach za-
granicznych.

Przypominamy sobie wszyscy, ze w pierwszych latach
istnienia Politechniki programy nauczania i metody pracy
w bardzo duzym stopniu nawiazywalty do okresu miedzy-
wojennegc. Cecha tego dkresu byt liberalny stosunek do
studentow, a zwlaszcza do czasu trwania ich studiow, co
powodowatc, ze planowany cztero,. czy cztero — i poét letni
cykl studiow w rzeczywistosci realizowany byl Srednio w
7 latach. Sprawa uczenia sie pozostawiona byta samym
studentom, a zakres nauczania byl niemal prywatng sprawa
profesorow i wykiadowcow.

Trwate tak przez kilka lat. Plan 6-letni postawil przed
Politechnikyg Gdanska wysokie wymagania zarowno iloScio-
we, jak i jakoSciowe. Przy magigtych planach produkeji in-
zynierow nie mozna bylo pogodzi¢ sie z tym, aby miodziez
tracita czas na uczelni i rozciagala swe studia na lata. Aby
osiagna¢ ten cel wprowadzorio socjalistyczna dyscypline

1 Specjalnos¢ te ma
w Szczecinie.

jeszcze przejSciowo Szkola Inzynierska



pracy studentéw ktéra stala sie dla nich wyrazna pomoca.
Ustalono w my$l wytycznych Ministersiwa Szkelnictwa
Wyzszego Sciste rygory i od ich wypelnienia uzalezniono
mozliwcéc korzystania z wykltadow 1 ¢wiczen na latach
wyzszych, Bylo to zerwanie ze starymi metadami. Postulat
planowega szkolenia postawionc jasno przed gronem nau-
czajacym.

Problemy wychowawcze

Problemy dydaktyczne ?laczyly sie S$ciS$le z problemami
wychowawczymi. Mlodziez, przychodzaca na Politechnike,
z natury swej dobra, nie wykazywala jednakze nalezytego
przygotowania ze szkoly s$redniej i poprostu nie umiala
sprosta¢é wymaganiom wyzsze] uczelni. Nauka, nauczanie
i wychowanie na tym etapie wymagaty duzego zrozumienia
dla mlodziezy, serca i rozsadku. Zmiana sposobu nauczania,
dyscyplina, planowe Kksztalcenie inzyniera =zobowigzywaly
wszystkich w Politechnice do koncentrycznego dziatania,
aby zabezpieczy¢ ilo$¢ i jakos¢ naszych absolwentow.

Zorganizowanie grup studenckich ze starostami i opie-
kunami spos$réd pomocniczych pracownikéw nauki pozwo-
lito ma szybsze rozpoznanie niedostatkéw i mobilizowato
do stalej, biezacej pracy. Profescrowie, jako opiekunowie
lat, poprzez staly kontakt ze studentami, grupowymi i opie-
kunami grup oddziatywali wychowawczo na studentow.

W tym ukladzie pomocy studentom wielka role do
speinienia miaty i spelnily organizacje partyjne i mitodzie-
zowe, Kktore dziatajac w sposéb nieprzerwany mna uczelni
i w domach akademickich, niosty kolezenska pomoc i pro-
wadzity studentow na wyzszy stopien $wiadomosci spo-
tecznego obowiazku nauki.

W zakresie wychowania spolecznego duza rola przypada
katedrom ideologicznym — podstaw marksizmu-leninizmu
i ekonomii politycznej. Oble te katedry kreowane na na-
szej uczelni w r. 1950 staly sie kuznig filozoficznej mysli
marksistowskiej, promieniujaca nie tylko na mtodz.ez, ale
i na grono nauczajace. Szerzac materializm dialektyczny,
staly sie czynnikiem wdrazajacym mtodziez do naukowego
sposobu myslenia.

Nie mozna nie podkresli¢ rowniez doniosiej roli w proce-
sie wychowawczym, jaka odegralo i nadal odgrywa stu-
dium wojskowe,

Dorobek naukowy

Rownolegle do rozwoju dzialalnosci dydaktycznej na
naszej uczelni podazat rozwodj prac naukowych. W tej
dziedzinie Politechnika Gdanska znalazla sie w wyjatkowe]
sytuacji wobec postawionych przed niag zadan. Nie byto
tradycji badawczych, z trudno$cia ksztattowata sie tema-
tyka, a rownoczesnie odbudowujace sie miasta i porty,
przemyst i komunikacja wymagaty natychmiastowej, twor-
czej pomocy naukoweca.

Praca badawcza poczatkowo o silnym nastawieniu adapta-
cyjnym zaczeta powoli, a potem od r. 1951 coraz silnej
ustala¢ swoj prawidlowy mnurt tyczony przez Polska Aka-
demie Nauk. Wiele prac Politechniki Gdanskiej wzmocnito
nasza gospodarke narodowa.

Architekci nasi zwiazani sa zywo z zagadnieniami odbu-
dowy Gdanska, z rekonstrukecja jego zabytkéw i z rozbudowa jego
dzielnic mieszkalnych i przemyslowych. Na wydziale Architektury
rozwija sie rowniez problematyka architektury regionu przymor-
skiego, a takze architektury form i wnetrz okretowych; rozwia-
zywane sa projekty urbanistyczne dzielnic Warszawy i Gdyni, kto-
re ‘byly nagradzane i wyrozniane, projekty monumentalnych budyn-
kéw i wiele innych. Naukowey wydzialu Budownictwa
Okretowego opracowuja nowe metody wodowania statkow. no-
we typy maszyn okretowych, nowe rozwiazania konstrukcyjne ka-
diubow. Katedra Cieplnych Maszyn Wirnikowych na tymze wydziale
moze sie poszczyci¢ sukcesami na polu konstrukeji turbin (np. pro-
totyp turbiny o mocy 2000 kW) i rozwigzywania problemow nauko-
wych z nimi zwiazanych. .

Koledzy z Wydzialu Budownictwa Ladowego pracuja
nad zagadnieniami technologii betonu i innych materiatléw budow-
lanych, nad teoriami obliczania konstrukcji zelbetowych, wprowa-
dzaja nowe metody wyznaczania naprezen w elementach konstruk-
cji stalowych. opracowuja nowe metodyv obliczania mostéw, nowe
metody wymiarowania nawierzchni kolejowej, szukaja nowych roz-
wiazan w zakresie kolejnictwa portowego.

Pracownicy Wydziatu Budownictwa Wodnego naj-
$cislej wspolpracuja z Instytutem tej samej nazwy Polskiej Aka-
demii Nauk. Szeroko znane sa w kraju i za granica (m. in. W
Chinach) prace nad elektropetryfikacja gruntéw, znane juz sa ba-
dania dotyczace intensyfikacji Wisty, badania nad hydrotransportem
wegla i wiele innych.

Nalezy tu podkre$li¢ specyficzne, regionalne, zagadnienia zwia-
zane z budownictwem morskim i portami morskimi opracowywa-
ne przez katedry zwiazane z tym kierunkiem. Stacja Morska w So-
pocie bedaca oddzialem Instytutu Budownictwa Wodnego PAN
powstata w duzej mierze wysitkiem pracownikéw naszej Uczelni.

Przeprowadzane sa w niej badania oceanologiczne, badania nad fo-
tografia podwodna, uwienczone sukcesami przy inwentaryzacjj za-
pory wodnej w Roznowie, badania niektérych konstrukeji porto-
wych i inne.

Takze i pracownia geologiczna na tym Wydziale, obok
rozwigzywania probleméw waznych dla naszego gornictwa, zajmuje
sie nowa dziedzina nauki — geologia morza, Na uwage zasluguja
rowniez zmudne prace mikropaleontologiczne, dajace naszej technice
wiertniczej nowy orez w okres$laniu wieku zlozy.

Na wydziale chemicznym nasi naukowcy walcza o zdrowie
ludzkos$ci. Antybiotyki pochodzace z pracowni naszej Uczelni zdo-
byly sobie uznanie w Swiecie lekarskim. Prace nad korozja metali,
nad technologig tluszezoéw (np. wykorzystanie odpadkow z oleju
rzepakowego dla produkeji steroli), tortow, gumy porowatej, ma-
terialéw ceramicznych, nad zastosowaniamij technicznymi trzciny,
nad $rodkami spozywczymi i ich organoleptyczna analiza i wiele,
wiele innych stanowia dalsza tematyke Wydziatu.

Wydziat Elektryczny moze sie pochlubi¢ osiggnieciami na
polu elektroenergetyki oraz na polu zagadnien wysokich napiec,
konstrukeji aparatow elektrycznych i ochrony odgromowej, Kolej
elektryczna Gdansk-Gdynia powstaly takze przy wspolpracy na-
szych naukowcow-elektrykow.

Wydzial .gcznos$ci specjalizuje sie u nas w zagadnieniach
obstugi radiowej statkow morskich. Do niewatpliwych osiagnie¢ na
tym polu nalezg aparaty wltasnej konstrukeji, ktéore wielokrotnie
zdaty juz praktyczny egzamin, m. in. takze ostatnio pozioma echo-
sonda.

Na Wydziale Mechanicznym opracowano nowy polski typ
samochodu ciezarowego, nowe typy dziwigéw portowych, rozwijana
jest tematyka konstrukeji obrabiarek, problem walki o oszczed-
no$¢ paliwa w kotlowniach ladowych i okretowych, rozpatrywane
sa zagadnienia chtodnictwa, podstawowe problemy wytrzymatosci
materiatow, statyki i dynamikj konstrukecji i wiele innych.

Procz  wynikéw znajdujacych bezposrednie zastoso-
wanie praklyczne, naukowcy Politechniki wniegli setki
powaznych badan o charakterze teoretycznym z matema-
tyki, fizyki, chemii, mechaniki, wytrzymalosci materiatow,
hydromechaniki i wielu innych dziedzin.

Wildocznym znakiiem uznania za te rezultaty bylo po-
wotanie na cztonkéw PAN prof. prof. Cebertowicza, Malec-
kiego, Minkiewicza, Nowackiego, Polaka, Szewalskiego,
Szulkina oraz niezyjacego juz dzi$§ prof. Broszko.

Pieciu maszych wybitnych profesoréw, a mianowicie Lunc,
Malecki, Minc, Nowacki i Szulkin zostalo powotanych na
stale kierownicze stanowiska we witadzach PAN. Kilkunas-
tu naukowcoéw otrzymato indywidualne lub zespotowe pan-
stwowe nagrody naukowe.

Stale wzrastajacy udziat kadry w sesjach naukowych,
wzrost ogltaszanych publikacji, “iloSci otrzymanych tytu-
Iow (26 tyt. doktorskich st. typu, 5 tyt. kandydackich), 28
usamodzielnionych naukowcow, ktéorzy na Politechnice
Gdanskiej ukonczyli swoje studia, ogoélny wzrost ilosci
samodzielnych pracownikow naukij na Uczelni z 35 W r.
1945 do 145 w r. 1955 — oto dowody, ze nasza kadra na-
ukowa rosnie i tym gwarantuje niezaklocony wzrost na-
silenia pracy badawczej.

Na maszej Uczelni rozwinagt sie tez poziom prac nauko-
wo-ustugowych realizowanych przez jej zaklady. Uchwy-
cenie w r. 1953 tej rozwinietej dziatalno$ci w S$ciste formy
organizacyjne pozwolilo nada¢ jej wiasciwy kierunek. Za-
ktady rozwiazaty szereg zadan waznych dla potrzzb prze-
mystu, budownictwa czy komunikacji przyczyniajac sie
w niematej mierze do dynamicznej rozbudowy gospodarczej
naszego ockregu. Praca ich przyniosta nie tylko silne wzmoc-
nienle wyposazenia katedr, ale w wielu wypadkach byla
inicjatorem gtebokich, teoretycznych prac, ktérych po-
trzebe podyktowalto zycie. W tym roku dziatalno$¢ ta za-
czyna ksztaltowac¢ sie zdecydowanie naukowo.

Perspektywy i zadania na przysziosé

Przechodze na zakonczenie do naszkicowania perspek-
tywy 1 zadan stojacych przed nami w najblizszej przy-
szlosci. Wydaje sie, ze jednym z powazniecjszych problemow
naukowych, ktore w nadchodzacym okresie stana przed
nami, beda zagadnienia wykorzystania energii atomowej dla
celow pokojowych. Procz zadan naukowych, zagadnienie to
stawia caly szereg zadan dydaktycznych, ktére beda mu-
siaty nas obcigzyc¢, a ktore beda mialy na celu stworzenie
kadr inzynieréw, ktoérzy zdolni byliby obstuzyé przemysit
oparty na energii atomowej. Takze i zycie nasunie niewat-
pliwie caly szereg problemoéow naukowych, ktére beda mu-
sialy by¢ rozwiazane w zwiazku z tym np. w dziedzinie
automatylki.

Senat Politechniki Gdanskiej wystapil juz do Minister-
stwa Szkolnictwa Wyzszego z wnioskiem o kreowanie na
naszej uczelni studium fizyki technicznej; wydaje sie, ze
zamierzenie to w S$wietle czekajacych nas zadan w dzie-
dzinie techniki atomowej jest ze wszech miar godne
poparcia,
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Zagadnienia technologiczne projektu drobnicowca 10 000 tdw

Megr inz. Z. GRACZYK — Gl. Technolog CBKO-1, Gdansk

W artykule przedstawiono ksztaltowanie sie koncepcji technologicznego rozwiazania
procesu budowy mnaszego najwiekszego dotad statku drobnicowca motorowego 10 000
tdw oraz poddano szczegotowemu porownaniu wskainiki zaprojektowane dla stat-

ku 10000 tdw

wobec wynikow zdobytych

na dotychczas budowanych weglow-

cach 5000 tdw. Przedstawiono wpltyw technologii na koszt budowy.

Zagadnienia technologiczne stanowia obecnie jeden z naj-
najpowazniejszych i najbardziej wszechstronnych problemoéw
projektowania okretow. Od tego, jak zostang one rozwigzane,
w jakim stopniu zrealizowany zostanie postulat ,technolo-
gicznosci konstrukeji, zalezy prawidlowos$é procesu budowy
statku, polepszenie wskaznikow  techniczno-ekonomicz-
nych i podniesienie poziomu organizacyjnego stoczni.

Zadaniem technologii w okresie projektowania statku
w biurze konstrukcyjnym jest zabezpieczenie realizacji pro-
jektu z punktu widzenia dwoch zasadniczych czynnikow:
technicznego i ekonomicznego. Czynnik techniczny jest de-
cydujacy, gdyz niedopuszczalne jest obnizenie uzytecznos$ei
eksploatacyjnej, zalet i jako$ci statku (lub jego poszczegdl-
nych urzadzen) nawet kosztem powaznych ,o0szczednosSci®
stoczni, ktore w skali ogélnonarodowej bez watpienia bytyby
stratami. Z ekonomicznego punku widzenia zadaniem tech-
nologii jest obranie takich metod wykonawczych, ktore
przy zachowaniu w pelni czynnika technicznego pozwolg na
obnizenie kosztu witasnego produkcji przy réwnoczesnym
zmniejszeniu wysitku pracownikéw fizycznych.

Jak juz wspomniano, czynnik techniczny ma duzy wplyw
na technologie, ale i odwrotnie — technologia juz od mo-
mentu rodzenia sie projektu zabezpiecza interes ekonomicz-
ny i wytwoérczy. Dlatego tez proces tej wzajemnej wspoiza-
leznosci jest do$¢ skomplikowany i oparty na stalych obu-
stronnych kompromisach (oczywiscie bez szkody dla zasad-
niczych zalozen technicznych).

kadluba

drobnicoweg 10000 tdw

Rys. 1. Montaz pierwszych sekcji

Kadtub drobnicowca o no$nosci 10 000 tdw zostat zapro-
jektowany przy zatozeniu 94 typowielkosci blach, 17 typo-
wielko$ci profili, 37 typowielkoSci ptaskownikow i 2 typo-
wielkos$ci ptaskownikow tebkowych.

Wielkosé odlewow staliwnych tylnicy i1 dolnej czesci
dziobnicy zostaly zaprojektowane w gabarytach mozliwych
do wykonania przez zaklady krajowe.

Na projekt powaznie wplynely réwniez warunki ekono-
miczne i wykonawcze stoczni. Z punktu widzenia ekono-
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miczno-technicznego na projekt mialy wplyw: stosunkowo
mata seria, koniecznos$¢ wykorzystania istniejacych urzg-
dzen mechanicznych stoczni, moc pras zainstalowanych, ilosé
i stan techniczny urzadzen spawalniczych, planowana wiel-
ko$¢ produkceji rocznej, usytuowanie w planie zakladu pod
wzgledem dysponowanej mocy produkcyjnej itp.

Zasadniczym zalozeniem bylo stworzenie koncepcji, od-
powiadajgcej w pelni postulatom armatora przy minimal-
nych kosztach rozruchu i budowy.

Z drugiej strony wielkos¢ statku i zwiazane z tym proble-
my techniczne postawily przed naszym przemystem i stocz-
nig bardzo powazne wymagania, z ktorych jako pierwsze
nalezy wymieni¢ wymagania materialowe,

Zasadnicze wymagania materialowe

Przy projektowaniu drobnicowca 10000 tdw wymagania
materialowe, szczegélnie w stosunku do wyrobéw hutni-
czych, zarysowaly sie duzo ostrzej niz przy poprzednich
budowach. W zwiazku z coraz bardziej zwiekszajacym sie
zakresem spawania statkow, dochodzacym do 100%, i me-
chanizacji proceséw spawalniczych, towarzystwa klasyfika-
cyjne stawiajg specjalne zadania, ktére w giownej mierze
dotycza procentu zawarto$ci wegla w stali okretowej, uspo-
kojenia i prob na udarno$¢ w niskich temperaturach.

Zaostrzenie warunkoéw technicznych dla materiatow hutniczych
moze scharakieryzowaé fakt catkowitego zniesienia w normach
radzieckich na stal okretowa tolerancji in plus’propentu zawar-
toSei wegla w wyrobach gotowych i obnizenie gornej granicy za-
wartoSci wegla do 0,25%.

Dla statkéw spawanych plywajacych w warunkach lodow_ycn
(tj. poczynajae juz od Kklasy L) przepisy materinlo‘.\{v Morskiego
Rejestru ZSRR wymagajg stosowania s ali V kate'—_‘,gni o ppd\x -
szonej wytrzymatosei i nastepujacym skladzie chemicznym 1 wias-
no$ciach mechanicznych:

Sklad chemiczny Wiasnosci mechaniczne

G —=10,25%0 Rr 42 -+ 50 kG/mm?2

Mn = 0,7% Qr > 25 kG/mm?2

STN=—N(0,2=:220,35)0/¢ A > 20°% dla grubo$ci 8 mm i wyzej

P = 0,05% Awn > 19% dla grubosci 7 mm i wyzej

S = 0,05 Aw > 19% dla grubosci 6 mm i wyzej

Cr = 0,3% Aw > 17" dla grubo$ci 5 mm i wyzej

Cu = 0,4% technologiczna préba zginania na zimno
o 180° na waitku o Srednicy 2a (a — gru-

o/
e = U bos§é probki).

Procz tego dla blach o grubo$ei > 12 mm stal musi byc¢
uspokojona i podlega badaniu na udarno$¢ w niskich temperatu-
rach (przy — 40° C).

Blachy o grubeosci od 16 do 50 mm bada sie dodatkowo na
jednorodno$¢ struktury. Zawarto$¢ wegla w blachach o grubosci
ponad 15 mm, przeznaczonych do spawania automatycznego, nie
moze przekroczy¢ 0,22%. Do spawania recznego dOpl:ISZCZa sie bla-
chy o zawartosci wegla 0,25 niezaleznie od gruboseci.

Elektrody do recznego spawania musza posiadaé¢ nastepujace
wlasno$ei mechaniczne stopiwa:

Rr > 42 kG/mm?2
As > 22%
U = 14 kGm/cm2

Wiasno$ei mechaniczne i technologiczne polgczenia spawan2go
i stopiwa musza wykazywac:

Polaczenie spawane
Rr — KG/mm2 — nie mniej niz dolna granica wytrzymaltosci
na rozerwanie materialu rodzimego.
Kat giecia probki — 120°.

U kGm/cm2 — 8§ kGm/cm?2 (w temperaturze pokojowej).



Stopiwo
Rr — kG/mm2 nie mniejsze niz dolna granica wytrzymatosci
Qr — kG/mm*® na rozrywanie i plynnos$¢ materiatu rodzimego,

A5 — */s — 18%s.

Staliwo uzyte na odpowiedzialne odlewy, jak tylnica 1 dziob-
nica, zgodnie z przepisami Morskiego Rejestru odpowiada¢ musi
nastepujgcym warunkom technicznym:

Rr 45 kG/mm?2

Qr 23 KG/mm?2

A 22

v > 35%

U > 4 kGm/em2 (w temp. pokqgjowej)
Smax = 0,05%s

Pmax = 0,05%s

Odlewy poddaje sie obrobce termicznej — wyzarzania normali-
zujacego w temp. 870°—900°C i odpuszczania w temp. 640°—670°C.

Podane przykiady wymagan materialowych nie wyczer-
puja oczywiscie zagadnienia w cato$ci. Szczegdlnie kwestia
stali okretowej jest do chwili obecnej sprawa otwartg. Spra-
wa ta wynikla, jak wspomniano, na tle rozszerzenia zakresu
spawania i automatyzacji proceséw spawalniczych i nabiera
specjalnego znaczenia w $wietle problematyki spawalniczej
drobnicowca 10000 tdw.

Zagadnienia spawalnicze

Zagadnienia spawalnicze stanowily kluczowa pozycje
technologii projektowej drobnicoweca 10000 tdw. Kon-
strukcja zostala przewidziana w 999, jako spawana. Pozo-
stawiono nitowanie pasa oblowego z poszyciem burtowym,
mocnika pokladu ochronnego z poszyciem, tylnicy i dolnej
czesci dziobnicy. Catkowity ciezar nitow wchodzacych w
sktad konstrukeji kadtuba wynosi 4 t (ok. 13 500 nitow), tj.
ok. 0,1% ciezaru kadtuba. Jest to najmniejszy procent nito-
wania ze wszystkich budowanych dotychczas w kraju stat-
kow morskich.

Szczegblnie wnikliwie nalezalo przeanalizowac:

1) naprezenia i odksztalcenia spawalnicze, ktore przy tak
duzych gabarytach statku, szczegélnie dlugosci i wysokosci
bocznej, stwarzaly powazny problem techniczny;

2) prawidlowos¢ i celowos¢ doboru potaczen spawanych
i przygotowania krawedzi tgczonych;

3) kolejno$¢ spawania sekcji na prefabrykacji i pochylni;

4) metody kontroli i odbioru jakosci potaczen spawanych.

Zagadnienia te zostaly rozwigzane przede wszystkim na
drodze maksymalnego zwiekszenia mechanizacji procesow
spawalniczych przez szerokie zastosowanie w procesie tech-
nologicznym i dokumentacji konstrukecyjnej spawania auto-
matycznego i pétautomatycznego (w tym spawania kroplo-
wego blach cienkich do 6 mm grubosci).

Dla nastepujacych Kkonstrukeji kadiuba zaprojektowano
proces spawania automatycznego:

1) poszycie burtowe — za wyjatkiem czesSci skrajnych
: ll;)Ly\;\/szys,tl-cie §cianki | grodzie o poszyciu grubszym niz 5 mm:

3) poszycie pokladu gloéwnego i ochronnego, pomostéw, nadbu-
déwki dziobowej oraz pokladéowek na $rédokreciu i rufie;

4) scianki i przegrody pokladowek i nadbudowki o

blach ponad 5 mm: ) )
5) poszycie dna zewnetrznego i wewnetrznego, za wyjatkiem sek-

cji skrajnych; ) . .

6) pozostate sekcje poszycia o nachyleniu do poziomu nie prze-
kraczajacym 10°

Zastosowanie w szerokim zakresie spawania automatycz-
nego i pélautomatycznego rozwiazato zaréwno problem tech-
niczny, jak i ekonomiczny, a mianowicie zmniejszenie na-
prezen i odksztalcen spawalniczych przy réwnoczesnym
zwiekszeniu wydajnosci, skroceniu cyklu prac spawalniczych
i podniesieniu jako$ci potaczen.

Przytoczona ponizej tablica obrazuje procentowy udziat spa-
wania automatycznego i recznego przy budowie statku 10000 tdw
w podziale na prefabrykacje i pochylnie:

Wiy

dziobu

grubosci

v || , | di. poszez. | di poszez.
di. spawow | ¢ - SPAWOW | rodz. spaw.| rodz.spaw.
na prefabr. [na pochylni' . prefabr. | na pochylm
Sposdb i - T = -
S s : =0z catkowita | calk d. calk. di. calk. di.
spawania T 2.4 A 2
Saa di. spawéw | spawow | spawow na | spawow na
=< 2% na statku na statku refabryk. ochylni
Z 7 P Y. pochy
Oz 2 s %/ s ‘ *f
i N :
Recznie 52 | 30 ! 70 26 88
| — ‘77 —
Automatycznie |
i polautoma- 48 90 10 e 12
tycznie I
taczoie 100 59 41 100 100

_ Jak wynika z podanych wielkosci, (jezeli catkowita diugo&é spa-
wow przyja¢ za 100%), spawanie automatyczne i p6étautomatyczne
jest przewidziane w projekcie w wysokosci 48'%. W poréwnaniu
z projektami wegloweca 5000 tdw, drobnicowca 900 tdw i innymi,
prOJektowy.zakres spawania automatycznego i poétautomatycznego
zostal prawie podwojony. W stosunku do zakresu automatyzacji
spawania realizowanego w obecnej praktyce stoczniowej, ktory
Srednio wynosi 18—20%, projekt drobnicoweca 10 000 tdw pozwala na
osiggnigcie wskaznika 2, 4—2, 7 razy wyzszego. Jest rzeczg oczy-
wista, ze pelna ;‘ealizacja projektowanego procentu spawania auto-
matycznego i poétautomatycznego zalezy od utrzymania w pelnym
ruchu automatéw i potautomatéw i stosowania wtasciwych mate-
rialéw hutniczych.

ijojektowy _udzia1 spawania w podziale prefabrykacja — po-
chylnia ksztattuje sie mniej pomyslnie. Na prefabrykacje przypada
tylko 59"/3: catkowitej dlugosci spawow, na pochylnie 41's; przy
czym o ile na prefabrykacji podziat na spawanie automatyczne

i reczne jegt prawidlowy (automatyczne — 74%, reczne — 26%), to
na pochylni zdecydowanie przewaza spawanie reczne (88%).

Rys. 2. Koncowe fazy montazu kadiuba drobnicoweca 10000 tdw

Przyczyna tego stanu rzeczy tkwi w podziale sekcyjnym na 376
sekeji. Dane wyjsciowe warsztatbw i uzbrojenia pochylni zostaty
przyjete zbyt ostroznie i w konsekwencji kaditub statku zostal po-
dzielony na zbyt duza ilo§¢ sekcji o stosunkowo malych ciezarach.
Potwierdza to analiza wskazZnika S$redniego ciezaru sekeji drobni-
cowea 10 000 tdw w poréwnaniu z wskaznikiem statkow najblizszych
wielkosScia; mianowicie dla drobnicowca 10000 tdw wskaznik ten
wynosi 9,2 t/sekcje, podczas gdy dla weglowca 5000 tdw wynosi
on 13,4 t/sekcje.

W $Swietle tych cyfr mozna z calg stanowczo$cia stwier-
dzi¢, ze sekcje drobnicowca 10 000 tdw zostaly przyjete zbyt
mate, stad wieksza ich ilo$¢, wiecej stykow montazowych
wykonywanych recznie na pochylni i w konsekwencji wiek-
szy procent prac spawalniczych na pochylni.

Sprawa ta zostala poddana gruntownej analizie, ktora wy-
kazata realne mozliwos$ci zwiekszenia ciezaru sekcji. Po zre-
alizowaniu tego zadania, procent spawania w prefabrykacji
bezwatpienia wzrosnie kosztem pochylni, jak réwniez po-
winien ulec zwiekszeniu projektowy procent spawania auto-
matycznego i pétautomatycznego.

Proces technologiczny kolejno$ci spawania przewiduje peing
mozliwoéé swobodnego skurczu spawanych konstrukecji. W uktadzie
sztywnym dopuszczono spawanie blach wytacznie w zakresie do 6
mm gruboSci.

Celem zabezpieczenia jako$Sci wykonania odpowiedzialnych
szwow spawalniczych w ramach procesu technologicznego zostaly
opracowane szczegOlowe schematy kontrcli spoin rentgenowaniem
lub nawierceniem w oparciu o przepisy Morskiego Rejestru. Kon-
troli spoin podlegaja spoiny nastepujacych wiazan kadluba: poszy-
cie zewnetrzne, grodzie wodoszczelne, poktady, dno wewnetrzne.

Spoiny stykowe =zostaly podzielone na spoiny wykonywane
w prefabrykacji i na pochylni. Kontroli spoin w prefabrykacji do-
konuje sie przez przeSwietlenie ok. 5% dlugo$ci badanych stykéw.
W miejscach trudno dostepnych przeprowadza si€ nawiercanie spo-
in co 1,5 m. Spoiny montazowe na pochylni przeswietla sie promie-
niami Rentgena na diugo$ci 10% kazdego styku lub w miejscach
niedostepnych nawierca sie co 1,5 m (2 tvm, ze dla spoiny dluzszej
od 1,3 m musza by¢ wykonane conajmniej 2 wiercenia).

Wymagania spawalnicze opracowano gléwnie z uwzgled-
nieniem ograniczenia powstania naprezen i odksztatcen kon-
cowych.

Zagadnienia spawalnicze byly jednym z najpowazniej-
szych czynnikéw, ktéry zdecydowal o wyborze metody bu-
dowy kadluba na pochylni.
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Wybor metody budowy kadiuba

“Analiza metod budowy w zastosowaniu do drobnicowca
10 000 tdw dokonana byta przede wszystkim z punktu wi-
dzenia zapewnienia jak najmmniejszych meprezen i ostatecz-
nych deformacji kadtuba. Po uwzglednieniu mozliwosci wy-
konawczych stoczni i wielkosci serii przyjeto metode pi-
ramidalna ze wzgledu na zalety, ktore w pelni odpo-
wiadaly stawianym wymaganiom. Metoda ta umozliwia:

1) zmniejszenie do minimum naprezen spawalniczych
i deformacji przez uksztaitowanie zamknietego przekroju
poprzecznego statku w obrebie Sréodokrecia juz w I rejonie
budowy i mozliwo$¢ regulowania kierunku odksztalcen;

2) dokonywanie préb wodoszczelnos$ci przedzialdw i na-
stepne ich wyposazenie w kolejnych zakonczonych rejonach
budowy;

3) zmniejszenie do minimum kosztéw rozruchu budowy,
gdyz nie wymaga zadnych dodatkowych inwestycji w sto-
sunku do metod normalnie w stoczni stosowanych,

Dla $cislosci nalezy dodaé, ze metoda piramidalna obok
zalet posiada i wady, z ktorych najbardziej istotna jest na-
tury organizacyjnej — mianowicie zawezenie frontu robot
w pierwszych etapach budowy. Wade te mozna czeSciowo
skompensowaé przez rczszerzenie podstawy piramidy pier-
wszego rejonu budowy, jednak operacja ta musi byé bar-
dzo gruntownie przemyslana, gdyz zbyt daleko idace roz-
szerzenie podstawy moze doprowadzi¢ praktycznie do przej-
Scia na budowe pietrowa z wszystkimi jej wadami.

W projekcie technologicznym drobnicowca 10000 tdw
przyjeto., w oparciu o piramidalna metode, 6 rejonéw budo-
wy kadluba na pochylni. Podstawa piramidy I rejonu obej-
mujgca przedzial maszynowy jest przesunieta w kierunku
rufy i rozcigga sie na dlugosci rownej 52,6, caltkowitej diu-
gosci statku. Rejony budowy sa fizycznie okreSlone stykami
montazowymi krancowych sekcji rejonu. Kazda sekcja na-
lezy tylko do jednego rejonu budowy.
technologiczna projektu w Swietle wskaznikow
techniczno-ekonomicznych

Analiza

Organizacja budowy. Stosunkowo mala seria, gabaryty
statku i lokalizacja zdecydowaly o obraniu organizacji bu-
dowy stacjonarnej. Podzial catkowitego cyklu budowy na
cykle poszczegolnych grup robo6t zostal zaprojektowany w
nastepujacym sktadzie:

21%
36%
36%0

7%

cykl obroébki
cykl montazu na pochylni —_
cyvkl wyposazenia na wodzie =
cykl préob zdawezych i przegladu —
mechanizméw

cyklu budowy
cyklu budowy
cyklu budowy
cyklu budowy

catkowity cykl budowy -— 100%

drobnicowcu 10 060 tdw

wykonezeniowe

Rys. 3. Prace na
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Cykl prefabrykaciji (pokrywa sie
czeSciowo z cyklem obrobki
i czeSciowo z cyklem montazu na

pochylni) — 25% cyklu budowy

Procentowy udzial robét (procent gotowosci) od catko-
witej pracochtonnosci budowy drobnicowca 10000 tdw wy-
nosi:

dla obrobki 4,5%:
dla prefabrykacji 13,0%
dla montazu na pochylni 22,5%
tacznie dla kadiuba 40%
dla wyposazenia na wodzic i prob 60"
tacznie dla statku 100%o

Interesujace bedzie porownanie z rozkladem procentéw
gotowosci weglowea 5000 tdw (dane statystyczne osiagniete
w praktyce stoczniowej dla statku seryjnego);

dla obrobki 5,0%
dla pretfabrykacji 19,5%
dla montazu na pochylni 22,0
tacznie dla kadluba 46,5%
dla wyposazen’a na wodzxe i prob 53,5%
100%

laczme dla statku

Charakterystyczne zanizenie zakresu prefabrykacji w procesie
drobnicoweca 10000 tdw (@13%) w stosunku do weglowea 5000 tdw
(19,5%) jest oczywiScie zjawiskiem negatywnym i jeszcze raz »o-
twierdza wniosek przeprowadzonej analizy o konieczno$ci zwieksze-
nia ciezaru sekeji i zmniejszenia ich ilo$ci, a przez to przesuniecie
cze$ei prac z pochylni na prefabrykacje.

Dla zabezpieczenia ciagtosci prac na pochylni, polozenie
stepki (pierwszych sekcji poszycia dna zewnetrznego) naste-
puje po osiagnieciu 159 gotowosci budowy (po wykonaniu
obrobki. i czesciowo prefabrykacji). Stan gotowosei statku
w momencie wodowania wynosi 55%.

Wyposazenie na pochylni (wlaczajac zbrojenie na hah) do
momentu wodowania powinno osiagnaé¢ wartosé 15% goto-
wosci. Zasadnicze prace, wchodzace w zakres tego wyposa-
zenia, to przede wszystkim montaz steru, watlu Srubowego,
sruby, Turociagéw kadtubowych, armatury dennej, mecha-
nizmow pomocniczych, wyposazenia $lusarskiego oraz malo-
wanie podwodnej cze$ci kadiluba. Montaz silnika gtéwnego
odbywa sie na wodzie przy nabrzezu wyposazeniowym. Po-
niewaz cykl wyposazenia na wodzie przekracza dopuszczalny
czasokres postoju bez koniecznoSci powtérnego czyszczenia
i malowania podwodnej cze$ci kadiuba, dla dokonania tej
operacji (przed wyjazdem na proby) statek musi by¢ podnie-
siony przy pomocy doku. Wy]sc1e na proby nastepuje po
osiagnieciu stanu gotowosci 95 %

Wplyw zaprojektowanych metod technologicznych na

wskazniki i koszty budowy. Pracochtonnos¢, cykle koszty
budowy i wskaznlkl wydajnosci (roboczo-godzin/t produkeji)

obliczone zostaly w oparciu o zaprojek-
towany proces technologiczny ze szcze-
g6lnym uwzglednieniem postepowych
metod pracy. Dla zobrazowania efekty-
wnych korzy$ci wynikajacych z wpro-
wadzenia nowoczesnych metod pracy w
procesie budowy drobnicowca 10 00C
tdw podajemy przykladowo ich oblicze
nie dla:

a) zastosowania w projekcie kart wy
kroju blach kadiuba;

b) zwiekszenia spawania automatycz
nego i potautomatycznego do 48°;

c) zwiekszenia zakresu giecia na
zimno do 24% pracochtonnosci obrobki.
Dzieki zastosowaniu w projek
cie drobnicowca kart wykro-
Ju osiagnieto wykorzystanie blach kadiuba
ok. 85%. Wykorzystanie blach cietych bez
kart wykroju wynosi Srednio (wg statystylci)
ok. 75%. Stad osiagnieta oszczedno$é w wy-
sokosci ok. 10% ciezaru blach kadtuba, tj.

po przeliczeniu wedlug cen obowiazujacych

przed wodowaniem 940.000 zI na statek.



Zakres spawania automatycznego i po6étau-
tomatycznego =zostal w projekcie powiekszony o 28% w sto-
sunku do obecnego $redniego poziomu automatyzacji spawania, wy-
noszgcego ok. 20"%. Uwzgledniajac wskaznik stosunku pracochton-
nosci spawania automatycznego i polautomatycznego do recznego
ksztaltujacego sie dla naszych warunkéw stoczniowych w
kosci ok. 1:4, otrzymamy obnizenie pracochtonnos$ci wynoszace
25% pracochltonno$ci prac spawalniczych tj. 3,4% calkowitej praco-
chtonnos$ci budowy statku.

Wyso-

Projekt drobnicowca 10 000 tdw. pozwala na zastosowanie g i e-
cia elementow kadltuba na zimno w wysokoSci 24%
pracochtonnosci obrébki. Sredni poziom stosowania na stoczni gie-
cia na zimno wynosi wedlug danych kalkulacyjnych 14%. Stosunek
pracochtonnosci giecia na zimno do giecia na goraco dla warunkow
stoczniowych wynosi 1:2,5. W wyniku zwiekszenia zakresu giecia
na zimno z 14% do 24%, ctrzymujemy zmniejszenie pracochlonnosci:

Operacji giecia (zimnego i goracego) o 16,7%

prac obrébezych o 6,07

budowy statku o 0,3%
Wprowadzenie nowych metod technologicznych lub

zwiekszenie zakresu ich stosowalnosci pozwolilo na znacz-
ne obnizenie pracochlonnosci i kosztow budowy. W porow-
naniu z weglowcem 5000 tdw, (ktéorego dane przyjeto za
100Y% osiagnieto nastepujace zwiekszenie wydajnosci w po-
szezegolnycn grupach robot drobnicoweca 10000 tdw.

obrébka — zwiekszenie wydajnosci 0 32,3%
prefabrykacja > (5 \ 50,5%
montaz na pochylni ,, o . 24,1%
kadlub tacznie o o 1 36,2%
wyposazenie o ™) . 7.3%
statek lacznie » " 1 17,7%

Zwiekszenie wydajno$ci ma tu charakter nieco zlozony,
gdyz wynika nie tylko z szerszego wprowadzenia nowych
metod pracy, lecz rowniez ze zwiekszenia wielkosci statku.

Analiza wzrostu wydajnosci wykazuje duzy postep
w dziedzinie kadiuba, natomiast minimalny w zakresie wy-
posazenia. Swiadczy to o tym, ze praktycznie w zakresie
wyposazenia nie wprowadzono zadnych nowych wysokowy-
dajnych metod technologicznych.

Nalezy zwrdci¢ uwage na pozorny wzrost wydajnosci
prefabrykacji o 50,5Y%. Wzrost ten nalezy uwaza¢ za zjawi-
sko niezgodne z kierunkiem rozwoju technologii w budow-
nictwie okretowym. O ile wzrost wydajno$ci w innych gru-
pach robot Swiadczy o postepie, o tyle wzrost wskaznika
wydajnosci z prefabrykacji pociaga za soba zawezenie zak-
resu prefabrykacji i $wiadezy o tym, ze nie przesuwa sie
wysoko pracochtonnych robdét z wyposazenia i pochylni na
korzystniejsze technicznie i ekonomicznie stanowiska prefa-
brykacji (zakres prefabrykacji 13"/ ).Duzy wplyw na zawe-
zemie zakresu prefabrykacji ma rowniez nie wprowadzenie
do procesu zagadnienia zbrojenia sekcji.

Reasumujgc nalezy stwierdzi¢, ze w efekcie osi a g-
nieto globalne obnizenie kosztow robociz-
ny 1 tony konstrukecji drobnicowca 10 000 tdw, ktore
w poréwnaniu z weglowcem 5000 tdw przedstawia sie na-
stepujaco:

koszt 1 tony

Konstrukcja tSde(z,D ig\(’::m
ahvxb—‘ii N a 100%s - 64% )
ﬁ’ yposa?;;'nie 7 100%s 1700"/.
ST.atek V i 100‘/':-7 7 83“/:47 -

Zestawienie to jeszcze dobitniej wskazuje na bezposred-
ni wplyw technologii na ksztaltowanie sie kosztow budowy.

Nowe ksiazki morskie Wydawnictw Komunikacyjnych

typow.
wiadomos$ei o
tyczne wskazowki
morzu,

BUDOWA I REMONT STATKOW

Gazinski g Thiery M.:

Zawiera ona roéwniez
i sterowaniu,
dotyczace sterowania w

na wodach ograniczonych,

podstawowe

: ladunkowych w portach morskich, str.
a takze prak-

108, cena zt 11,90.

podczas

Ksigzka zawiera materialy dotyczace pro

s . % str. manewrowania i w innych sytuacjach. . S : e 2 2 -
Drewniane wyposazenie okretu, Ksiazka przeznaczona jest dla persone- ng(tgwama progresywnych _norm ‘/,aradnn
163, cena zt 12,40. 11 plywajacego floty handlowej i rybac- ku i wyladunku statkéw oraz norm wyrc-

_ ) Kiej oraz dla uczniéw szkét morskich i bu.l czasu.dl.a prac przetadunkowych w
Ksigzka omawia prace stolarskie zwia- kurséw doksztatcajacych portach morskich.
zane z wykonywaniem i montazem drew- ’ e e el e K6 1
iane ryposazenia statkow stalowych. . - ! n dla pracownikow pla-
;La \;igled\zy Lr)\a praktyczny charakter ks Kon W.: Sondy okretowe, str. 188, ncwania pracy portow i zeglugi, pracow-

k1 zawiera ona podstawowe wiadomoseci 2z cena zt 11,10.
zakresu materiatoznawstwa, narzedzi i
technologii recznej i mechanicznej obroo-
ki drewna, wreszcie z zakresu rysunkii
technicznego. Ksiazka zawiera osobny 1oz

Ksiazka zawiera

rowno

dziat omawiajacy do$¢ obszernie zagad- (reczne, mechaniczne
nienia bezpieczenstwa 1 ochrony pracy.
Na koncu znajduje sie przedruk rozdzia-

,Taryfikatora klasyfikacyjne- nak giowny

Maszynowego,

tu 1 (cz. X)
go¢ Ministerstwa Przemysiu
dotyczacego obrobki drewna.

Ksiazka przeznaczona jest dla wykwali- oraz — przy

fikowanych robotnikéw 1 majstrow za- echogramoéw. Specjalna
trudnionyech w stoczniowych oddziatach ob- tym typom

rébki drewna. Moze réwniez stanowi¢ po- na mnaszych statkach
mocnicza lekture dla uczniéw szkot tech- kich.

nicznych. Ksiazka przeznaczona

floty handlowej i
szkot morskich i

NAUTYKA I PRAKTYKA MORSKA

Jaworski St, Lekki Ww.,
Poinc W.: Stery okretowe
obsluga, str. 132, cena zl 6,20.

zasady dziatania steru
réznych

Ksiazka omawia
oraz budowe urzadzen sterowych

catoksztalt
o sondach okretowych, a wiec omawia za-
sondy kontaktujace sie z

dowe poszczegblnych sond okretowych, jed
nacisk polozony jest
soby postugiwania sie mnimi,
wacje, przyczyny usterek w ich dziaianiu
echosondach —

echosond, ktore sa
handlowych i

rybackiej,
kursow doksztatcajacych.

ORGANIZACJA PR
i ich I PORTOW

Wietrienko A.
nie norm progresywnych dla prac prze

PRACY FLOTY

nikow eksploatacji portow i floty oraz in-
zynierow i technikéw normowania.
moze takze jako pomoc
dentow wyzszych
i technicznych.

Stuzyé
naukowa dla stu-
uczelni ekonomicznych

wiadomosci

dnem

inne), jak i echo-

sondy. Wyjasnia ona zasady dziatania i bu-

RYBOLOWSTWO MORSKIE

na spo-
ich konser-
W. A.: Konserwa-

cja statkow rybackich i samoremonty,
tlum. z ros., str. 194, cena zt 11,70.

Kusznariew
interpretacje
uwage poswiecono
O uzywane
rybac-

Ksigzka omawia zasady konserwacji za-
réwno drewnianych jak i metalowych stat-
kow rybackich oraz zasady bezpieczenstwa
pracy na tych statkach. Ponadto podaje
ona sposoby usuwania uszkodzen za pomoca
§rodkéw okretowych.

jest dla oficeréw
dla uczniéw

Praca przeznaczona jest dla zaiég statkow
rybackich, stuchaczy szkél rybackich oraz
dla pracownikéw pionu technicznego przed-
sigbiorstw potowowych.

D.: Projektowa-
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Izolacja kompozycyjna

Mgr inz. J. KOTLARSKI — Polski Rejestr Statkow, Gdansk

Artykul stanowi omowienie nowej metody kladzenia izolacji zgtoszonej jako wyna-
lazek pracowniczy w Polskim Rejestrze Statkéw dn. 4. 8. 54 r. przez autora i prof.

mgr

inZ. R. Lipowicza. Metoda izolacji

kompozycyjnej polega ma zastosowaniu

w strefie przyleglej katownikowi wysokowartosciowego materialu izolacyjnego, na-
tomiast w strefie miedzy katownikami — materialu gorszego.

Kluczowym zagadnieniem chiodni okretowych jest spra-
wa jako$ci materialow izolacyjnych, jak réwniez sposob
kladzenia izolacji. Wynika to z faktu, ze straty cieplne przez
przenikanie stanowig gléwng pozycje bilansu cieplnego
chiodni.

Wymagania jakie stawiamy materialom izolacyjnym, sto-
sowanym w okretownictwie, sa bardzo wysokie (patrz artykut
autora ,Izolacje chtodni okretowych* ,,TGM“ nr 1/54)
i najlepszym materiatem izolacyjnym, dominujacym dotych-
czas w chlodnictwie okretowym, jest korek. Jednak ze
wzgledu na coraz bardziej dajacy sie odczuwac¢ brak korka
i jego wysoka cene, zagadnienie stosowania zastepczych
materialow izolacyjnych nabiera obecnie coraz wiekszego
znaczenia.

Problem kladzenia izolacji na statku jest trudny, bowiem
izolacje trzeba tutaj ktas¢ obok stalowych czesci konstruk-
cyjnych jak wregi, pokitadniki itp. o dobrym wspotczyn-
niku przewodnictwa cieplnego A = 50 kcal/mh°C, tworza-
cych mostki cieplne. Praktycznie biorac, ciepto nie napo-
tyka w czeSciach stalowych na zaden opor i wielkie ilosci
ciepla omijajg w ten sposob izolacje. Wplyw tych mostkow
cieplnych na straty przenikania jest dominujacy.

Rozktad linii izoterm i pradu ciepta wokot wregi tkwiace]
w izolacji przedstawia rys. 1. Widzimy stad wyraznie, ze
strefa przy wredze jest majczulszym miej-
scem izolacji i wymaga specjalnej uwagi. Wspoi-

cze$nie stosuje sie rozwiagzania, zwiekszajace grubos¢ izo-
lacji.

— Rys. 1 —

Metoda ,,izolacji kompozycyjnej“ (wynalazek pracowni-
czy zgloszony przez prof. mgr inz. R. Lipowicza i mgr inz.
J. Kotlarskiego w Polskim Rejestrze Statkéw) polega na
zastosowaniu w strefie przylegltej katowniko-
wi wysokowartosciowego materiatu izola-
cyjnego, natomiast w strefie miedzy ka-
townikami materiatuy gorszego. Wedlug- da-
nych z literatury Swiatowej, system ten nie jest dotad ni-
gdzie stosowany.

Przeprowadzono cieplnych przez te
same elementy konstrukcyjne, ograniczajace
tadownie chlodzona, dajac warstwy izolacyjne tej sa-
mej grubos$ci przy dotychczas stosowanym systemie
izolacji jednorodnej oraz systemia ,izolacji kompozycyj-
nej“. Jako materiaty izolacyjne zastosowano przyktado-
w 0: dla systemu izolacji jednorodnej — korek ekspandowa-
ny i impregnowany, dla systemu izolacji kompozycyjnej —
dla strefy miedzykatownikowej (strefa A) plyty pilsniowe,
dla strefy przykagtownikowej (strefa B) korek ekspandowany
i impregnowany.

Obliczenia przeprowadzono wedlug zmodyfikowanej me-
tody Joelsona (patrz artykul autora ,,Okreslanie strat clepl-
nych przez izolacje chlodni okretowych” TGM, nr 6/53).
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obliczenia strat

Zalozenia:
ttadow ni = [HC
tpou', zewn, = + 25°C
t\\'odv morskiej = + 15°C

liczba przenikania ciepta qr = 15 kcal/mh
materiaty izolacyjne: :
korek ekspandowany i impregnowany

A = 0,036 kcal/mh°C
7tmu' = 0,010 kca.l/mh°C
AK "= 0,046 kcal/mh°C
Plyty pilsniowe A; 0,04 kcal/mh°C
i = 0,02 kcal/mh°C

Ap = 0,06 kcal/mh°C
Elementy konstrukcyjne do obliczen przyjeto z ladowni
statku o nosnosci ~ 4 000 tdw

Izolacja jednorodna

Burty: (rys. 2).
[ 7250 X 90X 12,5
S = 0,677 m
h = 0,238 m
C = 0,060 m (przyjmuje)
b >0,031m
d = 0,030 m (przyjmuje)
a = 0,020 m (przyjmuje)
x=a-}+d {\'K’
rd
hd = 3k = 0,14 kcal/mh°C
x = 0,03
k= ko + Ak
AK keal

F - =0,072————
°~=z+nh "% m*h°C

)J\' b h 4 R
Se=g L ——f e i == lip /1]
S r x+h + T x -+
Cr
2/ . 0,286 [kcal/m*h°C |
= =0, scal/m*h
L z+h ’
X .
Kburty = ko + Ak = 0,458 kcal/m?h°C

! |

vt -
bt |
h?/

h3r

Rys. 2



Poktad. Sposob kladzenia izolacji jest identyczny jak
przy burtach. Na miejsce wregow przyjda pokiladniki. Izolo~
wanie wzdluznikow podpokiadowych zaréwno przy systemie
izolacji jednorodnej, jak i przy metodzie izolacji kompozy-
cyjnej jest identyczne, tzn. przy pomocy korka.

Izolowanie luk6éw i zrebnic lukowych jest w
cbu metodach identyczne.

Grodzie. W wypadku, gdy usztywnienia grodzi znaj-
duja sie od strony tadowni izolowanej (rozwiazanie bledne
z punktu widzenia strat cieplnych), system kladzenia izo-
lacji jest identyczny jak przy burtach, a wiec w izolacji
tkwia katowniki wzglednie plaskowniki. Nalezy dawac
usztywnienia grodzi od strony nieizolowanej. Wtedy za-
chodzi nastepujacy przypadek:

K siw 142 Sijs I
grodzi = S 149 Si/‘s
Si = 0,070 m
S = 0,100 m
d = 0,030 m

fh/f = 0,05 (przyimuje)
kgrodzi = 0,615 kcal/m*hC

Podpoery, maszty, rury od nawiewnikoéw,
np. podpora z rury stalowej:

/ afiK e
/

Kpodpory = l/ In /14 Sc ,
/ n/ /
D'

D = 0,390 m

g = 0,015 m

Si = 0,070 m

d = 0,030 m N
f = 0,01775 m2

Ld = 0,14 kcal/mh‘C
LKk = 0,046 kcal/mh’C
‘, -

K
S, =Si +d —=0,080
nd

kpodpory = 1,17 keal/podpore h°C
Podloga:
31K 142 8ifg July
k i = :
2 s 1=2 Si/
d = 0,030 m fn/f = 0,15 (przyjmuje)
Si = 0,050 m = 0,080 m

kpodtogi = 0,91 kcal/m2h°C
Tunel watu $Srubowego i recess izolujemy jak
padioge, wzglednie jak burty, zaleznie od tego, czy usztyw-
nienia sg od strony tadowni, czy tez tunelu.

1400
) Strefa 8 Strefa A | -
Strefa A Strefa B Strefa A s
| a L9 d — o] & T
—— = ) T e =
gﬁ Iz ’ 7 e
g

}/— i :

7 W7 %/, 1

AN N / i
7

/i Sy
Lume pradu ciepta 00 wregt

IR
A AN N\

\ ,
= NRN v
N NN \h:]

LPtyty pitiniowe

Rys. 3

Izolacja kompozycyjna

Burty (por. rys. 3):
2 A = 0,700 m

Obliczenie grubosci g¢g° warstwy rownowaznej wartosci
= 0,020 dla strefy A
0,046
a = 0,020 =g —
0,060
g = 0,026l m
Przeprowadzam redukcje na Kkorek grubosci izolacji

strefy A (bez @)

hi1 = h—g’ = 0,232

AK
R porekA = i UL

Przeprowadzam redukcje na korek grubosci izolacji
strefy B (bez a)
hs = 0,158 m
hs = 0,080 m

©K
hkorek p = h3 - )—I) + hs = 0,219 m

Ustalenie warto$ci h dla obu stref:
has = 0,5* hikorek A + 0,5 hiorek B = 0,191 m

S = 0,67Tm
hap = 0,191 m
C = 0,050 m
b = 0,031 m
d = 0,030 m
a = 0,020 m
x = 0,03
k’hun‘y = ko +Ak
AK
ko = = 0,208
x + h4B
M| b hsp 4 hap
kﬁS[r 1+11A3+n{lnl+x -
, Cr | hyp ]
+in /14—, crh | = 0,270

K’burty = 0,478 kcal/m2h“C
Foklad, luki i zrebnice lukowe, grodzie —
poréwnaj odpowiednie uwagi powyzej przy omawianiu izo-
lacji jednorcdnej.
Usztywnienia od strony nieizolowanej — zamiast korka

daje plyty pil$niowe:
3hp 142 Si/g -j‘h”f
S 142 S8i/g
K’grodzi = 0,803 kcal/m*h°C

Podpory. Dane jak wyzej z tym, z¢ zamiast korka
daje plyty pilsniowe odpowiednio uformowane:

k’gr!) dzi =

2% . X p X,
K’ podpory = T ) Se
1 o
n/1- D'
, hp
¢

K’ podpory = 1,32 kcal/podp.h°C
Podloga. Zamiast korka daje plyty pilsniowe:

3hp 1+4-2Si/g - Injs
K’ podicgi = " = -
podlcgi .S 1_{_251‘“
K’podiogi = 1,19 kcal/m*> h *C
Tunel walu Srubowego i recess — jak wyzej

Zestawienie porownawcze wspotczynnikow przewodnic-
twa cieplnego elementow chltodni okretowej przy systemie
izolacji jednorodnej i systemie izolacji kompozycyjnej za-
wiera ponizsza tabela.

Whnioski

Wyzej zestawicne wyniki wspoéiczynnikow przewodnict-
wa cieplnego poszczegdélnych elementéw konstrukeyjnych
ograniczajgcych ladownie chlodzone, wykazuja wyzszos$¢
izolacji kompozycyjnej nad jedncrodna.

Niewielki wzrost wartosci wspodlczynnika np. Kburta
wynoszacy =~4,5 % daje nam w zysku oszczednos¢é korka
~ 71 na objeto$¢. Zgrupowanie materialu izolacyjnego

o dobrym wspolezynniku przewodnictwa cieplnego A = 0,046
kcal/mh“C oraz tatwym pod wzgledem montazu przy mo-
stkach cieplnych jest stuszre pod wzgledem termicznym i
konstrukeyjnym.

Zastosowanie systemu ,,izolacji kompozycyjnej“ pozwoli
na ograniczenie importu drogich materialéw izolacyjnych
do minimum.
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BUDOWNICTWO

MORSKIE 1

PORTOWE

Zagadnienie ruchu rumowiska morskiego

T. KOWALSKI

Charakterystyczna cecha piaszczystych brzegow mor-
skich, a zwlaszcza plytko polozonych obszaréw przybrzez-
nych jest duza podatnos¢ na ruch rumowiska dennego.
Juz przy niewielkich sitach unoszenia materiat denny (pia-
sek) moze by¢ z latwoscia wprowadzony w ruch, a na-
stepnie odpowiednio przemieszczony.

Najwiekszg bolaczkg wynikajacg z tego procesu jest
bardzo szybkie zasypywanie torow wodnych na redach
portow. Wielokrotnie zdarza sie, ze prace poglebiarska
wykonang w ciggu kilku tygodni, 5 nawet miesiccy inten-
sywny ruch rumowiska zniweczy w ciagu kilku godzin.

Sity przemieszczajace material denny w okreslonych
warunkach moga rowniez dziala¢ odwrotnie, powodujac
np. powstanie wyrw u podnéza budowli hydrotechnicz-
nych,

Aby znalez¢ sposOb zapobiezenia lub przynajmniej zwol-
nienia tempa proceso6w zwiazanych z ruchem morskiego
rumowiska dennego, nalezy przede wszystkim poznac
istote tego zjawiska.

Sily przemieszczajace rumowiske

Prad postepujacy jest najprostszg postacig sily moga-
cej oddzialywa¢ na material denny, JeSli predkosci sg Wy-
starczajace, rumowisko moZe by¢ porwane i przeniesione
w kierunku dziatania pradu., Material zawieszony moze
ulec przemieszczeniu przy dzialaniu mniejszych predkosci.

Podezas gdy w odniesieniu do rzek niniejsza postaé sity
jest wylaczna, wydaje sie, ze w maszych warunkach mor-
skich zwlaszcza przy ruchu rumowiska przybrzeznego ma
tna trzeciorzedne znaczenie.

Do chwili obecnej nie mamy danych liczbowych o mor-
skich pragdach postepujacych.

Rozpoznanie w terehie jak rowniez rozmowy z rybaka-
mi upowazniajg do przypuszczenia, ze prady postgpujace
zwane dryfujacymi, odczuwane przewaznie na gtebokosci
kilkudziesieciu metrow, powstaja w wyniku wyréwnywa-
nia sie deniwelacji lustra wody. Te prady wystepuja zwy-
kle po duzych sztormach, gdy masy wod powracaja do
swego pierwotnego potozenia, Prady termiczne nie beda
omawiane w zagadnieniu analizy sit powodujacych ruch
rumowiska, poniewaz w maszych warunkach majg one wy-
jatkowo mate znaczenie dynamiczne.

Proby okres$leniag sit przemieszczajacych material denny
ped wplywem falowania biegna w literaturze Swiatowej
w dwoch zasadniczych kierunkach.

Jedna grupa auteréow patrzy na zagadnienie falowamnia
i jego dynamike w sposéb prosty, tak jak ono wyglada
w strefie przyboju podczas dzialania malych fal. Przypi-
suje ona falowaniu zwykly zwiazek z ruchem rumowiska
i twierdzi na podstawie dynamiki fali na linii brzegoweg,
ze ruch piasku w kazdej strefie jest zgodny z kierumkami
wiatru i fali.

Inni autorzy twierdza jednak inaczej. Wielu z nich
przy omawianiu ruchu rumowiska przedstawia schematy-
czny uklad grzbietéw nadchodzacych fal, a nastepnie umie-
szcza na tym planie tzw. kierunek pradu. W niektoérych
przypadkach autor nie oplsuje dokladnie mechanizmu fa-
lowania jednak
pradu.

Na rys. 1 przedstawiony jest zwykle spotykany sche-
mat falowania w poblizu ostrég z naniesionym kierunkiem
pewnego blizej nieokreslonego pradu. Sprala oznacza dro-
ge zakreslong przez czasteczke zabarwionej cieczy podczas
przeprowadzania badan nad pradem falowym w obszarze
refrakeji, 5

Wiekszos¢ autorow drugiej grupy stwierdza zgodnie, ze
wszelkie ruchy rumowiska dennego w strefie brzegowej od-
bywajg sie w wyniku dzialania pradoéow falowy ch.
Pojecie niniejsze powstalo zaledwie przed kilku laty, gdy
dokonano po raz plerwszy wnikliwej analizy wewngtrzne-

(intuicyjnie) kresli prawidtowy kierunek ,

— Instytut Morski, Gdansk

go mechanizmu falowania na podstawie wyszukania zwiaz-
ku miedzy ruchem czagsteczki wody a okreslonym odksztai-
ceniem falowania w poblizu brzegu. Do zbadania pradow
falowych w duzej mierze przyczynily sie rozwazania nad
refrakecjg i dyfrakcjg fali.

Pierwsze studium do$wiadczalne wykonano dla obszaru
refrakeyjno-dyfrakcyjnege, gdzie znacznie uwydatnily sie
roznice wysokosci fal w roéznych strefach. Ogolng zasadg
przyjeta do opracowania hipotezy istnienia tzw, poprzecz-
nego pradu falowego bylo okreSlenie wysokosci wzniesie-
nia falowania na sgsiadujacych ze soba sfalowanych obsza-
rach wodnych. Réznica wzniesien byla spadkiem hydrau-
licznym, z ktoérego obliczono przy zastosowaniu wspotczyn-
nikow doswiadczalnych szybkos$¢ pradu poprzecznego.

Obecnie sa wzmianki, ze podobny proces moze odbywa¢c
sie w strefie oddzialywania fali, ktora ulegla refrakcjl
bocznej.

Innymi rodzajami pradow falowych w strefie przybrze-
znej sag prad przyboju oraz prad powrctny denny lub
podpowierzchniowy.

Fierwszy z nich powstaje w chwili mijania przez fale
glebokosei krytycznej, gdzie nastepuje zalamanie fali. Tu
rzeczywiscie energia ruchu orbitalneg, fali zamienia sie
na ruch dzialajacy zgodnie z kierunkiem falowania. Prad
powretny jest zjawiskiem wtoryrn pradu przyboju, jednak
dzialanie jego odczuwalne jest rowniez poza strefg kry-
tyczna, gdzie fala nie ulegla jeszcze zalamaniu, Mozna
wiec latwo zrczumie¢ dlaczego obserwowane czasteczki
barwionej cieczy, uzyte do zbadania ruchu falowego
(rys. 1), wykocnaly spiralny ruch, ktorego wypadkowa

odchylona zostala nieco w kierunku morza.

Ostro

E/ \ fiter pradd.

'
/ Grzbiet fali
Kieranek falt_/ -

Rys
Z tego rozumowania wynika, ze falowanie przed strefg

krytyczna ma zwiazek z pradem przyboju za posredni-
ctwem pradu powrotnego. Im falowanie jest silniejsze, tym

Rys. 2



zasieg i sila pradu powrotnego odczuwane sq dalej od brzegu.
Najsilniejszy prad powrotny powstaje przy falach pod-
chodzgcych prostopadle do linii brzegowej. W takim przy-
padku notowany jest zwykle duzy ubytek rumowiska
brzegowego.
Kierunki pradu przyboju i powrotnege pokazano sche-
matycznie na rys. 2.

Podzial sfalowaneggo obszaru na strefy

Na podstawie dotychczasowych osiggniec t»eoretycznych
jak rowniez w wyniku niektorych badan przeprowadzonych
w naturze mozma stwierdzi¢, ze falowanie morskie wplywa
na ruch rumowiska w okreslony charakterystyczny spo-
sob i zalezy przede wiszystkim od stosunku wielko$ci ele-
mentéw fal do warunkéw batymetrycznych w poszczegol-
nych strefach,

Wydaje sie, ze strefe przybrzezng objeta falowaniem
mozna podzieli¢ na trzy zasadnicze strefy (granice miedzy
tymi strefami nie sa bardzo wyrazne).

Pierwsza strefa — odmorska, obejmuje obszar od
miejsca, w ktorym fala zaczyna wplywaé na dno morskie,
do glebokosci krytycznej, gdzie fala wulega pierwszemu
zalamaniu. Granica odmorska, znajdujaca sie teoretycznie
(prawdopodobnie) na glebcokos$ci rownej !/, dlugosci fali,
jest miejscem najmniejszych ruchow na dnie. W tej strefie
spodziewany jest zlozony ruch rumowiska, wynikajacy z
jednej strony z poprzeczin:go pradu falowego z drugiej za$
z dennego ruchu orbitalnego, ktéry wg Sverdrupa i Munka
przemieszcza czasteczke w kierunku falowania (rys. 3). W
sumie obie sktadowe ruchu powinny spowcdowaé ruch cza-
steczek po torach podobnych do rozciagnietej sprezyny spi-
ralnej (rys. 4).

f—2

Rys. 3

Rys. 4

W obszarze silnej refrakcji wypadkowy ruch czasteczek
bedzie szybszy, a zwoje spiral bedg stopniowo malaty. Fa-
lowanie w tej strefie ma prawdopodobnie charakter brzego-
tworezy, poniewaz wszystkie kierunki znanych sit przemie-
szczajacych wskazuja w strone brzegu.

Druga strefa obejmuje obszar zatamania lub zala-
man fali na glebokosci krytycznej. W tym miejscu rumo-
wiske denne jest zwykle w stanie zawieszonym, totez ruch
piasku w tej strefie w czasie falowania jest najintensywniej-
szy. W strefie glebokosci krytycznej powstaja rewy (rowno-
legie do brzegu grzbiety podwodne), ktére sg wlasnie wy-
tworem pradu falowegc. W zaleznosci od zmiany elemen-
tow falowania zmienia sie miejsce rew, a wiec kazdemu
rodzajowi falowania przypisana jest okre§lona posta¢ i po-
lozen'e rew.

Trzecia strefa obejmuje obszar zawarty miedzy linig za-
tamania fali i brzegiem. Jest to popularnie zwana strefa
przyboju W czasie sztormu obszar ten narazony jest na
silne rozmycie zaréwno plazy i podstawy wydmy, jak i ob-
szaru podwodnego w poblizu linii brzegowej.

Jak wyzej wspomnianc, mima skierowania fali z wzmo-
zona sita w strone brzegu, odbywa sie tu w rezultacie ruch
rumewiska w strone morza, Silne falowanie wytwarza b.
silny denny prad powrotny, ktéry unosi zruszone rumowi-
sko brzegowe

Granicg transportu pradem powrotnym jest prawdopodo-
bnie z kolei strefa gtebokosci krytycznei z utworzonymi
przez falowanie rewami. Falowanie strefy przyboju przyczy-
nia sie roéwniez do wzmozonego tworzenia rew, dostarczajac
rumowisko od strony ladu.

Wspélzaleznosé falowania morskiego z rumowiskiem den-
nym w zasadzie do chwili obecnej nie jest wyczerpujaco
opisana a na wiele wyzej wspomnianych teorii nadal brak
dowodow wynikajgcych z bezpos$rednich obserwacii.
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Byly proby okreSlania ruchu rumowlska na podstawle
badan modelcwych, jednak problem wplywu pradéw falo-
wych na dno nie zostal dotgd dokladnie zbadany. Silne
sztormowe prady falowe wynikajg miedzy innymi z wtasci-
wosci o$rodka, a przede wszystkim z jego struktury. Do
chwili obecnej jak wiadomo struktury wody nie udato si¢
poda¢ w skali zmniejszonej. Stosowanie innego o$rodka, co
czyni sie czesto przy badaniu przeptywow, nie moze dac
pozytywnych rezultatow, poniewaz nie ma sposobu wWywo-
lania w nim niezbednego i charakterystycznego ruchu or-
bitalnego. Czynnik sity ruchu orbitalnego w czasie falowania
ma prawdopodobnie decydujacy wplyw na wszelkg dyna-
mike dna.

Poza tym nalezy nadmieni¢, ze zjawiska pradu falowego
i z nimi zwiazanego ruchu rumowiska odbywaja sie zwykle
na duzych obszarach wodnych i tylko tam mioga mie¢ rze-
czywista, charakterystyczng dla siebie postac.

Z tych przyczyn wydaje sie, ze najpewniejszym a moze
i najsluszniejszym sposobem zbadania wlasciwosci nader
skomplikowanych zjawisk dynamiki morza, moze by¢é wi-
zualna obserwacja proceséw w naturze.

Stosowane sposoby obserwacji i okreslenia ruchu
rumowiska

Najprostszym i jednocze$nie najczesciej stosowanym spo-
sobem obserwacji ruchu rumowiska, a wiasciwie jego skut-
kow, jest poréwnywanie planéw sondazowych wykonanych
dla badanego obszaru w réznych okresach., Jest to metoda
obserwacji skutkéw bez mozliwo$ci okreSlania sit i drogi,
po ktoérej nastapilo zapiaszczenie.

Z jednoczesnie pobranych i przeanalizowanych probek
dna, czesto nie mozna ustalic pochodzenia naniesionych
piaskdw dennych, poniewaz przy brzegach piaszczystych na
duzych przestrzeniach wodnych przy okreslonych glebokos-
ciach zalegajgce grunty podwodne sg zupelnie do siebie
podobne.

Z planéw sondazowych tylko w przyblizeniu mozna o-
kreslic $rednia intensywno$é ruchu w czasie. ’

Stosowanie tapaczek gruntu pozwala na okresSlenie jed-
nostkowej intensywno$ei ruchu (nanoszenia) w danym pun-
kcie, jednakze nadajg sie one przede wszystkim do badan
ruchu rumowiska na pradzie postepujacym, gdzie znany jest
kierunek ruchu.

Metady analityczne, na podstawie ktorych wyznacza sie
pewne liczby okre$lajace kierunkowa przewage intensywno-
Sci ruchu rumowiska, oparte sa na statystyce wiatrow.
Uwzgledniaja one co prawda wiele innych czynnikow, je-
dnak w rezultacie cato$¢ analizy transportu rumowiska
sprowadzona jest do zwiazku z energig wiatru. Bezposred-
nia przyczyna pozostaje wiec nadal nieznana. Liczby wy-
nikowe czesto sa problematyczne i niewigzace, a dla nie-
ktérych terenéw moga nawet daé¢ wyniki odwrotne. Jest
to zreszta jedna z pierwszych prob okreslania ruchu ru-
mowiska w sposdb teoretyczny, powstata ona w czasie kiedy
jeszeze nie znano i nie doceniano wplywu pradow falowych.

Probowano réwniez zmierzyé szybko$é pradu falowego
zwyklym miynkiem hydrometrycznym oraz pradomierzem
morskim przeznaczonym doc badan pradéw postepujacych.
OczywiScie nie otrzymano nawet przy duzym falowaniu
zadnych wynikéw, poniewaz sktadowe pradu falowego nie
maja wilasciwodei, niezbednego dla pradomierza, postepuja-
cego przemieszezania czasteczek wody w okreSlonym kie-
runku.

Wydaje sie, ze bez wyniku pozostang réwniez badania
pradu falowege za pomoca wystrzelonych w czasie sztormu
matych plaw z plywakiem wglebnym. Sita powodujgca ruch
piashu niekoniecznie musi dziala¢ podobnie na stosunkowo
duzy zawieszony na lince plywak.

Do nowszych sposobow badan nalezy zaliczy¢ obserwacje
polozenia zabarwicnego piasku w czasie. Z okres-
lonej bazy wyrzuca sie odpowiednio farbowane ziarna pia-
sku, po czym pobiera sie probki dna w sasiedztwie. Ilosé
zabarwionych ziaren piasku W probce okresla w przyblize-
niv intensywno$¢ sity transportujacej.

Wyszukiwanie zabarwionych ziarnek piasku w pobranej
prébce bylo bardzo Xklopotliwe, wobec tego zastosowano
tzw. luminifory. Zasada badania jest ta sama z tym,
z¢ wyszukiwanie oznaczonych $wiecacg substancjg ziaren
piasku zostato znacznie utatwione.

Zastosowanie izotcpow radioaktywnych utat-
wia ten typ badan w jeszcze wiekszym stopniu, jednak przy
ich zastosowaniu istnnieje duZe niebezpieczenstwo dla zy-



wych crganizméw znajdujacych sie w badanym obszarze
wodnym.

Mimo wykorzystania ostatnich zdobyczy naukowych 1a-
cznie z technika atomowa, metody powyzsze nie pozwalajg
okresli¢ przyczyny ruchu rumowiska, a zajmuja sie jedy-
nie analiza skutkow dzialania pewnych blizej nie okreslo-
nych sil. Wydaje sie, ze dopiero }lgczna analiza tak skut-
kéow jak 1 sil, wystepujacych podczas ruchu rumowiska,
moze doprowadzi¢ do wlasciwych, weciaz zreszta poszuki-
wanych wynikow.

Pierwsza mysla prowadzaca do okre$lenia rodzaju i wiel-
kasci sit przyczyniajacych sie do ruchu rumowiska jest pro-
pczycja zastosowania tensometréow oporowych. Ba-
dania tensometryczne moga okreslic wartos¢ sity transpor-
tujacej w postaci roznokierunkowych wektorow skltadowych.

Prad falowy i z nim zwigzany ruch oscylacyjny oraz
zmiana ci$nienia stupa wody w badanym punkcie w czasie
falowania tworza niezmiernie skomplikowany zesp6l nie-
wiadomych, ktory nawet droga badan tenscmetrycznych
bedzie trudny dc rozszyfrowania.

Nowe wizualne sposoby badan ruchu rumowiska dennego

Naczelnym hastem tej grupy sposobéw badan przyczyn
ruchu rumowiska powstalego w wyniku oddzialywania
falowania na dno morskie jest obserwacja wizual-
nawkazdym miejscuiwkazdych warunkach.
Przede wszystkim nalezy sobigs zda¢ sprawe, ze wszelkie wi-
zualne obserwacje podwodne bedg utrudnione staba widocz-
no$ciag w miare wchodzenia na wieksze gtebokosci.

Wobec tego w pierwszej kolejnosci rozwazan wypada
przedyskutowaé¢ sprawe granicznych glebokoéci, na ktérych
powinny by¢ dokonywane obserwacje. Tu nalezy wzig¢ pod
uwage najczesciej wystepujace sztormy i na ich podstawie
wytypawac¢ elementy przecietnej fali sztormowej. Nie po-
pelni sie wielkiego bledu, jesli srednig fale sztormowa, dla
warunkow naszego wybrzeza, okre$li sie nastepujgco: wy-
sokos$¢ fali 2h = 2,0 m, diugosc fali 2L = 25,0 m.

Wg teorii fala wplywa na dno morskie poczawszy od
glebokoséci rownej potowie diugosci fali. Na wiekszych gle-
bokos$ciach, a wiec w zalozonym przypadku dla warto$ci

wigkszych niz 12,5 m, dziatanie falowania jest rzekomo
nieodczuwalne.
Strefa krytyczna (zalamania) dla zalozonej fali sztor-

mowe]j bedzie znajdowala sie na glebakosci rownej okoto
2,6 m.

Pozostaje wiec do rozwiazania widocznos¢ do giebokos$ci
ok. 12,0 m. Zadaniem fachowcow w jasny dzien na wodach
otwartego morza widoczno$é jest zupelnie dobra do gtebo-
kosci okolo 10 m. W dzien pachmurny widocznos¢ znacznie
sie pogarsza, jednak zastosowanie silnego sztucznego cswie-
tlenia rozwiazuje to zagadnienie w sposdb zadowalajacy.

Na duzych glebokasciach, a wiec w granicach od 6 do
12 m, spodziewany jest ruch piasku przy samym dnie. Po-
sta¢ tego ruchu nie jest jednoznacznie okreslona, ‘totez
zadaniem obserwacji w tej strefie bedzie zbadanie i wyzna-
czenie rzedu wielka$ci sit transportujgcych. Interesujacy
moze byé zwiazek fal (o znanych elementach), ktore prze-
biegaja w chwili obserwacji dna ponad obserwatorem z
wypadkowa przydennych sit transportujacych.

Plytsze strefy, a zwtaszcza miejsca glebokosci krytycz-
nej. beda objete wieksza burzliwoscia, totez zagadnienie wi-
docznosci poprzez gesta mieszaning piasku z woda w tej
strefie jest problematyczne. Jakkolwiek w takich warun-
kach nie sposéb dokonaé¢ obserwacji przestrzennych (wgle-
bnych), to jednak nalezaloby dazy¢ do wyznaczenia cgolne-
go kierunku transportu mas piasku, widocznego na okienku
lub ekranie obserwacyjnym.

Proces ruchu rumowiska w strefie przyboju oraz na linii
brzegowej jest znany 1 oczywisty. Zostat on wielokrotnie
opisany w literaturze na podstawie badann w naturze i na
modelach.

Najciekawszymi i jednocze$nie najistotniejszymi momen-
tami podwodnych badan wizuainych beda niewatpliwie ob-
serwacje ruchu piasku na dnie w rejonie strefy krytycznej,
prowadzone od strony wiekszych giebokosci.

Pelna burzliwo$¢ powstaje w czasie zalamania sie fali
i trwa do chwili wyladowania sie energii fsli na brzegu. W
zwiazku z tg wiasciwoscia procesu falowania mozna praw-
dopodobnie cbserwowaé¢ wzburzenie oraz tendencje trans-
portu piasku w strefie krytycznej z wieksza tatwoscig, niz
pozwalajg na to warunki od strony strefy przyboju.

Przy zastoscdwaniu obserwacji wizualnych mozna by row-
niez okre$lic z duza dokladnoscia faktycznie polozona gra-
nice wplywu falowania na dno morza,

Poza tym mozna bedzie prawdopodobnie okresli¢, w jaki
sposob wplywa na dno malo znany dotad prad falowy w
obszarze refrakcyjnym. Na podstawie tych badan w skali
naturalnej bedzie mozna uznaé¢ slusznc$¢ lub niestuszno$é
wielu powstatych na ten temat teorii.

Jesli powiedziano o zagadnieniach i procesach zwigza-
nych z ruchem rumcwiska dennego oraz zaproponowano
metode bezposredniej wizualnej obserwacji zjawisk, wypa-
da rowniez poda¢ propozycje niektérych urzadzen badaw-
czych. Aczkolwiek w chwili obecnej za wczesnie moéw. ¢ o
szczegdlach kazdego urzadzenia, wydaje sie, z2 mozna juz
wyrazi¢ pierwsze, ogdélne i ostrozne mys$li rozwiazan tech-
nicznych.

Najprostszym wurzadzeniem do badan tego typu moglby
by¢ specjalnie skonstruowany skafander ,samodziel-
ny“ z wlasnym zapasem powietrza. W celu utrzymania sta-
tego kontaktu obserwatora z placowkag badawcza znajdujgcy
sie na brzsgu, nalezaloby umie$ci¢c w skafandrze radiowe
urzadzenie nadawczo-odbiorcze. Sluzyloby ono przede
wszystkim do natychmiastowych informacji o spostrzeze-
aiach pod woda i byloby jednoczes$nie dobra kontrola bez-
pieczenstwa obserwatora. W zaleznosci od potrzeby badai
mozna by zastosowaé¢ w takim przypadku podwodna kamere
filmowa dla otrzymania zdje¢ dokumentalnych, pozwalaja-
cych odtworzy¢ zjawisko odpowiedniej burzliwosci w zwol-
nionym tempie. Dla otrzymania wiekszych kontrastoéw mo-
zna by przeprowadza¢ badania z kruszywem barwionym.

Badania w skafandrze beda mogly byc¢ prowadzone w
czasie trwania niewielkich sztormoéw, kiedy wysokosé fali
nie przekroczy 1,0 do 1,2 m. Wieksze fale moga by¢ dla
obserwatcra niebezpieczne i tu nalezatoby juz stosowac¢ inne
urzgdzenia.

W czasie wiekszych sztormow wzburzenie siega wigk-
szych gtebokosci, totez granice badanych obszaréw potozone
beda réwniez gitebiej. W strefach glebokosc: krytycznej
przyboju beda wystepowaly duze sily dynamiczne malzface
stopniowo w miare oddalania sie od brzegu.

W przypadku obserwacji skutkow takiego sztormu w pod-
wodnym obszarze przybrzeznym (co zreszta moze by¢ bar-
dzo linteresujgce), nalezaloby zastosowa¢ denny batys-
kaf obserwacyjny.

W pierwszych rozwazaniach nasunely si€¢ na mysl dwa
typy takich batyskafow.

Pierwszy z mnich to zwykly hermetycznie zamkniety
dzwon obserwacyjny z wmontowanymi oknami obserwacyj-
nymi na roznych wysokoSciach oplywowych S$cian, Oprocz
niezbednego wyposazenia wewnetrznego oraz obserwacyj-
n=go, lacznie z ewentualnym oswietleniem zewnetrznym,
nalezy przewidzie¢ sposob transportu i zatopienia batyskafu
w odpowiednie]j strefie. W takim urzadzeniu mozna by za-
instalowa¢ jednocze$nie aparature do pomiaréw elementow
fal przechodzacych ponad batyskafem. Wszelkie ‘nne dane
hydrologiczno-metereologiczne obserwatorzy otrzymaliby z
brzegu droga radiowa.

Tego rodzaju badania z koniecznosci musiatyby odby-
wac sie od poczatku do konca szticrmu, poniewaz dojazd je-
dnostki transportujacei w czasie sztormu bylby praktycznie
niemozliwy.

Opisane urzadzenie mozna by rowniez wykorzystaé do
badania skutecznos$ci lub w ogodle przydatnosci zatopionych
budowli morskich wspélpracujacych z rumowiskiem den-
nym. Chodzi tu przede wszystkim o progi i waty podwodne,
co do ktérych przydatno$ci na calym Swiecie zdania sa
podzielonk. Spodziewany skutek obliczony teoretycznie wy-
kazat w badaniach laboratoryjnych wyniki odwrotne, co
powaznie zaniepokoilo przede wszystkim projektodawcow
i kenstruktoréw. Wmontowanie obserwatorium typu batys-
kafu w segment probnego odcinka progu podwodnego po-
zwolitoby niewatpliw'e na dokonanie oceny skutecznosci
tego progu oraz umoziiwitoby w razie potrzeby przeprowa-
dzenie korekty konstrukcyjnej.

W celu unikzaleznienia sie w czas'e obserwacji od sty
sztormu oraz od innych czynnikéw zewnetrznych, proponu-
je sie zastosowanile samobieznego dennego batys-
kafu obserwacyjnego na gasienicach.

Tego typu pojazd — obserwatorium podwodne — mogiby
zanurzy¢ sie w czasie silnego sztormu bez jakiegokolwiek
niebezpieczenstwa, zjezdzajac poprosiu ng gasienicach z
brzegu na okreSlong odlzglo$¢ od brzegu. Po dokonaniu
badan nie czekajac na zakonczenie sztormu moglby powro-
ci¢ na brzeg.

Rozwigzanie konstrukcyjne w tym przypadku bedzie nie-
watpliwie trudniejsze, gdyz nalezy wzia¢ pod uwage dwa
sprzeczne ze sobg zagadnienia podstawowe.
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Pierwsze z nich to stosunek ciezaru ,obserwatorium*“ do
wytrzymalosci gruntu pod stopa gasienic, drugie to nie-
zbedny ciezar pojazdu dla utrzymania statecznos$ci podczas
mijania burzliwej strefy przyboju. Pierwsze zagadnienie
bedzie prawdopodobnie nieco trudniejsze do rozwiazania,po-
niewaz dno morza w czasie falowania jest do$¢ miekkie,
natomiast drugi problem dotyczacy zmniejszenia nacisku u-
derzajgcej fali przyboju bedzie tatwiejszy do rozwigzania
przez zastosowanie na zewnatrz ksztaltow oplywowych.

Szczegotowe wyposazenie techniczne tego rodzaju batys-
kafu gasienicowego powinno by¢ przedmiotem odrebnych
studiow przeprowadzonych przez kolektyw fachowcow z
dziedziny morskich prac podwodnych.

Innym sposobem wizualnych obserwacji podwodnych,
jednak bez potrzeby posylania ludzi pod wode, bedzie z a-
stosowanie telewizji podwodnej. Jest to adap-
tacja kablowej telewizji przemysitowej do badan podwod-
nych. Tego typu urzadzenie telewizyjne charakteryzuje sie
niezwykla jasnos$cia obrazu, totez w normalnych warun-
kach plytkowodnych nie ma potrzeby stosowania dodatko-

wego o$wietlenia. W chwili obecnej konstruktorzy tej tele-
wizji sa na tropie sporzadzenia oswietlenia dla duzych
gtebokosci.

Badania ruchu rumowiska za pomocg telewizji moglyby
by¢ prowadzone rowniez w kazdych warunkach. Jednak
mimo wykluczenia jakiegokclwiek niebezpieczenstwa jak
i duzych kosztéw beda one w sumie mniej wszechstronne
od obserwacji bezposrednich, proponowanych powyzej.

Fragmenty obserwacji prowadzonych za pomoca telewizji
moga dac dobre wyniki, zwlaszcza przy obserwacji strefl
mniej wzburzonych, tj. przed zalamaniem fali.

Metody wizualnych badan ruchu rumowiska dennego
mobg by¢ rowniez zastosowane do obserwacji tych zjawisk
na zalewach i wodach S$rédladzia, gdzie oprocz zapiaszcze-
nia i zamulenia wystepuje czesto silna erozja dna, Bez-
posSrednia obserwacja wszelkich proceséw zwigzanych z
ruchem rumowiska, oprocz wykazania, w jaki sposob prze-
biega okreslone zjawisko, moze przyczyni¢ sie do wytypo-
wania prawidtowych i skutecznych budowli hydrotech-
nicznych.

ORGANIZACJA PRACY FLOTY I PORTOW

Szkolenie kadr inzynieryjno-ekonomicznych
w zakresie transportu morskiego w ZSRR

Mgr inz. Jerzy HULIST — Instytut Morski, Gdansk

Autor mniniejszego artykutu — absolwent Leningradzkiego Instytutu IniZynierdw
Transportu Wodnego — przedstawia ogolna charakterystyke szkolnictwa morskiego
w ZSRR rozwdj i organizacje dwoch podstawowych instytutow, szkolacych kadry
inzynieryjno-techniczne dla transportu morskiego oraz szczegolowo charakterystyke
studiow inzynieryjno-ekonomicznych, w tym zakresie. W jednym z nastepnych nu-
meréow ,,TGM*“ ukaze sie drugi artykut na temat radzieckiego szkolnictwa morskiego,
poSwiecony organizacji studiow w zakresie mechanizacji prac przetadunkowych.

Szkolenie kadr dla radzieckiego transportu morskiego
rozwijato sie i doskonalito réwnolegle z rozwojem samego
transportu morskiego. W okresie wladzy radzieckiej pow-
stal szersg zasadniczych, Srednich i wyzszych szké! mor-
skich, powstaly uczelnie techniczno-ekonomiczne, szkolace
kadry dla budownictwa okretowego, budownictwa portowe-
go, mechanizacji prac przetadunkowych, eksploatacji i pla-
nowania oraz uczelnie specjalne, np. uczelnie ksztatcace ka-
dry dla zeglugi arktycznej.

Radzieckie szkolnictwo morskie ma wybitnie resortowy
charakter, wszystkie zaklady naukowe podl.egaja Centra.l-
nemu, Zarzadowi Zakladow Naukowych Mims‘terstvya Floyy
Morskiej ZSRR. Resortowos$¢ szkolnictwa nie konczy sig
na szkole sredniej, jak to jest w Polsce. Uczelqie wyzsze
7z Akademia Floty Morskiej wiacznie naleza ta}cze do M}—
nisterstwa Floty Morskiej. Ministerstwo Szkolmctvya Wyz-
szego sprawuje nad tymi uczelniami jedynie nadzor meto-
dyczno-programowy, a takze zatwierdza sklad 0osobowy
katedr.

anie pracownikow dla transportu morskiego rozpoczy-
na Efezy\%of‘zvko{;ch morskich (analogiczne do zasadniczych
szk6l przemyslowych w Polsce), Po u_konczemu szko'ly absolv{ent
zdobywa kwalifikacje marynarza i moze by¢é zatrudniony na jed-
nostkach plywajacych, jak réwniez ma prawo wstqplen}a do srgd—
niej szkoly morskiej. Juz w szkole morskiej wystepuje wyrazna
specjalizacja, oddzielnie ksztalci si¢ marynarzy poktadowych i ma-
szynowych, Srednia szkota morska ksztalci mlodszych qﬂ—
ceréw nawigacyjnych, asystentéw maszynowych, ele’ktrykoyv, jak
réowniez ladowy personel eksploatacyjny. Absolwent srf_:dmgz_] szko-
ty morskiej ma prawo kontynuowania nauki‘v\_/ wyzsze]j sgkole
morskiej. O przyjecie do wyzszej szkoly morskiej, jak i do S$red-
niej szkoly morskiej, moga takze ubiegaé¢ sie .absolwe_enciA sz_ko¥
ogblnoksztalcacych. Wyzsze szkoly morskie z mew1e1Ak1rm
wyjatkami (wydzialy eksploatacyjne) ksztalca personel plywajacy:
oficerow poktadowych, mechanikéw, elektrotechnikow.

Instytuty ksztatca kadry inzynieryjno-techniczne, obstugu-
jace obiekty ladowe. Na studia w instytucie przyjmuje sie absol-
wentéw szkél srednich (morskich i ogoélnoksztalcacych) po zdanym
egzaminie wstepnym (najczeSciej konkursowym). Instytuty sa
uczelniami wielowydzialowymi i ksztalca specjalistéow dla wszyst-
kich komorek transportu morskiego i §rédladowego.

Uczelnig nieco odmiennego typu jest Akademia Floty
Morskiej, w ktorej prowadzi sie dalsze doskonalenie wybit-
nych praktykéw posiadajacych uprzednio ukonczone studia wyzsze
i okre§lony staz pracy w transporcie morskim. Po ukonczeniu
dwuletnich studiéow i napisaniu pracy koncowej absolwent wraca
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najczeSciej do macierzystego zakladu pracy. Istotny jest fakt, ze
prace koncowe opracowywane sa na podstawie materialéw i do-
Swiadczen tych zakltadéw, skad pochodza ich autorzy.
Terytorialnie szkolnictwo morskie rozlokowane jest we wszyst-
kich wiekszych portach morskich. OsSrodkami koncentrujacymi
najwiecej uczelni ,szkolgcych Kkadry dla gospodarki morskiej, sa
Leningrad i Odessa. W Leningradzie mie$ci sie Szkola
Morska, Srednia Szkola Morska, Wy%Zsza Szkola Morska, Inzynier-
ska Wyzsza Szkota Morska im. Makarowa, Leningradzki Instytut
Inzynieré6w Transportu Wodnego, Instytut Budowy Okretéw, Insty-
tut Hydrometeorologiczny: natomiast w Odessie znajduje sie
Szkola Morska, Srednia Szkola Morska, Wyzsza Szkola Morska,
Cdeski Instytut Inzynieréw Floty Morskiej oraz Instvtut Hydro-
meteorologiczny, Zaklady naukowe ksztalcace specjalistow morskich
znajduja sie takze w Rydze, Tallinie, Archangielsku, Wtadywo-
stoku, Batumi, Chersonie i innych miastach portowych ZSRR.

R.oz'wéii i _organizacja instytutow szkolacych kadry
inzynieryjno-techniczne dla transportu morskiego

Sposrod wyzszych zakladéw naukowych do najbardziej
wszechstronnych naleza: Odeski Instytut Inzynieréw Floty
Morskiej i Leningradzki Instytut Inzynier6w Transportu
Wodnego. Nadmieni¢ nalezy, ze ostatni nalezy obecnie do
Ministerstwa Floty Rzecznej, tym niemniej ksztalci specja-
listow dla obydwoch resortéw. Rowniez wspomniany Insty-
tut Budowy Okretéow i Instytuty Hydrometeorologiczne po-
zostaja poza resortem Ministerswa Floty Morskiej.

Odeski Instytut Inzynieréw Floty Morskiej i Leningradz-
I):é gn‘s"tytut Inzynieré6w Transportu Wodnego powstaly przed
25 laty.

Odeski Instytut Inzynieré6w Floty Morskiej powstal 15 maja
1930 r. na bazie Wydzialu Budowy Okretow Politechniki Odeskiej.
Poczatkowo uczelnia nosita nazwe Odeskiego Instytutu Transportu
Wodnego; w r. 1946 nazwa zostala zmieniona na Odeski Instytut
Inzynier6w Floty Morskiej. Na uczelni istnieje obecnie pieé¢ wy-
dzialéw, a mianowicie budowy okretow, budowy maszyn okreto-
wych, hydrotechniczny, mechanizacji prac przetadunkowych i eks-
ploatacyjny. Wielkie sa zaslugi tego Instytutu dla transportu mor-
skiego ZSRR. Wyszkolil on ponad 4 tysiace wysokokwalifikowanych
specjalistow, Specjalna uwage zwracano w Instytucie na wycno-
wanie nowych kadr naukowych poprzez aspiranture. W czasie
istnienia uczelni dysertacje kandydackie obronilp ponad 100 osoOb,
prace doktorskie — 4 osoby. Obecnie w Instytucie tym studiuje
okolo 2300 studentow. Wsrod 56 wyktadoweow znajduje sie 6 dok-
torow nauk i 47 kandydatow nauk. Spo$réd nich nalezy wymienic¢
m. in. znanych naukowcéw profesoréw G. Sustowa, W. Laptiewa.



G. Pawlenko, S. Lewensona, P. Miniajewa, W, Pinegina, A. Fio-
dorowa i innych. Uczelnia posiada doskonala baze materialna:
bogata bilioteke, wlasne baseny do$wiadczalne, laboratoria (elek-
trotechniczne, chemiczne, energetyczne, fizyczne) i gabinety (archi-
tektury okretu, mechaniki teoretycznej, elementéw maszyn itp.).
Dwadzie$cig pie¢ katedr oprocz normalnej pracy dydaktycznej pro-
wadzi prace naukowo-badawcze nad rozstrzygnieciem wielu zagad-
nien majacych powazne znaczenie nie tylko dla transportu mor-
skiego, ale takze dla catej gospodarki narodowej. W pracy nauko-
wo-badawczej poszcezegdlnych katedr aktywny udziat biora studenci
zrzeszeni w Studenckim Towarzystwie Naukowym., W dwudziestu
kolach specjalno$ciowych tego towarzystwa pracuje ponad 400
studentow.

Leningradzki Instytut Inzynierow Transportu Wodnego powstat
1 kwietnia 1930 r. na bazie wydzialow wodnych Leningradzkiego
Instytutu Inzynieréw Drég Komunikacyjnych i Moskiewskiego
Instytutu Inzynierow Transportu. Organizatorami nowopowstajacej
uczelni byli: obecny dyrektor N. Bobkow oraz profesorowie Aku-
tow, Zwonkow i Pozdiunin. W dniu uroczystego otwarcie Instytutu
6wezesny sekretarz Leningradzkiego Komitetu Obwodowego KPZR
S. Kirow skierowal do Instytutu list powitalny, w ktéorym okreslit
zadania postawione przed nowa uczelnia przez Partie i Rzad stwier-
dzajac: ,,Transport wodny bardziej niz jakakolwiek galaz naszej
gospodarki potrzebuje kwalifikowanych kadr, Leningrad z jego
portem, obszernym basenem wodnym, poteznymi stoczniami po-
siada wszelkie dane ku temu, azeby jak najlepiej zabezpieczyc¢
przygotowanle inzynierow-wodniakow .

Od chwili zalozenia Instytut ukonczylo okolo 5500 osdb, wsrod
nich Minister Floty Rzecznej ZSRR Z. Szaszkow, jego zastepcy
A. Wachturow, P. Czerewko, dyrektorzy centralnycn zarzadow,
instytutow naukowo-badawczych, przedsiebiorstw zeglugowych,
portéw i stoczni. Obecnie w Instytucie studiuje ponad 2600 o0s6b
na sze$ciu wydziatach: drog wodnych i portéw (hydrotechniczny),
inzynieryjno-ekonomicznym, mechanizacji prac przetadunkowych
i urzadzen . portowych, budowy okretow, budowy maszyn okreto-
wych i elektrotechnicznym. W instytucie istnieje takze wydzial za-
oczny (z wymienionymi specjalnos$ciami), na ktorym studiuje po-
nad 1300 osOb, przewaznie pracowniké6w transportu morskiego
i rzecznego. Przygotowywaniem naukowym studentéw Kkierujg 32
katedry zatrudniajace przeszio 200 wykiladowcow, wsrod nich 22
profesor6w — doktorow nauk, 99 docentow — kandydatéow nauk
ekonomicznych i technicznych. Wéréd grona profesoréw znajduja
sie znani uczeni: profesorowie — doktorzy nauk Arnold, Basin
Dmitriew, Dotgolenko, Dukielski, Konowalow, Kaplanski, Lachnic-
ki, Makkawiejew, Ponomariew, Rymkiewicz, Filin, Jaropolski,
Reinberg; docenci: — kandydaci nauk Biank, Kolomojcew, Irchin,
Panczurin i inni. Instytut prowadzi stale przygotowanie kadr na-
ukowych. Aspiranture i doktoranture przechodzi obecnie ponad
70 os6b na 14 katedrach, W ciagu ostatnjch 20 lat obroniono 146
dysertacji doktorskich i kandydackich. Tytut doktora nauk obro-
nili m. in. Minister Floty Morskiej W, G. Bakajew, czlonek kore-
spondent Akademii Nauk ZSRR prof. W. Zwonkow oraz profeso-
rowie Dotgolenko, Konowalow, Jaropolski. Instytut posiada wtasng
biblioteke w ktorej zgromadzono ponad 200 tys. toméw. Cwiczenia
i prace naukowo-badawcze przeprowadzane sa w specjalnych 1 a-
boratoriach: technologii metali, spawania, elektrotechniki
i maszyn elektrycznych, fizyki, wytrzymatoSci materiatéw, chemii,
hydrotechniki, mechaniki gruntéw, paliw i smaréw, materialow
budowlanych, maszyn przetadunkowo-transportowych, pomjarow
technicznych, silnik6w spalinowych, defektoskopii metali, geodezji
i badan wodnych, czynnych modeli hydrotechnicznych i w war-
sztatach mechanicznych. W czasie studiéow studenci korzystaja
z ustug gabinetdw: marksizmu i leninizmu, ekonomii politycz-
nej, geometri; wykres§lnej i kreslen, matematyki, mechaniki teore-
tycznej, portow, drog wodnych, budowli hydrotechnicznych, robot
budowlanych, maszyn przeladunkowo-transportowych, elementow
maszyn, ekonomiki i planowania transportu, ol‘g‘al}izgcji przewozow,
statystyki i fjnanséw, maszyn parowych i silmkgw spalmowych,
organizacji i technologii budowy i remontow statkow, al'g:h1tektu1’y
i projektowania okretow. W oparciu o doskonale wyposazone labo-
ratoria, gabinety i pomoc profesorow w Instytucie powaznie r10z-
winela sie dziatalno$é¢ studenckich ko6t naukowych. Studenckie To-
warzystwo Naukowe posiada swo6j powazny dorobek naukowy.
W ub. roku szereg prac uzyskalo wyroznienie na konkm‘saci1 a ich
autorzy zostali nagrodzeni przez Ministerstwo Szkolnictwa Wyz-
szego ZSRR. . i ;

Celem niniejszego artykulu nle jest szczegolowe nas-
wietlenie organizacji i przebiegu studidow na wszystkich
wydzialach uczelni odeskiej i leningradzkiej. Ograniczamy
sie do szczegdlnie interesujacego kierunku, nie posiadaja-
cego swego odpowiednika w polskim szkolnictwie mor-
skim, a mianowicie do studiéw inzynieryjnc-ekcnomicznych.

Studia inzynieryjno-ekonomiczne

Studia inzynieryjno-ekonomiczne w zakresie iransportu
morskiego odbywaja sie wylacznie w Leningradzkim In-
stytucie Inzynieréw Transportu Wodnego, ktorego wydzlal
inzynieryjno-ekonomiczny sklada sie obecnie z b. rr_liejsco-
wego wydzialu oraz wydzialu inzynieryjno-ekonomicznego
przeniesionego w roku 1953 z Odeskiego Instytutu Inzynie-
réw Floty Morskiej i przygotowuje kadry ekonomistow
dla transportu morskiego i $rodladowego. Na wydziale in-
zynieryjno-ekonomicznym przygotowuje sie kadry inzynie-
row ekonomistow do pracy w dziedzinie ekonom ki i pla-
nowania w transporcie wodnym (morskim i rzecznym),
w przedsiebiorstwach zeglugowych, portach, stoczniach, biu-
rach projektow i instytutach naukowo-badawczych.

Program wydzialu inzynieryjno-ekonomlcznego opiera
sie na szerckiej bazie dyscyplin spoleczno-ekonomicznych

i techmicznych. Program przewiduje doglebne opanowanie
zagadnien ekonomikl, statystyki, rachunkowosci i finanso-
wania w iransporcie wodnym, eksploatacji handlowej, or-
ganizacji i planowania pracy przedsiebiorstw transportu
wodnego (rowniez przedsiebiorstw przemyslowych), a tak-
ze organizacji, eksploatacji i normowania pracy w tran-
sporcie wodnym.

Otrzymywane obok wszechstronnego przygotowania
ekonomicznego powazne wyksztalcenie techniczne umozliwisa
wilasciwe zrozumienie i ocene procesow technologicznych
w zegludze, portach i stoczniach, a tym samym ulatwia
kierowanie nimi. Mianowicie inzynierowie-ekonomisci po
ukonczeniu studiow zajmujg stanowiska kierownikéw, star-
szych inzynierow i inzynieréw oddziatow planowo-produk-
cyjnych, planowo-finansowych, pracy i ptacy. W przewa-
zajgcej wiekszoSci sktadaja sie z nich kadry stuzby eksplo-
atacyjnej (dyspozytorzy, operatorzy, technolodzy, kierow-
nicy wydzialéw), zaréwno w zegludze, portach jak i sto-
cznjach.

Czas trwania studiéw na wydziale inzynieryjno-ekono-
micznym wynosi 5 lat. Ramowy program pierwszych
czterech semestrow obejmuje nastepujace przedmioty, skia-
dajace sie na przygotowanie ogolne studenta:

Podstawy marksizmu-leninizmu;
Geografia gospodarczy $Swiata;
Jezyk obcy (angielski, niemiecki);

Matematyka wyzsza;
Chemia ogoélna;

KreSlenie techniczne:
Geometria wykreslna;
Transport wodny;

Wychowanie fizyczne.
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Spos$réd tych przedmiotéw blizszego wyjasnienia wymaga jedy-
nie dyscyplina ,,Transport Wodny‘‘. Jest to encyklopedyczny kurs
wprowadzajacy (zwtlaszcza absolwentéw szko6r ogodlnoksztalcacych)
w catoksztalt zagadnien gospodarki morskiej i rzecznej, zapoznaje
zarowno z elementami techniki transportu, jak i z jego struktura
organizacyjna.

Poczawszy od II semestru dochodza nastepujace przed-
mioty:
1. Ekonomia polityczna; 3. Fizyka:
2. Geografia transportu; 4. Mechanika teoretyczna

Kurs ekonomij politycznej] w programie wydzialu inzynieryj-
no-ekonomicznego wystepuje wecze$niej niz na pozostatych wydzia-
tach, jest to podyktowane tym, ze wystepujacy w semestrze VI

kurs ekonomikij transportu wodnego wymaga powaznego przygoto-
wania ogolno-ekonomicznego.

Od III semestru dochodzg dwa przedmiety:
1. Geografia gospodarcza ZSRR:
2. Wytrzymato$¢ materiatow;

a od semestru IV ple¢ nowych przedmiotow:

Teoria mechanizmdéw i maszyn:4.
Elementy maszyn;
Drogi wodne i porty: 5.

Towaroznawstwo i gospo-
darka skladowa:
Architektura i urzadzenia
okretowe,

o N

Semestr IV stanowi w zasadzie ostatni etap przygoto-
wan.a ogoélnego, programy nastepnych semestrow przewiduja
przygotowanie specjalnosciowe. Mianowicie poczawszy od
semestru V' do programu studiow wigcza sle nastepujace
dyscypliny:

1. Podstawy planowania gospo- 4. Urzadzenia przeladunkowe
darki narodowej; i wyposazenie portu:

2. Teoria okretu; Teoria statystyki:

3. Elektrotechnika ; ma- 6. Ekonomika transportu
szyny elektryczne; wodnego.

Od semestru dochodza nastepujace

edmioty:

1. Planowanie pracy przedsie- 5%
biorstw transportu wodnego;

2. Organizacja pracy portu:

3. Organizacja pracy floty: 6.

4, Statystyka transportu wodnego

VI do programu

Podstawy normowania
technicznego w trans-

porcie wodnym:
Rachunkowo$¢ w transporcie
wodnym:

Eksploatacja handlowa.

Sposrod dyscyplin w tym semestrze na czolo wysuwaja
sie ,,Organizacja pracy floty* i , Organizacja pracy portu®.
,,Organizacja pracy floty“ wiaze sie z kursem .Ekcnomika
transportu wodnego*, a takze z kursami ,Architektura
okretu i wrzadzenia okretowe, ,Teoria okretu“, ,Prawo
transportowe (ladowe, morskie, lotnicze) iip. Do zagadnien
wyktadanych w ramach kursu ,Organizacjz pracy floty*
nalezg:

a) eksploatacyjno - techniczne charakterystyki statkéw trans-
portowych;

b) technika przewozow pasazeréw i towarow;

¢) organizacja ruchu floty na podstawie planowania operatyw-
nego;

d) dyspozytorski system kierowania ruchem floty:

e) transakcje przewidziane przy przewozie transportem wodnym.
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,Organizacja pracy portu oprocz techniki przeladunku
podstawowyich grup fadunkowych (drobnica, maséowka, dre-
wno itp.) przewiduje takze nasSwietlenie zagadnien obstugi
i zaopatrzenia statkow vy portach.

Semestr VII obejmuje nastepujace dyscypliny:

1. Planowanie pracy przedsiebiorstw transportu wodnego;

2. Pocdstawy energetyki i maszyny okretowej:

. Transport ZSRR (kurs encyklopedyczny, podkreS§lajacy powigza-
nie wszystkich rodzajow transportu);

Rachunkowo$¢ w transporcie wodnym;

Organizacja pracy floty;

S

5.
6. Kalkulacja kosztow witasnych;
7. Eksploatacja handlowa;
a od semestru VIII dochodzg nastegpujgce przedmioty:
1. Technologia i organizacja budowy i remontu statkow;
2. Badania techniczno-ekonomiczne w transporcie wodnym;
3. Finanse i kredyt w transporcie wodnym;
4, Prawo transportowe.

,Podstawy energetyki i maszyny okretowe‘* sa dalszym przy-
gotowaniem do zapoznania se z technologia i organizacja budowy
i remontu statkéw. Kurs ,,Kalkulacja kosztow wiasnych‘ obejmuje
kalkulacje kosztéw wlasnych we wszystkich przedsiebiorstwach
transportu wodnego (zegluga, porty, stocznje i zaklady pomocnicze).

Program semestru IX przewlduje nastepujace dyscy-
pliny:

. Technologia i organizacja budowy i remontu statkow;
2. Analiza dziatalno$ci gospodarczej przedsiebiorstw transportu
wodnego;
3. Badania techniczno-ekonomiczne w transporcie wodnym;
4. Prawo transportowe.

Poza wystuchaniem wykiadéw program studiow na wy-
dziale inzynieryjno-ekonomicznym przewiduje wykonanie
szeregu projektéw i prac semestralmych,
ktore w wielu wypadkach wykonuje sie na podstawie
konkretnych materiatow z przedsiebiorstw.

Przyblizona tematyka tych prac w latach 1950/55 przed-
stawiala sie nastepujgco:

SEMESTR IV: Geografia — Charakterystyka ekonomiczna wezia
transportowego;
Ekonomia polityczna — Praca teoretyczna.

SEMESTR V: Drogi wodne i porty — Projekt portu w dwéch
wariantach z ukladem urzadzen portowych i ko-
sztorysem.

Statystyka transportu — Usprawnienia istniejg-
cych form sprawozdawczo$ci;

SEMESTR VI

Organizacja pracy portu — Projekt procesu tech-
nologicznego przetadunku.
SEMESTR VII: Planowanie — Ocena dzialalno$ci przedsigbiorstw

zeglugowych (na podstawie sprawozdan z dziatal-
nosci eksploatacyjnej);

Eksploatacja handlowa — Wybér trasy przewozu
danego ladunku;

Organizacja pracy floty —
optymalnego dla danej linii;
Planowanie — Plan pracy floty dla danej linii.
Badania techniczno-ekonomiczne w transporcie
wodnym — Wyznaczanie zaplecza gospodarczego
portu.

Technologia i organizacja budowy i remontu stat-
kow — Projekt wydziatu stoczni z opracowaniem
organizacji i technologii. .
Analiza dzialalno$ci gospodarczej przedsigbiorstw
transportu wodnego — Analiza i ocena dziatalno$ci
gospodarczej danego przedsiebiorstwa na podsta-
wie bilansu.

W zdobyciu jak najpemiejszych kwalifikacji do dalszej
pracy zawodowej juz W czasie studiéw pomagajg coroczne
praktyki zapoznawcze i produkcyjne. Uktad praktyk
na wydziale inzynieryjno-ekonomicznym przewiduje, nie-
zaleznie od przyszlej wezszej specjalnosci, zapoznanie sie
z caloksztaltem pracy zeglugi, portéw i stoczni. Student
w czasie nauki dzieki odpowiednio ulozonym praktykom
zdecbywa poglad na kompleksowos$é pracy przedsiebiorstw
transportu wodnego.

Pierwsza praktyke tzw. zapoznawcza, odbywa sie po I roku ko-
lejno w porcie, stoczni i na statku. W porcie i stoczni student za-
poznaje sie, w stosunkowo krétkim czasie, ze $rodkami technicz-
nymi i struktura organizacyjna tych zaktadow. Praktyka na statku
obejmuje udzial w kilku kroétkich rejsach, podczas ktorych stu-
dent poznaje caloksztalt pracy marynarzy; kazdy z praktykantéow
pelni przy tym Kkolejno wszystkie funkcje od chitopca okretowego
do sternika wiacznie.

Praktyke po II roku odbywa sie w porcie; przewiduje ona dal-
sze zapozanie sie z technicznymi urzadzeniami portu, a takze ze
stanem kanaléw i szlakow wodnych prowadzacych do danego
portu. Praktyka ta jest m. in. przygotowaniem do wykonania pro-
jektu w V semestrze.

Praktyki technologiczne w portach i stoczniach, podczas Kkto-
rych studenci poznaja szczegdélowo specyfike pracy przetadunko-
wej oraz budowy i remontow statkéw, odbywa sie po III i IV roku
studiow,. Ostatnie praktyki odbywa sie w kierowniczych o$rodkach
transportu wodnego (w przedsiebiorstwach zeglugowych, central-
nych zarzadach itp).

Przed rozpoczeciem praktyki student otrzymuje doktadnie opra-
cowany program praktyki, ktéry okres$la: cel praktyki, miejsce
praktyki i bilans czasu, tre$¢ praktyki, terminy i metody kontroli,
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SEMESTR VIII: Wyznaczanie statku

SEMESTR IX:

wskaz6wki metodyczne, takze literature pomocniczg. Student otrzy-
muje dziennik praktyki, w ktérym odnotowuje codziennie wyko-
nywane zadania. Po ukonczeniu praktyki student zdaje ustalone
minimum techniczne, przedstawia sprawozdanie z przebiegu prak-
tyki oraz zadanie indywidualne, ktoére opiniuje kierownik praktyk
w danym zakladzie. Na uczelni po skonczonej praktyce student
jest zobowigzany zlozy¢é sprawozdanie z praktyki, dziennik prak-
tyk z codziennym po$wiadczeniem obecno$ci, zadanie indywidualne
z opinig kierownika praktyki z zaktadu i zda¢ egzamin z prakt

Prace dyplomowa, ktorg student pisze po dziewiglym
semestrze poprzedza takze praktyka, tzw. przeddyplomcwa.
Miejsce tej ostatniej praktyki okresla temat pracy obrany
przez studenta wedlug swych upodoban, Nalezy pokreslic,
ze tematy prac dyplomowych przesylane sg uczelni
z przedsiebiorstw, vrzy czym do wiadomosci studentéw po-
dawane Sg one jeszcze na roku czwartym, co stwarza
mozliwos¢ dodatkowego przygotowania sie do napisania
pracy (projektu). Po ukonczeniu studidéw absolwenci dosc
czesto kierowani sg do pracy do tych przedsigbiorstw,
w \k_térych odbywali praktyki przeddyplomowe i na pod-
stawie materiatéw ktorych opracowali prace (projekty)
dyplomowe.

Tematami do dysertacji kandydackich sg najczesciej
rowniez zagadnienia wynikle w praktycznej dzialalnosci
przedsigbiorstw, Aspirant przygotowujacy dysertacje wspoi-
pracuje i opiera sie na osiggnleciach praktykow, Okres
trwania aspirantury stacjonammej wynosi trzy lata, szeroko
rozpowszechniona jest aspirantura =zaocczna, ktora trwa
cztery lata. Obrona dysertacji kandydackich odbywa sie na
radach naukowych poszczegolnych wydzialow.

Szkolenie kadr dla polskiego transportu morskiego
w ZSRR

Wspolnie ze studentami i aspirantami radzieckimi oraz
studentami z innych krajow demokracji ludowej na odes-
kiej i leningradzkiej uczelnj studiuje i przygotowuje prace
dyplomowe i dysertacje kandydackie wielu Folakow.
Studia w Zwigzku Radzieckim, w tej liczbie réwniez stu-
dia na wymienionych uczelniach, dajg duze i niewatpliwe
korzy$ci. Jednak cwe korzysci dla studentow polskich by-
lyby o wiele wieksze, gdyby nasze Ministerstwo Zeglugi
przejawialo wiecej zainteresowania i okazywalo wiece]
opieki studentom zdobywajacym wiedze w radzieckich
uczelniach transportu wodnego.

Mianowicie studenci polscy przez caly czas trwania
studiow pozostajg prawie catkowicie cderwani od praktycz-
nych zagadnien polskiego transportu morskiego, gdyz Za-
rzad Szkolenia Zawodowego naszego Ministerstwa Zeglugi
nie zapewnia odpowiednich prakiyk w kraju, a jesli nawet
umozliwia, to ich nie finansuje. Student, ktéry najezesciej
dzigki indywidualnym staraniom otrzyma mozliwos¢é odby-
cia praktyki, jest zmuszony flnansowaé¢ ja osobiScie, co
jest majczesciej niemozliwe.

Urzadzane od dwoch lat w Instytucie Morskim w Gdan-
sku tzw. konferencje specjalnosSciowe dla studentéw pol-
skich, studiujagcych w ZSRR nie mogg spelnié tego zadania
i wprowadzi¢c studentéw w catoksztalt zagadnien nurtuja-
cych naszg gospodarke morska, przede wszystkim dlatego,
ze tfrwajg zbyt krotko, Informacje podawane na konferen-
cjach, pomimo ich wyczerpujacego charakteru, nawet
w przypadku przedtuzenia tych konferencji pod wielu
wzgledami ustepujg wiadomo$ciom zdobytym w bezposred-
nim zetknieciu sie¢ z praktyczna dziatalnoscig danego przed-
siebiorstwa. Przy uregulowaniu tych spraw, tj. umozliwie-
niu studentom 2z ZSRR odbywania okreélenych praktyk
w  polskich przedsiebiorstwach transportu morskiego,
absolwenci uczelni radzieckich powracajacych do kraju,
nie traciliby czasu ma zapoznanie sie z biezacymi zagadnie-
niami naszego transportu morskiego i wtaczaliby sie do
produktywnej pracy.

Ponadto na zakonczenie nalezaloby jeszcze wskaza¢ na
celowos¢ i kionieczno$é wykorzystania doswiadczen radziec-
kich w zakresie omowionych kierunkow ksztatcenia wy-
kwalifikowanych kadr dla usprawnienia tych zagadnien
w Polsce. Mianowicie wobec statego rozwoju naszego tran-
sportu morsklego oraz wyraznych brakow w eksploatacji
7zeglugi $rodladowej zagadnienie szkolenia kadr nabiera
szczegllnego znaczenia. Dlatego Ministerstwo Zeglugi
powinno blizej zainteresowa¢ sie dalszym rozwojem Wyz-
szej Szkoly Ekonomlicznej w Sopocie i ewentualnie dopro-
wadzi¢ do [przejecia jej z resortu szkolnictwa wyzszego
oraz zreformowania jej programow j struktury.




O nowa technologie przetadunku towarow workowanych

Mgzr W. ANDRUSZKIEWICZ — Zarzad Portu Gdynia
Mgr W. SZCZYTT — Zarzad Portu Gdansk

Rozwéj technologii przetadunku towaréw workowanych w portach Gdynia i Gdansk
w latach 1953 — 1955. Ekonomiczne efekty stosowania mowej technologii prac prze-
tadunkowych. Artykul stanowi swego rodzaju kontynuacje artykulu K. Plutynskiego

»Technologia przetadunku towaréw workowanych

(,TGM*, 2/1953), w ktorym

omowiono pierwsze osiqgniecia portowcéw Gdanska i Gdyni w zakresie mechani-
zacji przeladunku towaréow workowanych.

Rozwéj technologii przeladunku tewarow workowanych
w latach 1953 — 1955

Ostatnie lata to okres nieustannego doskonalenia tech-
nologii przeladunku towaréw workowanych, uczestnicza-
cych w powaznym stopniu w obrotach ladunkowych na-
szych portow. Rozwdéd] nowoczesne] technologii przetadunku
w tym okresie mozna podzieli¢c na 3 etapy.

W pierwszym etapie usprawnienia organizacyjne i wpro-
wadzenie nowych form technologicznych opierato sie jeszcze
w duzej mierze na recznym przetadunku. I tak np. prze-
ladunek cementu w Gdyni byt dokonywany windami w
nieodpowiednich warunkach — z magazynéw drugiej linii
(baraki Minex i N).

W drugim etapie po otrzymaniu pewnej ilo$ci palet i
sprzetu zmechanizowanego nastgpito przejScie na czeSciowa
paletyzacje cementu i mechanizacje przetadunku. Przy du-
zych statkach i partiach tadunku, gdzie istnialy wigeksze
odlegloéci od Swiatta luku do burty i grodzi statku, poczeto
wprowadzaé do sztauerki tytulem prob przenosniki, przy
uzyciu ktorych przemieszczano worki w giab ladowni od
miejsca ztozenia unosu w Swietle luku, Uzycie przenosnika
zwiekszato szybkos¢ sztauerki z 140 na 240 ton na ganko-
zmiane. Jednak ze wzgledu na brak technicznego zabezpie-
czenia przeno$nikow w tadowni i mozliwo$é porazen pra-
dem trzeba bylo chwilowo zrezygnowa¢ z ich uzywania.
OKkres ten cechujg coraz to lepsze wyniki poszczegolnych
brygad do rekordéw na miare sSwiatowa wiacznie. Nalezy
jednak stwierdzi¢, ze o ile prace ladowe zmechanizowano
w tym okresie w znacznym stopniu, to w tadowni pracowa-
no nadal prawie wylacznie recznie.

Okres trzeci — 1955 r. — to nastawianie sie juz na pra-
ce ,,waskim frontem*“ w oparciu o koncentracje urzadzen,
sprzetu i brygad roboczych, o grafiki zatadunku statkéw,
osigganie rownoczesnie przez wszystkie brygady wysokich
Srednich wynikow. Mamy w tym okresie do zanotowania
szereg udanych prob, co wskazuje, ze ta metoda pracy po-
winna by¢ rozszerzana.

Ze wzgledu na specyfike technologii przetadunku po-
szczegblnych tadunkoéw workowanych w zalezno$ci od ro-
dzaju opskowania i ciezaru jednostkowego, oméwimy ja z
podzialem na 4 zasadnicze grupy ladunkéw workowanych,
a mianowicie:

1) o ciezarze jednostkowym do 30 kg (np. cebula)
2) o ciezarze jednostkowym od 31—55 kg (np. cement)
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3) o ciezarze jednostkowym 56—80 kg (np, ryz, orzeszki
ziemne),
4) o ciezarze jednostkowym powyze] 80 kg (np. cukier).

Technologia przeladunku cebuli w okresie 1953 — 1955
r. nie ulegta niestety radykalnym zmianom, giéwnie w wy-
niku charakterystycznej sezonowos$ci tego tadunku i jego
niewielkiej masy w stosunku do ogétu drobnicy worko-
wanej.

Technologia przetadunku cementu rozwinela sie w oma-
wianym okresie bardzo powaznie. Zmiany, jakie nastagpity
w niej w ostatnich latach, charakteryzujg nastepujgce dane.

W pierwszym etapie rozwoju nowej technologii
przetadunku (r. 1953) osiggano przecietna wydajno$é na
ganko-zmiane 100—200 t, przy czym najpowazniejszym:
usprawnieniem organizacyjnym bylo wprowadzenie systemu
pracy cigglej i zorganizowamnie brygad przygotowawczo -
zakonczeniowych (IV kwartal 1953 r.).

W drugim etapie (1954 -— I kwartal 1955 r.) za-
pewniono efektywne wykorzystanie pelnego czasu pracy
(480 minut), zaczeto stosowa¢ wieksze unosy, ulepszono
wspolprace brygad przeladunkowych z dzwigowymi. Przy-
stapiono réwniez do lepszsgo organizowania frontu pracy,
do zabezpieczenia odpowiedniej iloSci szet, palet, wozkow
i ukladarek.

Dzigki tym usprawnieniom organizacyjno - technicznym
osiagnieto np. w porcie gdanskim w 1954 r. m. in. nastepu-
jace wyniki przetadunkowe:

) \\'_\‘dav_nu.s"_é na
Data Nazwa s athu Brygada *‘l—lm Uwag:
ton i‘/.wyl
{ norm
28. 9. | ,,Nadir* nr 12 S. Kakareki 401,96 | 437 | w 7.5 godaz.
6. 10. | ,.Athenas** nr | Tuska 405,65 | 356
21. 10. | .,Argodon** nr 9 7. Sumery 502,5 436
23. 10. | ..Argodon** nr 13 Nasidrow cza 368 461 | w 6 godz.
23. 10 .. Argodon* nr 23 A. Lewandows- 5075 539
kiego |
W I kwartale 1955 r. celem przygotowania wigkszych
unosoéw rozpoczeto elastyczne ustalanie iloSci roboinikow

w ganku. przystgpiono ponownie do stosowania przenos-
mko"yv przy sztauowaniu osiggajac wydajnosé jednego prze-
nosnika w wysokos$ci ok. 240 t/zmiane, zmechanizowano wy-

Rys. 1.

Schemat przetadunku cementu w relacji wagon—maga
zyn—burta przy zastosowaniu uktadarek, skiadowania mna pa-

letach i podwojnych unosow.
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ladunek z wagonoéw przez zastosowanie palet i ukladarek,
wreszeie przystapiono do coraz szerszego skladowania ce-
mentu na paletach. )

Dzieki tym usprawnieniom uzyskano m, in. nastepujgce
wyniki przetadunkowe:

‘ Wydainos¢ na
ranko-zmiane -
Dafa ‘ Port Nazwa statku Brygada 8 — o
°fowyk.| F
ton n';[mv7 7:——
10 1. | Gdaisk | ,.Atica nr 19 552,6 | 497
! 3,
10. 1. | Gdansk L Attica nr 7 Rosiaka €01 468
220 1. l Gdynia ,.Simon von nr 78 Manelskiego 733,7 | £11
Utrecht: 1

Rekordowy wynik tege okresu padt 7 marca 1955 r. w
Gdansku przy obstudze statku ,,St. Margaret, na ktory
brygada nr 102 (brygadzista Blad) zatadowata w ciagu 7,5
gocdz. 844,3 t cementu. Wynik ten osiagnieto dzieki zastc-
sowaniu zwiekszonych unosow, sktadajacych sie nie z 40,
a z 56 workow (2,8 t), zastosowaniu przyczep dwukolowych
de wozkow. Cykl dzwigu byl wprawdzie przy tym diuzszy
o 20—25 sek. w porownaniu z dawnym sposobem pracy,
lecz dzieki wlasciwej organizacji pracy (9 robotnikéw usta-
wionych w trzech rogach !adowni, 2 wuktadarki, 3 wézki
clektryczne itd) osiagnieto wyzsza wydajno$¢ przetadun-
kowa.

Wreszcie trzeci etap charakteryzuje przejscie do sy-
stemu pracy waskim frontem, stosowanie grafikéow .zala-
dunku statku, odpowiednie przygotowanie pracy w maga-
zynie, przygotowanie dokumentow itp.

Najlepsze wyniki uzyskano w tym zakresie przy obstu-
dze statku ,,Tramontana” w porcie gdynskim w dniu 22.4.
1955 r. Mianowicie 5 brygad, pracujacych w 5 gankach,
zaladowalo w ciagu zmiany 2397 t, a w przeciagu 21 godz.
5000 t cementu uzyskujac 285 — 460, wykonania normy
na statkozmiane. Cement znajdowal sie na paletach, w
kazdym ganku pracowaty 2 uktadarki i 3 wozki elektryczne.

Nicktore {fragmenty pracochiennych prac przeladunko-
wych zostaly prawie caikowicie zmechanizowane. I tak prze-
wozenie workéow w magazynie, pietrzenie ich w stosy i roz-
pietrzanie wykonuje sie gléwnie przy uzyciu sprzetu zme-
chanizowanego. Cement — o ile jest paletowany — przewozi
sie na wozkach akumulatorowych, a spietrza sie uktadarka-
mi. Przy zatadunku na statek zdejmowania palet z cemen-
tem dokonuje sie za pomoca ukladarek, a przewozenie na
rampe — wobzkami akumulatorowymi, W ten Sposob wsze}-
kie przemieszczanie  cementu paxletowaneg:q W magazynie
odbywa sie w pelnf przez odpowiednio kierowany sprzet
zmechanizowany.

Technologiz przeladunku workéw od 56 do 80 k_g. Przy
takich ladunkach, jak ryz, orzeszki ziemne, maczka ziemnia-
czana itd. stosowano coraz szerzej w magazyn‘ie_ spietrzanie
przy uzyciu przenosnikow. Przeladunek w l‘elagjach statko-
wych cechowato formowanie wiekszych unosow, przez ¢o
wzrosta szybkoéé przetadunku. Hamujaco patpmlast na
szybkos¢ wyladunku ze statku wplywalo wazenie workow
orzeszkow.

Znacznie usprawniona zostala technologia przelgdunku
ryzu, szczegélnie w relacji statek-magazyn. Worki JuFowe,
zawierajace przecietnie okoto 70 kg ryzu, uklada sie w
$wietle Tuku statku w unosy po 18-21 workow. Kazdy unos
jest opasany stropem. Przy formowaniu unosu sktadajacego
sie z 21 workow przyjeto w Gdyni nowy sposob, polegajacy
na uktadaniu po 3 worki na kazdym z dwoéch rownolegtych
odcinkéw stropu, tj. pc 6 workéw w jednej warstwie. Trzy
takie warstwy wiazane sg czwarta, skladajaca sie tylko
z 3 workow, ulozonych na s$rodku, tak ze przykrywaja
one styk dwoéch rzedow workéw. Unosy takie przy pomocy
dzwigu przemieszcza sie na rampe magazynu, gdzie sklada
sie kazdy z nich na woézek akumulatorowy. W jednym gankiz
pracuja trzy wozki, dowozgc unosy z rampy do stosu
w magazynie. Tu z wozka akumulatorowego przeklada sie
worki na przeno$nik klepkowy, ktoéry przemieszcza je na
stos, gdzie sa one stopniowo spietrzane. Przy zastosowaniu
tej technologii oraz pracy systemem ,waskiego frontu* wyla-
dowano w Gdyni w lipcu 1955 r. ze statku ,,Pokédj* ckolo
8,500 t. ryzu w ciggu niepelnych 4 dni roboczych. Najicpszv
wynik na statkodobe wyniést 2.666 t., a na statkozmiang
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992 t. W czasie jednej zmiany brygada J. Manelfskiegu
wyladowata az 252 t, a brygada nr 1 — 232 t ryzu.

Rys. 2. Schemat przetadunku cukru w relacji magazyn—burta przy
zastosowaniu przeno$nika, woézkow elektryeznych i tzw. uchwytow
’ hamburskich.

Technologia przeltadunku workéw powyzej 80 kg, Przy
spietrzaniu cukru na stos w magazynie przyjeto sie stoso-
wanie przeno$nikéw.Duzy krok naprzod zrob.ono w relacji
magazyn-statek., Na podstawiony pod sam stos przenosnik
zsuwa sie worki cukru, ktére przemieszczane sa na kolejno
przejezdzajace wozki akumulatorowe. Na kazdym wézku
potozony jest strop pasowy, na ktory uklada sie zsuwajace
sig z przeno$nika worki w liczbie 20, a nawet 22 sztuk.
Tak przygotowany stosunkowo duzy unos przewozony jest
na rampe i tu zaczepiany na specjalny uchwyt , hamburski¢.

Przy pomocy dzwigu unos przemieszczany jest do 1la-
downi, gdzie recznie odbywa sie sztauerka. Trzeba pod-
kresli¢, ze ten sposéb przetadunku wplynal na prawie dwu-
krotne zwiekszenie szybko$ci zaladunku cukru na statek.
Na kazdym ganku uzywany jest jeden przenoénik i trzy
lub cztery woézki akumulatorowe. Duze unosy i uchwyty
hamburskie umozliwiaja lepsze anizeli dawniej wykorzy-
stanie dzwigu. Przy zaladunku statku ,La Valetta® w Gdyni
dwie brygady w tej samej zmianie roboczej ustalily naj-
wyzsze wyniki szybkosci przetadunku. Brygada nr ‘s kiero-
wana przez Race zatadowala 559 t, a brygada nr 113 Adam-
skiego 536 t. Brygady te wraz z pozostatymi trzema réwno-
czeSnie pracujacymi brygadami zaladowaly na ten statek
w czasie jednej zmiany roboczej 2.007 t cukru, co dobitnie
éwjadczy 0 wyzszosci systemu koncentracji pracy. W tym
dniu zatadowano w czasie trzech zmian }acznie 3953 t cukru,
ustanawiajagc tym wynikiem nowy rekord na statkodobe.

Podawanie na stos workow cukru odbywa sie przy uzyciu
przenosnikow, natomiast samo ukladanie na stosie odbywa
si¢ recznie. Podobnie przy rozpietrzaniu cukru konieczne
jest. obecnie reczne nakladanie workéw na przeno$nik oraz
zdejmowanie z przenoénika i ukladania na woézku akumu-
latorowym. Przewo6z w magazynie i na rampe odbywa sie
przewaznie przy uzyciu wozkow akumulatorowych. Wartce
podkresli¢, ze przy pietrzeniu cukru na stosie wystepuja
dwa sposoby odbierania workéw z przeno$nika. Pierwszy,
»stary“ sposob polega na braniu przez robotnika na plecy
worka i niesieniu go na stosie na miejsce przeznaczenia
oraz zr"zucanie go tam. Drugi ,nowy’* sposéb — pochodzacy
z Gdanska — wymaga takiego ustawienia przenosnika, aby
dwoch robotnikéw stojacych przy jego koncu na stosie
moglo rowncczesnie chwytaé kazdy worek we dwojke
i klas¢ go na miejsce przeznaczenia w poblizu przenosnika.
T‘Q .podawanie workow przez przeno$nik bezposrednio na
miejsca ich zlozenia wymaga jednak czestego przesuwania
przenosnika,

Eifekty ekonomiczne nowej technologii
prac przeladunkowych

Zastosowanie nowej technologii prac przetadunkowych,
opartej przede wszystkim o mechanizacje pracy, przyniosio
powazne korzySci w postaci wzrostu stopnia mechanizacji
przetadunku, wzrostu wydajno$ci pracy, przy$pieszenia ob-
stugi statkow, obnizki kosztéw wlasnych przetadunku itp.
Osiggniecia te omdéwimy kolejno dla portu gdanskiego
i gdynskiego.

Port gdanski. Stopien mechanizacji prac
przetadunkowych przy ‘ladunkach workowanych
ksztaltowat sie w ostatnich latach nastepujgco (w procen-
tach):

1951 1952 1953 1954

2,2 11,7 29.4 39.6



Z powyzszego wynika, ze w r. 1954 ok. 40%¢ prac przela-
dunkowych najbardziej pracochionnych wykonywaly me-
chanizmy. Drzieki temu nastgpila obnizka ilo$ci robotnikow
przeladunkowych pracujacych przy przetadunku drcbnicy
workowanej. Obnizenie to ksztaltowalo sie nastepujaco
(1951 r. = 100):

1951 1952 1953 1954

100 91 86 81

Uzyskane obnizenie o ok. 20°¢ ilo$ci robotnikow przeta-
dunkowych wynosi ok. 89 ludzi.

Wzrost wydajnosci pracy.i szybkos$ci prze-
tadunku towarow drobnicowych ksztattowat sie naste-
pujaco (w t/rob.godz. z uwzglednieniem zmian struktury
masy towarowej):

Rok 1951 1952 1953 1954
U 100 108 115 124
ten na 1 rob. godz. 1,30 1,41 1,50 1,62

W ciaggu czterech lat nastapil 24 proc. wzrost wydajnosci
pracy przy drobnicy, co mialo sw6j wplyw na wzrost szyb-
ko$ci przetadunku oraz umozliwito zaostrzenie norm. Po-
rownujgc jedynie przetadunek reczny i zmechanizewany
drobnicy workowanej otrzymamy nastepujace wskazniki
(przyjmujac 1951 r. = 100), charakteryzujace wzrastanie

szybko$ci przetadunku zmechanizowanego w stosunku do .

przeladunku recznego:

1951 1952 1953 1954

100 121 162 188

Jest to bardzo powazne osiagniecie Kktore pozwolito na
dalszg poprawe obstugi statkow i wagonéw w porcie.

Przyspieszenie szybkosSci obstugi stat-
k6w drobnicowych i wzrost ilo$ci odpraw
szybkosciowych. Najlepsza ocene tego zagadnienia
daje porownanie wydajnosci liczone w tonach na statkodobe.
W okresie 3 lat ksztaltowala sie ona nastepujaco:

Rok 1952 1953 1954

ton na statkodobe 437,9 456,1 506,3

Dzieki przyspieszeniu obstugi statkow mozna bylo pod-
wyzszy¢é raty przetadunkowe na drobnicy w r. 1953 ¢ 20%0
oraz obstuzy¢ szybkoSciowo nastepujgce ilosci statkéow drob-
nicowych:

1951 1952 1953 1654

5 16 30 156

Obnizka kosztéw przeladunku drobnicy.
Biorac za podstawe koszty przeladunku drobnicy liczone na
1 tone w okresie 3 lat, otrzymujemy nastepujace wskazniki
(1952 = 100):

Rok 1952 1953 1954
93 0/p 100 97,5 92
7t 48,2 47,13 44,34

Przyczynity sie do tego m. in. wnioski racjonalizatorskie
zwigzane z przeladunkiem za pomoca sprzetu zmechanizo-
wanego, ktérych byto:

1951 1952 1953 1954

7 20 27 33

Ograniczenie choréb zawodowych. Nalezy
stwierdzi¢, ze dzieki wprowadzeniu do przetadunku drobnicy
sprzetu zmechanizowanego ilo$¢ zachorowan na przepukline
brzuszng i opuszczenie zolgdka znacznie zmalata.

Port gdynski moze poszczyci¢ sie podobnymi osiagniecia-
mi. Stopien mechanizacji przeltadunku drobnicy workowanej
podnosil sie z roku na rok osiagajac w r. 1954 prawie 40,

Wzrost wydajnosci pracy przy przetadunku
towaréw drobnicowych ksztattowal sie nastepujgco:

Rok 1951 1952 1953 1954
%0 s 100 103 134 132
ton na 1 rob. godz. 0,95 0,96 1,28 1,26

Wzrost wydajnosci pracy w przetadunku drobnicy w la-
tach 1951—1954 wyniost zatem ponad 30°, pomimo ze
ostatnio w drobnicy stosunkowo wiecej byto towarow ,lek-
kich%, jak ozdoby choinkowe, lalk:, korek, kosze wiklinowe
itp.

Szybkosciowa obstuga objeto w Gdyni nastepujace ilosci
statké6w drobnicowych:

1951 1952

1953 1954

47 at 168 274

Z biegiem lat wzrasta przecietna szybko$¢ zaladunku
i wyladunku statkéw drobnicowych wyrazana w liczbie fon
na statkodobe. W 1954 roku wynositla juz ona okoto 480 t
drobnicy na statkodobe; nalezy przy tym wspomnieé, ze
drobnica przechodzaca przez port gdynski zawierala ostatnio
stosunkowo wiecej ladunkow pracochtonnych anizeli w ubie-
glych latach. Tym gléwnie nalezy wyjasni¢ fakt, ze w 1954
roku wystapilo pozorne zahamowanie szybkosci przetadunku
drobnicy, ktora utrzymalta sie na poziomie 1953 r. Znaczna
jest jednak obnizka kosztow przeladunku drobnicy, howiem
w roku 1954 na 1 tone przeladowanej przez port drobnicy
— przypadaio juz tylko 40,40 zi, stanowilo to obnizke Kkosz-
tow o 3,3/ w stosunku do ich wysoko$ci z 1953 roku.

Kierunki dalszego doskonalenia technologii
prac przeladunkowych

Pomimo osiaggniecia powaznych wynikow w udoskonale-
niu technologii przetadunkéw towardéw workowanych, nie
wyczerpano dotychczas bynajmniej wszystkich mozliwosci.
Mianowicie dzieki odpowiednim posunieciom organizacyjnym
i technicznym mozliwe jest dalsze przyspieszenie i rozsze-
rzenie przetadunku tych towarow. Zasadnicze wnioski, ktore
sie w zwiagzku z tym nasuwaja (dotycza one zreszta w pew-
nej mierze nie tylko tadunkow workowanych), sprowadzaja
sie do nastepujacych zagadnien.

Materialne zainteresowanie robotnika
szybkosciag obsiugi statku. Dotychczas robotnik
portowy nie jest bezpos$rednio zwiazany materialnie z szyb-
koscig zaladunku statku. Uwaga robotnikéw portowych
skupiona jest na jak najwyzszym przekraczaniu normy ro-
boczej. Tymczasem wiadomo. ze nie zawsze wysoki procent
przekroczenia normy, liczony przecietnie na 1 robotnika
w brygadzie, odzwierciedla takie samo zwiekszenie szybko-
$ci przetadunku, liczone w tonach na ganko-zmiang.: Stuszna
jest teza, ze ilo$¢ robotniké6w w ganku nie moze by¢ sztyw-
na, lecz elastyczna, zalezna od konstrukcji statku, wielkosci
unoséw, przepustowos$ci danego dzwigu, rozmieszczenia ia-
dunku na skladzie itd. Pod pojeciem elastycznosci obsady
ganku niektorzy zainteresowani wadliwie rozumiejg bez-
wzgledng najnizszg liczbe robotnikéw w ganku. Powoduje
to niewykorzystywanie przepustowosci dzwigu nabrzeznego
i tym samym nieosigganie takiej szybkos$ci przetadunku,
jaka mozna byloby osiagnaé¢ przy odpowiedniej do danych
warunkéw miejsca pracy liczbie robotnikow portowych
w ganku.

Sprawdzmy to na przykladzie: Brygada I majac w gan-
ku 15 robotnikéw zatladowala mna statek w czasie jedne)
zmiany roboczej 300 t tadunku, przeladowujac przecietnie
na 1 robotnika 20 t, co odpowiada 200°% wykonania normy,
ktéora wynosi 10 t na 1 robotnika na zmiane. Brygada II
pracujac w tych samych warunkach miata w ganku tylko
10 robotnikéw, a poniewaz zatadowala 220 t tego samego
tadunku, wiec na 1 robotnika przypadio 22 t, co w stosunku
do normy 10 t wyniosto 220%e.

Pomimo, ze czlonkowie brygady II osiagneli przecigtnie
220%0 i tym samym kazdy z nich otrzymat wyzsze wyna-
grodzenie, anizeli kazdy czionek brygady I, to jednak bry-
gada 1 zatadowata az 300 t i przyspieszyita w ten sposéb
obstuge statku. Brygada II zaladowaia o 80 t mniej, a tym
samym gdyby jej metoda zaladowywano statek, musiatby
on staé w porcie o 36°0 czasu diuzej, anizeli statek obstugi-
wany metoda brygady 1. Z powyzszego widzimy, ze za matlo
obecnie zwraca sie w porcie uwagi na faktyczng ilo$¢ ton
towaru przeladowanego przez ganek w ciggu zmiany, a za
duzg uwage przywigzuje sie do osiggniecia ,,za wszelka ce-
ne“ wysokiego przekraczania normy przez czionka brygady.

Powyzsze moze byé uznane jako stuszne, gdy nie posta-
wiono przed brygada zadania pracy ,,waskim frontem® lub
zadania szybkos$ciowej obstugi statku, jednak jest na pewno
niestuszne wéweczas, kiedy kazda lukozmiana decyduje © ter-
minowym wyj$ciu statku. Podobnie niekorzystna dla szyk-
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kosciowej obslugi praktyka jest kierowanie do pracy w kon-
cowej fazie wyladunku lub zatadunku statku tylko jedne]
brygady, ktéra pracuje kolejno w dwoéch ladowniach pc
cztery godziny, podczas gdy powinno sie kierowac¢ dwie
brygady, ktére pracujgc rownoczesnie zakonczylyby obstuge
statku o 4 godziny wecze$niej.

Te dwa przyklady wskazuja na koniecznos$¢ opracowania
nowej formy inaterialnego zainteresowania brygad przyspie-
szaniem zatadunku lub wytadunku statku, np. przez roz-
dzielanie pomiedzy robotnikow czeSci premii otrzymywanej
za szybkos$ciowa obstuge statku.

Organizacja Pprac przetadunkowych:

1) Nalezy tak zorganizowac przeladunek, aby sprzet zme-
chanizowany (wozki i uktadarki) byl odpowiednio dobierany
do dzwigu i nie powodowal zmniejszania ciezaru unosow,

2) nalezy dalej rozwija¢ wspotdziatanie zaldg sktadowych
z brygadami przetadunkowymi, tek, aby tadunki w chwili
ich skladania do magazynu spietrzano w miare istniejacych
mozliwosci gotowymi uncsami;

3) nalezy wczeSniej zwozi¢ drobne partie drobnicy z réz-
nych magazynéw do wlasciwego magazynu, przy ktorym
statek jest zaladowywany, aby nie dopuszczaé¢ do zwalniania
szybko$ci zatadunku statkow, szczegdlnie w koncowej fazie.

Technologia prac przetadunkowych:

1) Nalezy jak majszybciej zwiekszy¢ ilos¢ palet, specjalnie
cementowych, doprowadzajac ja do poziomu pozwalajgcezgo
na skladowanie wszystkich odpowiednich ladunkéw na pa-
letach. Jest to konieczne m. in. z tego powodu, ze zgodnie
z potrzebami handlu zagranicznego i tranzytu skladuje sie
np. w porcie gdynskim nieraz do 30.000 t cementu jedno-
czesSnie, co przy niewystarczajgcej iloSci palet powoduje ko-
rieczno$¢ cze$ciowego recznego pietrzenia i sktadowania bez
palet;

2) Nalezy dalej zwiekszac¢ ciezar unosow, aby jak naj-
pelniej wykorzystywaé¢ udzwig urzadzen przeladunkowych:
i tak np. ciezar unosu cementu powinien wynosi¢ 2,5—3 t;

3) Nalezy zastosowa¢ przenosniki do odbierania workow
bezposrednio z wagonu i przemieszczania ich na stos;

4) Nalezy zastosowaé jak najszybciej daszki, umozliwia-
jace wyladunek towarow workowanych z wagonu do maga-
zynu rowniez w czasie opaddéw atmosferycznych (na ram-
pach ofwartych);

5) Nalezy zastosowaé¢ przenosniki do zaladunku towarow
workowanych 7 magazynu na statek, a w ladowni zastoso-
wac ze$lizgi grawitacyjne (rynny), ktore umozliwiq prze-
mieszczanie workéw pod pokiad. Przencsniki te powinny byc
kryte brezentem, aby mozna bylo przeladowywac¢ rowniez
w czasie opadow, ktore szczegodlnie zima powodujg powazne
przerwy w zaladunku.

RY BOU&LOWSTWO

M O R S K I E

Nowa wersja kutra 24 m

Prof. mgr inz. J. Doerffer — Politechnika Gdanska

Autor naswietla zmienione zaloZenie eksploatacyjne kutréw 24 m oraz podaje opis
techniczny mowej wersji jednostki tego typu.

Rybolowstiwo polskie w ramach swej rozbudowy zwiek-
sza stale flotylle kutréw 24 m. Pierwotne zalozenia eks-
ploatacyjne przewidywaly przeznaczenie jednostki tego ty-
pu wyigcznie do polowow wielodniowych na dalszych io-
wiskach Morza Baltyckiego. Zwiekszone zadania w dzie-
dzinie potowow $ledzia postawione w koncowych Ilatach
Planu 6-letniego spowodowaty, ze zostala wysunieta kon-
cepcja skierowania flotylli kutréw 24 m ma wydajne fowiska
Morza Poélnocnego w okresie letnim.

W roku 1951 PPiUR , Arka‘“ zorganizowata ekspedycje
kilku kutréw na Morze Podinocne celem zbadania warun-
kow ich eksploatacji na tamtejszych towiskach $ledzio-
wych. W wyniku zebranych doswiadczen ustaleno, ze kutry
24 m moga z powodzeniem prowadzi¢ polowy w oparciu
o statek-baze i uzyskiwa¢ wyniki wyzsze od osigganych
w tym okresie na Morzu Battyckim.

Dalsze lata potwierdzilty wyniki pierwszych prob i od
tego czasu co rok organizowane sa wyprawy kutrow 24 m
na Morze Péinocne. W ubieglym roku np. na tamtych lowis-
kach lowilo 20, a obecnie $rednio 33 kutry.

Nowe warunki eksploatacji kutrow 24 m wykazaly ko-
niecznos$¢ wprowadzenia szeregu zmian konstrukeyinych ce-
lem optymalnego dostosowania do polowdédw na odlegltych
towiskach, w oparciu o statek-baze. Stad tez juz w 1953 r.
przeprowadzono wiele prac adaptacyjnych na istniejacych
jednostkach oraz opracowano dokumentacje, na podstawie
ktorej miatyby by¢ budowane nowe kutry 24 m. Zmiany te
byty przeprowadzone przede wszystkim dla zapewnienia za-
todze mozliwie najlepszych warunkow bytowych i bezpie
czenstwa oraz dla zwiekszenia zdolno$ci potowowej jednost-
ki, przy jednoczesnym zatozeniu, ze produkcja nowych jed-
nostek ma by¢ kontynuowana bez zadnych przerw, w spo-
sOb ciagly, a zmiany maja by¢ wprowadzane do konstruk-
cji w taki sposob, aby to nie kolidowalo z mozliwo$ciami
produkeyjnymi i materiatowymi stoczni. Z tych wzgledow
w okresie przejSciowym wybudowano szereg jednostek, po-
siadajacych w coraz to innym stopniu inowacje konstruk-
cyjne. Ostateczny typ jednostki pokazany jest na zalaczo-
nym rysunku. Giéwne zmiany w poroéwnaniu z uprzednio
budowanymi jednostkami wyrazaja sie w nastepujacych
szczegotach:
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1. zmieniono rozplanowanie wnetrza kadtuba dla
wigkszego pomieszezenia rufowego,

2. powiekszono nadbudéwke rufowa,

3. dodano dziob6wke dla oslony pokladu przed fala i stworze-
nia dodatkowej sieciowni, .

4. zmieniono rozplanowanie urzadzen rybackich, polepszajac wa-
runki potawiania zaréwno wlokiem jak i plawnicami,

5. zmieniono maszty, olinowanie i ozaglowanie,

6. dano kotwice patentowa umieszczona w Kkluzie na dziobie,

7. przeprojektowano urzadzenie ratownicze i zmieniono in-
stalacje wody slodkiej.

Ponadto przeprowadzono szereg zmian w szczegoblach
konstrukcyjnych i wyposazeniowych. W wyniku tych zmian
uzyskano jednostke o nastepujacej charakterystyce:

uzyskania

dtugos¢ calkowita Le 24,110 m
diugos¢é miedzy pionami L 21,100 m
szerokos¢é na wregach B 6,416 m
wysoko$¢é boczna H 2,980 m
zanurzenie konstrukeyjne T 2,37 m
nosnosé 43,5 t
pojemno$é tadowni brutto 55,00 m?
wypornosé D 140,00 T
szybkosé ok. 10 w.
zasieg plywaniz: Morze Baltyckie i Podinocne
moc silnika giéwnego 210/225 KM
powierzchnia zagli 44 m?2
zaloga 9 0s6b
Kadlub jest konstrukcji kompozycyjnej (stalowo-drew-

riany) wg wymagan PRS dla klasy P 4/1 R (kuter). Zestaw
trzonowy wykonany jest z drewna debowego 300<620 mm,
poszycie zewnetrzne z drewna sosnowego o grubosci 75 mm,
zgrubione przy stepce 1 mocnicy burtowej do 89 mm, po-

Wykaz pomieszczen ——
1 — Pomieszczenia mieszkalne rufowe, 2 — silnik Volund 225
KM, 3 — sieciownia, 4 — pomieszczenia mieszkalne dziobowe.
5 — Kkabina szypra, 6 — sterownia, 7 — Kkuchnia, 8 — magazyn,
9 — mesa, 10 — winda tratowa, 11, i2 — luki, 13 — klamra spi-
najaca, 14 —koziol sieciowy rufowy, 15 — koziot sieclowy dzio-
bowy, 16 — pomieszecz. kwadr. sterow., 17 — kabina zalogi 4 os.,
18, 19, 20 — zbiorniki paliwa, 21 — msaszynownia, 22, 23, 24 —
zbiorniki paliwa, 25 — tadownia ryb, 2t — zbiornik wody stod-
kiej, 27 — sieciownia, 28 — zbiornik wody. stodkiej, 29 — kabina
zatogi 4 o0s., 30 — skrzynia lancuchowa.
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szycie stalowego poktadu grubosci 50 mm, Cato$¢ drewna
jest impregnowana i konserwowana przeciw pasozytom
drewna. Szkielet kadluba jest wykonany ze stali (wregi L
100 X65X9, pokladniki L. 80xX40X6, poklad — blacha gru-
bo$ci 5—8 mm, wzdiuzniki 150X65X9, denniki — blacha
grubos$ci 6 mm), Elementy stalowe kadiuba 1aczone sg ze
soba nitowaniem lub spawaniem, natomiast elementy drew-
niane $rubami ocynkowanymi, szczeliny miedzy klepkami
drewnianego poszycia kadluba i pokladu uszczelnione sg

taranem i zalane smota elastyczng.

Kadiub podzielony jest 5 grodziami stalowymi spawanymi (0o-
szyecie o gr. 5—7 mm, usztywnienie I. 80X40x8) na 6 gléwnych prze-
dziatow wodoszczelnych:

1. komora iancuchowa wreg 43 — dziobnica,

2. pomieszczenie mieszkalne dla 4-ch czitonkéw zalogi (wreg
36—13),

3. magazyn sieci i sprzetu, mieszczacy przy burcie réwniez
2 zbiormiki wody stodkiej (wreg 32—36);

4. tadownia (wreg 20—32);

5. przedzial maszynowy (wreg 10—20);

6. pomieszczenie mieszkalne dla 4-ch czlonkéw zalogi (wreg

3—10), oraz pomieszczenie dla sterociagu i1 kwadrantu sterowego
(wreg 3 — rufa) eddzielone od pomieszczenia mieszkalnego przegro-
da drewniang.

Komora lancuchswa ma pojemnos¢ wystarczajagca dla
pomieszczenia lancucha kotwicznego o $rednicy ogniwa 22
mm j dlugosci 144 m. Koniec staly tancucha mocowany jest
do zaczepu polgczonego z grodzia za pomoca haka odrzut-
nego. .

W pomieszczeniu mieszkalnym znajduja sie 2 podwojne
koje, 2 podwdjne szafki ubraniowe, stot staty, 2 tawki twar-
de, 4 wieszaki, piecyk weglowy do ogrzewania (posiadajacy
jednoczesnie kociolek do ogrzewania wodnego sieciowni)
oraz szafka do prowiantu. Wejscie do pomieszczenia odby-
wa sie przez zejsciowke wodoszczelng z poktadu, za pomo-
ca schodow, a doptyw S$wiatla dziennego — bprzez Swiet-
lik i iluminator staty w drzwiach. Pomieszczenie posiada
wentylacje naturalng. Na grodzi komory tancuchowej umie-
szczana jest pompka skrzydiowa do napeiniania zbiornika
grawitacyjnego wody slodkiej, zaopatrujgcego umywalnie,
skad woda brudna przeprowadzana jest do zbiornika wody
brudnej, umieszczonego pod podloga, a opréznianego pompa
zezowa, zawieszona na silniku gldwnym lub pompg awa-
ryjna agregatu pomocniczego.

Magazyn sieclowy przystosowany jest do skladowania
sieci ptawnicowych i wloka. Przy burtach umieszczone sa
2 zbiorniki wody slodkiej o pojemnosci 1500 1 kazdy. Dla
zapewnienia odpowiednich warunkéw sktadowania sieci
oraz dla zapobiegniecia zamarzaniu wody w zbiornikach
wody stodkiej w magazynie tym zainstalowane jest central-
ne ogrzewanie. Dojécie do magazynu odbywa sie przez wiaz
wodoszezelny w poktadzie o wymiarach 920700 mm.

Fadownia o pojemnosci brutto 55 m? moze pomiescic
okolo 510 skrzyn z ryba o wymiarach 920530><210 albo
220 beczek ze $ledziem o ciezarze 130 kg. Ladownia oszalo-
wana jest deskami sosnowymi o grubosci 22 mm i odizolo-
wana korkiem od grodzi poprzecznych, pokiadu i burt.
Wnetrze ladowni podzielone na przegrody dla sktadowania
ryby luzem, w skrzyniach lub beczkach, L6d tadowany jest
w dziobowej cze$ci tadowni poprzez 2 specjalne luki. Rufo-
wa cze$¢ ladowni na lewej burcie przeznaczona jest na re-
pownie, z tym jednak, ze jezeli kuter nie towi plawnicami,
moze by¢ natychmiast przystosowana do sktadowania ryby
przez zalozenie zdejmowalnych stojek i przegréd. Dla ob-
slugiwania repu umieszczono przy windzie tralowej na le-
wej burcie specjalny luk. Ladownia moze by¢ wyposazona
w urzadzenie do podchiadzania ryby do 0° C.

W przedziale maszynowym umieszczony jest silnik giow-
ny firmy Volund 3-cyl. 225 KM, agregat pomocniczy 8 KM
oraz niezbedne wyposazenie dla utrzymania gléwnej insta-
lacji napedowej w ruchu. Przy obu burtach znajduja sie
zbiorniki paliwa o !acznej pojemnosci 10,5 ton oraz zbior-
nik oliwy o pojemnos$ci okolo 200 litrow. Dla umozliwienia
biezacych remontéw umieszezono na P. B. warsztat slusar-
ski, wyposazony w imadlo i odpowiednie narzedzia. Zejscie
do maszynowni odbywa sie trapem z mesy zalogi. Zapasowe
wyjscie na poktad gtowny znajduje sie w Swietliku maszy-
nowym. Wentylacja jest naturalna.

Rufowe pomieszczenie zalogi wyposazone jest w cztery
koje pojedyncze, stél, 4 pojedyncze szafki ubraniowe, tawki
boczne przy kojach oraz piec centralnego ogrzewania, ob-
stugujacy poza pomieszczenrem rufowym nadbudéwke
i przedzial maszynowy. Do umywalni doprowadzono wode
zimna i ciepta. Brudna woda z umywalni $cieka do specjal-
nego zbiornika pod podloga, osuszanego pompa zezowa.
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Swietlik umieszczony w rufowej cze$ci pomieszezenia, do-
prowadza S$wiatto dzienne i siuzy jednoczesnie jako wyj-
$écie awaryjne. Wentylacja pomieszczenia jest naturalna.
Zejscie do pomieszczenia z mesy zalogi po trapie drew-
nianym.

W nadbudowece o konstrukeji stalowej, umieszczona jest
sterownia, kabina szypra, mesa zatogi, kuchnia, podchta-
dzany magazyn prowiantowy oraz w. c. Sterownia oraz ka-
bina szypra sa wzniesione ponad poktad giéwny, pozostate
za$§ pomieszczenia znajdujg sie na poziomie poktadu gtow-
nego.

W sterowni znajduje sie kolumienka sterowa, urzadzenia
do manewrowania silnikiem, kompas, tablica rozdzielcza
i skrzynka S$wiatel nawigacyjnych, szafka do flag sygna-
lizacyjnych oraz echosonda. Wejscie do sterowni jest z me-
Sy na prawe] burcie.

Za steré6wka znajduje sie kabina szypra, czeSciowo wbu-
dowana w mese, a wyposazona w koje, pulpit, stotki, potki
na mapy nawigacyjne, szafke na ubranie i krzeslo. Poza
tym umieszczono w kabinie radiostacje i radionamiernik.

Mesa jest dostatecznie duza dla pomieszczenia 8 czion-
kéw zatogi jednocze$nie przy stole. Wyposazono ja w stot,
tawke i 4 taborety oraz dostateczng ilo$¢ wieszakow., Wne-
ke po lewej burcie przy rurociagu spalinowym wykorzysta-
no na suszarnie. Z mesy sa wyjscia na poklad z prawej
burty, do sterowni i do kuchni oraz zej$cia do maszynowni
i rufowego pomieszczenia zatogi.

W tylnej czesci nadbudowki z prawej burty miesci sie
kuchnia, wyposazona w piec kuchenny, opalany weglem,
kredens, zlewo-zmywak z odprowadzeniem wody za burte
2 polki, greting na naczynia kuchenne i skrzynke na we-
giel, Podloga jest wylozona kafelkami, Kuchnia posiada
wilasng instalacje wody slodkiej, skitadajaca sie ze zbiorni-
ka grawitacyjnego o pojemnosci 100 1 i pompki skrzydel-
kowej ssacej wode ze zbiornikéw w maszynowni.

Przy kuchni po lewej burcie znajduje sie magazyn pro-
wiantowy o izolowanych S$cianach, dostosowany do pod-
chtadzania zywnosci. Obok magazynu znajduje sie w. c¢. od-
dzielone scianka stalowa.

Instalacja napedowa __ silnik napedowy typu Volund
3 cylindrowy, czterosuwowy, o mocy 225 KM przy 375
obr/min, potaczony przez nawrotna skrzynie sprzeglowa ze
Sruba statg wyposazony w tachometr, termometry, pirome-
try i manometry. Na kole zamachowym silnika zamonto-
wane jest kolo pasowe do napedu windy tratowej. Silnik
wyposazony jest w zawieszona pompe zezowa i wody chlo-
dzacej oraz pradnice marszowa na prad staty 24 W, o mocy
1,6 KW, napedzang pasem klinowym. Laczny ciezar silnika
wraz z linig walu, pochwa i $ruba wynosi okolo 1¢ 500 kG.
Do rozruchu silnika stuza 2 butle sprezonego powietrza na
30 atm.

Agregat pomocniczy sktada sie z jednocylindrowego sil-
nika spalinowego o mocy 8 KM, z pradnica pradu stalego
24 V o mocy 1,2 KW, pracujacej rownolegle z bateria aku-
mulatorow, z pompy awaryjnej, wiaczanej sprzegiem cier-
nym, o wydajno$ci okoto 9 ms3/godz. i wysoko$ci tloczenia
12 m stupa wody oraz komprescora dwustopniowego 30 atm
o wydajnosci 117 m3/godz. wlaczanego sprzegiem ciernym.

Urzadzenie kotwiczne. Kuter wyposazony jest w 2 kotwi-
ce patentowe typu Hala o ciezarze 150 kg kazda, z ktoérych
jedna umieszczona jest w kluzie Kkotwicznej i potaczona
z tancuchem (/) 22 mm z rozporkami, o dlugosci 140 mb,
a druga, jako zapasowa, jest zamocowana do S$ciany zej-
Sciowki., Trzecia kotwica typu admiralicji o ciezarze 50 kg
skladowana jest w magazynie sieciowym. Wyciaganie kot-
wicy odbywa sie za pomoca liny nawijanej na szpulke win-
dy tralowej. Kotwica utrzymywana jest w kluzie za pomo-
ca specjalnego hamulca z rolka kierunkowsa. L.ancuch skia-
dowany jest w skrzyni tancuchowej vod pokladem gtow-
nym.

Urzadzenia rybackie skladaja sie z pelnego wyposaze-
nia do potowdéw zarowno aktywnych jak i biernych. Win-
da tralowa o uciggu 4 t przy szybkosci wciggania liny 30
m/min, napedzana jest od silnika gloéwnego za  pomocg
transmisji pasowej z napinaczem pasa. Posiada ona 2 beb-
ny o pojemnosci 800 mb liny stalowej @ 14 mm kazdy i pro-
wadnice do ukladania lin na bebnach. Wiaczanie bebna od-
bywa sie za pomocg recznego sprzegta. Po bokach windy
sa dwie szpule pedzone na wspolnej osi. Lewa szpula shu-
zy do wyciggania repu oraz wyciggania kotwicy przy po-
mocy liny i pazura. Od windy tralowej napedzana jest me-
chaniczna rolka do sieci plawnicowych, umieszczona na



nadburciu na lewej burcie, Na prawej burcie zainstalowa-
ne sg 2 kozly sieciowe, wykonane ze stali. Kozly umocowa-
ne sg do poktadu gléwnego, specjalnie wzmocnionego w tym
rejonie, a ponadto do nadbudéwki i masztu za pomoca od-
ciagow z pretow stalowych. Sg one odsuniete od nadburcia
na wystarczajaca odlegto$¢ dla stworzenia odpowiedniej
przestrzeni na umieszczenie desek tratowych. W bezposred-
nim sgsiedztwie masztu umieszczone sg w linii biegu liny
tralowej, rolki pokladowe, zamocowane na fundamentach
stalowych. W tozyskach na nadburciu prawej burty umie-
szczono 2 pary stalowych rolek burtowych na stomiaki.
Nadto jedna rolka — strzemie na nadburciu paweza z pra-
wej burty stuzy do prowadzenia lin tratowych. Rolka do
wciggania repu znajduje sie na nadburciu przy dziobowce
na lewej burcie w bezposrednim sgsiedztwie krypy bojo-
wej. W czeSci srodkowej pokladu znajduja sie przeznaczo-
ne do sortowania ryb przegrody, skladajace sie ze zdejmo-
walnych stéjek stalowych, ocynkowanych i desek przegrodo-
wych sosnowych, grubosci 40 mm. Na stojkach sg zamoco-
wane rolki sieciowe i rolki uniwersalne dla prowadzenia
repu.

Urzadzenia ratownicze. Zgodnie z wymaganiami miedzy-
narodowej konwencji o bezpieczenstwie zycia na morzu
z 1948 r. kuter posiada jedna 16dz ratunkowa wiostowo-za-
glowg na 9 osob, L.odz ta ustawiona jest na przedluzeniu po-
ktadu nadbudowki. Opuszczanie todzi odbywa sie za pomo-
ca talii, mocowanej na bomie masztu bezanowego. Na $cia-
nach nadbudowki znajduja sie cztery kola ratunkowe, a w
pomieszczeniach pasy ratunkowe po jednym dla kazdego
cztonka zalogi.

Urzadzenia sterowe. Kuter posiada ster typu wyporno-
Sciowego, cze$ciowego zrownowazony, konstrukeji Spawanej,
polaczony z trzonem sprzeglem poziomym. Przej$cie piora
sterowego przez tylnice uszczelnione jest diawica od wew-
nairz kadluba. Ster spoczywa na stalowym palcu osadzonym
w piecie tylnicy, Na glowicy trzonu stalowego osadzony
jest sektor ,polaczony z maszynksg sterowa sterociggami,
skladajgcymi sie z lancucha kalibrowanego o krotkich og-
niwach 16 mm oraz z ciegiel stalowych przechodzacych
w dlawicach przez Sciany i grodzie. Sterociagi sa prowadzo-
ne na rolkach i osloniete pokrywami. Sterowanie awaryjne
przewidziane jest za pomoca rumpla osadzonego na czo-
pie glowicy réwno ponad pokiadem i talii mocowanych do
pokitadu.

Takielunek i ozaglowanie. Kuter posiada 2 maszty sta-
lowe wykonane ze zwijanych blach spawanych. Zamiast
normalnego olinowania statego w formie wantoéw, zastoso-
wano po raz pierwszy po 2 wsporniki z rur stalowych na
kazdym maszcie. Na grot-maszcie umieszezono talie do pod-
noszenia sieci o nosnosci 0,750 t. Na baksztagu dano dwie
talie wytadunkowe po 0,75 t. Na linie stalowej rozpietej
miedzy obu masztami zawieszony jest blok przesuwany
z hakiem na obciazenie 100 kg oraz 3 linki flagowe. Antena
dwuzylowa, wcigagana na bloczkach rozpieta miedzy obu
masztami, posiada odprowadzenie w S$rodku ditugosci do
aparatury radiowej. Dla unikniecia zakléocen wmontowane
sa izolatory w obwody zamkniete olinowania statego. Bezan-
maszt posiada bom do zdejmowania lodzi ratunkowej. Ku-
ter posiada ozaglowanie trojkatne o tgcznej powierzchni za-
gla okolo 44 mz2,

K R O NIT K A
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Konferencja spawalnicza przemyshi okretowego

W dniach 23 i 24 wrzesnia br. odbyla sie w Stoczni
Gdanskiej konferencja naukowo-techniczna poswiecona za-
gadnieniom rozwoju spawalnictwa w przemysle okretowym,
zorganizowana przez Ogoélnopolska Sekcje OkretowcoOw przy
SIMP przy wspoétudziale Centralnego Zarzadu Przemystu
Okretowego. W konferencji brali udziat stoczniowcy z Gdan-
ska, Gdynii Szczecina oraz ze stoczni rzecznych, pracownicy
CBKO, pracownicy naukowi wyzszych uczelni — przede
wszystkim Politechniki Gdanskiej — oraz Instytutéw Spa-
walnictwa, Hutnictwa i Morskiego, hutnictwa, przemystu
maszynowego, zeglugi i inni, razem okoto 200 osob. Tak sze-
roki wachlarz uczestnikow pozwolil na gruntowne i wszech-
stronne przedyskutowanie poruszanych problemow.

Program Kkonferencji obejmowal 4 referaty, z ktorych
trzy zostaty uprzednio doreczone uczestnikom w postaci po-
wielonego skryptu, kilka komunikatéw, zwiedzanie stoczni
i ogledziny kadluba dziesieciotysiecznika celem bezposred-
niego zetkniecia sie z pracami spawalniczymi, dyskusje
i uchwalenie tez koncowych.

Konferencje otworzyl Przewodniczacy Ogolnopolskie]j
Sekeji Okretowcow mgr inz. S. Czarnecki.

Referat pt. ,,Udziat i rola spawalnictwa w realizacji pla-
nu piecioletniego przemystu okretowego* wygtosil naczelny
inzynier CZPO mgr inz. J. Wychowski.

Polski przemyst okretowy ma juz poza sobg okres przygoto-
wawezy do pelnego stosowania spawania; nowy okres zapoczatko-
wata budowa dziesieciotysiecznika spawanego w 980/,. Plan 5-let-
ni przewiduje dalszy postep polegajacy na wykorzystaniu wszyst-
kich mozliwo$ci, jakie otworzyly sie przed technologia budowy
okretow w zwiazku z zastosowaniem spawania.

Jednostki mniejsze, zwlaszceza statki rybackie beda budowa-
ne metoda blokowa, przy =zastosowaniu w peini spawania auto-
matycznego. Uzbrajanie blokéw umozliwi wodowanie statkow przy
gotowoseci przekraczajacej 80%. Stosowanie tej metody zatrze réznice
miedzy wydzialem kadiubowym i wyposazeniowym i zblizy produk-
cje matych statkow do typu produkcji fabrycznej Srednioseryjnej.
Pozwoli to na znaczna obnizke kosztéw.

W zakresie budowy wiekszych statkéw plan przewiduje dalszy
rozw0j spawania automatycznego i uzbrajanie wiekszych sekcji
w halach.

Zamierzenia te musza wywrze¢ wplyw na metody pracy biur
konstrukeyjnych. Konieczne jest doksztalcenie konstruktoréow ka-
dlubowecé6w w technologii spawania i powiazanie ich pracy z pracg
technologéw. W biurach konstrukcyjnych musza powstaé komorki
spawalnicze. Coraz bardziej palaca staje sie potrzeba zapewnienia
podbudowy naukowej dla zagadnien technologii spawalniczej w okre-
townictwie. W zwiazku z ta potrzeba wydaje sie, ze dojrzata juz

sprawa powolania Centralnego OSrodka Spawalniczego Przemy-
stu Okretowego. ktory obok studiow i badan méglby prowadzié
szkolenie.

Spawanie znajdzie rowniez zastosowanie w pomocniczym prze-
mys$le okretowym, zwtlaszeza przy produkeji mechanizméw pomoc-
niczych. .

Te szerokie zamierzemia rzutuja w duzym stopniu na zagadnie-
nia materiatowe, przede wszystkim na produkcje blachy. Wymaga
réwniez uporzadkowania gospodarky spawarkami, trzeba dazyé do
ich ujednolicenia, konieczne jest stworzenie bazy remontowej dla
automatow i pérautomatow.

Plan 5-letni stawia przed przemyslem okretfowym
dania, wypelnienie ich iest warunkiem
nie poziomu $wiatowego.

Z kolei dyrektor CBKO-1 mgr inz. W. Orszulok wy-
glosit referat na temat: | Zagadnienia spawalnicze w nowo-
czesnym budownictwie okretowym ze specjalnym uwzgled-
nieniem technologicznosci konstrukeji oraz mozliwosci
zwiekszenia mechanizacji spawania“. Nie odczytujac ob-
szernego tekstu referatu rozdanego uprzednio uczestnikom
konferencji referent w lapidarnym skrocie zarysowal wni-
kliwie caloksztatt problemoéw konstrukeyjnych, zwlaszeza
wytrzymatosciowych zwigzanych z przewrotem w budow-
nictwie okretowym, wywolanym wprowadzeniem spawania.

Wspominajac o wypadkach peknieé statkéw spawanych referent
stwierdzil, Ze konstruktorzy nie wprowadzaja psychozy strachu.
Wypadki te jednak tym dobitniej wskazuja na potrzebe jak naj-
SciSlejszego wspotdziatania naukowcéw, hutnikéw, konstruktorow
i stoczniowcow celem wszechstronnego opanowania wszystkich pro-
blem6éw zwigzanych z budowa statkow spawanych. Na zakoncze-
nie referent sformulowal podstawowe tezy dotyczace zagadnien
konstrukeyjnych, stwierdzajace konieczno§é utechnologicznienia
konstrukeji spawanych w oparciu o analize dotychczasowych kon-
strukeji oraz wprowadzenia szeregu starannie zbadanych i prze-
analizowanych zmian w konstrukeji umozliwiajacych mechani-
zacje spawania.

Po referatach nastapilo parogodzinne zwiedzanie stoczni,
ktére pozwolito zapozna¢ sie z pelnym wachlarzem prac
spawalniczych zaréwno w halach jak i na pochylniach,
zwlaszcza przy budowie kadluba dziesieciotysiecznika.

W parogodzinnej dyskusji po potudniu przemawialo kil-
kunastu uczestnikéw konferencji rzucajagc wiele nowych
my$li, ktére tu trudno przytacza¢. Poruszano m. in. naste-
pujace tematy:

— Konieczno$¢é badania naprezen ; odksztatceh za pomoca no-
woczesnej techniki pomiarowej (inz. inz. Kloth, Zawiasa, Kostecki,
prof. Dreher).

— Konieczno§é stosowania nitowania przy niektérych polacze-
niach (prof. Potyrata, inz. Wakula, inz. Stam).

ambitne za-
osiagniecia w tej dziedzi-
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— Niezbedne inwestycje dotyczace technologii
piec wyzarzania (inz. Waluszewski),
czy (inz. Zydowo).

W kazdym prawie przemowieniu powracal
mat — potrzeba utworzenia instytutu naukowo-badawczego prze-
mysiu okretowego. Podkre$lano, ze projektowany Centr. Os$rodek
Spawalniczy jest tylko rozwiazaniem wycinkowym (prof. Potyrala,
inz, Grzywaczewski, inz. Wakula, inz. Kostecki).

W drugim dniu obrad odczytane zostaly 2 referaty: ,,Roz-
szerzenie mechanizacji prac spawalniczych w krajowym bu-
downictwie okretowym® przez mgra inz. M. Mys§liwca
i ,,Przydatno$¢ krajowych i importowanych materialow ka-
dlubowych dla spawania automatycznego w krajowym bu-
downictwie okretowym* mgra inz. S. Butnickiego, kto-
rych teksty otrzymali uprzednio uczestnicy Kkonferencji.
Referaty te, zawierajace bogate i interesujace materiaty,
sa dostepne dla zainteresowanych — podobnie jak i referat
mgra inz. W. Orszuloka — w skrypcie powielanym roze-
stanym do wielu przedsiebiorstw i instytucji wraz z zapro-
szeniem na konferencje, totez nie bedziemy ich tu stresz-
czaé.

Po referacie obszerny komunikat wyglosit Gléwny Spa-
walnik Stoczni Gdanskiej mgr inz. Bohdanowicz opi-
sujac wysoki poziom spawalnictwa w ZSRR, osiggniecia
Instytutu Spawalniczego im. Patona w Kijowie, wysoki stan
mechanizacji spawania w okretownictwie radzieckim, meto-
de spawania automatycznego w pionie, zwrécil uwage na
rozpowszechnienie zgrzewania w produkcji wyposazenia.

W drugiej cze$ci przemoOwienia inz. Bohdanowicz zwroécit uwa-
ge na przedwezesno$é koncepcji instytutu okretownictwa ze wzgle-
du na brak kadr potrzebnych na razie do obsiugi przemystu, na-
tomiast podkre$lit realno$¢ przeksztalcenia Dziatu Gléwnego Spa-
walnika w placowke naukowo-badawcza, zajmujacq sie wprowa-
dzeniem postepu technicznego w zakresie spawalnictwa do pol-
skiego przemystu okretowego.

W dalszej dyskusji wiele czasu po$wiecono zagadnieniom ma-

spawania  np.
nowoczesne sprzet spawalni-

stale ten sam te-

terialowym i sprzetu spawalniczego, Zapoczatkowalo ja przemo-
wienie Dyrektora Technicznego Stoczni Gdanskiej mgr inz. Cza r-
nowskiego, ktéry wytknat szereg brakéw produkeji hutniczej.
Niestety przedstawiciele zainteresowanych hut nie zabierali gtosu,
jedynie kierownik wydzialu ekonomicznego Zwiazku Zawodowego
Hutnikéw ob. Olesiak stwierdzil, ze krytyka powinna dopo-
moéc hutnictwu do zmniejszenia brakoéw i wyrazit nadzieje, ze
osiggniecia stoczniowcow zmobilizuja hutnikéw do podniesienia ja-
koSci produkcji.

O planach rozwoju produkcji sprzetu spawalniczego mowili
przedstawiciele Ministerstwa Przemystu Maszynowego oraz Insty-
tutu Spawalnictwa.

W koncowej fazie obrad dyskusja skierowata sie ponownie na
zagadnienia konstrukcyjne. Mgr inz. J. Paczeé$niak wobec
wypowiadanych uwag o dziesieciotysieczniku podkreslil, ze przed
przystapieniem do konstrukcji tego statku przeprowadzono staranne
studia, a w trosce o zagadnienia materialowe opracowano specjal-
ne instrukcje odbioru materiatow.

Konsultant radziecki inz. Lukjanow szeroko omowit
ogolne zagadnienia projektowania i konstrukcji statkow.

Z wielkim zainteresowaniem wystuchane zostalo prze-
mowienie prof. J. Naleszkiewicza o nowych kierun-
kach w nauce o wytrzymatosci. Prof. Naleszkiewicz zwrocit
uwage ma znaczenie wytrzymalo$ci zmeczeniowej w oblicze-
niach wytrzymatosci okretowych kadiubéw spawanych.

Zamykajgc konferencje, catos¢ dyskusji podsumowat mgr
inz. Wychowski. Do ostatecznego opracowania tez zostata po-

wolana osobna komisja.

Na podkres$lenie zastuguje wzorowa organizacja konferencji prze-
jawiajaca sie w kazdym szczeg6ble. Uczestnicy otrzymali referaty
na szereg dni przed konferencja, tak ze mogli sie ze swej strony
przygotowac¢. Projekty tez zostaly rowniez w pore powielone j roz-
dane uczestnikom, na dyskusje przewidziano dostatecznie duzo
czasu. Dobrze bylo pomy$lane i przygotowane zwiedzanie stoczni.

Niewatpliwie konferencja pozwolila na dokonanie wszech-
stronnego przegladu problemdéw spawalnictwa w przemysle

okretowym i wytyczyla dalsze drogi jego rozwoju.

Terenowa Sekcja Rybotowstwo Morskiego PTE w Sopocie

W ciagu ostatniego roku sprawozdawczego (IX-54-VI
55). Terenowa Sekcja Rybolowstwa Morskiego P. T. E. wy-
kazywala ozywiong dzialalno$¢. Odbywaly sie comiesigczne
zebrania referatowe oraz doraznie wyglaszano referaty
w przedsigbiorstwach rybolowstwa na Wybrzezu i w Swi-
noujsciu. Praca na terenie bazy Swinoujscie ulegla w ostat-
nim pélroczu zahamowaniu ze wzgledu na zmniejszenie bud-
zetu sekcji.

Tematyke wyglaszanych referatow, stanowily te wszyst-
kie problemy, ktore w praktyce naszego rybotowstwa wy-
wolywaly najwiecej goracych dyskusji, zar6wno wérod prak-
tykow jak i naukowcow. Referaty byly poswiecone gidwnie
takim ciekawym problemom, jak: zagadnieniec eksploatacji
statkOw-baz, zagadnienie trawlera-przetwoérni, rozrachunek
gospodarczy statku rybackiego.

Na temat eksploatacji statkow-baz wygloszone zostaly
3 referaty pracownikéw przedsiebiorstwa ,,Dalmor* w Gdy-
ni. Pierwszy referat Zofii Lemanczyk dal krotka cha-
rakterystyke przebiegu eksploatacji statkow-baz w latach
1953—54. Przytoczone w referacie dane stwierdzaty, ze sy-
stem wahadlowy eksploatacji statkow-baz wprowadzony w
r. 1953 przyczynit sie do polepszenia wynikéw polowowych
obstugiwanych statkow. Referentka wysunela wniosek, aze-
by w zwiazku ze wzrostem liczebnym naszej flotylli wpro-
wadzi¢ do eksploatacji drugi statek-baze o rozmiarach ,,Cho-
pina”, a eksploatacje , Morskiej Woli” ograniczy¢ do funk-
cji transportowca rybnego.

Feliks Kirstein w bogatym referacie pt. ,Przetadunki
ryb i zaopatrzenia na morzu* scharakteryzowal w ujeciu
ekonomicznym wszystkie zagadnienia techniczne zwigzane
z przeladunkiem ryb i zaopatrzenia na morzu ze statku-
bazy na jednostki towcze. Referent stwierdzil, ze c ile wy-
dajno$¢ przetadunkéw jest w poréwnaniu do wynikéw ra-
dzieckich stosunkowo wysoka, to z drugiej strony koszty
obciazajace jednostki towcze sa z tytulu tych przetadun-
kow bardzo wysokie. Jesli teraz na statku-bazie nie na-
stepuje uszlachetnienie transportowanego surowca, to im
bardziej nastawiony jest on na typowy transport i im wie-
cej obstuguje statkow lowczych, tym mniejsze jest obceia-
zenie polowow kosztami z tytutu ustug statkow-baz. W dal-
szym ciagu referent stwierdzil, ze oszczedzi¢ czasu przy od-
dawaniu tadunkow ryb na morzu (w stosunku do oddawa-
nia w portach krajowych) jest w naszym rybolowstwie da-
leka od S$redniej osiggalnej dla optymalnych warunkow.
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Powodami takiego stanu rzeczy, utrudniajacego powaznie wy-
ciagniecie korzysSci finansowych z potowoéw ekspedycyjnycn sa:

1) obstugiwanie przez jeden zesp6l statkéw odbierajacych kil-
ku zespoléow jednostek lowczych (trawlery, lugrotrawlery, lugry,
superkutry) w rézny sposoOb i na odleglych od siebie rejonach, co
powoduje zuzywanie przez kazda jednostke s$rednio do dwoch
dni na przebiegi zwiazane z oddaniem tadunku:

2) przebywanie statku-bazy przez wiekszo$§¢ czasu (a niekiedy
wylacznie) na wodach oslonietych potozonych sSrednio 100 mil od
towisk;

3) niemozno$é obsltuzenia przez statek-baze przypadkowych stat-
kow lowezych gotowych do oddania tadunku, co powoduje wy-
stepowanie przestojow w oczekiwaniu na mieisce przy burcie;

4) przestoje statkow lowezych w oczekiwaniu na poprawe po-
gody dla kontynuowania przeladunku lub na przejscie statku-bazy
na wody osloniete:

Wnioski wysuniete przez referenta byly nastepujace:

1) organizowaé¢ zespoly z jednostek jednakowo lowiacych i wy-
pesazonych;

2) optymalnie dobra¢ rozmiary statkow-baz;

3) ogranicza¢ do minimum czas potrzebny na kontaktowanie sie
jednostek toweczych ze statkiem-baza przez odpowiednia organi-
zacje i skrocenie przebiegéw statkéw-towcezych:

4) uniezaleznienie sie od warunkow atmosferycznych, aby w
ten sposéb w jak majmniejszym stopniu korzysta¢ z oslony la-
dowej:

5) przystosowaé procesy technologiczne, warunki skiadowania
i opakowania surowca rybnego do postulatu, aby zatoga nie byla
absorbowania czynnosciami konserwacyjnymi na morzu oraz by
cykle pracy statk6w nie byly niekorzystnie limitowane trwaloscia
surowea rybnego.

Nastepny z kolei referat na temat eksploatacji statkow-
baz wyglosit Alojzy Langowski, ktory bardzo wyczer-
pujaco zanalizowal! Kkoszty eksploatacji statkow-baz oraz
statkow czarterowanych (transportowcoOw rybnych). Referent
w oparciu o bogaty material komorki kosztow udowodnit,
ze uzyskane dotychczas wyniki finansowe z eksploatacji
statkow-baz wykazaly zdecydowanie celowos¢ oparcia eks-
ploatacji statkow lowczych o statki-bazy, jednakze pomimo
tego koszty z tego tytutu obciazajace koszt produkeji ryb-
nej sa jeszcze bardzo wysokie i w niektérych przypadkach
stanowia ok. 22% catkowitych kosztow eksploatacji statkow
towczych. Koszty statkow czarterowanych obcigzajace koszi
jednostkowy produktu byly znacznie nizsze od kosztow na-
rzuconych z tytutu ustug statkéw-baz. Zdaniem referenta
obnizenie kosztow z tego tytulu bedzie mozliwe wowczas,
o ile wzrosnie wielko$¢ masy przetadowywanej.

Dyskusja wykazata koniecznos¢é dokladnego przestudiowania
problemu eksploatacji statkéw-baz oraz rozpatrzenia konkretnych
najbardziej korzystnych wukladéw organizacyjnych tego rodzaju
formy eksploatacji. Z wypowiedzi wynikato roéwniez, ze niewska:
zane jest zbyt duze rozszerzanie funkcji statku-bazy, a przetwdr
silwo na statku optlacalne bedzie woweczas, o ile bedzie ono do-



konywane w momentach przerw miedzy przeladunkiem. Zdaniem
innych dyskutantéw dokonywanie przetwérstwa wlaSciwego na
statku-bazie jest zbyt kosztowne i dlatego winno by¢ zaniechane.

W dalszej dyskusji nad tymze referatem wylonit sie problem
ustalenia wlasciwego harmonogramu rejséow statkéw-baz; chodzito
tu szczegdlnie o piaty rejs ,,Chopina‘‘ w grudniu 195¢ roku, ktéry
byl niezwykle kosztowny i spowodowatl znaczny wzrost kosztu jed-
nostkowego produktu w cyklu rocznym, Poruszony zostat problem
licznych awarii kadilubéw statkow lowczych powstajgcych w trak-
cie przeladunkow; powoduje to wzrost kosztow remontéw. Wzrost
ten jest trudno uchwytny ze wzgledu na utajony charakter tych
awarii; ogodlnie jednak powiedzie¢ mozna, ze koszty remontu z ro-
ku na rok zwiekszaja sie, a zywotno$¢ jednostek towczych z tego
sowodu ulega powaznemu skroceniu.

Dyskusja nad powyzszym referatem, jak j nad pozostalymi re-
feratami pozwolita wyciagna¢ wniosek, ze problem oplacalnosci
statkoéw-baz napotyka na duze trudno$ci, lecz przeanalizowanie go
w ujeciu kompleksowym w oparciu o istniejacy juz bogaty ma-
teriat do$wiadczalny pozwoli w przysztoSci na wlasSciwe jego roz-
wigzanie.

Problematyka trawlera-przetworni poruszona zostala
w referacie ,,Wprowadzenie do eksploatacji trawlera-prze-
twoérni”, wygloszonym przez mgr Jolante Jegorow -
Derewicz z Wyzszej Szkoly Ekonornicznej w Sopocie.

Referentka na wstepie omoéwita dotychezasowe do$wiadczenia
z eksploatacji kilku statkow tego typu w rybotowstwie $Swiato-
wym, nastepnie omoéwila ogolne zalozenia ekonomiczne dla statkit
tego typu przystosowanego do naszych warunkéw eksploatacyjnych.
Zadaniem takiego trawlera-przetwoérni bedzie przede wszystkim po-
6w poszukiwanego na naszym rynku S$ledzia na lowiskach Pin.
Atlantyku.

Tresé dyskusji na ten temat zamkna¢ mozna w nastepujacych
wnioskach:

1) praca nad projektem nowego typu trawlera-przetwérni win-
na sie rozpocza¢ od ustalenia rodzaju przetwoérstwa, ktére ma by¢
wykonywane na statku. Do$wiadczenia wskazuja na celowo$¢ za-
instalowania zamrazalni, lecz czy trawler-przetwérnia ma sie ogra-
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niczy¢ wylacznie do zamrazania, trudno na to w chwili obecnej
odpowiedzie¢, w zwigzku z tym nalezy w dalszym ciagu pilnie
sledzi¢ postep techniczny w zakresie mozliwo$ci mechanizacji prze-
tworstwa na statku. Ewentualna produkcja konserw mna statku
wymagac bedzie wysokiego stopnia automatyzacji i mechanizacji
procesow produkecyjnych:

2) nalezatoby szacunkowo zbadaé¢ wysoko$§é¢ kosztow eksploata-
cji; prawdopodobnie wysokie beda pozycje kosztow paliwa i utrzy-
mania zatogi, dlatego tez nalezy polozy¢ duzy nacisk na mecha-
nizacje czynnosci produkeyjnych na statku (ptuczkarki, fileciarki,
patroszarki itp.), aby w ten sposob ograniczy¢ do minimum liczpe
zalogi;

3) kwestia rozmiaréow jest jeszcze eksperymentem i stad trudno
je dzis juz dokladnie okreslic.

Zagadnieniu wprowadzenia rozrachunku gospodarczego
na statek rybacki poswiecony zostal referat mgr Zbigniewa
Bruskiego, ktory w bardzo wyczerpujacy sposob omo-
wit dotychczasowe proby rozwiazania tego zagadnienia,
a nastepnie przedstawil konkretne wzory rozrachunku go-
spodarczego na statku rybackim okre$lajgc szczegdétowo je-

go zakres i formy.

Dyskusja nad referatem wykazala, ze problem powyzszy w swei
realizacji napotyka na powazne trudnos$ci bedace jednak wynikiem
zaniedbania wiadz narzednych naszego rybotowstwa. W dalszym
ciagu dyskutanci podkres$lali korzysci ptynace z faktu wprowa-
dzenia rozrachunku gospodarczego na statku rybackim i zwracali
uwage na duze mozliwoSci obnizki kosztow eksploatacji dzieki za-
stosowaniu rozrachunku gospodarczego.

Powyzszy krotki przeglad dziatalno$ci Terenowej Sekcji Rybo-
lowstwa Morskiego P. T. E. wykazuje, ze zebrania sekcyjne jak
réwniez dziatalno$¢ sekcji w przedsiebiorstwach przyczyniaja sie
do wymiany pogladéw przedstawicieli praktyki, jak rowniez przed-
stawicieli instytucji naukowych. Przedyskutowywanie wielu trud-
nych problemow naszego ryboléwstwa morskiego w tak szerokim
gronie pozwoli na wlaseciwe ich rozwigzanie i unikniecie nieraz
wielu zbednych doswiadczen.

NAWIGACJA TERESTRYCZNA

Ze wzgledu na sposob okredlania miejsca
okretu ma morzu nawigacje dzieli sie —
jak wiadomo — na nawigacje terrestryczng
i astronawigacje.

W terminie nawigacja terrestryczna przy-

miotnik urobiony zostat od lac. terra
sziemia» i stad autorzy uzywajacy tego
ferminu wyraz terrestryczna pisza przez
dwa Tr.

Podobnych tworé6w mamy w jezyku pol-
skim wiecej. Oto kilka przyktadéw.

W geologii i oceanografii uzywany jest
przym. terygeniczne (mianowicie w terminie
osady terygeniczne »osady morskie pocho-
dzace z ladu i ztozone blisko brzegus')

W terminologii tychze dyscyplin, i w je-
zyku o0go6lnym, uzywany jest wyraz tarass,
ktérego punktem wyjScia jest péznotac.
terracia skad sie wywodzi forma wi
terrazza i fr. terrasse.

Mamy wyrazy teren (fr. terrain’, z tac.
terrenum) i terytorium (fac. territorium
»obszar ziemi uprawnejc).

Znamy tez wyraz terakota‘, ktéry pocho-
dzi od wi. terra cotta (»ziemia wypalanac).

Wszystkie one zwigzane sg z tac. terra
»ziemia« (takze pol. terier »pies z grupy
norowcéw, uzywany najczeSciej do dia-
wieria drobnych drapiezniké6w w mnorache,
od ang. terrier, z fr. terrier, od terre,
z tac. terra).

Wszystkie e wyrazy piszemy w jezyku
polskim przez jedno r. Dlaczego?

Otéz dlatego, ze w jezyku naszym jest
wyrazna dazno§é do tzw. redukcji geminat,
tj. spotgtosek podwoédjnych. Z biegiem czasu
wymowa taka znajduje swoéj wyraz w Dpi-
sowni. Dawniej pisano po polsku np. flotta
(niem. Flotte, fr. flotte, wi. flotta), passat (od
niem. Passat [wind], z hol. passaat [wind], co
moze od wt. passata »przeprawac«), mappa
(od $redniowiecznotac. mappa mundi, z lac.
mappa »serwleta«), klassa (niem. Klasse, Ir
classe, od tac. classis »oddzial«), tonna (od fr.
tonne’, ze §r. tac. tomna, tunna), dzi§ na-
tomiast piszemy: flota, pasat, mapa, Kklasa,
tona®* — tak tez sprawa pisowni tych wy-
raz6w jest rozstrzygnieta w obowiazujacym
stowniku ortograficznym:; piszemy dzi$
karawela (a nie karawella), koga (a nie
kogga), Kkaraka (a mie karakka), rufa
(a nie ruffa), masa (choé¢ tac. massa), tonaz
(fr. tonnage, z ang. tonnage) itd.”

Naruszanie obowiazujaccej pisowni jest
spotecznym szkodnictwem, lecz poniewaz
wyraz terrestryczny(a) w stowniku ortogra-

ficznym rejestrowany nie jest mamy
wiec mozno$§é rozstrzygnigcia
i wyboru jego pisowni’ Poniewaz

w wyrazie tym spoigltoske miedzysamogios-
kowa wymawiamy - nie jako dwa razy
powtarzane r, lecz jako jedno r — tak
samo jak w wyrazie terygeniczne, terakota
i w innych wyzej wymienionych — nale-
zaloby wiec wybraé pisownie przez jedno r:
(nawigacja) terestryczna‘.

NB. Juz pPo napisaniu powyzszego zaj-
rzalem do Siownika Zeglarskiego K. Dem-
bowskiego (Warszawa 1952), o ktérym jakos
zapomnialem przy pisaniu tej notatki, i na
s. 33b znalazlem hasto — mnawigacja tere-
stryczna; a wiec przym. terestryczna wy-
drukowano przez jedno r!. Warto dodag¢,
ze redaktorem tego Stownika jest mnasz
wybitny jezykoznawca — i jednoczeérie
zamilowany zeglarz — prof. Doroszewski...

Z. BROCKI

! A. Kleczkowski i J. Dziewanski, Slownik
geologiczny, Warszawa 1953, s. 73b (osady
morza bez wyraznego Wwplywu ladu nazy-
wajg sie osadami pelagicznymi; przym.
pelagiczny od gr. pelagikos »morskic).

* W literaturze morskiej o terminie tym
zob.: ,,Technika Morza i Wybrzeza‘“ 1950
nr 4, s. 89b.

3 Wymawia sie: tere (a wiec z jednym r).

¢ O pisowni tego wyrazu wspominaliémy
juz w nrze 12 ,Techniki i Gospodarki
Morskiej‘“ z r. 1953, s. 428b.

5 Wymawia sie: ton (a wiec z jednym n).

% Poniewaz Panstwowe Wydawnictwa
Techriczne i Wydawnictwa Komunikacyjne
nadal w ksigzkach wyraz tona drukowatly
przez dwa n, dlatego na ten temat ukazaty
sie dwa artykulty; zob.: ,,Przeglad Tech-
niczny‘‘ 1955 nr 1, s. 24 — 25; ,,Problemy‘*
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1955 nr 3, s. 210 — 212. Po ukazaniu sie
tych artykuléw Wydawnictwa Komunika-
cyjne zarzucily starg ortografie.

7 Niekiedy nawet takze przy polszczeniu
nazw ‘wilasnych redukuje sie spéigltoski
podwdéjne; np. choé hiszpanska, powszech-
nie znang, forma mnazwiska zeglarza portu-
galskiego dle Magalhaes jest Magallanes,
Stownik geograficzny E. Maliszewskiego
i B. Olszewicza forme polskag podaje z jed-
nym 1: Magelan.

8 Por.: W. Doroszewski, Rozmowy o je-
zyku, seria IV, s, 272. — W slowniku orto-
graficznym nie jest tez rejestrowany wyraz
trolleybus i — piszgcy coraz czesSciej uzy-
waja formy z jednym 1: trolejbus; tak
coraz czeSciej w prasie i tak np. podaje
R. Podoski, Trakecja elektryczna, t. IJ,
Warszawa 1954 (tom ten ukazal sie jeszcze
zanim W ,,Poradniku Jezykowym‘, z. 8
z r. 1954, s. 33, zaznaczono, ze ,,Czas juz
skonezy¢ ze snobistycznym trolleybusem®*).

° W literaturze forme (nmawigacja) tere-
stryczna zob.: M. Krynicki, Wiadomosci
z nautyki i historii zeglugi, Warszawa 1954
(redaktor ksiazki w zwiazku z tym umieScit
kréotki przypis informacyiny, wyjasniajacy
dlaczego uzyto postacl z jednym r; redaktor
techniczny przypis ten usunal, bez poro-
zumienia sie z autorem i odpowiedzialnym
redaktorem ksiazki!). Formy tej uzyl takze
W. A. Drapella, Zegluga — nawigacja —
nautyka, Gdansk 1955.

1 ,Gdyby wyraz byl juz w pewnej po-
staci w stownikach utrwalony, to oczy-
wiScie mnalezaloby sie z tym liczyé, bo
inaczej wywolywaloby sie chaos‘* — Doro-
szewski, 1. c.

JESZCZE O CZASOWNIKU SZTAPLO WAC — PIETRZYC — UKEADAC

W n-rze 3 ,,Techniki i Gospodarki Mor-
skiej*“ z r. 1954 ukazat sie artykut Z. Broe-
kiego i K. Mezynskiego pt.: ,,Czasownik
pietrzy¢ i pochodne‘. Autorzy powyzszego
artykutu uzasadniaja z powolaniem sie na
szereg danych zrédlowych koniecznosé za-
stapienia rzeczownika sztapel terminem stos
oraz czasownika sztaplowac terminemn
pietrzyé.

Nalezy sie zgodzi¢ i popieraé stanowisko
autoré6w odnosnie do rzeczownika stos,
jest to bowiem jedyne i sluszr.e odtworze-
nie terminu sztapel, czego dowodem jest
fakt, ze stosowany juz jest nie tylko w lite-
raturze fachowej, ale, co wazniejsze, coraz
bardziej uzywany jest w zyciu codziennym
naszych portéw.

Wytaniajg sie mnatomiast zastrzezenia co
do czasownika pietrzyé, ktéry nie ijest
jedynym i wtasciwym odtworzeniem do-
tychczasowego terminu sztaplowag,

Nalezy bowiem podkre§lié, ze czasownik
sztaplowaé z jego pochodnymi stosuje sie
w porcie nie tylko przy przetadunku drob-
nicy, ale réwniez przy przetadunku drewna,
gdzie jako pochodne uzywane sg terminy
przesztaplowaé, przesztaplowanie i w szcze-
golnosci  termin sztaplowisko.

Pod terminem sztaplowisko rozumie siq
w porcie na placu drzewnym miejsce, na
ktorym uktada sie i sktaduje drewno. I tak.
rozr6znia sle sztaplowisko I, II, III, IV itd.
pod wzgledem odlegtosci od toru kolejo-
wego lub kolejki wgskotorowej.
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Gdyby$Smy wiec, idae Sladem rozumowan
autorow cytowanego artykutu chcieli utwo-
rzy¢é pochodna dla sztaplowiska od stosu
musielibySmy uzyé terminu ,,stosowisko‘,
bardzo niezrecznego, a w o0goéle rie mogli-
by$émy stworzyé pochodnej odpowiedniej od
proponowanego czasownika — pietrzyc.

Poza tym na placach drewna w porcie
spotykamy sie codziennie jeszeze z takimi
termirami, jak przesztaplowaé lub prze-
sztaplowanie, przez co rozumie sie pize-
kladanie drewna w celu konserwacji z jed-
nego stosu na drugi z jednoczesna zmiang
rodzaju ukladania drewna lub w celu sor-
towania wedlug wymiaréw i jakoSci.

Tworzac konsekwentnie pochodne dla
powyzszych treminéw od pietrzyé otrzy-
malismy nowe terminy ,,przepietrzyc¢* i ,,prze
pietrzanie*, do$¢ obce dla naszego ucha
i watpliwe, czyby sie w ogole przyjely
w zyciu codziennym.

Natomiast przy calym tym rozumowar.iu
i przy omowieniu terminu sztaplowiska,
ze jest to miejsce, gdzie sie uktada i skia-
duje drewno, jak rowniez terminu prze-
sztaplowanie, ze jest to czynno$é przekia-
dania drewna, wciaz sie przewijajg ter-
miny o podobnym pierwiastku — ktad,
a wilec ukladaé, skladaé, przekiadaé — cza-
sowniki potocznie uzywane.

Nasuwa sie zatem samorzutnie logicz-
na shuszno$é wykorzystania pierwiastka —
klad, ktorego wprowadzenie i uzycie pozwo-
lifoby nam utworzyé nowe terminy dla
wszystkich pochodnych od zargonizmoéw
sztapel i sztaplowac.

OtrzymaliSmy w ten sposéb szereg no-
wych terminéw bliskich naszemmu uchu, bo
ogélnie uzywanych:

zamiast poprawnie
sztaplowaé — ukladaé
rozsztaplowaé — rozkiladaé
przesztaplowaé — przekiadaé
sztaplowisko — skiladowisko

Zreszta saml autorzy dyskutowanego ai-
tykutu podaja, ze proponowano zastapié¢
zargonizm sztaplowaé wyrazeniem uktadac,
i stusznie, ale zaniechali jednak tego, gdyz
nalezatoby rzekomo uzy¢ az trzech wyra-
z6w: ukiladanie w stos.

Wydaje sle, ze te dalsze dwa wyrazy
nie zawsze musialyby byé uzywane, gdyz
jasne jest, ze w skladzie drobnicowym lub
w ladowni statku — drobnice, a na
placu drzewnym — drewno uktada sie tylkao
W stosy, a nie w piramidy lub inne figury
geometryczne, a wiec pominiecfe tych dwéch
wyraz6w w stos nie przyniostoby zadi.ego
uszcezerbku dla wilasciwego odtworzenia
czynno$ci ukladania w stos.

W uzupemlieniu powyzszych uwag nale-
zatoby jeszcze dodaé¢, ze czasownik uktadaé
stosowany jest réwniez i na zapleczu portu,
czego dowodem Jest literatura fachowa
z zakresu drewna (zob. np.: A. Czerejski,
Mechanizacja zatadunku i wytadunku drew-
na; tegoz autora, rLadowanie drewna). Wy-
razenie ukladaé drewno uzyte jest réwniez
w broszurze W. Szymanskiego: Przeladunek
drewna w portach — Warszawa 1953, gdzie
np. na str. 29, na ktérej poza ukladaniem,
mowa jest o ,,przekladaniu w celach kon-
derwacyjnych‘. Wreszcie od czasowLika
ukladaé, a mnie pietrzyé, utworzono nowy
termin uktadarek dla dawnego zargonizmu
sztaplarka.

RECENZJE I OMOWIENIA

Zreszta w katalogach norm zakladowych
dla przetadunku drewna w Zarzadzie Portu
Gdansk — Gdynia, obowiazujacych od 1
maja 1954 r. wprowadzone juz zostaly uzyte
wyzej terminy: uktadanie, przekladanie
drewna i skladowisko zamiast dotychczaso-
wych zargornizmoéw sztaplowaé, rozsztaplo-
waé i sztaplowisko.

Nale2y nadmienié, 2e wprowadzone przed
rokiem podane wyzej terminy zdaly egza-
min, gdyz, jak stwierdzono, robotnicy por-
towi tez juz ich uzywaja.

Na zakonczenie nalezy omowié jeszcze
uzyte w treSci katalogu norm i stawek
jednostkowych dla rob6t przetadowczych

w polskich portach morskich, cz. II,
miny stos 1 pietrzenie., W okresie opra-
cowania tego katalogu zdecydowano sie
w portach na zastapienie zargonizmoéw
sztapel 1 sztaplowaé nowymi terminami
stos, pietrzyé i pietrzenie.

Jednak w Swietle powyzszych wywodow,
jak roéwniez w celu ujednolicenia termi-
nologii portowej przy przetadunku réznych
towaré6w prawdopodobnie przy opracowy-
waniu drugiego wydania tego katalogu uzy-
te wielokrotnie w I wydaniu zwroty jak
np. ,,z pietrzeniem recznym do i powyze]
1,60 m wysokosci® ulegna rewizji w Kie-
runku zamiany ich pochodnymi od cza-
sownika uktadaé, czyli nowe brzmienie bylo-
by ,,z ukladaniem recznym (. . .)‘‘.

Pewne jest natomiast, ze wprowadzony
w tymze katalogu termin stos przejdzie
i do drugiego wydania, gdyz jest jedynym
stusznym terminem polskim dla dawnegao
zargonizmu sztapel.

Mgr inz. E. GROSSER
Centralny Zarzad Portow

ter-

Stanistaw Hiickel: Budowle Morskie. Tom III. Wydawnictwa Komunikacyjne
Warszawa 1955 str. 322, cena zf 33.10

Niedawno ukazat sie trzeci i ostatni tom
pracy ,,Budowle Morskie* 1. Autor, profesor
Politechniki Gdanskiej mgr inz. Stanistaw
Hiickel, ujal w niej caloksztait zagadnien
zwiazanych z projektowaniem i wykona-
niem morskich budowli hydrotechnicznych.
Walory pracy zostaly nalezycie ocenione,
wyrazem czego jest przyznanie Autorowi za
opracowanie tego podrecznika Nagrody Pan
stwowej II stopnia w dn. 22 lipca br. Pra-
ca jest wyczerpujacym zrodtem wiadomosci
dla samodzielnego inzyniera, projektanta
oraz wykonawcy morskich konstrukeji hy-
drotechnicznych, nie ogranicza sie zatem
do encyklopedycznego omdwienia konstruk-
cji technicznych, zawartego w dwoéch pier-
wszych tomach lacznie z przyktadami wy-
konawstwa zwigzahego $cisle z przyjetymi
w praktyce typowymi konstrukecjami mor-
skimi, lecz zostala uzupelniona w trzecim
tomie bogatsza podbudowa teoretyczng oraz
wilasnymi oryginalnymi sugestiami. Oczeki-
wali tego od Autora zainteresowani tema-
tem czytelnicy, a wiec pracownicy biur pro
jektowych 1 doswiadczone juz dzi§ kadrv
inzynieréw i technikéw zatrudnionych w
wykonawstwie, zdobytych dla idei nowator-
stwa i racjonalizacji. Sa to przeciez w du-
zym stopniu uczniowie Autora pracy.

Trzeci tom ,,Budowli Morskich‘ spelnia
swoje zadanie. Jest on wyeczerpujacym za-
konczeniem wielkiego dzieta, dajacego cob-
re swiadectwo autorowi, ktoéry jest mie tyl-
ko inzynierem zwiazanym silnie z wyko-
nawstwem i projektowaniem budowli porto-
wych w okresie zywiolowego rozwiniecia
skrzydel na odcinku morskim, lecz takze
naukowcem, ktory jako jeden z pierwszych
stanal do pracy nad tworzeniem dyscyplin
naukowych budownictwa morskiego na Po-
litechnice Gdanskiej.

Sposob podania materialu wskazuje na
inna jeszcze niepowszednia ceche pracy.
mianowicie na troske o poprawno$é¢ polskie-
go jezyka szczeg6lnie w odniesieniu do
technicznej terminologii meorskiej. Juz na
poczatku pierwszego tomu, a nastepnie we
wszystkich dalszych miejscach, gdzie rozpo-
czyna sie omawianie nowych tematéw, znaj
dujemy ‘jasne i sugestywne zdefiniowanie
zagadnienia i przemawiajqce do przekona-

T. I recenzowany byt przez mgr inz. P.
Bomasa w nr 9 TGM w r. 1952, t. II recen-
zowany byt w nr 3 z r. 1953 rowniez przez
tegoz Recenzenta.
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nig uszeregowanie poje¢ w logicznej zalez-
noseci.
Na tres¢ tomu trzeciego sktadaja sie trzy
dziaty:
1) wybrane zagadnienia
i wykonawstwa,
2) przyklady obliczen,
3) tablice wazniejszych funkcji matema-
tycznyeh i profiléw sScianek szczelnych
stalowych.

Wstep umieszezony na poczatku ksigzki
odnosi sie wtasciwie do catej trzytomowej
pracy autora; nie stracitby bowiem nic ze
swej aktualno$ci, gdyby juz w pierwszym
tomie wskazywal na konieczno$é teoretycz-
nej podbudowy wszelkich poczynan kon-
strukcyjnych, My$l ta zdaje sie byé prze-
wodnia w toku catej pracy — formuluje ja
autor kroétko: ,,teoria, konstrukecja i wyko-
nawstwo sa w technice $cisle ze soba zes-
polone i wzajemnie uzaleznione, tak ze tyl-
ko ich poréwnawezy i harmonijny rozwoj
jest wyrazem prawdziwego twoérczego po-
stepu‘‘.

W wybranych zagadnieniach projektowa-
nia i wykonawstwa poswiecono wiele miej-
sca teorii dla podbudowania tych rozwia-
zan technicznych budownictwa morskiego,
ktére znalazly zastosowanie w ostatnich la-
tach u nas lub za granica, jak przede wszy-
stkim beton wstepnie sprezony. Takze inny
problem — skrzyn zelbetowych — jest dla
naszego inzyniera budownictwa morskiego
szczegblnie interesujacy z uwagi na bogate
pozytywne doswiadczenia w zastosowaniu
tych elementéw do budowy portu gdyn-
skiego. Autor poruszal wprawdzie tez ten
temat w tomie pierwszym, ale dopiero w
»,Wybranych zagadnieniach projektowania 1
wykonawstwa‘‘ podaje wyczerpujaco teore-
tyczne warunki wytrzymatosci w fazie dla
tego elementu najtrudniejszej, mianowicie
podczas splawiania skrzyni z miejsca iej
produkeji do miejsca przeznaczenia. ,,Ply-
walnosé skrzyn fundamentowych®, stano-
wiaca odrebny rozdziat w wybranyeh za-
gadnieniach, posiada wyrazne znamiona ory
ginalnos$ci, wzbogacajac nie tylko nasza ro-
dzima literature naukowa, ale stanowiac za
razem wktad w ogoélna literature $Swiatowq
tego przedmiotu.

W dalszym ciggu omawianego dzialu roz-
winieto te sposoby fundamentowania budo-
wli morskich, ktére po pewnej probie wy-
czekiwania zdobyly sobie obecnie uznanie
w Swiecie technicznym. Jest to fundamen-
towanie na studniach i z zastosowaniem ke-
sonéw. Wszystkie wymienione sposoby znaj-

projektowania

duja szczegdlne zastosowanie w naszych
warunkach podloza nie tylko u poludniowe-
go brzegu Baltyku, lecz takze w robotach
analogicznych na $rodladziu i dlatego 2
uznaniem przyjmujemy zwrécenie wigkszej
uwagi czytelnika na te zagadnienia.

Takze drugi dziat trzeciego tomu (,,Przy-
ktady obliczen‘) nawiazuje do spraw por
szanych w tomach poprzednich podbudowti_
jac je s$cistymi obliczeniami w podanych
konkretnych warunkach usytuowania rozpa-
trywanej konstrukecji. Pierwsze przykitady
obejmuja dziedzine dynamiki morza i wska-
zuja na powiazanie statecznosci projektowa-
nej konstrukecji z rezimem otaczajacego ja
akwenu. Proste przyklady obliczenia ele-
mentow fali morskiej dla punktu brzegu
morskiego, obranego wewnatrz zatoki Gdan
skiej, a wiec dodatkowo chronionego przez
poétwysep Helski, urozmaicaja sposoéb obli-
czenia i wydaja sie byé obrane celowo
z uwagi na nasilenie rob6t morskich w re-
jonie ujscia Wisly. Dalej nastepuja przykla-
dy na obliczanie sit wywieranych na budo-
wle przez grunt i wode gruntowa, wreszcie
oddzielne rozdzialy zawierajace przyklady
obliczen statycznych falochronéw skrzynio-
wych 1 palisadowych, obliczenia ciezaru
blokéw betonowych, stanowigcych ostone
skarp falochronu narzutowego od strony
morza przy roznym nachyleniu skarp oraz
obliczenia statyczne nabrzezy obciazonych
sila cumowania statkéw, dzwigiem posuwa-
jacym sie po nabrzezu, przy czym stosowéa-
na jest metoda odksztalcen sprezystych.

Podane na koncu ksiazki tablice maja
stanowi¢ material pomocniczy niezbedny do
projektowania budowli morskich a rzadko
spotykany w innych podrecznikach tech-
nicznych. Mamy tu tablice funkeji hiper-
bolicznych: sh, ch, th dla wartoSci kata ¢
najczesciej spotykanych w praktyce oblicze-
niowej, funkecje ex i e-x dla x =0 do x =T,
wreszcie zestawienie profili stalowych S$cia-
nek szezelnych spotykanych u nas i produ-
kowanych w ZSRR.

Calo$¢é pracy wydana starannie, tylkca
niektore rysunki sa malo czytelne wskuiek
znacznego zmniejszenia oryginaltu. W jed-
nym wypadku (str. 58) rysunek jest niecc
przekrecony, co utrudnia jego zrozumienie.

Przy rozpatrywaniu caloksztattu ,,Budo-
wli Morskich* nasuwa sie pytanie, czy
przy nastepnym wydaniu nie nalezaloby
trzeciego tomu zaniechaé¢, a materiat rozto-
zy¢ odpowiednio na dwa pierwsze tomy?

Prof. Stanislaw Szymborski




Nowa

Zgodnie z -zapowiedzia w jednym 2z po-
»rzednich numeréw ,,Techniki i Gospodarki
Jorskiej* zamieszczamy ponizej kolejne ze
tawienie radzieckich zapowiedzi wydawni-
izych, opracowanych na podstawie ,,Blank
illa zajawok® (BZ) i, Sowietskije Xnigi‘
SK), ktéorych odpowiednie numery i pozy-
‘je podajemy w nawiasach przy kazdej po-
.yeji wydawniczej.

BUDOWA, REMONT I TECHNICZNA
EKSPLOATACJA STATKOW

Aleksandrow A. A.: PROJEKTOWANIE
ZFBIORNIKOWCOW. Projektirowanije na-
iwnych sudow. Sudpromgiz, 20 arkuszy,
BZ 8a/55, 41). Wybor optymalnych elemen-
6w zbiornikowcow. Og6lne rozplanowanie
statku. Wyposazenie maszynowe. Ks}azkg
yrzeznaczona dla pracownikow inzynieryl-
10- technicznych stoczni.

3iekienski B.W.: ZBIOR ZADAN I OBLI-
CZEN Z ZAKRESU TEORII OKRETU.
Sbornik zadaecz i rasczotéw po tieorii kora-
bla. Izd. ,,Morskoj Transport, 20 arkuszy
‘BZ 5/55, 12). — Ksiazka przeznaczona dla
studentéw  wydzialow mawigacyjnych wyz-
szyeh szk6l morskich 1 wydziatow budowy
>kretéw wyzszych uczeini technicznych.

3ielawski M.E., Frotow S. P., Kisielew N.A.:
PODRECZNIK DLA PALACZY W ZEGLU—
DZE MORSKIEJ. Uczebnoje posobije dla
toczegarow morskowo sudna. Wyd. ,,Mor-
ikoj Transports, 16 arkuszy (BBZ 3/55, 26).

3otgarow N.G.: JAK POWSTAJE STATEK.
Zak stroitsja korabl. Wojennoje Izd., 10 ar-
cuszy, (BZ 12/55, 91), — Praca _populama o
vszystkich fazach projektowania, budowy,
vodowania i wyposazenia statkow.

3uzik W.F.: MIEDZYWYDZIALOWE PLA-
VOWANIE OPERATYWNE I EW_IDENC_JA
>RODUKCJI W STOCZNIACH. Miezciecho-
voje opieratywnoje planirowanije i uczot
yroizwodstwa na sudosroitielnych zawodach.
Sudpromgiz, 10 arkuszy (BZ 4/55. 74). — Me-
odyka miedzywydzialowego planowania
yperatywnego, ewidencji i regulowania pro-
lukecji z uwzglednieniem specyfiki produk-
:j1 jednostkowej i seryjno-potokowej. Ksiaz
ta przeznaczona dla pracownikéow inzynie-
-yjno-technicznych stoczni.

yarmaszow D.L.,Kudriawcew F.A., Maskow
A. P.: WSPOLCZESNE METODY MONTA-
77U WALOW OKRETOWYCH. Sowriemien-
1yje mietody montaza sudowych walopro-
vodow. Sudpromgiz, 12 arkuszy (BZ 8a/55, 44).
— Technologia montazu linii waléw na stat-
tu odpowiadajaca wsp(){czesnej'szybko_scxo-
vej technologii budowy statkow. stgZKa
yrzeznaczona dla pracownikow inzynieryjno-
;echnicznych przemystu okretowego.

viatachowski G.W., Sokotow N.N.: PRODUK
“JA LANCUICHOW LANYCH, SPAWANYCH
[ SZTANCOWANYCH. Proizwodstwo litych
swarnych i sztampowannych ciepiej. Sud-
>romegiz, 25 arkuszy (BZ g8a/55, 51).
R6znorodne metody produkeji tancuchéw
»kretowyech. Zagadnienia technologiczne. Da
1e o stosowanych materiatach. Konstiukcja
iprzetu lancuchowego. Ksiazka przeznaczona
ila pracownik6éw inzynieryjno-technicznych.

viartkowicz A.M.: WALKA Z RDZEWIE-
VIEM KADLUBOW STATKOW MORSKICH
OBLICZANIE ZMNIEJSZENIA OGOLNEJ
LOKALNEJ WYTRZYMALOSCI KADLU-
3A PRZY OSLEABIENIU JEGO POSZCZE-
OLNYCH ELEMENTOW. Borba s rzawle-
1iem korpusow sudow i uczot izmienienija
Ybszezej 1 miestnoj procznosti korpusa pri
ystablenji otdielnych jego elementow. Izd.
.Morskoj Transport“, 10 arkuszy (SK €~
19/55, 52) — Istota i przyczyny korozji. Me-
ody walki z korozja. Szczegbélowa charak-
erystyka wptywu Kkorozji na wytrzymatoseé
wigzan kadiuba. Ksigzka przeznaczona dla
r1awigatoréw, inzynier6w i pracownikdow
stoczni remontowych.

radziecka literatura fachowa

Pietrowski N.W.: POWIEKSZENIE MOCY
OKRETOWYCH SILNIKOW DIESLA PRZEZ

DOLADOWANIE. Powyszenije moszcznosti
sudowych dizelej madduwom.Izd. ,,Morskoj
Transport, 8 arkuszy (BZ 3/55, 39).

Wasiljew E.N.: ROZRACHUNEK GOSPO-
DARCZY WYDZIALOW STOCZNI REMON-
TOWYCH. Chozrasczot ciechow sudoriemont
nych priedprijatij. Izd. ,,Riecznoj Trans-
port“. 2 arkusze, (BZ 7a/55, 62). Z doSwiad-
czen planowania pracy wydziatéw w stocz-
niach remontowych. Metodyka sporzadzania
poszezegolnych czeSei planu  przemystowo-
finansowego. Kalkulacja kosztow wtasnych
w wydziatach. Ksigzka przeznaczona
dla pracownikéw planowania i statystyki w
stoczniach remontowych.

Wasiliew» W.N.: ZASADY TECHNIKI BEZ-
PIEICZENSTWA PRACY W BUDOWNICT-
WIE OKRETOWYM. Osnowy tiechniki
biezopastnosti w sudostrojeniji. Sudpromgiz,
15 arkuszy, (BZ 8a/55, 43). — Podrecznik
dla technikum budowy okretow.

Woronow W.I.. OKRETOWE TURBINY PA-
ROWE. Sudowyje parowyje turbiny. Sud-
promgiz, 25 arkuszy (SK 10-53/55, 86). —
podrecznik dla uczniéw technikum budowy
okretéw, poswigcony charakterystyce pod-
stawowych poje¢ z zakresu mechaniki, fizy
ki i termodynamiki. ogoélnych zasad pracy
turbiny parowej, konstrukcji poszczegéinycn
elementéw turbin, obliczen cieplnych itp.

BUDOWNICTWO MORSKIE I PORTOWE

BADANIA FALOWANIA NA MORZACH,
JEZIORACH 1 ZBIORNIKACH WODNYCH
METODA ZDJEC STEREOFOTOGRAME-
TRYCZNYCH. Issledowanije wolnienija na
mowiach, ozierach 1 wodochraniliszezach
mietodom stiencofotogrametriczeskoj sjomki.
Gidromietieoizdat, 10 arkuszy (SK 4-47/55,

116). — Charakterystyka dotychczasowych
doSwiadczen w zakresie zastosowania ste-
reofotogrametrii do badar falowania. Opis

zastosowanej aparatury. Ksigzka przeznaczo
na dla inzynieréw-hydrologéow i oceanolo-
gow.

Lachnicki W.E.: PORTOWE BUDOWLE HY-
DROTECHNICZNE, Portowyje gidrotiechni-
czeskije sooruzenija. Izd. ,,Riecznoj Trans-
port, 68 arkuszy. (BZ 7a/55, 65). — Drugie
wydanie dwutomowego, podstawowego dzie-
ta z zakresu projektowania portéw $rodlado-
wych, stanowigcego podrecznik ‘dla studen-
téw instytutéow transportu wodnego.

Titow L.F.: FALE MORZ I OCEANOW. Wot
ny meoriej i okieanéw. Gidromietieoizdat, 5
arkuszy, (BZ 8a/55, 107). — Praca popularno-
naukowa o istocie fizycznej fal morskich, ici
powstaniu i roprzestrzenianiu sie na po-
wierzechni morz i oceanéw, o oddzialtywaniu
tfal na wybrzeza i budowle hydrotechniczne.

ZBIOR PRAC DOTYCZACYCH REZIMU
HYDROLOGICZNEGO W DELTACH MORZ
POLUDNIOWY'CH — PRACE PANSTWOWE-
GO INSTYTUTU OCEANOGRAFICZNEGO.
t. 28/40. Sbornik rabot po gidrologiczes-
komu riezimu w deltach juznych moriej
— Trudy Gosudarstwiennowo Okieanografi-
czeskowo Instituta, wypusk 28/40. Gidromie-
tieoizdat, 11 arkuszy (BZ 8a/55, 101). Wspoi-
czesny rezim hydrologiczny delty Wolgl.
Przewidywane tendencje zmiany tego rezi-
mu. Kompleksowa charakterystyka geogra-
ficzno- hydrologiczna ujscia Amu-Darii. Pra
ce przeznaczone dla pracownikéw nauko-
wych, oceanograféw i hydrologow.

TEHCHNICZNA EKSPLOATACJA PORTOW

Pietow A.L.: ATLAS URZADZEN PRZELA-
DUNKOWYCH O RUCHU CIAGLYM. Atlas
pieriegruzocznych maszin nieprierywnowo
diejstwa. Izd. ,,Riecznoj Transport‘, 20 arku
szy (SK, 17-60/55, 106). — Podrecznik dla stu
dentow instytutéow inzynieréw transportu
wodnego, zawierajacy opisy i rysunki urza-
dzen przeladunkowych typu normalnego i
kembinowanych.

Turlenko W.I.: DOSWIADCZENIA Z PRACY
DZWIGOWEGO. Moj opyt raboty kranowsz
czikom. Izd. ,,Morskoj Transport®, 2 arkusze
(BZ 3/55, 44). — Przodujace sposoby przeta-
dunku przy zastosowaniu dzwigu bramowego.
Broszura przeznaczona dla portowcow, za-
trudnionych bezposrednio przy przeladunku.
NAUTYKA I PRAKTYKA MORSKA
Basztannik K.G.: ASTRONOMIA ZEGLAR-
SKA. Moriechodnaja astronomia. Izd. ,,Mor-
skoj Transport‘, 25 arkuszy (BZ 5/55, 11). -—
Ksigzka przeznaczona dla studentéw wy-

dziatow nawigacyjnych wyzszych  szkoét
morskich i personelu nmawigacyjnego.
Budnikow K.W., Moskalenko I.W.: POD-

RECZNIK DLA MARYNARZY. Ueczebnoje
posobije dla matrosow. Izd. ,,Morskoj Tran-
sport,,. 18 arkuszy (BZ 3/55, 27).

Dubinin A.J.: POSTOJ STATKOW MOK-
SKICH NA KOTWICY. Jakornaja stojanka
morskich sudow. Izd. ,,Morskoj Transport.
6arkuszy (BZ 3/55, 31). — Zagadnienia posto
ju statku na kotwicy w réznych okolicznos-
ciach. Ksiazka przeznaczona jest dla nawi-
gatoréow.

Szczetinina A.I.: PRZEGLADY NAWIGAICYJ
NE. Moriechodnyje instrumienty. Izd. ,,Mor
skoj Tramsport*, 28 arkuszy (BZ 3/55, 48). -—
Podrecznik dla studentéw wydziatléw nawi-
gacyjnych wyzszych szk6! morskich, po§wie
cony omowieniu kompasow, logow, sond,
sekstantéw, chronometrow itp.

Wiedernikow E.A.: ZBIOR ZADAN Z KO-
MENTARZAMI Z ZAKRESU ZAGADNIEN
ZAPOBIEGANIA ZDERZENIOM STATKOW
W MORZU. Zadacznik s kommietariami po
woprosam priedupriezdienija stotknowienija
sudow w morie. Izd. ,,Morskoj Transport‘,
6 arkuszy (BZ 3/55, 28). — Podrecznik dla
$rednich szk6! morskich.

ORGANIZACJA PRACY FLOTY I PORTOW

ARachwierdow M.A.: ZAGADNIENIA PRAW
NE PRZEWOZOW I HOLOWANIA NA
SRODLADOWYCH DROGACH WODNYCH.
Prawowyje woprosy pieriewozok i buksirow
ki po wnutriennym wodnym putiam. Izd.
,,Riecznoj Transpodt', 10 arkuszy (BZ 4/55,
70). — Prawa 1 obowiazki przewoznika i
klientow, odpowiedzialnosé stron, spos6b
zglaszania pretensji i dochodzenia roszczen,
postepowanie sagdowe w zakresie sporow wy
nikajacych z przewozéw na $rodladowych
drogach wodnych.

Barabola P.D., Iwanaszczenko A.A., Nasi-
nowski E.N.: PORADNIK WOJENNO-MOR-
SKI Z ZAKRESU PRAWA MIEDZYNARO-
DOWEGO. Wojenno-morskoj miezdunarodnoc-
prawowoj sprawocznik. Wojennoje Izd., 20
arkuszy. (BZ 12/55, 90). — Zbi6ér najwazniej-
szych konwencji i innych aktéow z zakresu
prawa miedzynarodowego, dotyczacych sy-
tuacji prawnej handlowej zeglugi morskiej
i okretow wojennych zaré6wno w czasie woj
ny, jak i w czasie pokoju, uzupeiniony ko-
mentarzami, przypisami itp.

Glazkow M.M.: EKSPLOATAICYJNE WSKAZ
NIKI PRACY FLOTY HOLOWNICZEJ. Eks
pluatacijonnyje izmieritieli raboty buksirno
wo flota. Izd. ,,Riecznoj Transport‘, 10 arku
szy, (BZ 12a/55, 62). — Metodyka ustalania i
obliczania planowych wskaznikow wydaj-
nos$ci floty holowniczej dla poszczegélnych
statkOw i catego przedsiebiorstwa zeglugo-
wego. Obecny system ewidencji pracy floty
holowniczej. Spos6éb obliczania wskaznikéw
sprawozdawezych. Ksiazka przeznaczona dla
pracownikéw stuzb. eksploatacji rzecznych
przedsiebiorstw zeglugowych oraz kapitanow
statkéw holowniczych.

Krasilnikow N.A.: HANDLOWA EKSPLO-
ATACJA TRANSPORTU RZECZNEGO. Kom
mierczeskaja ekspluatacija wiecznowo tian-
sporta. Izd. ,,Riecznoj Tramsport‘, 20 arku
szy, (SK 17-60/55, 112). — Podrecznik dla ucz
ni6ow $Srednich szkot zawodowych Minister.-
stwa Zeglugi Srédladowej poswiecony zagad
nieniom planowania przewozow, warunkow
umow o przewoz, charakterystyce rodzajow
przewozéw czynno$ci handlowych itp.
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Moczalkin P.D.: PRZEWOZY ZB0OZ NA
STATKACH. Pieriewozka chlebnych gruzow
wodnym transportom. Izd. ,,Riecznoj Trans
port‘ 4 arkusze, (BZ 12a/55, 70). — Znacze-
nie przewozu zbdéz na statkach zeglugi
srodladowej. Przygotowanie statkow 1 ta-
dunkéw do przewozow lamanych Kkolejo-
wo-wodnych. Broszura przeznaczona dla

WYMIANA DOSW

zaldg statkow oraz pracownikéw portéw
i przystani.

Pankratiew A.J.: HANDLOWA EKSPLO-
ATACJA TRANSPORTU MORSKIEGO. Kom
mieczerskaja eksptuatacja morskowo trans-
porta. Izd. ,,Morskoj Transport‘, 25 arkuszy.

IADCZEN

TOWAROZNAWSTWO WAZNIEJSZYCH LA
DUNKOW EKSPORTOWO-IMPORTOWYCH
Towarowiedienije wazniejszich eksportno-in
portowych towaréw. Wniesztorgizdat, 60 arki
szy (SK 40-64/54, 106). — Podrecznik dla stu
dentéw wyzszych uczeini, po$wiecon,
charakterystyce podstawowych ladunkéw o
brotu miedzynarodowego.

Ruch racjonalizatorski w resorcie zeglugi w 1954 roku

W ubieglym roku racjonalizatorstwo i wy
nalazczo$¢ w zakladach pracy resortu Ze-
glugi poczynily dalsze postepy. Wplynat na
to szereg czynnikéw, a przede wszystkim
wprowadzenie miedzyzaktadowego wsp6iza-
wodnictwa miedzy komérkami wynalazczosSci
w ramach poszezegélnych Centralnych Za-
rzadéw. Duze 2znaczenie dla propagandy
i rozwoju ruchu racjonalizatorskiego w re-
sorcie miala rowniez urzadzona na barce
rzecznej plywajaca wystawa wynalazczo$ci,
ktéra w ubiegtym roku odwiedzitla miejsco-
wosci polozone nad Wisla na odcinku Kra-
kéw-Warszawa, oraz Bydgoszcz i Wroctaw.
Wystawe zwiedzito ponad milion 0s6b.
Resort Zeglugi brat takze powazny udziat
w ogoélnokrajowej wystawie racjonalizator-
stwa we Wroctawiu.

Zacheta dla racjonalizatorow byly ogto-
szone w ub. roku konkursy z nagrodami
na rozwiagzanie okre$lonych problemoéw
technicznych. Szerzej i lepiej niz poprzed-
nio kolportowano biuletyny racjonalizator-
skie oraz organizowano wycieczki do innych
zaktadéw pracy w celu wymiany do$wiad-
czen i wzajemnej popularyzacji osiggniec.
Pojawily sie takze nowe formy propagandy
racjonalizatorstwa. Np. Przedsiebiorstwo
Potowéw Dalekomorskich ,.Dalmor‘ podjzato
wy$wietlanie w Kkinach, w czasie przerw
w seansach, przezroczy z fotografiag racjc-
nalizatora, opisem jego wniosku i podaniem
efektéw ekonomicznych osiggnietych dzieki
realizacji pomystu racjonalizatorskiego.

Zwiegkszyta sie opieka nad ruchem ra-
cjonalizatorskim ze strony czynnikéw kie-
rowniczych resortu. W dniach 22—23 paz-
dziernika 1954 roku zorganizowano we Wroc
ctawiu III Krajowy Zjazd racjonalizatoréow
resortu w obecnosci ob. Ministra Zeglugi
oraz przedstawicieli Zarzadu Gléownego
Zwiazku Zawodowego Pracownikow Zeglu-
gi, Wydziatu Komunikacyjnego KC Partii
i Departamentu Techniki MZ. Zjazd byt
poswiecony omowieniu osiggnie¢ i brakéow
na odecinku wynalazczo$ci pracowniczej.
Procz tego dwukrotnie w ciagu ubieglego
roku odbyty sie Kolegia Ministerstwa Ze-
glugi tacznie z Prezydium Zarzadu Giléwne-
go ZZ Prac. Zeglugi poswiecone racjonali-
zatorstwu i wspélzawodnictwu.

Liczbowo rozwéj ruchu wynalazezosci
pracowniczej w resorcie Zeglugi w 1954 roku
wyrazit sie wykonaniem w 120% planu zgto
szen projektow racjonalizatorskich. Plano-
wano 6.000 zgltoszen, wykonano 7.200. Prze-
kroczono przy tym planowane wskazniki
zarbwno umasowienia racjonalizatorstwa,
jak i realnosci zgtoszonych projektow, oraz
oszczednosci przypadajacych Srednio na je-
den projekt.

Ogoélny bilans ruchu racjonalizatorskiego
w 1954 roku jest zatem niewatpliwie pozy-
tywny. W zwiazku jednak z polozeniem
nacisku na osiagniecia ilosciowe wyltonit sie
w ub. roku mankament polegajacy na nie-
dostatecznym rozréznieniu jakosci zgtasza-
nych wnioské6w. W przemoéwieniu wygloszo-
nym na III Zjezdzie racjonalizatorskim we
Wroctawiu, Ob. Minister Zeglugi poddat
krytyce rowne traktowanie w planowaniu
i sprawozdawczo$ci wszystkich pomystow
racjonalizatorskich, bez wzgledu na cigzar
gatunkowy dokonanego usprawnienia. Na
to, aby zorientowaé sie nalezycie w istot-
nych osiagnieciach naszego ruchu racjonali
zatorskiego, trzeba przede wszystkim uwy-
pukli¢ te wynalazki i usprawnienia, ktore
Iikwidujg trudnosci w produkeji.
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Takich wartoSciowych pomystéw mamy
juz w resorcie Zeglugi znaczng ilo§é. Wsrod
wazniejszych projektéw zgloszonych w roku
1954 wysuwaja sie na czoto:

1) Projekt ob. Priffera i in. dotyczacy
impregnacji sieci plawnicowych w Kkraju.
Wyeliminowal on wydatki dewizowe i za-
poczatkowal produkcje krajowa. Oszczed-
nos¢ roczna ok. 3,5 miliona ztotych.

2) Echosonda pozioma konstrukeji ob.
Kona. Przyniesie wielkie Kkorzys$ei rybo-
towstwu i ratownictwu okretowemu. Jedy-
nie przy wykrywaniu zatopionych wrakow
pozwoli zaoszczedzi¢ ok. 13 milionéw zio-
tych.

3) Urzadzenie do hydrolizy
wod odciekowych przy produkeji tranu
pomystu ob. ob. Byczkowskiego i Olszew-
skiego. Zapewni ok. 1,5 miliona zi oszczed-
nosci.

4) Sposéb uzyskania guaminy =z tuski
rybnej, projekt ob. Polsewskiego dajacy
korzysei w sumie ok. 2 milionéw ztotych.

5) ,,Chemorg‘ — system ob. Noszczyii-
skiego urabiania wody kottowej. Zapobiega
powstawaniu kamienia kotlowego. Obliczone
oszczednosci tylko w Polskich Liniach Ocea-
nicznych wyniosty ok. 1,8 miliona zlotych.

Przewidywane oszczednosci w r. 1955 — 4
miln. ztotych.

6) Zastosowanie chlodni absorbcyjnej na
statku-bazie. Projekt brygady racjonaliza-
torskiej. Przyniesie ponad 15 milionéw zto-
tych oszczedno$ci w dewizach.

7) Nowa mieszanka pedna do silnikow
wolnoobrotowych projektu ob. ob. Milew-
skiego i Karskiego. Data w ciagu roku po-
nad 2 miliony zlotych oszczednoSci.

przerobu

Pomystéw racjonalizatorskich uznanych
za wynalazki zgloszono w ubieglym roku 3,
z czego do zastosowania przyjeto 7.

Pod wzledem ogolnych wynikéw pracy
najlepsze osiggnigcia w 1954 roku uzyskaiz
komorka wynalazezo$sci w Centralnym Za-
rzadzie Polskiej Marynarki Handlowej. Na-
tomiast np. Centralny Zarzad Morskich
Stoczni Remontowych wykonat plan racjo-
nalizatorstwa tylko w 80%. Przodujacym
w racjonalizatorstwie zakladem w tym
Centralnym Zarzadzie jest Gdynska Stocz-
nia Remontowa, ktéra wykonata plan
w 122%, natomiast np. w Puckich Zaktadach

Mechanicznych wykonanie planu racjonali-
zatorstwa wynosi zaledwie 23%.
Jak z tego wida¢, rozwoj ruchu racjo-

nalizatorskiego w poszczeg6lnych zaktadach
produkeyjnych resortu jest bardzo niejedno-
lity. Jak stwierdzit Ob. Minister Zeglugi we
wspomnianym wyzej przemoéwieniu, nie-
ktorzy dyrektorzy zakltadéow i Centralnych
Zarzadow ulegli zitudzeniu, ze za postgp
techniczny odpowiedzialni sg robotnicy-
racjonalizatorzy oraz instytuty naukowe.
Tymeczasem zadaniem kierownictwa zaktadu
jest nie tylko troska o produkcje, ale takze
o postep techniczny.

Tam wszedzie, gdzie Kkierownictwo za-
ktadu pracy, oraz rada zaktadowa, nie doce
niaja znaczenia ruchu racjonalizatorskiego,
wystepuje zjawisko niedostatecznego powia-

zania wynalazczosei z planami produkeyi-
nymi, co pocigga za soba o0golny niedo-
rozwoj racjonalizatorstwa. Nie uwzglednie-

nie wykonania projektéw w miesiecznych
planach produkcyjno-technicznych powo-
duje w nastepstwie przewleklo§¢ ich reali-
zacji.

Tam natomiast, gdzie dyrekcja zajmuj:
wlasciwe stanowisko w stosunku do racjo
nalizator6w, a rada zakladowa i komork:
partyjna réwniez interesuja sie ich praca
osiagane wyniki przedstawiaja sie pozy
tywnie.

Powszechna bolaczka racjonalizatorstw:
w skali calego resortu Zeglugi jest w dal
szym ciagu staba obsada komoérek wyna:
lazczo$ei pracowniczej, ktore nie nadazaj:
swym przygotowaniem za rozwojem Trucht
racjonalizatorskiego. Brak funduszow ni¢
pozwolil, niestety, na szersze szkolenie kie
rownikow komorek wynalazczo$ci w catyn
resorcie, ani na zwiekszenie obsady tyc!
komorek. Przy stalym wzroScie ilo$ci zgta

szanych pomystow, ta sama, a w wiell
wypadkach zmniejszona obsada komorel
wynalazczo$ei nie moze podotaé zadaniu

Rezultatem tego jest diugotrwate zalatwia
nie formalnosei zwiazanych z realizacj:
projektéw, co wywoluje siuszne narzekani:
i skargi ze strony racjonalizatorow.

Dlatego jednym z najwazniejszych zadan
ktore stoja obecnie przed czynnikami odpoc
wiedzialnymi za rozwoj posteou techniczne
g0 w resorcie, jest niedopuszczenie do dal

szego narastania zaleglosci w zalatv//anit
i realizacji projektéw racjonalizatorskich

Précz tego nalezy usilnie
wzmozenia rozwoju brygad
nierskich, ktore stanowia najlepsza forme
wspolipracy mauki z praktyka, a przez tc
gwarantuja najwyzsze osiagniecia w ruchu
racjonalizatorskim.

dazyé  dd
robotniczo-inzy

MARIAN KRYNICKI

Ministerstwo Zeglugi

Komitet Redakcyjny Terminarza Tech-
nika zawiadamiag czlonkéow NOT, zZe za-
moéwienia na:

TERMINARZ TECHNIKA 1956 ROKU

beda przyjmowane przez Oddzialy Na-
czelnej Organizacji Technicznej od dnia
1. 11. do dnia 30. 11. 1955 r. wlacznie.
Terminarz Technika 1956 zawiera¢ be-
dzie 17 odrebnych mutacji: 1) Agrotech-
nike, 2) Budownictwo, 3) Chemie, 4)‘
Energo-elektryke, 5) Teleelektryke, 6) |
Geodezje i Wodno-Melioracje, 7) Gornic- ‘
two, 8) Hutnictwo, 9) Komunikacje, 10)
Le$nictwo i Drzewnictwo, 11) Mecha-
nike, 12) Odlewnictwo, 13) Poligrafike
i Papiernictwo, 14) Przemyst Spozyweczy,
15) Wiékiennictwo, 16) Wodociagi, Ka-
nalizacje, Ogrzewnictwo, Gazownictwo,
17) Zootechnike.
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NOWOSCI

WYDAWNICZE

ARTYKULY W CZASOPISMACH
POLSKICH

BIULETYN PANSTWOWEGO INSTY-
TUTU MEDYCYNY MORSKIEJ
I TROPIKALNEJ W GDANSKU
VOL. VI, Bogustawski W-: Rozwazania
teoretyczne nad wpiywem wysokiego
ci$nienia na ustréj cztowieka.
EKONOMIKA I ORGANIZACJA
PRACY NR 8: Kopinski J.: Organiza-
cja pracy i placy brygad remon-
towych w przemys$le maszynowym,
Rawluk J.: Metoda obliczania efek-
tow ekonomicznych i technicznych
w planie rozwoju techniki (cz. II);
ENERGETYKA PRZEMYSEOWA —
GOSPODARKA CIEPLNA NR 4:
Szargut J.: Posrednie wyznaczanie
sprawnosci kotla;

GOSPODARKA RYBNA NR 8: Okon-
gki S. Konkol H.: Znajomo$¢ wedrd=
wek pionowych $ledzig zwigksza pe¢
lowy; Blazejczyk M.: Bezpieczenstwo
i higiena pracy w PPiUR ,Arka“
w Gdyni; Morgulec J.: O wlasciwe
zadania dla przetworstwa rybnego
przemysiu terenowego oraz spoldziel-
czo$ci pracy; Tretiak A.: Sezonowo$¢
zaopatrzenia rynku w ryby i przet-
wory;

GOSPODARKA WEGLEM NR 7-8:
Kramarczyk S.: Smarowanie lozysk
Slizgowych i przekladni zebatych;
Krawet A.: Praktyczne sposoby -
stalania przyczyn zlej pracy urza-
dzen kondensacyjnych turbin;
MECHANIK NR 8: Postep techniczny
przede wszystkim;
NORMALIZACJA NR T7:
Korzy$ci ekonomiczne
przedmiotowej w Polskiej Marynarce
Handlowej.

PRZEGLAD TECHNICZNY NR 8:
Matera J.: Postep techniczny w za-
kresie aparatury i metod radiologii
przemystowej w S$Swietle miedzynaro-
dowej konferencji w Brukseli;
PRZEGLAD USTAWODAWSTWA GO-
SPODARCZEGO NR 8: Babinski
L.: Uwagi w sprawie stosowania
konwencji Brukselskiej z r. 1924 do-
tyczacej konosamentow;

PRZEMYSE DRZEWNY NR 8: Raj-
kowski M.: Organizacja mechanicz-
nego sztaplowania tarcicy; Gromadz-
ki J.: Normalizacja opakowan drew=
nianych;

TRANSPORT NR 9: Kowalewski T.:
Koordynacja planéw handlu zagra-
nicznego i transportu morskiego;
ZYCIE GOSPODARCZE NR 16: Gon-
kowski T.: Postep techniczny w
Stoczni Gdanskiej.

Morze J.:
normalizacji

miesiecznika
in. na-

Nr 8 (sierpien
,Die Schiffahrt*

1955)
zawlera m.
stepujace opracowana:

Zadania w zakresie rozwoju postepu
naukowo-technicznego (wypowiedzi dy-
rektorow centralnych zarzadéw drog
wodnych, zeglugi i rybotéwstwa
w sprawie projektu uchwaly Rady
Ministrow NRD o rozwoju postepu
technicznego w gospodarce narodowej
NRD); System placy akordowej w ze-
gludze Srodladowej NRD; Z orzeczen
Komisji Awaryjnej (uszkodzenie dalby
stalowej w Kanale Kilonskim przez
m/s ,,Stralsund“ w wyniku awarii ma-
szyny, powstatej z powodu zanieczysz-
czenia paliwa woda); Anders H.: Co
nalezy wiedzieé o ochronie przeciwpo-
zarowej na statkach; Kiihn E., Schmidt
A.: Szkolenie mechanikow i radioope-
ratorow dla marynarki handlowej NRD;
Schubert: Motorowiec przybrzezny
sTimmendorf”“ (charakterystyka nowe-
go typu statku, zbudowanego przez
stocznie remontowa Laubegast; no$-
nos¢ 475 tdw, szybko$¢ 8 wezlow, za-
sieg ptywania 2000 mil).

ey ]
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Nr 8 (sierpien 1955) miesiecznika
»Schiffbautechnik® zawiera m. in. na-
stepujace opracowania:

Rouscik L.: Kooperacja w budownic-
twie okretowym NRD (obszerny arty-
kut pos$wiecony omoOwieniu zagadnien
wsp6ipracy stoczni i przemystu pomoc-
niczego); Kowalewski H.: Obserwacje
i pomiary drgan, stateczno$ci i wlasSci-
wosci morskich trawlera ,Ros 205%
podczas rejsu polowowego; Oelschig W.:
Zasady budowy okretowych przekiadni
zebatych, szczegélnie dla urzadzen tur-
binowych; Kaluza E.: Zastosowanie
spawania oslonietym lukiem metalo-
wym w budownictwie okretowym (re-
ferat wygloszony na wiosennej sesji
Komisji Techniki Okretowej w Warne-
miinde); Griining F.: Cechy szczegdlne
nowych statkow rybackich produkeji
zachodnio-niemieckiej (charakterystyka
duzych trawleréw , Anton Dohrn®,
»Gustaw Dahrendorf“ oraz kilku lu-
gréow); Mohr: Dyskusja na temat za-
stosowania stali uspokojonej i nieuspo-
kojonej (krotkie streszezenie 5 refera-
tow i dyskusji na powyzszy temat);
Reinsch: Budownictwo okretowe NRD
na Jesiennych Targach Lipskich 1955
roku; Normalizacja w budownictwie
okretowym (zestawienie nowych norm
DIN); Przeglad czasopism; Recenzje
i omowienia.

BOQHDIM patcnopT

W ostatnich numerach gazety ,,Wod-
nyj Transport ukazaly sie m. in. na-
stepujgce opracowania:

Nr 96/55 — Bosman kierownikiem
i wychowawca zalogi pokladowej (ar-
tykul wstepny); Wydawaé dobre podre
czniki; Timko I.S.: 10 tysiecy godzin
pracy silnika ,3D6“ po remoncie ka-
pitalnym; Bielousow W.: Ku wybrze-
zom szostej czeSci Swiata (przyszle ba-
dania naukowe w Antarktyce w zwigz
ku z II Miedzynarodowym Rokiem
Geofizycznym); nr 97/55 — Dyspozytor
organizatorem ryimicznej pracy floty:
(artykul wstepny); Koriakin S.: Dla-
czego statki pomeocnicze sa nierentow-
ne? (analiza eksploatacji portowego
taboru plywajacego — holownikéw,
zbiornikowcow, motoréwek itp.); Wia-
dimirow A.: Perspektywy angielskiego
budownictwa okretowego; nr 98/55 —
Mienszykow A.: Braki w pracy depar
tamentu techniki Ministerstwa Zeglu-
gi Morskiej (krytyka projektow stat-
kéw i organizaeji pracy biur projek-
tow); nr 99/55 — FRachanin W.:
Dzialalno$§¢ naukowa Nowosybirskie-
go Instytutu Inzynieréow Transportu
Wodnego; Lidierman S.: O niekté-
rych brakach w organizacji pro-
jektowania; Badanie falowania mo-
rzz, (zastosowanie stereofotografii i fil-
mowania); nr 100/55 — Matwiejew
G.: Miedzynarodowa konferencja stuzb
awaryjno - ratowniczych w Por-
tugalii; nr 101/55 — O pelniej-
sze wykorzystanie techniki we flocie
(artykut wstepny); Radziecka ekspe-
dycja na kontynent Antarktydy (w
zwigzku z II Miedzynarodowym Ro-
kiem Geofizycznym); Usminski A.:
Aktywnie walezyé o postep techniczny
w porcie; Wiadimirow A.: Flota zbior-
nikowa panstw Kkapitalistycznych; nr
102/55 — Zadania rejsowe (artykut
wstepny na temat planéw rejsowych);
Potrzebna jest literatura o przeduja-
cych doswiadczeniach; Agiejew K.:
Zwiekszaé¢ mozliwosci tworcze konstru-

ktora i technologa (przy remoncie
statkéw); Tierechow I.: Prace dyplo-
mowe mlodych specjalistow (analiza

prac dyplomowych absolwentéw Lenin-
gradzkiego Instytutu Inzynieréw Tra-
sportu Wodnego, szczegblnie w zakresie
zagadnien hydrotechnicznych); Radzieo
ka ekspedycja antarktyczna (szczegoly
o0 wyprawie radzieckiej, wyruszajacej
w listopadzie br.); nr 103/55 — Kriwo-
szapkin A.: Upowszechnié przodujaca
technologie prac przeladunkowych;
Fuszezewski W.: Statek ekspedycyjny
»Ob“ (opis odbywajacej sie adaptacji
statku o napedzie dieselelektrycznym
,»Ob%, ktoéry w listopadzie br. poplynie
z radziecka ekspedycja naukowg na
wody antarktyeczne); nr 104/55 — Ni-
kulin M.: O szybsza realizacje postepu
technicznego w portach; Ignatow M.:
Szkolenie kadr dla zeglugi Srodladowej;
nr 105/55 — Jermoszkin N., Kotlarew-
ski L.. Orzerowski M.: Cenna inicjaty-
wa (uruchomienie w XKrasnowodsku
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stacji zmiekczania wody morskiej, prze
znaczonej dla zasilania kotléw okreto-
wych; prowadzone sg prace nad zasto-
sowaniem podobnych urzadzen na
statkach); Jedemski F.: Nierozwiazane
zagadnienie remontu statkéw morskich
(specjalizacja stoczni remontowych, zor
ganizowanie produkecji czeSci zapaso-
wych, ujednolicenie technologii);
Charlab J.: Nasz sposob izolacji cieplnej
statkow (nowa masa izolacyjna opraco-
wana w stoczni ryskiej); Fiodorow W.:
Pod lodami Arktyki (streszczenie
artykutu G. I. Pokrowskiego, zamiesz~-
czonego w nr 8/55 miesiecznika ,,Zna-
nie — Sita*, po$wieconego omoéwieniu
projektu podwodnego statku towarowo-
pasazerskiego o napedzie atomowym,
przystosowanego do zeglugi pod loda-
mi); nr 106/55 — Plawin N.: Istotne
zagadnienia eksploatacji zbiornikow-
cow (wydajnoé¢ pomp przeladunko-
wych, zapobieganie parowaniu ladun-
ku, czyszczenie zbiornikéw, wyposaze-
nie nawigacyjne, konstrukcja statkow);
nr 107/55 Zegluga w Arktyce
(wywiad z dyrektorem Centralnego
Zarzadu Poinocnej Drogi Morskiej
W.F. Burchanowem na temat przebie-
gu tegorocznego sezonu nawigacyjnego
w radzieckiej Arktyce); Sziroczenko
W.: O informacji techniczno-produk-
cyjnej (popularyzacja przodujacych do-
Swiadczen w transporcie morskim);
Silinow M. Szirokow K.: Zmienié sys-
tem planowania remontu statkow;
Nowodworski £.: O kontroli pracy ster
nikow: Jewgieniew M.: Transport
morski w handlu zagranicznym Cze-
choslowacji (streszezenie artykulu z
czasopisma ,,Zahrani¢ni Obchod“, ur
3/1955).

OPCKOM

®Dnot

Nr 8/55 (sierpien) miesiecznika ra-
dzieckiego ,,Morskoj Flot*“ zawiera m.
in. nastepujace opracowania:

Rumiancew W.: Walka o umocnienie
dyscypliny pracy waznym zadaniem
aktywu kierowniczego zeglugi; Polikar-
pow A.: Niektore zagadnienia organi-
zacji przewozow zagranicznych (niedo-
ciggniecia w planowaniu przewozéw
importowo-eksportowych, braki plano-
wania 1 ewidencji przewozow miedzy
portami zagranicznymi, warunki frach-
towania statkOw na przewozy zagra-

niczne, wystawianie czarterow, normy
przetadunkowe w portach zagranicz-
nych, obstuga statkow zagranicznych
w portach radzieckich); Zykowa O.:
Zagadnienia wydajnoSci statku mor-
skiego w zwiazku z podstawowymi
wskaznikami jego pracy (wplyw wskaz-
nika wykorzystania nosnosci statku,
szybko$ci statku, jego no$no$ci, normy
przeladunkowej w portach oraz Sred-
niej odleglosci przewozu ladunku na
ksztaltowanie sie¢ wskaznika wydajno-
$ci statku, wyrazonego w tonomilach
na tonazogodzineg); Buchanowski I.: Ra
dar okretowy jako pomoc przy okre-
Slaniu pozycji statku; Woloszin A.:
Plywanie po luku kola wielkiego; Gu-
rielszczikow M.: Warunki eksploa.tac_ji
kotlow ze stali o obnizonym pelzanlu

uderzeniowym; Daszewski I.. Ochrona
protektorowa stalowych kadlubow
okretowych w wodzie morskiej; Kusz-
kis K.: Metody badan w naturze dzia-
lania falowania na portowe budowle

‘hydrotechniczne; Wymiana doswiadczen

(trzy motatki poswiecone roéznym za-
gadnieniom technologii budowy i re-
montu statkow); Pasiecki W.: ,,Sadko*
na wodach dalekiej polnocy (w dwu-
dziestolecie ekspedycji arktycznej na
lodotamaczu ,,Sadko‘); Zudro A.: Ter-
miny przedawnienia w dochodzeniu
kar umownych za niewykonanie pan-
stwowego planu przewozu ladunkow
droga morska; Silajew A.: Recenzja
ksigzki B. Siniutina i W. Sziroczenko
»Wytyczne oszczednos$ci metali koloro-
wych*.

Nowe ksiazki zagraniczne

Transport morski. Maritime trans-
port. Wyd. Organisation for European
Economic Cooperation, Paryz 1954 —

72 str. — Znaczenie zeglugi morskiej
dla krajow uczestniczacych w OEEC
(Kraje kapitalistyczne Europy pln,

zach, i pid.). Analiza tonazu tych kra-
jow (wielkos$¢, struktura, wiek, za-
trudnienie itp.). Kierunki rozwojowe
handlu miedzynarodowego i sytuacja
na rynku frachtowym (zdolno$¢é prze-
wozowa zeglugi $wiatowej i zapotrze-
bowanie na nig, obroty gléwnych ka-
natéw morskich, sytuacja na rynku
frachtowym w polowie 1954 r.). Za-
gadnienia dyskrymlnacji zeglugi. Sy-
tuacja budownictwa okretowego w kra-
jach wuczestniczacych w OEEC oraz
w skali $wiatowej.

Hoefkens L. J.: Przeladunek materia-
16w w magazynach fabrycznych. Ukla-
darka j system paletowy. Material
handling in works stores. The fork-lift
truck and pallet system. Wyd. Iliffe
& Sons, Ltd,. Londyn 1954, 196 str, —
Racjonalizacja systemu skladowania
towaréw przez zastosowanie ukladarek
i palet. Rodzaje ukladarek i palet.
Specyfika ich zastosowania przy prze-
ladunku j skladowaniu réznorodnych
towarow. Koszty eksploatacji uklada-
rek.

Sprzet zmechanizowany i metody prze-
ladunku w Stanach Zjednoczonych.
Materials handling equipment and
methods in the USA. Wyd. Organisa-
tion for European Economic Co-opera-
tion, Paryz, 1953, 172 str, — Sprawo-
zdanie specjalnej komisji, ktéra bada-
la stan nowoczesnej techniki przela-
dunku w Stanach Zjednoczonych. Ty-

py przeno$nikow, wozkow, dzwigow
itp. uzywanych w USA. Produkcja
sprzetu zmechanizowanego. Systemy
mechanizacji przetadunku. Kalkulacja
oszczednosci  kosztow,  uzyskiwanej
dzieki wilasSciwej mechanizacji przela-
dunku, Obszerny wykaz amerykanskiej
literatury fachowej mna temat przeta-
dunku,

Postep w przeladunku towaréw. Pro-
gress in cargo handling. Wyd. Iliffe
& Sons, Ltd., Londyn 1955, 352 str. —
Zbior referatow wygloszonych na IT
Kongresie Technicznym Miedzynarodo-
wego Stowarzyszenia Koordynacji
Przeladunkéw Towaréw (ICHCA) w
Neapolu w 1954 r. 15 referatow po-
Swieconych jest technicznym, ekono-
micznym i eksploatacyjnym zagadnie-
niom tzw, idealnego portu, a 9 refe-
ratéw roéznym zagadnieniom portowo-
przeladunkowym (nowe konstrukcje
pomieszczen ladunkowych statkow,
przewozy pojemnikowe, porty rybac-
kie, problem robotnika portowego,
szkolenie zalég portowych i okreto-
wych itp.)

Morza $wiata. Die Weltmeere. Wyd.
VEB Geographisch - Kartographische
Anstalt, Gotha 1954, 128 str. 23 map
i tablic. — Matly atlas morski, zawie-
rajacy w czeSci tekstowej podstawowe
wiadomosci z meteorologii i oceano-
grafii, nawigacji, prawa drogi morskiej
oraz sygnalizacji morskiej, a w czeSci
kartograficznej obok oznakowan
drég morskich, §wiatel pozveyjnych,
sylwetek gléwnych typow statkow itp.
— mapy poszczegbdlnylch morz i ocea-
néw oraz plany 20 portéw. Ponadto
atlas zawiera tekst przepiséw porzad-
kowych w portach morskich NRD.
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