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(zasopisma morskie w 1956 roku

W Jatach 1951—1955 ,,Technika i Gospodarka Mor- gadnien zeglugi i pgrt(")xxr craz osiggnieciom postepu tech-
ska“ stancwila jedyne fachowe czasopismo polskie, po- nlcznegg) & S'Rih Swiatowej (roaw6j zeglugi i portow,
ik NS et i e nowe typy statkow i urzadzen portowych, nowy gprzet

7l a4'0! 2 U - 5 . . o v %
s‘\uecome w c.ql scL‘z:Igwd.me\n%om‘ gospoda%kl mOlL:\k}lej, ratowniczy i nawigacyjny itp), Kronike naukow a,
. budownictwa okretowego, zeglugi, portow, rybolow-  poswiecony biezacemu omawianiu dzietalncsci  stowarzy-
stwa morskiege, budownictwa morskiego oraz prac pod- szen i instytutow naukowych, zajmujacych sie zagadnie-
wodnych, przy czym tematyka ta omawiana byla kom. nlami zeglugowo-portowymi (Instytut Morski, sekeje mor-
pleksowo z uwzglednieniem caloksztaltu zagadnien iech- slc}e Polskiego Towarzystwa Ek‘?‘f’?‘{”“cmeg‘}.Ko‘r.ms“a Lra-
i . = - wa Morskiego Zrzeszemia Prawnikow Polskich itp.), dziat
nicznych, ekonomicznych [ prawnych. Stownictwa morskiego, zawierajacy omowienia

W tym ukladzie ,Technika i Gospodarka Morska®, S2c2egolowych zagadnfen terminologiczaych, —dyskusje
szczegbélnie w cstatnich latach, nie mogla speilni¢ swoich 0;:‘?2 m%njmlaq?vo pyz{eblegudglgcygjja% sl-oe.\\ﬁmkle-m b.m.“_‘t
zadan, poniewaz réwnolegle z rozwojem naszej gospo- oo, Gzd LR C il Rl Gt 1 et
darki mporskiej narastala nowa, aktualna tematyka, kto- cym przegladem rozwoju i osigenie¢ ruchu racjonaliza-

ra ze wizgledu na ograniczong objetos¢ pisma oraz jego
szeroki wachlarz tematyczny nie mogla znelezé petnego
odzwierciedlenia.

budcwwnictwa okretowego oraz

Dotyczy to szezegdlnie

rybolowstwa morskiego, kiore t0 galezie naszej gospo-
darki morskiej wykazuja najwieksza dynamike rozwo-
jowg, co powinno réwniez =znalezé odbicie w odpowied-
nigj tematyce czasopisma.

Wobec takiego ukladu warunkow Komitet Redakeyj-
ny ,Techniki i Gospodarki Morskiej“ pizy peparcit
Rady Programowej oraz zainieresowanych resortow, cen-
tralnych zarzaddéw, przedsiebiorstw i instytucji, juz od
diuzszego czasu czynit -starania, zmierzajace do popra-
wienia istmiejacej sytuacji, co obecnie nastapito.

Mianowicie od stycznia 1956 roku ,,Technika i GOs-
pedarka Morska“ skoncentruje sie na tematyce zeglu-
gowlo-portowej (wraz z budownictwem morskim i pra-
cami podwodnymi), podczas gdy tematyka budownictwa
okretowego oraz rybolowstwa morskiego przejdzie do
innych czasopism.

I tak
ny bedzie miesiecznik
od stycznia 1956 wmoku

zagadnieniom przemyslu okretowego poswieco-
,sBudownictwo Okretowe®, ktory
zacznie wydawacé Naczelna Orga-

nizacja Techniczna jako organ Ogoélnopolskiej Sekeji
Okretowcow.
Natomiast zagadnienia rybotéwstwa morskiego oma-

wiane beda lacznie z caloksztalttem zagadnien rybolow-
stwa i przemystu rybnego przez miesiecznik ,,Gospodarka
Rybna“, ktéory od stycznia 1956 roku bedzie wydawany
przez ,,Wydawnictwa Komunikacyjne“, jako jedno z cza-
sopism resortu zeglugi.

Tym samym ,Technika i Gospodarka Mor-
ska“ bedzie omawiaé techniczne, ekonomiczne i praw-
ne zagadnienia zeglugi i portow (takze rybackich), ujete
w nastepujacych dzialach: Organizacja pracy floty i por-
tow + (ekonomika i eksploatacja zeglugi i portow, prawo
morskie), Nautyka i praktyka morska, Remonty i technicz-
na eksploatacja floty, Techniczna eksploatacja portow, Bu-
downictwo morskie Prace podwodne.

Poza wspomnianymi dziatami artykulowymi Techni-

ka + Gospodarka Morska“ zawiera¢ bedzie Przeglad
Zagraniczny, poSwiecony omowieniu biezacych za-

torskiego, nowych metod pracy itp. w zegludze i w por-
tach, wreszcie dziat Recemzji z analiza krajowych
i zagranicznych publikacji ksigzkowych gz zakresu zeglu-
dokumentacyjny

gi 1 portow. Przeglad oraz
omdOwienie mowiosci wydawniczych (przeglad cza-
sopism i ksiazek polskich oraz ksiazek zagranicznych).

Jak z tego wynika, zakres tematyrczny , Techniki i Gos-
poedarki Morskiei“ w zasadzie sie nie rozszerzy, natomiast
nalezy przypuszczaé, ze ze wzgledu na wicksza ilos¢ miej-
sca uzyskang w wyniku wyodrebnienia tematyki budownict-
wa okretowego i rybotéwstwa morskiego poszczego6lne dzialy
beds omawiane szerzej i wszechstronniej w kierunku bar-
dziej wyspecjalizowanym. Na szczzgolne podkreSlenie za-
stuguje przy tym wprowadzenie statego i obszernego prze-
¢ladu zagranicznego, ktérego brak dawat sie bardzo odczuc
w ostatnich latach.

Chcieliby§my podkreslié, ze Komitet Redakeyiny ,, Tech-
niki i Gospodarki Morskiej* bedzie dazy¢ do utrzymania z
redakcjami ,,Budownictwa Okretowege*“ i ,,Gospodarki Ryb-
nej“ jak najécislejszej wiezi, aby w ten sposéb zapewni¢ za-
rowno wszechstronne, jak i skoordynowane omawianie ca-
loksztaltu weztowych zagadnien naszej gospodarki mozskiej.
Dotyczy to szczegoélnie miesiecznika ,Budownictwo Okre-
towe®, w ktorym w pewnym stopniu beda wystepowac za-
gadnienia, interesujace rowniez czytelnikow , Techniki i
Gospodarki Morskiej“, a mianowicie problemy remontow
1 technicznej eksploatacji floty.

Zamykajac niniejszym numerem cztero i péiroczny ok-
res pracy ,Techniki i Gospodarki Morskiej“ Komitet Re-
dakecyjny wyraza wszystkim czytelnikom i wspolpracowni-
lkkom podziekowanie za wspotdziatanie w tworzeniu tema-
tyki pisma. Natomiast Komitetcm Redakcyjnym czasopis-
ma ,,Budownictwo Okretcwe® i ,,Gospodarka Rybna“ zy-
czymy dalszej pomyslnej realizacji podjetej przez nas swegn
czasu tematyki budownictwa ckretowego craz ekonomricznej
i eksploatacyjnej tematyki ryboléwstwa morskiego, ktéra
W niniejszym numerze ,,Techniki i Gospodarki Morskiej
ukazuje sie po raz ostatni.

sy
52 —
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BUDOWA I REM

ONT STATKOW

Powloki metalizowane jako ochrona statkow przed korozja

Mgr inz. J. ZABLOCKI — Instytut Mechaniki Precyzyj nej — Warszawa

Dotychczasowe wyniki prac nad zastosowaniem meta-
lizacji natryskowej jako ochrony przed korozja, pozwala-
jg przypuszczaé, ze w niedalekiej przyszioSci metoda ta
wejdzie do naszego okretownictwa jako jedna z mnajlep-
szych. W ten spos6b mozemy zabezpiccza¢ stal i zelazo
od korozji w dowolnym stopniu, zaczynajagc od powlok
bardzo trwatych, a konczac na takich, ktérych okres trwa-
nia nie rézni sie niczym od zwyklych farb i patentow sto-
sowanych w konserwacji statkow.

Praktyka wykazuje, ze odpowiednio dobrane powloki
z cynku lub aluminium nawet w warunkach najostrzej-
szej korozji wytrzymuja okres 15—20 lat bez dodatkowych
zabiegow. Odnosi sie to do powlok grubych,tym niemniej
nawet przy powlokach bardzo cienkich, zwlaszcza cynko-
wych, ktore pod wzgledem kosztow wykonania moga kon-
kurowaé ze zwyklym malowaniem trwato$¢ zabezpieczenia
jest znacznie lepsza,

W tym miejscu nalezy podkresli¢, ze powloki natryski-
wane sg doskonatymi, odpornymi na korozje, podktadami
dla farb lub lakierow organicznych i tak np. lakiery orga-
niczne na zelazie i stali nie daja zabezpieczenia przed ko-
rozja z powodu braku wigzania powloki z podlozem, na-
tomiast ten sam lakier po naltozeniu nawet bardzo cien-
kiej warstwy metalizacyjnej w pelni spelni swoje zadanie.

Jest rzecza wiadoma, ze szybkosé korodowania zalezy
od bardzo wielu czynnikow, jak wplyw Srodowiska, stoso-
wane metale, forma korozji ilp., przy czym nalezy zwro-
ci¢ uwage, ze nawet minimalna zmiana $rodowiska moze
mie¢ zasadniczy wplyw na wybo6r wlasciwego rozwiazania
problemu ochrony.

W odniesieniu do konserwacji statkoéw za pomoca meta-
lizacji matryskowej bedziemy mieli przewaznie do czynie-
nia ze zjawiskiem korozji elektrochemicznej dwoch lub
wiecej metali. Proces korodowania powstaje tu na sku-
tek pradéw galwanicznych pomiedzy czeSciami wigzan ka-
dtuba (wykonanych nieraz z réznych materialéw), a nato-
zona, warstwa ochronng. Wielko$é tych pradoéw jest za-
lezna od réznicy potencjaléw uzytych metali i elektroli-
tu, ktorym w danym wypadku jest woda morska lub shod-
ka. W tych warunkach nastepuje dazenie do wyrdwnania
potencjatéow elektrycznych, Ktére przechodza od materiatow
o potencjale dodatnim do materialéw o potencjale ujem-
nym, powodujac rozktad materiatu o wyzszym potencjale.

Na podstawie powyzszego uszeregowano metale do ce-
l6w zastosowania metalizacji jako ochrony przed korozja
wedlug nastepujgcego przebiegu:

Biegun korozji

Magnez
(anodowy) Aag

Glin
Duraluminium

Cynk
Kadm

Zelazo
Stal chromowa (aktywna)
Stal chromo-niklowa (aktywna)

Miekki lut
Cyna
Olow

Nikiel
Mosiadze
Brazy
Monel
Miedz

Stal chromowa (pasywna)
Stal chromo-niklowa (pasywna)

Lut srebrny

Biegun odpornoS$ci Srebro
(katodowy) Ztoto
Platyna
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Metale zgrupowane razem W PpOWYZSzZym szeregu nie
majg wyraznej tendencji wzajemnego oddzialywania koro-
dujacego, natomiast jcs$li polaczymy dwa metale odlegle
od siebie w szeregu, to metal, umieszczony wyzej wyka-
ze sktonno$¢ do korozji, i to tym wigksza im odlegtos¢ mie-
dzy nimi w szeregu bedzie wigksza. Polozenie wzajemne
metali w grupach w zalezno$ci od s$Srodowiska czesto sie
zmienia, ale prawie nigdy nie wystepuja zmiany pomiedzy
metalami réznych grup, z wyjatkiem stali chromowych

chromo-niklowych, ktore, jak zaznaczono, zmieniajg po-
lozenie w zaleznosci od warunkow utleniajacych $rodowi-
ska, kwasowos$ci i zawarto$ei chlorku w elektrolicle,

Podany szereg odpowiada warunkom wody morskiej, jak
rowniez stabych kwasow i alkalii wystepujacych w portach.
Nalezy podkresli¢, ze w pedanym szeregu celowo nie po-
daje wartoSci napieé¢ poszczegdlnych metali, poniewaz zale-
za one od kazdorazowej zmiany warunkéw Srodowiska ata-
kujacego.

Powloki katodowe

Analizujac powyzsze jak rowniez zakladajac, ze powloki
natryskane sa w mniejszym lub wiekszym stopniu poro-
wate, mozna powiedzie¢, ze powloki z metali bedacych ka-
todami elektrolitycznymi w stosunku do metalu zasadnicze-
go sa odpowiednie jedynie przy grubych warstwach, ponie-
waz jest uzasadniona obawa, ze metal zasadniczy zostatby
szybko zaatakowany pradami galwanicznymi poprzez pory
w warstwie natryskanej.

Tym niemniej stosuje sie z powodzeniem w pewnych
wypadkach jakc ochrone metale katodowe np. stal nie-
rdzewng na wykladziny waléw pomp i turbin parowych.

Duze powierzchnie pokrywa sie z zasady cienkimi po-
wlokami, dlatego tez takich metali, jak braz, mosiadz, ni-
kiel, stal nierdzewna itd. nalezy unika¢ jako pokry¢ kato-
dowych w stosunku do stali okretowych nie moéwiac juz
o tym, ze w wypadku uzycia tych metali wchodzi w ra-
chube czynnik ekonomiczny.

Powloki anodowe

7 dotychczasowych rozwazan wyciagna¢é mozna dwa
wnioski: .

1) metalami majacymi szerokie zastosowania dla po-
wlok ochronnych sa: kadm, cynk i aluminium jako metale
anodowe w stosunku do stali okretowych, z czego kadm
z uwagi na wysoka cene w ogoéle nie znajduje praktycz-
nego zastosowania. Metale te chronig blachy poszycia be-
dac same atakowane, w zwiazku z czym ich porowatosc
po natrysku ma stosunkowo mate znaczenie. W tym miej-
scu musza zaznaczy¢, ze te wlasciwos¢ cynku 2 alumi-
nium na stali nie wszyscy stoczniowcy nalezycie docenia-
ja, czesto wysuwajac zarzut porowato$ci warstwy jako
kontrargument stosowania metalizacji dla celow antykoro-
zyjnych;

2) wszystkie pozostale metale uzywane do metalizacj:
sa katodami w stosunku do stali okretowych chroniac je
przed korozjg jedynie mechanicznie, i to w wypadku uzy-
skania calkowicie wodoszczelnej warstwy. Wodoszcezelnosc
uzyskuje sie na drodze odpowiedniego doboru grubosci
warstwy i to w porownaniu z cynkiem Ilub aluminium
znacznie wiekszej, lub tez przez doszczelnianie na drodze
mechanicznej obrobki mlotowania albo $rutowania, wzgled-
nie przez impregnacje i powlekanie powlok natryskanych
lakierami organicznymi przy rownoczesnym szczotkowaniu.

Metody te w odniesieniu do tak wielkich powierzchni,
jak kadluby statkow sa zbyt kosztowne i nieoplacalne w
stosunku do uzyskanych wynikéw. W przeciwienstwie do
powyzszego cynk natryskiwany juz przy grubosSci warst-



Fot. 1 (od gory). Blacha
u wylotu watu Srubowego
metalizowana cynkiem i po-
malowana lakierem mna bazie
superpolichlorku winylu. Zdje-
cie wykonane po rocznej
eksploatacji kutra od chwili
metalizacji.

Fot. 2 (w Srodku) Czes§é ru-
fowa kutra ,,Gdy-153‘“ po do-
konaniu metalizacji.

Fot. 3 (obok). Proces natry-
skiwania.



Fot. 4. Glebokie wzery uwidocznione na fot. 6 bezposrednio po
nalozeniu warstwy ochronnejcynku (wielko§¢ naturalna),

Fot. 5. Wzery uwidocznione na fot. 4 i 6 po rocznej eksploata-
cji kutra od czasu metalizacji. Zdjecie wykonane bezposrednio po
wyciagnieciu kutra i obmyciu go woda bez szczotkowania (wiel-
ko$¢ naturalna)

Fot. 6. Korozja lewej burty dochodzaca do 2 mm glebokosci
po rocznej eksploatacji kutra od chwili budowy. Wzery powstaly
pomimo stosowania dotychczasowych metod konserwacji. Po-
wierzchnia uwidoczniona na zdjeciu jest oczyszczona piaskowaniem
i przygotowana pod metalizacje (wielko$¢ naturalna).




wy 0,025 mm daje wystarczajaca ochrone bez zadnej do-
dodatkowej obrobki dla wielu warunkéw atmosferycznych,
chociaz z zasady stosuje sie grubsze warstwy, poniewaz
zapewniajg cne wiekszg trwatose.

Aluminium ma silne sktonno$ci do utleniania sie juz
podczas procesu samego natryskiwania, dlatego tez celem:

zredukowania szkodliwego dziatania powstatych tlenkéw
stosuje sie grubsze powlok: ckreélajac jako minimum
0,08 mm,

Opracowujac proces technologiczny zabezpieczenia przed
korozjg za pomoca metalizacji jakichkolwiek konstrukeji
nalezy zawsze unika¢ mozliwosci tworzenia sie ogniw gal-
wanicznych dwoch metali bedacych w bezposrednim sg-
siedztwie. I tak np. stalowy kadlub statku w czeSci rufo-
wej pokryty cynkiem bedzie odporny na korozje pod wa-
runkiem, ze Sruba bedzie staliwna. Natomiast w wypadku
$ruby brazowej obecno$é¢é brazu spowoduje przyspieszong
korozje cynku, skutkiem czego powloka ochronna bez do-
datkowego zabezpieczenia $ruby monelem nie speini swe-
go zadania.

Cynk czy aluminium

Jak juz uprzednio zaznaczylem dla zabezpieczenia kon-
strukeji okretowych stosuje sie cynk i aluminium; obecnie
Aalezy omowié, jak dokona¢ wyboru miedzy nimi.

Aluminium nie moze by¢ stosowane dla wody morskie],
poniewaz w zetknieciu z nig tworzy chlorki aluminium
AlICI; i wodoro-tlenki aluminium Al (CH)s ktore to zwia-
zkii nie maja wlasnos$ci przylegania do stali W wodzie stod-
kiej zjawisko te nie wystepuje. Wykonanie powtoki alu-
miniowej o tej samej grubosci co cynkowej jest tansze, ale
jak wynika z poprzedniego minimalna grubos$¢ warstwy po-
winna by¢ trzykrotnie wieksza, poza tym alumnium wy-
maga doktadniejszego przygotowania powierzchni piasko-
waniem. Niektorzy badacze twierdza, ze aluminium ma
wieksza trwalo$¢ powloki, chociaz trwatosé¢ cynku i alumi-
nium w roznych ekspozycjach nie zostata jeszcze ostatecz-
nie ustalona,

Wybierajac miedzy cynkiem a aluminium nie wolno
zapomnie¢, ze cenna wlasnoscia natrykanego cynku jest
fakt nieprzyczepiania s‘e do niego przez okres 2—3 lat
po natrysku (bez malowania) wodorostéow morskich. Po
tym okresie cynk staje sie zwykls pasywny i trzeba sto-
sowac¢ farby przeciwgnilne (patenty), jednakze na miedzy-
warstwie obojetnego podkladu, gdyz zawieraja one z regu-
ty rte¢ lub miedz.

Rowniez wazne jest, ze cynk posiada wyzszy potencjai
elektrolityczny, dlatego tez wskazane jest stosowanie gc
przy elementach, do ktérych dostep jest uirudniony, np.
miejsca podpor kadiuba na doku lub slipie, mate niepowle-
czone powierzchnie rys, tby niedokladnie wykonanych ni-
tow, spoiny itp.

Ogo6lnie opinia instytutow pracujacych nad zagadnienia-
mi korozji przychyla sie do pogladu, ze gdy aluminium da-
je lepsza ochrone w atmosferze przemystowe] i zanurzeniu
w wodzie stodkiej, matryskiwanie cynkiem daje lepsze wy-
niki w warunkach korozji morskiej, jednakze wiele zalezj
tu od typu i ostrosci Srodowiska.

Malowanie powlok metalizowanych

Jakkolwiek natryskany cynk 1 aluminium stanowia
doskonala ochrone przed korozjg bez farby, stosuje sie je-
dnak malowanie powlok badz to ze wzgledow estetycznych,
gdzie lakierowanie jest pozadane, badz tez dla obnizenia
kosztow zabezpieczenia, poniewaz ciensza warstwa metali-
zacyjna pomalowana bedzie rownie trwata jak grubsza nie-
malowana. Podkres§lam, ze w wypadku malowania zachodzi
zjawisko wzajemnego zwiekszenia trwatoseci warstwy na-
tryskanej przez farbe i farby przez warstwe, co w rezul-
tacie daje najskuteczniejsza ochrone powierzchni przed ko-
rozja sposrod dotychczas wynalezionych metod.

Warstwa natryskana daje bez dodatkowej obrébki do-
skonaly podktad dla farby pod warunkiem, ze malowanie
przeprowadza sie¢ na powierzchni czystej i suchej (warunek
ten tatwo zachowaé je§li malowanie przevrowadza sie bez-
posrednio po przeprowadzeniu metalizacji). Pierwsza warst-
we farby malezy naktada¢ w stanie bardzo rozcienczonym,
dzieki czemu uzyskuje sie dobrag penetracje farby w pory,
a tym samym zwiekszenie wigzania nastepnej warstwy.

W chwili obecnej brak jest wynikéw badan instytutow
krajowych zajmujacych sie tym zagadnieniem, dlatego tez
pozwole sobie oprze¢ sie na danych literatury zagranicznej.

I tak E, C. Rollason badajac przyczepnosé¢é farb do roznych po-
wierzehni naktadal powloki farb na stal galwanizowana, sherardy-
zowana i natryskana cynkiem. Badajac powloki farby po 100
dniach nieprzerwanej ekspozycji w komorze solnej stwierdzil, ze
przy wycieraniu z powierzchni galwanizowanej stali usunieto 50%
farby, z powierzchni sherardyzowanej 20%, natomiast usuniecie jej
ze stali natryskanej cynkiem bylo zaledwie widoczne.

Podobnie U. R. Evans stwierdzil, ze farby zawierajace czer-
wony tlenek zelaza i zielony tlenek chromu, nalozone na warstwe
aluminium natryskanego na stali, zachowalty swoéj wyglad zew-
netrzny powierzchnj przez 4—6 lat w roéznych warunkach.

Uzyskane przez wymienionych autoréw wyniki wtasnosci o-
chronnych malowanych powlok natryskanych na stali konstruk-
cyjnej cynkiem i aluminum potwierdzaja badania prowadzone
przez ,,Brytyjskie Towarzystwo Badania Zelaza i Stali‘* oraz Ko-
mitet Metalizacji Amerykanskiego Towarzystwa Spawalniczego‘:.
Wedlug badan brytyjskich po 5-letniej ekspozycji ciezar suchej
warstwy farby pozostatej na powloce cynkowej nakladanej me-
toda zanurzeniowa, wynosit 97,65 g/m* w poréwnaniu z 126,00 g/m*
na powierzechni natryskanej. Ostateczne wyniki badan amerykan-
skich na razie nie sa nam znane, ale dotychczasowe pokrywaja
sie z angielskimi,

Nowsze cyfry dotyczace wydajnosci powlok natryskanych na
stalach konstrukeyjnych, lakierowanych nastepnie substancjami
organicznymi, zostaly dostarczone przez Staubridge‘a (V. E. Stau-
bridge, Elektroplating 1952, nr 3, st. 102). Autor ten podal stosun-
kowy koszt piaskowania, nastepnie natryskania aluminium na gru-
bo§é 0,1 mm oraz nalozenie jednej powloki wyzszej jakosci farby
w poréwnaniu z oczyszczeniem powierzchni przez szczotkowanie
(szczotka druciana) z nastepujacym po nim fosforowaniem (lub
bez niego), wzglednie oczyszczeniem plomieniowym, naltozeniem
podktadu wiazacego i wykanczajacej powtoki z farby.

Zestawienie szczegOlowe wykazuje, ze jakkolwiek koszt ochron-
nego natryskiwania aluminium byl trzy razy wyzszy od najdroz-
szego z pozostalych projektow, to w rezultacie jedyna Konserwacja
wymagana raz na 8,5 lat, bylo oczyszczenie powloki natryskanej
(zwyklymi szezotkami z woda) i nalozenie nowej powloki wykan-
czajacej. Ogolnie calkowity koszt tej obrobki po 50 latach eks-
ploatacji byt najnizszy ze wszystkich branych pod uwage.

Wybor farby

Wybranie odpowiedniego sposobu malowania ma ogrom-
ne znaczenie i musi by¢ rozpatrywane w zalezno$ci od ro-
dzaju metalu natryskanego, znajdujacego sie pod spodem.
Czesto sie zdarza, ze niewta$ciwe pomalowanie catkowicie

zniweczy wszystkie zalety zastosowanych powlok meta-
lowych.
Mozna cotrzymaé dobre rezultaty malowania powloki

natryskanej bez podkladu wiazgcego, chociaz zwilaszcza w
zastosowaniu do kadlubow okretowych, gdzie pomiedzy na-
tryskiwaniem a malowaniem moze wystapi¢ wilgo¢, zaleca
sie podkiady wiazgce, gdyz dajg one lepsza ochrone. Biorgc
pod uwage rodzaj powierzchni natryskanej podktady tra-
wiace nie sa potrzebne i nalezy ich raczej unika¢, natomiask
jezeli sa uzyte nie powinny zawiera¢ duzej iloSci kwasu
fosforowego.

Na aluminium nalezy unika¢ farb otowiowych, to samo
moim zdaniem odnosi sie do powlok cynkowych, chociaz
niektorzy badacze twierdza, ze uzycie ich na cynku nie jest
szkodliwe, Poniewaz w tym wypadku mamy sprzeczne po-
glacy, nalezy do tej sprawy podchodzi¢ bardzo osiroznie
zanim nie zostanie ona definitywnie roztrzygnieta.

Duze znaczenie maja wiasnosci fizyczne farby. Farba po-
winna byé odpowiednio rozcienczona, aby mogla pokryc¢
nierownosci powierzchni i nie dopuszczata wody do metalu.
Jezeli farba pochtania i zatrzymuje wilgo¢ szybkos$¢ ko-
rozji moze sie znaczniec zwiekszyc¢. Hudson opisuje wypadek
kiedy zly sposob malowania zastosowany na stali natryska-
nej cynkiem spowodowal zwiekszenie szybko$ci korozji w
poréwnraniu z podobnymi probkami, Ktére nie byly malo-
wane (I. G. Hudson, Elektroplating 1952, nr 7, s 241—7).

Farby uszczelniajace dla cynku na wody stodkie moga
byé na podiozu oleju lnianego, alkidu oleju Inianego lub
$srcdkéw syntetycznych. Do pracy na morzu nie nadaja si€
farby na podstawie oleju lnianego, poniewaz wskutek reak-
cji katodowej tworzy sie wodorotlenek sodu, ktéry moze
zmydli¢ powtloke. Jako pigment nalezy stosowa¢ chromian
cynku, tlenek cynku lub aluminum, wzglednie farby azbes-
towe. Farby pigmentowane tlenkiem aluminum dobrze jest
stosowa¢ mna poktadzie polistyrenu. Jako farby wykoncze-
niowe odpowiednie sa powloki oparte na oleju Inianym
jak rowniez farby z chlorowanym kauczukiem, winylem,
aluminium wzglednie alkidem winylu. Farby z chlorowa-
nym kauczukiem dajg dobra ochrone stal’ na.ryskanej cyn-
kiem, zanurzonej w stojacej wodzie stodkiej lub morskiej.
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Na aluminium mozna stosowaé podobne farby jak i na cyn-
ku za wyjatkiem otowiu. Ogoélnie mozna powiedzie¢, ze pro-
blem farb nakladanych na warstwy metalizowane w chwili
obecnej nie jest jeszcze dostatecznie zbadany, I tak Fan-
cutt i Hudson podaja, iz na 127 farb nakladanych na war-
stwy cynkowe i zbadane przez nich, jedynie farby naj-
bardzj - odporne na alkalia daly rezultaty zadowalajace
(F. Fancutt, J. C. Hudson, Iron and Steel Inst., 1946). Naj-
lepszymi do tego wydaja sie byé¢ kompozycje plastikowe
typu winylowego lub nisko-chlorowanego kauczuku (fot. 1).

Stan zagadnienia w Polsce

Wszystko co dotychczas napisalem oparte jest przede
wszystkim na badeniach i literaturze anglosaskiej. Oczy-
wiscie nie jest to réwnoznaczne z tym, ze u nas w kraju nic
na tym polu mie zrobiono, chociaz co prawda w warunkach
przedwojennych nikt sie nie kwapit na wyasygnowanie od-
powiednich funduszy na diugotrwalte i nie zawsze pozytywne
badania. Przed wojna metalizacja byla znana zaledwie w
kilku zaktadach, jednak ze wzgledu ma oparcie jej wylacznie
na zagranicznych instrukecjach i patentach nie czynila zad-
nych krokow w kierunku nowatorstwa. W okretownictwie
uzywano jej juz w roku 1935 w warsztatach Marynarki
Wojennej w Gdyni, i to wylacznie dla celéw regeneracyj-
nych niektéorych cynkowych powlok ochronnych jednostek
wojennych budowanych za granica.

Dopiero Polska Ludowa stworzyla szerokie mozliwo$ci
wprowadzenia tej gatezi techniki w zycie codzienne. Dzi§
mamy opracowanych juz kilka typéw wlasnych pistoletéw
metalizacyjnych niczym nie ustepujacych zagranicznym,
mamy wlasng produkcje drutéw do metalizacji i innego
sprzetu pomocniczego, mamy réwniez wiasng placowke na-
ukowsg zajmujaca sie wyiacznie tymi zagadnieniami.

W roku ubiegtym z inicjatywy Zakladu Metalizacji Na-
tryskowej przy Instytucie Mechaniki Precyzyjnej w Warsza

wie i pod jego nazorem przeprowadzono pierwszg probng
metalizacje cynkiem calego kadiuba kutra rybackiego
»Gdy-153“ (fot. 2 i 3), a dotychczasowe wyniki zachecity
Ministerstwo Zeglugi do zlecenia dalszych prac w tym kie-
runku. W roku biezacym przeprowadza sie metalizacje cyn-
kiem i aluminium dwoéch nowych seryjnie budowanych ho-
lownikéw rzecznych, a w roku nastepnym planuje sie wpro-
wadzenie metalizowania kadiubéw na jednej ze stoczn:
jako polprzemystowej metody zabezpieczenia obiektow pty-
wajacych przed korozja,

Dalsze badania i proby bedg szly w kierunku ustalenia
najwlasciwszych parametréw natryskiwania ochronnego
obnizenia stosunkowo wysokiego kosztu metalizacji, co jest
zupelnie mozliwe na drodze witasciwie opracowanej tech-
nologii i ulepszenia stosowanego przy probach oprzyrzado-
wania. Dla orientacji podaje, ze koszty probnej metalizacji
kutra ,,Gdy-153“ cynkiem w stosunku do jednorazowej kon-
serwacji malowaniem sa jak 1:2,25 nalezy iednak przypusz-
cza¢, ze z biegem czasu kolejno$¢ cyfr w proporcji zmient
sie na odwrotna.

Zataczone fotografie 4 i 5 potwierdzaja, ze metalizowa-
ne poszycie kutra, zbadane po pewnym okresie jego ek-
sploatacji, wykazuje brak S$ladéw korozji 1 wodorostow.

Na zakonczenie niniejszego artykulu pozwole sobie wy-
jasni¢, ze o wyborze wymienionego kutra zadecydowala
szybko postepujaca korozja blach poszycia (blachy nieates-
towane), ktére juz po roku plywania przy dotychczasowym
sposobie konserwacji miaty ogniska wzerdow, dochodzace do
2 mm gtebokosSci w skupieniu 5—15 wzeré6w w jednym decm?
(fot. 6). Poza tym przy typowaniu uwzgledniono ciezkie wa-
runki pracy metalizowanego obiektu, co pozwoli na szybsze
okreslenie wynikéw nowej metody konserwacji blach w od-
niesieniu do innych metod i jednostek,

Zagadnienia pompowania wody w dokach plywajacych

Mgr inz. Jerzy

Wisniewski — Katedra

Projecktowania

Okretow Politechniki Gdanskiej

Publikujemy ponizsze opracowanie jako polemike na
zagadnieniu typizacji dokow wrzez inz.

temat tez wysunietych przy
0. Jablonskiego na Kkwietniowej sesji In-

stytutu Morskiego w Gdansku. Artykul podaje porownanie obliczeniowe dwodch
dokoéw i ujmuje wnioski co do sposobéw zmniejszania pracy pompowania. Dla in-

formacji podajemy,

w ,Biuletynie Instytuiu Morskiego®,

W referacie wygoszonym mna sesii naukowej Instytutit
Morskiego! inz. Jablonski porusza Kkwestie ziniejszenia
kosztow eksploatacji dokéw droga zmmiejszenia pracy pom-
powznia wody przy wynurzaniu doku. Teoretyczna praca
pompowania jest ijloczynem cigzaru wody pompowanej
Py X Srednia wysoko§¢ pompowania hg.. Autor ktadzie
szezegolny nacisk na zmniejszenie czynnika Py w tym ilo-
czynie, podajac szereg wytycznych dla jego praktycznej
realizacji przy projektowaniu dokéw. Niektore z nich, jak
np. zmniejszenie ciezaru wilasnego doku, sa oparte na nie-
wiasciwych przestankach, co wykazuje proste rozpatrzenie
podstawowych rownan plywalnosci uktadu dok-statek
(rys. 1).

W stanie zanurzonym do W; bedzie

Dwi + Ds = Pyi: + Ppl + Ps 1)

gdzie: Dy, — wypornos¢ doku zanurzonego do wodnicy Wy

pe zamKknieciu zaworow

Ds — wypornos¢ statku w chwili zetkniecia z blo-
kami stepkowymi

Py, — ciezar wody w doku zanurzonym do wod-
nicy Wiy

Pp — ciezar witasny doku

Pg — ciezar statku.

Po wynurzeniu doku do wodnicy Wos:

Dy — Pw, + Pp + Pg (2)
5
gdzie: Dw, — wypornos¢ doku wynurzonego do wodnicy W
e Obsz;r;ly skrot referatu inz. O. Jablonskiego: ,,Typizacja
dokoéw plywajacych:: podaje ,,TGM®, nr 4/1955.
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ze do pomizszych tez autora inz. O. Jablonski ustosunkowat sie

nr 5-6/1955.

Pw 1 — ciezar wody w doku wynurzonym de wod-
nicy W (woda resztkowa).
Odejmujac stronami rownania 1 i 2 otrzyvmamy:
Dw, — Dw, = Pw, — Ps
W1 \ 4 /b Wi
/ ==
X X
L\ an
We / We
// g , i
/% ”// 7 7 . . /
IR ’\’\{\%/&» (2>2<«\

zonurzonym 0o Ay

objetodc wody wdoku
2zanuraonym do W2
Rys, 1



Oznaczajac jako Ppomp = Pw, — ciezar wody pompo-

wanej, mozemy napisaé:
= (Dw; — Dw,) + Ds 3)

Jak wynika z rownania (3) ciezar wody pompowanej nie
zalezy bezposrednio od ciezaru wlasnego doku, natomiast
wyznacza g0, procz ciezaru statku pcdnoszonege, objetosc
samego doku, jakg nalezy zanurzy¢ przechodzac od wodni-
cy Wz do Wji.

Poniewaz takze inne wnioski Autora, dotyczace zmniej-
szenia ilosci wody pompowanej, nasuwajg zastrzezenia,
przy czym wiaza sie one z szeregiem szczegolow tech-
nicznych, sprébujmy problem omoéwi¢ obszerniej na kon-
kretnych przykladach,

Ppomp

Porownanie dokéw ¢ roznych ciezarach wilasnych

Dane sg nastepujace zalozenia dla szkicowego projektu
wstepnego doku®:

Dok jest typu U, jednosekcyjny, bez wlasnych pomp
osuszajacych i bez wyposazenia zatogowego, ksztalt ponto-

nu i wiez — prostopadloscienny:
Nosnosé B0 — 50008t
Diug. pontonu L = 110 m
Szerokos¢ wewnetrzna By = 24 m
Szerokos¢ wiezy 0 = 3 m (przyjeta dla uzys-
kania odpowiedniej
statecznosci)
Szerokos¢ zewnetrzna B = 30 m
Zanurzenie statku Iy = BB o
Prze§wit nad blokami a¢ = 0,3 m
Wysokos¢ blokow step-
kowych 7 = g
Wolna burta doku wy-
nurzonego fw = 0.2 m
Wolna burta doku za-
nurzonego fz — 1.0 m

Dla dalszej dyskusji poréwnane beda dwa doki spet-
niajace podane zalozenia: stalowy i Zelbetowy.

* WielkoSci liczbowe i cechy doku przyjete w zalozeniach sa
elowo uproszczone.

morskich miesiecznikow fachowych

na 1956 r.

Frenumerata

W rzwigzku ze wmianami w ukladzie morskich
miesiecznilkéw fachewych od stycznia 1956 roku
(por. artykutr wstepny w niniejszym nuvmerze ,,Tech-
niki i Gospodarki Morskiej*) przypominamy o zglo-
szeniu § oplaceniu prenumeraty odpowiednich cza-

scpism. Koszty prenumeratly przedstawiaja sie na-
stepujaco:
»Technika i Gospodarka Morska, kwartalnie 18— =zt
_ . rocznie 12— zt
»Budownictiwo Okretowe” (no-
we pismb)
rrenumerata normalna kwartalnie 18— zk
rocznie 72— 7zt
prenumerata ulgowsa kwartalnie 13,50 zi
(dla czionkéw SIMP) rocznre 54— 7t
»Gospodarka Rybna® kwartainie 15— =zt
rocznie 60,— =t

Zgloszenia 1 wplaty na prenumerate przyjmuja
wszystkie placowki pocztowe, ZamoOwienia zbicrowe
na prenumerate ulgowa !acznie z naleznoscig beda
cztonkow

przyimowac¢ od stowarzyszen naukowo-
technicznych — kota zakladowe, oddzalty NOT, od
studentéw szkoér wyzszych — kota naukowe, od ucz-
niow szkoét zawodowych — dyrekcje szkél. Zamoéwie-

nia zbiorowe wraz z naleznoS$cig za prenumerate ul-
gowg malezy kierowaé pod adresem Centrala Kolpor-
tazu i wydawnictw ,Ruch“, Warszawa, ul. Srebrna
12, konto PKO 1—6—100.020.

TABLICA OBLICZEN

Oznaczenie

Dok
stalowy

3

I. Wielko§¢ pontonu

Ponton zanurzony do
zadanej wolnej burty
powinien posiadaé wy-
pornosé réwnowazgca
ciezar statku, doku i
wody resztkowej.

a) Ciezar witasny do-
ku w przyblizeniu sta-
nowi 0,35 Pn dla doku
stalowego i 1,00 Pn dla
doku zelbetowego

b) ciezar wody reszt-
kowej

¢) wypornos¢ doku
wynurzonego do f,,

d) zanurzenie pontonu
ocdpowiadajaee Dy

€) wysoko$§é pontonu

II. WysokoS$é wiez
Wysoko$é wiez wyni-

ka z zadanego maksy-

Emlnego zanurzenia do-
.

III. Wypornosé doku
zanurzonego do f,

IV. Ciezar wody w do-
ku zanurzonym do f,

PO zamknigciu zaworow

V. Wysoko§é
doku
Wysoko$é wody w do-
ku zanurzonym do /.
wyznacza polozenie po-
kiadu bezpieczenstwa.
Ze wzgledu na duza
objetos¢é wilasng wigzan
doku zelbetowego wy-
soko$¢ te nalezy okres-
li¢ z uwzglednieniem
wypornosci konstrukeji
(liczby przyjeto orien-
tacyjnie).

@) objeto$¢ konstruk-
cji zanurzonej

(v stali 8;

v zelbetu 2,5)

wody w

b) objetosé¢ komstruk-
cji pontonu

¢) ciezar wody w pon-
tonie (Y =1)

d) ciezar wody w wie-
zach

e) Wysoko§é wody w
wiezach Vg — obje-
to$¢é konstrukeji wiez
do poziomu wody przy-
jeta — stal — 50 m?,
zelb, — 300 m?

VI. Sprawdzenie O0b-
jetoSci zbiornikéw bez-
pieczenstwa

Po ustaleniu potoze-
nia poktadu bezpieczen-
stwa, wyznaczonego wy-
sokoSciag wody w pon-
tonie, mozna spraw-
dzié objetosé zbiorni-
kow bezpieczenstwa.
Stanowi ja objetose
wiez zawarta miedzy
pokladem bezpieczen-
stwa i wodnica pltywa-
nia w stanie zanurzo-
nym przy czym powin-
na ona dawaé wypor-
no$é roéwng ciezarowi
wlasnemu doku, zmniej
SzZong 0 wWypornos¢ wig-
zan do poktadu bezpie-
czenstwa. Objetosé zbior
nikéw  bezpieczenstwa
zwiekszona o objetosé
konstrukeji Zanurzo-
nych zapewniaja zanu-
rzenie doku do zadanej
wodnicy.

Hy=Tg+a+z = e

D, = LBHp +
-+ 2LB (Hy — fz)

P,=D, — Pp

Plz

Vgz—
Vgp oo 2[3 sz

PP = LB}]I) =g

Py=P, — P,7

Py + Vkw

wr L-2b

Vebior = L+ 2b -
s ‘HW_fz'_ l’w)

1750 t
300 ¢

7050 t

2,14 m

2,34 m

9,00 m

12980 t

11230 ¢

200 m?

133 m?

7567 t

3663 t

5,62 m

1570 m®

133 m?

50 m*

5000 t
300 t

10300 t

3,12 m
3,32 m

9,00 m

16 230 ©

11230 ¢

1820 m*

1210 m*

9740 t

1490 t

2,71 m

3490 m?

1210 m*

300 m?

1753 m®

5000 1n?
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Analiza pracy pompowania

Dla dwéch obliczonych przykladowo dokéw podane sa na
rys. 2 wykresy teoretycznej pracy pompowania doku pu-
stego oraz doku ze statkiem o ciezarze Ps = 5000 t. Wykre-
sy zbudowano na podstawie wielkosci obliczonych uprzednio.
Na osiach rzednych odkladane sg zanurzenia wzglednie wy-
soko$ci w m, na osiach odcietych — wypoernosci wzglednie
ciezary w t. Przesuniecie poczatku ukladu dla doku Zzelbe-
towego zastosowano w celu uproszczenia postugiwania sie
wykresem,

Linia 0 1 2 przedstawia krzywg wypornosci stalowege

doku pustego;
— krzywa wypornosci pustego doku zelbe-
towego;
linia 01 2 3 45 2 krzywg wyporno$ci doku stalowego
ze statkiem;
— krzywag wypornoéci doku zelbetowego
ze statkiem.

Rozpatrzymy dla przykiadu postugiwania sie wykresem
przebieg operacji podnoszenia statku na doku stalowym.
Pozycja wyjSciowg niech bedzie dok catkowicie pusty o wy-
pornos$ci rownej ciezarowi wtasnemu. Zanurzenie doku pu-
stego otfrzymuje sie odkladajac na osi odcietych odcinek
réwny Pp.

Prosta prostopadia wystawiona z konca tego odcinka w
przecieciu z krzywag wypornosci doku (punkt A) wyznacza
zanurzenie doku. Z chwila otwarcia zawor6éw do pontonu do-
staje sie woda, ktérej poziom w miare wzrastania ciezaru
wyznacza prosta 6 7. Po catkowitym zalaniu pontonu odpo-
wiednie zanurzenie doku wyznacza punkt B, woda zaczyna
wypelnia¢ wieze wedlug prostej 7 8. Po wypelnieniu wnetrza
doku do poziomu pokladu bezpieczenstwa dok zanurzy sie
do swojej wodnicy konstrukcyjnej przy wolnej burcie wiez
. = 1 m. Rzut prostej tamanej 6 7 8 (krzywej ciezaru wody
w doku w funkcji wysokosci) na o$ odcietych przedstawia
w skali odcinek rowny ciezarowi wody potrzebnej do za-
topienia doku P,. Nastepuje zamkniecie zaworéw i po wpro-
wadzeniu statku — odpompowywanie wody. Poczatkowo
woda ubywa wedlug prostej 8 7 do chwili, kiedy dok wynu-
rzy sie na wysoko$¢ rowna przeSwitowi miedzy dnem statku
i blokami stepkowymi (punkt 9). W tym momencie statek
styka sie z dokiem i krzywa wyporno$ci uktadu przedsta-
wia teraz krzywa 0 1 3 4. Krzywa ciezaru wody w doku
nalezy przesunaé réownolegle o odcinek na osi odcietych
réwny ciezarowi statku Ps. Bedzie to krzywa 10 11 12.

linia 0 1 2

linia 0713452

B, i

o - —— —

_5\\\';’ “;/}7
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Dals;y ubytek wody od punktu 10 powoduje wynu-
rzanie sie doku, przy czym odpowiednie jego zanurzenia od-
czytaé mozna z przeciecia prostopadlych z krzywa wypor-
nosci 0 1 3 4. Po dojSciu do punktu 12 w doku pozostanie
woda resztkowa (odcinek P;), a dok wynurzy si¢ do wod-
nicy konstrukcyinej przy wolnej burcie pontonu fw = 0,2 m.
Odpowiedni punkt na krzywej wypornoéci oznaczony jest
cvfrg 13. Pole 12, 13, 1, 3, 4, 10, 11, 12 i 5, 2, 8, 9 przed-
stawia w skali teoretyczng prace pompowania wody z do-
kq w czasie podnoszenia statku. Odcinki pionowe zawarte
mjl.ed.zy gorna i dolng krzywg ograniczajacg przedstawiaja
roznice poziomdéw wody wewnatrz i na zewnatrz doku,
a wiec kazdorazowe wysoko$ci pompowania. Odcinek mie-
dzy pionami skrajnymi rowny jest w skali ciezarowi wody
pompowanej Ppomp = Py, + Py = P. —P;.

Dalsze operacje dokowania przebiegajg nastepujaco:
Statek zostaje wydokowany przez otwarcie zaworéw i za-
topienie doku i nastepnie dok pusty wynurza sig dla przy-
gotowania blokéw pod nowy statek. Wynurzanie doku. pu-
stego mozna przeSledzi¢ kolejno od punktu 8, 7 do 14.
W tym punkcie dok wynurzy sie do wolnej burty konstruk-
cvinej fw, przy czym ilo§¢ wody odpompowywanej bedzie
mniejsza o 5000 t, czyli o ciezar statku. Te 5000 ton wody
pozostanie w pontonie doku. Prace pompowania przedsta-
wia pole 14, 13, 1, 3, 5, 2, 8, 7, 14. Gdyby dok pusty nale-
zalo ponownie wynurzy¢ do wodnicy plywania w stanie
préznym, musi byé usunieta pozostata woda w pontonie,
na co potrzeba dodatkowej pracy pomp przedstawionej po-
lem 13, 1%, 15, A.

Analogicznie mozna rozpatrzy¢ przebieg operacji doko-
wania na doku zelbetowym. Odpowiednie krzywe ciezaru
wody w doku oznaczone s liniami przerywanymi. Krzywa
wypornoséci doku pozostaje ta sama, przediuza sie jedynie
dc punktu 0’ na skutek zwiekszonej objetosci pontonu zel-
betowego, ktora daje dodatkowa wypornosé dla zrowno-
wazenia zwiekszonego ciezaru witasnego doku. Odpowiedni
odcinek Pg przedstawia na wykresie ciezar doku.

Jak wida¢ z wykresu, praca pompowania przy podno-
szeniu zaréwno doku pustego, jak i ze statkiem, jest wiek-
sza dla doku zelbetowego, przy czym spowodowane jest
to zwiekszaniem réznic pozioméw wody zewnetrznej i wew-
netrznej, natomiast ciezar wody pompowanej pozostaje nie-
zmieniony. Ta sama ilos¢ wody ma jedynie do wypekie-
nia wieksza objetosé pontonu, wobec czego osigga rdézny
poziom w wiezach.

(c. d. na str, 326)

Dok stalowy
Dok calbetowy
Bok ialbelowy zc zlernikarmn suchymi



PRACE PODWODNE

Polskie tablice nurkowan

Inz, Zdzislaw CWIEK — Instytut Morski, Gdansk

W Polsce rozw6j prac podwodnych, szczegolnie gieboko-
wodnych, nastgpil dopiero w okresie powojennym. Zaraz po
odzyskaniu niepodleglo$ci skromne poczatkowo ekipy nur-
kowe przystapily do pracy. Od tej chwili przez okres dzie-
sieciolecia wydobyto dziesigtki tysiecy ton cennego zlomu,
oczyszczono z wrakow akwatoria i szlaki Zeglowne. Wiele
wydobytych statkéow po odbudowie powiekszylo nasz tabor
plywajacy.

Wszystkie wydobyte wraki znajdowaly sie na glebokos-
ciach nie przekraczajgcych 35—40 metroéw. Jeszcze jednak
wiele wrakow znajduje sie na wiekszych glebokosciach,
a wydobyciu ich stawaly na przeszkodzie obowigzujace do-
tychezas w Polsce przestarzale tablice nurkowania Haldana.

Tablice zagraniczne

Czas pobytu nurka pod woda, a wigc i jego pracy, uza-
lezniony jest od szeregu czynnikéw, z ktérych najwazniej-
sze s3: gteboko§é nurkowania, wysitek (rodzaj wykonywanej
przez nurka pracy), temperatura wody. Te giéwne czynni-
ki maja decydujacy wplyw na ograniczenie czasu pobytu
nurka pod woda. Czas ten okre$laja rézne tablice nurkowan,
ktére zabezpieczaja nurkéw przed wystapieniem choroby ci§-
nieniowej. Tablice angielskie (Haldana), amerykanskie
i ostatnio wreszcie francuskie opierajg sie na zalozeniach
teoretycznych (pochtanianie azotu przez poszczegélne tkan-

ki organizmu ,réznice ci$nien czgstkowych w pecherzykach
ptucnych i we krwi, cechy charakterystyczne poszczegdl-
nych tkanek itp.), na badaniach prébnych oraz na wielolet-
nim do$wiadczeniu. Cecha charakterystyczng wszystkich be-
dacych w uzyciu tablic jest to, ze sg one obliczane na
umiarkowana prace nurka, natomiast w wyniku intensyw-
nej pracy moze zdarzy¢ sie wypadek lub powstaé choroba
cisSnieniowa nawet wowczas, gdy podczas wynurzania (roz-
prezania) czas pobytu na poszczegoélnych stacjach jest prze-
strzegany zgodnie z wymogami tablic,

Trzeba doda¢, ze sytuacja formalno-prawna w tej dzie-
dzinie pozostawia wiele do Zzyczenia. Nasze przedwojenne
prawodawstwo sanitarne nie posiadalo przepiséw z tego
zakresu.

Rozpoczecie prae nad tablicami polskimi

W zwiazku z tym powstala w roku 1951 w Instytucie
Morskim mys$l podjecia prac z tego zakresu. Po ogloszeniu
wstepnych badan teoretycznych, z inicjatywy Dyrekcji Pol-
skiego Ratownictwa Okretowego odbyla sie wiosng r. 1952
narada z udzialem lekarzy, nurkéw i inzynieréw oraz ak-
tywu przedsiebiorstwa. W wyniku narady postanowiono za-
proponowane tablice zastosowac¢, ale tylko jako doswiad-
czalne przy wydobywaniu jednego z wrakdéw zatopionego
na glebokosci 40—42 m.

Wodowanie drobnicowca 10000 tdw

W dniu 15 listopada br.
sptynal nag wode w Stocz-
ni Gdanskiej pierwszy
drobnicowiec motorowy ©
no$no$ci 10.000 tdw mnaz-
wany ,Marceli Nowotko*.
Drugi statek tego typu
znajduje sie juz od kilku
miesiecy w budowie. Do-
ktadny opis drobnicowca
10.000 tdw wraz z jego za-
lozeniami ekonomiczno -
eksploatacyjnymi przedsta-
wiliémy w nr 10/55 ,,TGM",
natomiast technologia jego
budowy zostala omowiona
w nr 11/55 ,TGM*.
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Od tej chwili datujg sie tez dilugie i zmudne badania.
Trzeba bylo stworzy¢ wlasng specjalng aparature pomiaro-
wo-badawcza, opracowaé metody badania, wytypowaé nur-
kow, a wreszcie przestudiowaé literature Swiatowag z tego
zakresu. W celu przeprowadzenia tych badan powolany zo-
stat przez Instytut Morski piecioosobowy zesp6t, w sklad
ktorego wchodzili poza autorem niniejszego artykuiu, doc.
dr W. Bogustawski, dr A. Hajel, dr St. Wiczyk oraz dr W.
Dolatkowski.

Po czterech latach badan, w ktéorych brato udziat 55 nur-
kéw w roznym wieku i o réznym stazu pracy podwodnej,
wykonano ponad 12000 godzin nurkowan, ktore stanowity
podstawe do obliczen i nowych tablic (nalezy tu dodaé, ze
tablice amerykanskie powstaly na pods.awie badan okolo
40 nurkéw przy podobnej ilo$ci nurkowan.

Matematyczne ujecie zebranych danych

Celem znalezienia i opracowania przecietnych danych
nurkowan’a, tj. czasu pobytu na dnie i czasu rozprezania
na poszczegdlnych glebokosciach, przeprowadzono analizg
statystyczng danych dokumentarnych. Wszystkie dane nur-
kowan doswiadczalnych podzielono na grupy wg giebokosci
nurkowania. Z otrzymanych grup nurkowan obliczono $red-
nie arytmetyczne, odchylenie standartowe i bigd $redniej
arytmetycznej, Przecietna liczba nurkowan kazdej grupy
wynosita ponad 200. Oprocz Sredniej arytmetycznej rozwa-
zano warto$¢ modalnej. Z punkiu widzenia bezpieczenstwa
pracy zwrocono uwage, ze szczegblne znaczenie majg nur-
kowania trwajgce diuzej niz $rednia lub modalna oraz roz-
prezania ma poszczegblnych stacjach trwajgce kréocej n.z
$redn a arytmetyczna.

Na tej podstawie sporzadzono diagramy tych nurkowan.
Z kolei na podstawie wzajemnego stosunku rozprezania ga-
z6w (prawo van der Waalsa), danych fizjologicznych i do-
$wiadczalnych, przyjmujac czas rozprezania na glebokosci
3 m za jedno$¢, obliczono wspdélczynniki rozprezania K dla
glebokosci 6, 9 i 12 m, ktére odpowiednio wynoszg:

K = 0,619, K9 = 0,463 i Kj2 = 0,277.

Czas wmin

a0 £

40 |

30 6=

qm
20
10
10 20 3¢ 40 50 60 m
Giebokosé
Rys. 1

Maiac wszystkie powyzsze dane sporzgdzono wykresy roz-
prezania dla poszezegdlnych glebokos$ci nurkowania, a na-
stepnie obliczono krzywa rozprezania dla wszystkich gte-
bokosci przechcdzaca przez cztery punkty, a mianowicie:
I (12,0), II (24,29), III (42,36), IV (60,56), ktora przyjeta postac:

y=~—q—-+-b+cx-|—d.‘r2
T—38

gdzie:
y — czas rozprezania na gleboko$ciach 3, 6 i 9 m
xr — glebokos¢ nurkowania
a, b, ¢, d — state

Wzoér tej krzywej wyprowadzono na podstawie wyzej
omdéwicnych wykreséw rozprezania zgodnie z Wzorem inter-
polacyjnym Newtona.
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) Stacje rozprezania na glebokos$ci 12 m przy nurkowa-
mgch do 60 m stosowane w tablicach Haldana i amerykani-
skich okazaly sie niecelowe,

Zalozenia do ukladu tablic

Przy wprowadzeniu catoSci tablicy przyjeto zalozenie, Ze
ze wzgledu na rozproszenie obserwacji w poszczegblnych
grupach nurkowan, nalezy sie oprze¢ na dwéch albo trzech
punktach tablicy, ktére spelniaé powinny nastepujace wa-
runki:

1. Powinny dotyczyé mozliwie glebokiego nurkowania
o dostatecznie duzej liczbie obserwacji (conajmniej 200),
z drugiej strony mozliwie ptytkiego nurkowania.

2. Czas pobylu na dnie nie powinien przekracza¢ S$red-
niej arytmetyecznej.

3. Krzywa rozprezania dla gteboko$ci 3 m powinna mieé
charakter funkcji parabolicznej wzrastajgcej, szczegblnie
przy giebokoSciach powyzej 40 m.

4. Czas rozprezania na glebokosSciach 3 m powinien trwaé
zgodnie z rozwazaniami teoretycznymi najdiuzej, stosunek
czasu pobytu na poszczegdlnych stacjach powinien wyno-
si¢ 1:0,619:0,463 :0,277.

5. Zaokraglenia czasu od 2 do 4 minut nie odgrywaja
istotnej roli, co wynika z odchylenia standartowego.

6. Otrzymane wielkos$ci dla poszczegdlnych glebokoéci
dzieli sie na cztery czeSci, odrzucajgc z najkrdtszego czasu
pobytu na dnle czasy rozprezen ponizej 5 minut na stop-
niach 9 i 6 m.

7. Jako optimum nurkowania zaleca sie korzysta¢ z wiel-
kosci odpowiadajgcej 3/4 czaséw zasadniczych.

Proba tablic

Po ostatecznym opracowaniu tablic nurkowania, podda-
no je praktycznym prébom, ktére przeprowadzono komisyj-
nie w listopadzie ub. r. Wykonano 9 nurkowan na gteboko$-
ciach 24—29 m. Czasokres poszczego6lnych nurkowan wynosit
od 46 do 107 minut (czas pobytu nurka na dnie), przy czym
wykonywana przez nurkéw praca odpowiadata $rednio ciez-
kiej. Ze wzgledu na charakter kontroli wytypowano nurkow
o réoznym wieku i stazu nurkowania, co podaje ponizsza ta-
blica,

Nurek Wiek Wzrost Waga Staz nurkowy
L. 30 lat 175 cm 74 kg 4 lata
K. 2815, 176 ) 83 7 lat
Z. 45 ,, 172,5 ,; 0,990 25 ,,
B 26 ., 167 5 T00, D
15} 1%, 31 135 ) 90 4 lata
JH. 41 180 74, 5 lat

Po przeprowadzeniu nurkowahn na podstawie tablicy nie
stwierdzono u nurkéw po wyjsciu z dna oraz w ciggu na-
stepnych 24 godz. objawoéw chorobowych.

W roku biezacym decyzja Dyrekcji Polskiego Ratownict-
wa Okretowego tablice zostaly powszechnie zastosowane
przy wszystkich pracach prowadzonych przez to przedsie-
biorstwo, co dalo pozytywne wyniki.

Efekty ekonomiczne zastosewania tablie

Dzieki zastosowaniu nowych ,/Tablic Rozprezania“ osigg-
nieto nastepujace korzysci:

a) zostal podniesiony o ok. 809 stopien wydajnosci pracy
nurka przez rzadsze wprowadzenie nowego osobnika do wy-
konywanej przez poprzednika pracy,

b) zostal podniesiony o ok. 509% stopien wykorzystania
urzadzen produkcyjnych (taboru plywajacego, sprzetu nur-
kowego i urzadzen ratowniczych) i zaldg,

c) zostala podniesiona jako$¢ wykonywanej przez nur-
ka pracy,

d) zostalo wybitnie powigkszone bezpieczenstwo pracy
nurka. I tak podczas tegorocznych prac przy wykonaniu
ponad 200 nurkowan na gteboko$ciach od 22 do 50 m nie za-
notowano zadnych zachorowan na chorobe ci$nieniowsq.

I jeszcze jedna korzy$¢é wynikajaca ze stosowania ,,Ta-
blic Rozprezania“. Dotychczas stosowaliSmy przestarzala ta-
blice Haldana z 1907 r. Tablica ta ograniczajgc czasy pobytu



TABLICA ROZPREZANIA

| czas pobytu
nurka o .
pod woda Czas rozprzezania Caltkowity
; od momentu na poszczegblnych czas roz-
Gleb?l?f}f t zanurzenia stopniach prezania
W metr do w munutach w mionu-
rozpoczgcia 9m 6m 3 m tach
wychodzenia
w minutach A
1 | 2 | 3 ‘ 4
1 e
1—12 bez ograniczen 1 — 12
12 — 14 130 3 5
170 6 8
210* 9 11
240 12 14
14 — 16 80 9 11
120 12 14
160* 15 17
200 18_ - _20_
16 — 18 65 8 11
95 13 16
13c* 17 20
170 22 2
18 — 20 30 8 11
80 14 17
115% 21 24
145 15 24 42
20 — 22 35 8 i1
] 65 15 18
95* 10 22 35
125 17 21 a7
22 — 24 30 8 11
60 15 18
90* 14 22 39
110 s _7187 29_7 - ‘5077
24 — 26 30 9 13
60 10 16 30
85% 15 23 42
100 18 30 752 o
26 — 28 25 12 16
50 10 18 32
5% 15 24 43
90 5 19 30 58
23 — 30 20 6 12 22
45 11 18 33
70* 16 25 45
85 10 19 31 6%
30 — 32 20 7 12 24
40 12 18 35
60* 17 26 48
8 15 20 32 72
32 — 34 15 7 14 26
35 12 20 37
55% 18 26 49
75 16 22 34 7

pod wodg nie pozwalala na wykonanie przez nurka efek-
tywnej pracy ponizej gtebokosci 30 m, co z kolei uniemozli-
wialo podnoszenie wrakéw z tych gtebokoSci. ‘
Pierwsze do§wiadczalne zastosowanie tablic polskich pod-
czas wydobywania wraku pod Jastarnia udowodnilo wyz-
szos¢ tych tablic, a osiagniete oszczednosci z tego powodu

wynoszg 16.867.700 zt. W roku biezacym podczas 2130 nurko-
dni =zaoszczedzono na 3 statkach ratowniczych kwote

2.243.320 zi.
Perspektywa rozwoju badan nad pracami podwodnymi

Grupa autoréw ,Tablicy Rozprezania“ prowadzi dalsze
badania naukowe z zakresu prac podwodnych. Prowadzi je

jeszcze dzi§ w trudnych warunkach. Juz jednak od roku
przyszlego Instytut Morski bedzie dysponowal duzym ba-

senem doswiadczalnym, w ktéorym bedzie mozna uzyskiwaé
duze ci$nienia. W basenie tym przeprowadzimy wiele badan
i eksperymentéw. Pozwoli to naukowcom — inzynierom
i lekarzom — na przeprowadzenie wielu badan, ktére sag
dla nich dzi$ niedostepne, a nurkom i przedsiebiorstwom
na wprowadzenie nowych ulepszen, nowego sprzetu i po-
lepszenie warunkow pracy pod woda.

1 | 2 3 4

34 — 36 10 5 8 14 32
30 8 13 20 46

50% 11 19 2 61

70 16 23 34 78

36 — 38 15 5 8 16 34
30 8 14 22 49

45+ 12 20 28 65

65 16 24 35 80

38 — 40 15 5 9 18 38
30 8 15 24 53

45+ 12 21 30 69

L 60 16 27 35 84
40 — 42 10 6 11 18 41
25 9 17 24 56

40+ 13 23 30 72

B 55 17 27 36 86

42— 10 7 11 20 44
20 10 17 26 59

35* 14 24 32 6

50 18 29 37 90

44 — 46 10 8 12 22 49
20 11 18 28 64

30° 15 25 34 81

45 19 50 39 95

46 — 48 10 8 14 24 55
20 1 20 30 68

30* 15 26 36 g4

40 19 31 40 97

48 — 50 10 9 14 24 54
20 12 20 30 69

30% 16 26 37 £6

40 20 31 41 99

50 — 52 10 9 16 25 57
20 12 22 32 73

5% 16 27 39 89

35 21 32 43 103

52 — 54 10 10 17 2 61
20 13 23 3 77

25+ 17 28 40 93

35 22 33 44 107

54 — 56 10 10 17 27 62
20 13 23 34 78

95¢ 17 28 41 04

35 22 33 46 109

56 — 58 10 11 18 28 65
15 14 23 35 80

25¢ 18 29 42 97

30 23 34 48 113

58 — 60 10 1 20 30 70
15 14 25 37 85

25¢ 18 30 44 101

30 23 35 50 117

Uwagi: 1) Szybko§é wynurzania sie nigdy nie powinna przekraczaé
7 m na minute.
2) Czas pobytu oznaczony gwiazdka nalezy uwazaé za opty-
malny.
3) Tylko w przypadkach ratowania Zycia ludzkiego lub awa-~
rii wolno przekroczyé czas pobyvtu pod woda — uwidocz-
niony nad kreska — dla kazdej glebokoSei.

ALBUM
ZNACZKOW POCZTOWYCH
PRL

Naktadem Wydawnictw Komunikacyjnych ukazal sie
Album Znaczkéw Pocztowych PRL (Format B-4, kart 100).
Album stanowi kolekcje prawie wszystkich znaczkéw pocz-
towych wydanych w okresie 10-lecia Polski Ludowej. Ze
wzgledu na pierwszy tego ro'dzaju zbiér znaczkéw, album
bedzie cennym nabytkiem . .dla wszystkich filatelistow.

Barwne wydanie, artystyczna szata wewnetrzna i ze-
wnetrzna j trwata oprawa plocienna z barwnymi tlocze-
niami podnosza warto§é kolekcyjng albumu.

Album powyzszy mozna naby¢ w ksiegarniach Domu
Ksigzki i punktach sprzedazy P. Przeds. Filatelistycznego.
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NAUTYKA 1

PRAKTYKA MORSKA

Manewrowanie statkiem w tajfunie

Kpt. 2. w. Bronistaw GEADYSZ — Gdynia

W numerze 1 i 2 TGM z br. ukazat sie artykut kpt. 2. w. B. Gladysza o zegludze

w strefie tajfundow, zawierajgcy wskazowki

dotyczqce rozpoznawania tajfunow.

Niniejszy artykul jest zapowiedzianym omowieniem manewrowenia w tajfunie,
zasad sztormowania oraz kotwiczenia w miejscu Schronienia.

Analizujgc przyczyny powazw.ejszych uszkodzen, jakie
statki o napedz.e mechanicinym wynosza ze sztormow, dod-
dziemy do wniosku, ze wuszkodzenia te sg spowodowane
raczej dziataniem fal niz wiatru, Jes’li uprzytomnimy gobie
jednoczednie, zZe mnajbardziej niszezace fale spotykamy
w oku tajfunu I jego sasiedztwie, to jasne jest. ze w przy-
padku znalezienia sie w tajfunie kapitan statku powin‘en
ckierowaé calg uwage na zwiekszen'e odlegtosci od jego
oka. W mysl starej lecz zywotnej reguly odleglos¢ ta po-
wrnna przekraczaé 100, a w zadnym razie nie by¢ mniej-
sza niz 50 miil morskich.

W ¢wiartce miebezpiecznej

Potozenie statku o napedzie mechanicznym w CEwiartce
mniebezpiecznej obszaru tajfunu nalezy do najbardziej kry-
tyvcznych sytuacji, gdyz olbrzymia sita wtatru jest epote-
gowana jeszcze ruchem pestepowym tajfunu, a pronadto
wiatry usitujg zepchngé¢ statek do oka sztormu. Sytuacja
staje si¢ szczegolnie krytyczna, kiedy zmiang kierunku wia-
tru nastepuje powdli, a wskazanma barometru gg niezdecy-
Jdowane, wskutek czego Kkieruneix na centrum tajfunu jest
niepewny. Jedl. istm'eja w {ym wzgledz'e jakiekolwiek wat-
pliwosci, wtedy najlepiej zairzymaé maszyny na taki czas,
aby zmiana kierunku wiatru i zachowanie sie barometru
pozwolily w sposob niewatpliwy okreslic tor i polozente
cka tajfunu.

Po stwierdzeniu, ze znajdujemy sie w ¢wiartce niebez-
piecznej w zewneglrzmym chszarze tajfunu (rys. 1 sytuac-
sja A), kladziemy statek na taki kuvs, aby mial wiatr z dzio-
bu okoto 2—3 rumbdéw z prawe) burty. a nastepnre kurs
ten utrzymujemy. W ten sposob statek oddala sig od przy-
puszezalnego toru tajfunu praw:e pod katem prostym tj. po
najkrotszej drodze. Je$li sita wiatru i fala nie sa zbyt duze,
to nalezy wykorzystaé cata mce maczyn utrzymujac zancto-
wany kurs tak diugo, jak diugo pozwalaja na to warunki.
Gdy wiatr zadmie tak, ze kierunek jego zm'eni sie o cO
najmniej 10 rumbdéw, to mizemy przyvpuszczaé, ze oko taj-
funu przesunelo s.e za rufe. Wysnuwajac takie przypu-
szczenie nie powinnismy jednak uwazaé¢ je za pewne. Mu-
simy liczy¢ sie z tym, ze cbszar tajfunu moze byé¢ niere-
gulzrmie rozbudcwany, wtedy kicrunki wiatru sa n'esiate,
a procz tego oko tajfunu moze uchylaé¢ sie w bok od swe-
go toru. Niejednokrotnie zdarza s'e, ze mimo Zzachowanych
Srodkéw ostrozmosci statek znajdzie s'e w obrebe n'szcza-
cych wiatrow i fal’. Mcaze doj$é nawat do tego, ze stateis
utraci ca.kowicie szybkedé i nie bedzie moégt utrzymywaé
s'e doicbem plod falg, a tym samym naie bedzie mogt odda-
la¢ sie od centrum sztormu. Wszelkie forsowanie mas”yn
i kadluba statku w takiej sytuacji nie zda sie ma mnic,
gdyz statek nie bedzie stuchaé¢ (teru., a forsowanie tndze
doprowadz ¢ do ciezkich awanii, W wiekszesei wypadic-ow
statki klada sie w takich warunkach bokiem do wiatru
i fali pamietajac, ze fale malezy rprzyja¢ z prawej burty
(rys. 1, sytuacia Ai). Regula ta jest stuszna dla obydwu
stron toru tajfunu. Przy takim polozemiu statku mos-yay
musza byé zatrzvmane. gdyz prad wi:dy przeplywajacy 1p-d
dryfujacym statkiem stwarza po stronre nawietrznej silne
wiry, ktére jesli nie zarobiegaja calkowicie, to w duzym
stopniu oslabiaja zalewenie statku przez silnie tamiaca sie

314 ’

fale (rys. 3). Nie wolno jednak zapominaé, ze w ten spo-
s6b mogg sztormowae tylko statki o dobrej statecz-
nos$ci.

W miare przesuwania sie oka tajfunu, wtatr na polkuli
N bedzie zachodzit tj. zmieniat kierunek w prawd. Po przej-
sciu za$ poprzecznei do toru linii najnizszego c'$nien’a at-
mcsferyczmego barometr zaczn'e sie podnosié, Statek meze
wiedy, jesli warunki pczwalajg, przyja¢ pozycje podobna
do sytuacji A2 na rys. 1.

B(—.lplECZNA / /

I 2EGLOwWN A

Rys. 1
Nie‘ktdré atki staraja sie sztormowaé rufa do wiatiru
i falr. takiej sytuacji musimy jednak pamietaé, aby pra-

cowac maﬁynq tylko wstecz i 1o caty mocg, gdyz przy
matym nawet b'egu maprzod (wialr ¢ fala z rufy) statelk
bedzie szybko zblizal sie do toru tajfunu, a tym samym
dc jego oka.

W éwiartce zeglownej

Statek ¢ napedzie mechanicznym pow'nien w tej czedci
obszaru tajfunu pclozye ge na taki kurs, aby mreé wiatr
od rufy z prawej burty. Po zanctowaniu kursu nalezy ste-
rowaé n'm moziw'e jak najdtuzzj utrzymujac jsdmiocze$-
nie najwieksza szyhkos¢ Manewr taki ma na celu jak naj-
$piezzniejsze od:uniecie statku cd toru tajfunu po najk-of-
szej drodze. Wskutek postepowego ruchu tajfunu wiate
zacznie odchodzié, tak ze pc pewnym czaste statelk bedzie
miat go z burly, a nastepnie cd dzicbu. Przy wietrze bocz-
nym stan morza i sila wia'ru moga nie pozwoli¢é na dal-
sze utrzymywanie zanctowanego porrzednio kursu, wtedy
przyjmujemy takg samg pozycje w stosunku do wa'ru
i fali jak na poczatku, notujemy nowy kurs i staramy sie
utrzymywaé go mozliwie jak najdiuzej (rys. 1, sytuacje
B, By, B2). Slny statek meze w tem sposéb ezybko wydo-
sta¢ sie z obszaru tajfunu, zwlaszcza je$li znajduje sie



w tropikach, gdzie obszar tajfunu jest jeszcze stosunkowo
maly. Niejednokrotnie wystarczy przejs¢é takim kursem
kilkadziesiat mr1, aby csiacngé dobrg pcgode W kazdym
razie wiatr i fale z rufy przyjmujemy tak diugo, jak diugo
spada barcmetr.

Sztormcwania dziobem do wiatru i fali nalezy unikaé.
JeS§li okel'cznos$ci zmuszg statek do zajecia takiej pozycji,
to m'e wolno przyjmbwaé wiatru z lewei burty, gdyz w ten
spos6b skierowujemy dziob etatizu ma tor tajfunu. Wskutek
rracy maszyn naprzéd, co jest konieczne dla utrzymania
sterownosci, statek bedzie zblizat sie do oka tajfunu, Sztor-
mujac w ten sposob powinniSmy przyjmowacé wiatr z pra-
wej burty od dziobu (rys. 1, sytuacja F).

Statki, ktére trzymaja sie dcbrze rrzy fali z rufy, po-
winny sztormowaé przyjmujac wiatr i fale z rufy przy ma.
tym biegu do przodu, na co nie mozna bylo sobie pozwoli¢
przy sztormowaniu rufa w ¢éwiartce niebezpiecznej. Szyb-
kosé statku do przodu komieczna do utrzymania sterowno-
Sci oraz wiatr i fala z rufy stale odsuwaja statek od toru
tajfunu.

Na torze i w poblizu toru tajfunu

Je§li wiatr nie zmienia kierunku, a barometr ciagle
spada, to mozemy przypuszczaé, ze iesteSmy na torze taj-
funu albo w jego sasiedztwie. Statek o napedzie mecha-
mweznym zachowuje sie w tej sytuacji tak samo, jak
w éwiartce zeglownej (rys. 1, sytvacja C).

W przypadku kiedy statek znajduje sie w niebezpiecz-
nej éwiartce tajfunu stosunkowo niedaleko od jego toru
(rys. 1, sytuacja D), a wszelkie oznaki wskazujg, ze ok(}‘
sztormu jest jeczcze do$é wdlegle, statek moze ryzykowac
przejécie przez tor do éwiartki zezlownej. Nie trzeba dowo-
dz¢é, ze statek duzy i o silnych maszynach wykona tep
manewr z wiekszym prawdopodobienstwem i predzej, niz
statek maly i z ograniczong méGca maszyn, ktory bedzi=
ustawicznie tracit szybko§¢é w miare wzrostu silty wiatru
i fali. Zanim jednak rozpoczniemy taki manewr mucimy
obserwowaé bacznie kierunek foru tajfunu, a nastepmie
przeprowadzi¢ rachunek, czy przy danej odlegtoSci o‘d' cka
sztormu, szybko$ci statku i szybkosci postepowej taJ_funu
zdazymy bezpiecznie przeskcezyé do ¢wiartki zeglownej.

Przyktad: Statek o szybko§eci 11 wezidw znajduje sie w poblizu
toru tajfunu tak, ze kat zawarty miedzy torem a linia I_a’czaca
statek z okiem tajfunu wynosi 30°. Przypuszczalna odleglos¢é oc
centrum sztormu wynosi 155 mil, a kierunek toru WNW. Zbadac
mozliwosei przej$cia statku przez tor tajfunu do ¢wiartki zeglowne)

(rys. 2).

Rys. 2

Aby statek znalazt sie na torze tajfunu musi przejs¢ 77,5 n:il
(155 mil X sin 30°). Dla przebycia tej odleglosSci przy szybkosci
11 wezléw statek potrzebuje przeszio 7 godzin. Przy zalozeniu,
ze oko tajfunu znajduje s e w miejscu, to statek przstnie tor
w odleglo$ei 134,2 mil (155 mil X cos 30" od niego. Gdy przyjmiemy
szybko§é postepowa tajfunu np. 19 weziéw, to w ciagu 7 godzin
obszar sztormowy przesunie sie na swym torze o 133 mile, czyli
statek trafi akurat w samo oko tajfunu, o ile nie zostanie
weze$nizj powaznie uszkodzony i pozbawiony mozliwosei manew-
rowania.

W oku tajfunu

Sytuacja w oku tajfunu jest krytycznym momentem,
podczas kitoérego marynarz powinien zachowaé spokédi bedac
jednocze$nie przygotowany do szybkiego i skutecznego dzia-
tania. Zachowujac wsizelkie cstroznc$ci nakazane przez dob-
rg praktyke merska. powinniémy zwroéci¢ szczegbdlna uwage,
aby statek byl przygotowany do ewentualnego uzycia oli-
wy, furty za§ odwadniajagce w nadburciu dzialaly spraw-
nie, a drzwi wodoszczelne chwilowo niepotrzebne byly

zemkniete, Je$li zajdzie kon‘eczno$é wyrzucenia radunku
pokladowego za burte, to nie trzeba z tym zwlekaé.

W wiekszoSci wypadkow statki o dobrej statecznosei
zanim dostang eie do oka, dryfuja z zastopowanymi ma-
szynami., Kiedy wiatr w oku uspokoi sie, czynicne sg za-
zwyczaj proby uruchomienia maszyn w celu wydostania
sie z tego obszaru. Podejmujac taka decyzje, musimy pa-
migta¢, ahy nie dawaé statk-wi zbyt duzej szybkosci, a to
z uwagi na olbrzymia nadbiegajaca ze wtzystiich ot-on
fale w samym oku oraz rozszalale morze po jego drugej
strenie. Ponadto musimy tak manewrowac statkiem, aby
przyis¢ wiatr z prawej burty od dziobu, a nastepnie prze-
‘sj;r;e:gamy prawidel dla tej czeSci tajfunu, w ktérej znaj-
duie sig nzsza pozycja.

Sposeby sztormowania

Sztormowaniem nazywamy takie ustawienie statku
w stosunku do fali i wiatru przy odpowiednim. w zalez-
nosci od okoliczno$ci, dobraniu szybkos$ci, aby statek lezat
mozliwie bezpiecznie rrzy najmniejszym forsowaniu kadtu-
ba i maszyn oraz matym nabieranu wody na poklad. Takie
najkorzystniejsze polczenie w siosunku do fali i wiatru
jest dla roznych statkéw rézne. W gre wchndza tu bowiem
takie momenty, jak istniejagca sytuacja sztormowa, budowa
statku, moc maszyn, stan i sposéb zaladowania, statecz-
nos¢, przegleb, wyposazenie statku oraz zachowanie sie jego
na morzu. Z tych tez wzgledéow do kazdego statku trzeba
podchodzié indywidualnie.

Wazne jest, aby nie przeoczy¢ momentu, w ktérym po-
winniSmy rczpoczaé sztormowanie, lepiej uczynié to racrzej
wezesniej niz pézno. Jesli na przykiad zajdzie konieczno$e
duzej zmiany kursu, to przy zbyt péoznym rozpoczeciu sztor.
mowania, kiedy morze jest juz bardzo wzburzone, wyko-
nanie takiego manewru przy niektérych. pozycjech statku
w stosunku do fali jest zwigzane z dquzym ryzykiem i wy-
maga na prawde duzego doswiadczenia.

Rozrézniamy trzy zasadnicze sposoby sztormowan‘a:

1) dziobem do wiatru i fali, maszyny wolno naprzod,

2) ruta do wiatru i fali, maszyny wolno naprzod lub
wstecz,

3) dryfowanlie
wiatru i fali.

Szczegolowe przedyskutowanie tego tak obszernego te-
matu w ramach krotkiego artykulu jest miemoziiwe, dla-
tego omawiajac poszczegdlne sposoby sztormowania jestem
zmuszony ograniczy¢ sie do podania, stylem prawie tele-
graficznym, tylko rzeczy zasadniczych, najistotniejszych.

Sztormowanie dziobem do wiatru i fali jest
spuscizng po zaglowcach. Statek o napedzie mechanicznym
ustawia sie dziobem wprost do fali, albn tez przyjmuje
fale 2—3 rumby od dziobu z prawej lub lewej burty, przy
czym maszyny pracuja wolno naprzéod. W pierwszym przy-
padku statek ryje mocno fale przy czestym wyskakiwaniu
Sruby z wody, w drugim za§ podlega znacznym rrzechytom
Z jednoczesng skloenmo$cia do odchodzenia od fali, zwia-
szcza kiedy jest lekko zaladowany. Ta sklomno$é statku do
oachodzenia od fali i wiatru jest miedzy innymi wynikiem
pradéw powstatych wskutek ruchu czgsteczek wody wew-
wnatrz fali. Statek idacy uko$n‘e do fali podlega wiedy
dziataniu znacznych sit skrecajacych, ktore staraja sie usta-
wi¢ go bokiem do fali, aby podnie$¢ statek na wiatr mu-
simy przewaznie zZwiekszy¢ szybkc$é, co stwarza mozliwo-
$ci awarii wrkutek silnych, spotegowanych szybkoécia stat.
ku uderzen fal. Widzimy wiec, ze stosowanie tego sposnbu
sztormowania jest uzaleznione od sily sztormu i praktycz-
nie daje sie utrzymywaé tak diugo, jak dlugo statek ste-
Tuje przy pracy maszyn wolno naprzoéd.

Nalezy jeszcze zwroécié uwage na mozliwosé wpadnfie-
cia statku w rezonans z falg. O ile przy kursie w poprzek
fali dziataja na statek tylko rzeczywiste okresy fali, to
przy wszystkich fnnych kursach (uko$nie do fali) w gre
wchodzi pozorny okres fali rézniacy sie od rzeczywistego
i zalezny od kursu 1 szybkogci statku. Wskutek tego istnie-
ja mozliwo$ci wpadniecia statku w rezonans z fala. Zja-
wisko takie wystepuje przy pewnym kacie o pomizdzy
kursem statku i kierunkiem posuwania sie fali, ktory moz-
na wyliczy¢ z nastepujacego wzoru (wg W. Gladischa):

z zastopowanymi maszynami burta do

— - 1+)—t—
cos a = V( mup
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gdzie

¢ — szybko$é fali (m/sek),

V — szybkos$c statku (m/sek),

t — okres (fali,

T — okres kolysania statku, (+ przeciw fali, — z fala).

Sposéb  sztormowania rufg do wiatru i fali
jest czesto stosowany podczas szczegdlnie silnych sztormow.
W takiej sytuacji §ruba okretowa dziata jak dryfkotwa.

Zaleznie od okoliczno$ci pracujemy maszyng wolno na-
przod albo wstecz. Przy pracy maszyn wolno naprzéd na-
lezy utrzymywaé takg szybko$é, aby statek stuchat steru.
Mala szybkosé jest dlatego konieczna, ze statek przyjmuje
wtedy nadbiegajgca z rufy fale tagodniej, niz przy duzej
szybkosci. Précz tego, ped wplywem dziatania pradu Sruby
okretowej oraz pradéw w kilwaterze, za rufa wytworzy sig
pewna przestrzen spokojnej wody, ktéra wiatr i fala znosi
na statek. Jak dilugo szybkos$¢ jest mata, statek pozostaje
w tej ochronnej przestrzeni stosunkowo spokojnej wody.

Sztormowanie rufg przy biegu maszyn wstecz stosujemy
przewaznie wtedy, kiedy chcemy statek utrzymac na miej-
scu, gdy np. na stronie podwietrznej jest niedaleko lad
albo inna przeszkoda nawigacyina. Przy pracy maszyn
wstecz statek zachowuje sie jak flaga na drzewcu podczas
wiatru. Ten rodzaj sztormowania wybierajg przewaznie stat-
ki pod balastem. Drytowanie z zastopowanymi ma-
szynami stosuje sie podczas bardzo ciezkich sztormoéw. Sta-
tek ustawia sie wtedy mniej wiecej bokiem do wiatru
i fali, takze przyjmuje wiatr raczej wiecej od rufy. Tego
sposobu sztormowania nie powinry stosowaé statki zbyt
,miekkie“, gdyz podlegaja niebezpiecznym przechylom, kto-
re p:zy duzej fali moga wykroczy¢ poza bezpieczng grani-
ce i statek nie wyprostuje sie wiecej. Réwniez statki zbyt
»szlywne nie powinny ustawiaé sie bokiem do fali pod-
czas sztormu, poniewaz w czasie kotysania podlegaja szcze-
géln'e gwaltownym wstrzgsom. Zrywa sie takielunek sta-
}y, lamia sie maszty, puszczaja nity, peka poszycie kadiu-
ba itp.

Sztormowanie z zastopowanymi maszynami moga stoso-
waé wszystkie statki o dobrej stateczno$ci, polozenie bo-
kiem do fali jost jedng z najbardziej maturalnych pozycji
statku. Przy najciezszym, nawet sztormie statek nie for-
suje sie i nabiera mato wody. Mozna to wytlumaczy¢ w na-
stepujacy sposéb. Przy dryfowaniu statku woda na stro-
nie podwietrznej jest stale naciskana przez podwietrzna
burte <tatku, pietrzac sie szuka ujscia i cze$¢ jej przeptv-
wa pod dnem statku, czes¢ za$§ oplywa statek na okolo
poza dziobem i rufa (rys. 3). W wyniku powstalych w 'tep
sposob pradow po stronie nawiefrznej statku powstaia wi-
ry, kté:e jezeli nie likwiduja calkowicie groznego z_.alamy-
wan'a sie fal, to w bardzo duzym stopniu je oslabiaja. Sta-
tek jest tak dlugo ostaniany przez 6w naturalnie tworza-
¢y sie wal ochronny, jak diugo nie uruchomi maszyn i nie
nabierze szybkoSci.
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Kierunek produ wzgledem statku
Rys. 3

Moze sie zdarzy¢, ze statek w czasie kolysania wpadnie
w rezonans z fala, co jest bardzo nierozadane; woéwczas
jedynym wyjsciem z takiej sytuacji jest praca maszyng
wstecz i naprzéd przy jedncczesnym uzyciu steru tak, aze-
by zmieni¢ polozenie statku w stosunku do fali o kilka
rumboéw 1 nie wyjsé jednoczesnie z zasiegu tego ochronne-
go pasa wody, tworzacego sie po stronie nawietrznej statku.

Kotwiczenie w miejscu schronienia

Jesli statek znajduje sie na ograniczonym obszarze wod-
nym, to czasami jest lepiej iS¢ na pelnej szybko$ci przed
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tajfunem do jakiego$§ upatrzonego miejsca schronienia. Po-
zostawanie w fajfunie w poblizu ladu i w ciasnym miej-
scu moze skonczy¢ sie jak naidorzej, gdvz w wewnetrznym
opszarze zaburzenia widzialno§é jest bardzo zla, a obecnogé
silnych sztormowych pradow o nieuchwytnym kierunku
stwarza mozliwos¢ duzego, trudnego do okre$lenia dryfu.
Niemniej jednak, decydujgc sie ra ucieczke przed tajfu-
nem, powinniSmy dobrze rozwazyé wszystkie za i przeciw,
aby krok taki mie stat sie samobéjczy.

Szukajgc schronienia przed tajfunem na kotwicowisku,
powinniSmy pamigtaé, ze miejsce kotwiczne w wewnetrznym
obszarze portu jest mniej zagrozene niz w otwartych zato-
kach. Niemniej jednak zagrczenie dla statku jest tak w jed-
nym jak i w drugim wypadku duze.

Zanim wybierzemy odpowiednie kotwicowisko, powinnig-
my zorientowac sie, z jakich kierunkéw beda wialy najsil-
mgjsze wiatry. W tym celu musimy okreéli¢ potéwke, w kté-
rej znajduje sie pozycja statku. Wybierajac miejsce zakot-
wx.czenia zwracamy uwage, aby bylo ono ostoniete przed
w.at;ami, co do kierunku ktérych jesteSmy juz zoriento-
wani. Pamigtamy rowniez ¢ glebckosci, ktora powinna byé
parg metréw wieksza niz wymagana zwykle dla bezpie-
czenstwa, a to w celu unikniecia uderzenia statku o grunt
podczas duzej fali. Waznym czynnikiem jest rodzaj gruntu,
a takze odlegtos¢ rufy statku od brzegu i polozenie wzgle-
dem innych statkow. Przewidujgcy kapitan rozwazy wszyst-
kie mozliwe sytuacje, jakie moga wynikna¢ w czasie sztor-
mu, a wiec zorientuje sie co do przestrzeni na wypadek,
kiedy kotwice nie beda trzymac¢ lub tez kierunek wiatru
ulegnie zmianie. Oceni on réwniez mozliwosci ewentualnej
zmiany miejsca zakolwiczenia, opuszczenia portu, a takze
najgorszg sytuacje tj. kiedy traci sie panowanie nad ru-
chami statku i 1o zaré6wno w porze dziennej jak i w nocy.

Lezac na kotwicy musimy caly czas obserwowaé zmiany
pogody, a takze odbiera¢ radiowe depesze synoptyczne, gdyz
w ten sposob bedziemy $wiadomi ruchéw tajfunu, co poz-
woli nam przedsiewzia¢ zawsze wiasciwg akcje.

Rys. 4

W zewnetrznym obszarze tajfunu wystarczy przypuszczal-
nie jedna kotw.ca z lancuchem odpowiedniej dlugosci. Gdy
jednak spodziewamy sie bardzo silnego -wiatru. wowczas
rzucamy drugg kolwice pamietajac, ze w prawe] polowce
tajfunu, w celu unikniecia poplatania tancuchéw przy zmia-
nie kierunku wiatru, jako pierwsza rzucamy kotwice lewa,
a nastepnie prawg. D'uzosc¢ lewego tancucha powinna byé
0 mniej wiecej 2 szakle wieksza niz tancucha prawego
(rys. 4). W miare przesuwania sie tajfunu wiatr bedzie
w prawej poléwce zaburzeaia zachodz't powodujac odchy-
lanie sie dziobu statku w prawo. Wtedy luzujemy stop-
niowo fancuch prawy, tak ze statek znajdzie sie¢ w sytu-
acji B (rys. 4). Statki znajdujgce siz w. lewej poldowce taj-
funu postepuja odwrotnie.

Odleglos¢ m'edzy kotwicami nie powinna byé duza (dla
przecietnego statku wynosi ona okoto 2 szakle tancucha),
edyz przy silnym wietrze i fali statek bedzie ,,chodzil* ener-
gicznie, powodujac w ten sposéb nieréwne naprezenie lan-
cuchéw kotwicznych, co moze spowocdowac zruszenie kot-
wic 1 ich pelzanie, a wskutek tego dryf statku. Ponadto
duza odleglo$¢ miedzy kotwicami spowoduje, ze przy zmia-
nie kierunku wiatru tancuchy beda patrze¢ w stosunku
do siebie pod duzym katem, a to moze by¢é przyczyng ich
pekniecia. Przy lancuchach odchylonyvch od siebie o 120°
na kazdy lancuch przypada to samo naprezenie, jak gdy-
by statek stat na jednym tancuchu. Gdy kgt ten wynosi



160°, to kazdy lancuch pracuje z sily 3 razy wieksza niZ
gdyby statek stal w tych samych warunkach na jednym
lanncuchu. Luzowan'e lancuchéw powinno odbywaé sie po-
woli, a przy silnym ich naprezeniu konieczna jest praca
maszyna do przodu, inaczej wyluzowywanie moglooy nastapié¢
bardzo szybko, tak ze nie bylibySmy w stanie zahamowa¢
bebnéw windy kotwicznej, a to jest réwnoznaczne z wy-
biegnieciem ca'ej diugosci tancuchéw i ewentualnym ur-
waniem sie ich lub uszkodzeniem windy. :

Przy b. silnym wietrze utrzymanie si¢ na samych tyl-
ko kotwicach jest niemozliwe, wowczas pomagamy sobie
maszyng, ktérej obroty musza byc¢ stale regulowane w taki
spos6b, aby mnaprezenia ancuchéw kotwicznych byly jak
najmniejsze.

JeSli znajdziemy sie w poblizu oka tajfunu, gdzie wi-
dzialno$¢é jest b. ograniczona, to musimy zwracaé uwage
zaroOwno na kompas jak i sterowanie, a to w celu utrzy-
mania statku w Zzadanym kierunku.

Aby zapobiec ,chcdzeniu®“ statku rzucamy w niewiel-
kiej odlegto$ci od dziobu statku kotwice zapasowa tak,
aby siegata tylko gruntu. Je§li statek lezy na jednej kot-
wicy, woéwczas do tego celu uzywamy drugiej kotwicy
glownej.

Gdy nad pozycjg statku zakotwiczonego przemieszcza
sie oko tajfunu, to powinri§my pamietaé. Ze po okresie
wzglednej ciszy nastgpi uderzenie b. silnego wiatru z prze-
ciwnego kierunku. Poniewaz okres ciszy tj czas, w jakim
oko tajfun przesuwa sie nad statkiem, wynosi przecietnie
okoto 30—40 minut (u poludniowych wybrzezy €hin), dla-
tego musimy niezwlocznie zdecydowaé, czy obecne miej-
sce zakotwiczenia jest odpowiednie do przyjecia uderze-
nia wiatru z przeciwnego kierunku, czy tez nie.

Jesli postanowiliSmy zostaé na tym samym miejscu,
to w celu unikniecia poplatania lancuchéw kotwicznych,
co nastgpitoby przy zmianie kierunku wiatru, wykorzy-
stujemy okres ciszy i wybieramy druga kotwice skraca-
jac réwniez rancuch pierwszej. W takiej sytuacji oczeku-
jemy zmiany kierunku wiatru. Gdy zmiana ta nastepuje,
statek zaczyna obracaé¢ sie dziobem pod wiatr. Zanim
jednak osiagnie takg pozycje rzucamy druga kotwice (zgo-
dnie z omoéwionymi poprzednio zasadami) i luzujemy od-
powiednig dilugos¢ trancuchow.

Gdy zdecydujemy sie zmieni¢ miejsce zakotwiczenia,
wowezas musimy spieszyé sig, aby caly manewr wykonac
w okresie ciszy, inaczej mozemy straci¢ okazje do bez-
piecznej zmiany miejsca zakotwiczenia.

W sytuacji, kiedy kotwice pelzng mimo pracy maszyn
do przodu, a statkowi zagraza zdryfowanie na brzeg lub
skaty podwodne, powinniSmy zdecydowaé sie zmienié kot-
wicowisko nawet podczas sztormu. Nie nalezy zwlekaé
z ta czynnofcia, a wykonaé ja natychmiast, jak tylko za-
obserwujemy dryfowanie statku, zanim sztorm nie osigg-
nat jeszcze peilnej furii.

Moze si¢ zdarzy¢, ze =z jakich§ przyczyn nie bedzie
mozna wydoby¢ kotwicy, a istniejace warunki zmuszaja
statek do opuszczenia kotwicowiska natychmiast, wéwczas
odszaklowujemy %ancuch i zostawiamy go z stalowa ling
odpowiedniej diugosci oraz bojkg w miejscu zakotwi-
czenia.

W przypadku, gdy wyrzucenie na brzeg lub skaly pod-
wodne jest nieuniknione, kapitan nie powinien opuszczaé
rgk, lecz w miare mozliwosci tak manewrowaé¢, aby wy-
rzucenie statku nastgpilo w miejscu, ktoére bedzie naj-
korzystniejsze tak z punktu widzenia zachowania zycia
zatogi jak rowniez i z uwagi na najmniejsze szkody dla
statku.

DOPLATY LODOWE
W ZEGLUDZE BALTYCKIEJ

W uzupelnieniu artykulu W. Zagrodzkiego ,,Uwagi
o zegludze na Baltyku w okresie zimowym® (TGM,
nr 10/55) podajemy, ze w dniu 31 pazdz.ernika br. ase-
kuratorzy polskich statkéw podali do wiadomo$ci mo-
wg linterpretacje warunkéw polisowych w odniesieniu
do kwestii deptat lodowych. Wedlug tej interpretacji
— ktéra moze byé poczytywana za objaw <dazenia do
stworzenia witasnych, polskich warunkéw doplat lo-
dowych — dopltaty te, przy zastosowaniu zasad szwedz-
kich, obowigzywaé¢ maja tylko dla portéow polozonych
na péinoc od 56° N (na Baltyku). W zwiazku z tym
kalkulacja poréwnawcza, przeprowacdzona w artykule
W. Zagrodzkiego bedzie obecnie wygladata inaczej.

ORGANIZACJA PRACY FLOTY I PORTOW

Odpowiedzialno$¢ przewoznika za opoédznione podstawienie
statku morskiego w zegludze regularnej

Jacek SIEDLECKI — Szczecin

Zrodla prawne oceny spoézZnienia statku, Warunki, w ktérych prawo polskie i in-

nych panstw

Zegluga regularna, czyli liniowa, jakkolwiek trwa juz od
dawna, nie zostawila na ogoét oddzwieku w przepisach praw-
nych, nawet w nowoczesnych kodeksach Zzeglugi morskiej.
Postanowien o zegludze regularnej mie znajdujemy w ko-
deksie morskiej zeglugi handlowej ZSRR z r. 1929 ani w
nowel niemieckiej z r. 1937 do IV ksiegi kodeksu handlo-
wego, ani we francuskiej ustawie o przewozie towaréw mo-
rzem z 2 kwietnia r. 1936, ani we wloskim kodeksie zeglugi
z r. 1942. Wyjatek stanowig przepisy kodeksu holenderskiego
z r. 1924 zawierajace postanowienia o przewozie w zegludze
liniowej

Z prawnego punktu widzenia trzeba wiec oceni¢ zegluge
regularng wedlug ogélnych postanowien prawa morskiego
o przewozie towaréw, a w braku takich postanowien —
wedlug postanowien prawa cywilnego. Dodatkowe zrodio

naklada
i obowiqzki zaladowcy.

na przewoinika odpowiedzialno$é za opoéinienie. Prawa

i to obowigzujace przed postanowieniami ustawowymi, sta-
nowi umowa przewozu, na podstawie ktérej dokonuje sie
przewozu.

Na czym polega przewdéz liniowy? Przewoznik zawiera
ze swym kontrahentem (zatadowcg, czy innym gestorem to-
waru) umowe, przewaznie bez zachowania jakiejkolwiek for-
my, czasem ujeta w tzw. nocie bukowania. Nota zawiera
zasadnicze postanowienia umowy: date ladowania statku,
jego nazwe, rodzaj i ilos¢ towaru, stawke frachtowa itp.

Przew6z odbywa sie miedzy oznaczonymi portam; wedtug
ustalonego rozkladu, podajacego daty wejscia lub wyjscia
statkéw z oznaczonych portéw. O statku przeznaczonym do
przewozu decyduje sam przewoznik, ktéry moze zastrzec so-
bie przwéz statkiem innym mniz oznaczony.

Jezeli zaladowca nie oddal towaru w piecze przewozni-
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kowi jeszcze przed wejsciem statku do portu zatadowania,
jest obowigzeny dostarczy¢é towar w dniu oznaczonym w
rozkladzic, bezzwlocznie po przybyc.u statku od portu za-
ladowania. Towar ma byé dostarczony do zaladowan a tak
szybke, jak szybko statek jest w stanie go przyja¢. Podobnie
odbiér towaru odbywa sie tak szybko, jak szybko statek jest
w stanie go wyda¢. Postanowienia konosamentu wykazujg
tre§¢ zawartej umowy co do podrézy frachiowej, o ile od-
rebne dokumenty jak nota bukowania, kwii przesyltkowy nie
zawieraja odmiennych postanowien.

Spéznien.e podstaw.enia statku liniowego do portu za-
ladowan'a ma przede wszystkim wtedy znaczenie, gdy za-
tadowca jest obowigzany dostawi¢ towar do burty statku
celem zatadowania. Moga wtedy powsta¢ dla n'ego koszty
postoju $rodka przewozowego (wagonu, bark.), koszty skita-
dowania towaru w porcie oraz dodatkowego przetadunku do
magazynu i z magazynu do burty statku itp. Natomiast je-
zeli zaladowca oddal towar juz uprzedno przewoznikowl
morskiemu, ktéry towar przechowuje we wlasnym imieniu,
wowczas koszty sktadowania, zw.ekszone przez spoznien.e
statku, obcigzaja przewoznika, o ile nie zastrzezono czego
innego w umowie. Dalej idace skutki spéznienia, polegajace
na mozliwym spoOznieniu sie statku do portu wyladowania
n.e interesujg nas w tej chwili, gdyz jest to kwestia spdz-
nionego dokonania przewozu, a hie kwestia podstawienia
statku do zatadowan.a.

Qcena spoznienia statku

Jak prawnie oceni¢ spéznione nadejScie statku do porfu
zaladowan.a? Ocena ta zalezy od zachowan a sie kontrahen-
ta armatora w umowie przewozu morskiego. Jezeli zata-
dowca (czy inny gestor towaru) wyciaga konsekwencje ze
spOznienia, gdy juz minal termin podstawienia statku, lecz
zan'm statek przybyl do portu zatadowania, to rozwazyc
nalezy, czy nie zachodzi zwloka dtuznika i plyngce stad
kensekwencje dla przewoznika morsk.ego.

Jezeli natomiast zaladowca doczekal spoéznionego podej-
§cia statku pod zatadunek, mowi¢ bedziemy o nienalezyiym
(co do czasu) wykonaniu UmoOwy pPrz:wozu.

Wymienil §my juz wyzej zrdédla prawne, wedlug ktérych
bedz emy oceniaé interesujagce nas zagadnienia. Dla uzu-
p:inienia musimy wyraznie wymieni¢ te zrédia, ktére za-
zwyczaj majg zastosowanie przy przewoz.e, ktére jednak
musimy tu wykluczyé¢:

1) Konwencja brukselska z 25. 8. 1924 r. o ujednostajnieniu nie-
ktérych zasad dotyczacych Kkonosamentow. Konwencje; ta zawie-
rajaca szereg norm zwalniajacych przewoZnika morskiego od od-
powiedzialno$ei z powodu bledéw czy winy zalogi w zakresie na-
wigacji, badz administracji statku, nie ma zastosowania w okre-
sie do rozpoczecia zatadowania (art. 1 pkt e cyt. konwencji). Nic
nie stoi oczywiScie na przeszkodzie, aby strony zawierajace umo-
we przewozu wyraznie stwierdzily, ze postanowienia kox_xwencﬁ
maja mieé zastosowanie takZe w okresie przed zaladowaniem to-
. waru na statek.

2) Postanowienia konosamentu, zawierajace szereg Kklauzul

zwalniajacych przewoznika od odpowiedzialnoSci wobec swego
kontrahenta czy odbiorcy towaru. Konosament jest dokumentem
wreczanym zaladowey po zaladowaniu towaru, zawiera zatem wa-
runki podrézy rozpoczetej z chwila zaladowania towaru. I tu nle
nie stoi na przeszkodzie, by uzna¢ konosament, g raczej wyrazonz2
w nim warunki przewozu za obowigzujace takze przed wydaniem
konosamentu zaladowcy. W braku takich postanowien umowy, po-
stanowienia konosamentu nie dziataja wstecz i nie obejmuja po-
dré6zy do portu zatadowania. o

Powiedziel $my wyzej, ze umowa przewozu liniowego za-
w'erana bywa w sposéb zupelie nieformalny, nieraz przez
proste oddanie przewoznikowi przesylki w zamian za po-
kwitowanie. Wobec tego, ze oddanie takiej przesylki moze
nastapi¢ w czasie gdy spozniony statek juz przybyi do portu
zatadowania, moze powstaé¢ pytan e czy w tym przypadku
zaladowca moze rosci¢ pretensiz do przewozn.ka z powodu
spoznionego podstawienia statku, czy tez roszczenia tak.e
moga podnosié tylko ci kontrahenci umowy przewozu, kto-
rzy ja zawarli zanim mingl term'n przybycia sialku do per-
tu zaladowan:a.

Wydaje sie bezsporne, ze roszczenie z powodu spoéznie-
nia statku do portu zatadowania mogg mie¢ tylko te osoby
zawierajgce umowe przewozu, kiére zawieraly umowe w
dobrej wierze co do terminu przybyca statku do portu za-
ladowania. Inne osoby badz poinformowane przed zawar-
ciem umowy o spozn.eniu statku, badz te, xtéorym udowodn.
sie, ze o spOznicniu wiedzialy przed zawarciem umowy i z
tym sie godzily, nie moga podnosi¢ zarzutow z powodu
sp6znienia statku.
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Ogo6lng regule co do =zastosowania norm prawnych w
przypadku spéznien'a sie statku do portu zaladowania po-
dano w Biuletynie klauzul i zwyczajow Polskiej Izby Han-
dlu Zagranicznego (nr 3). Opinia ta brzmi:

»W przpadku mniedotrzymania okre$lonego w ,booking
note lub innej umowie terminu podstawienia statku linio-
wego, armator odpowiada za skutki opdirionego nadejécia
lub nienadejicia statku w ogdle z wyjatkiem przypadkéw,
w ktérych prawo zwalnie go od takiej odpowiedzialnoscic.

Przedmiotem dalszych naszych rozwazan bedzie przedsta-
wienie powszechnie stosowanych zasad o umowach przewozu
liniowego w tym przedmiccie oraz warunkow, w ktérych
prawo naklada na przewoznika odpowiedzialno$é za spoéz-
nione wykonanie umowy lub go od tej odpowiedzialnosci
zwalnia.

W my$l art. 250 § 1 kod. zob., jezeli jedna ze stron do-
pusci sig¢ zwloki w wykonaniu zobowigzania wzajemnego,
druga strona moze wedlug swego wyboru, albo dochodzié¢
wykonania zobowigzania i odszkodowania za zwloke, albo
wyznaczy¢ drugiej stronie odpowiedni termin do wykonania
z zaznaczeniem, ze po bezskutecznym uplywie wyznaczonego
terminu od umowy odstepuje.

W mys$l omawianego przepisu odszkodowanie za zwiloke
placi przewoznik tylko woéwczas, gdy kontrahent jego, mimo

owstatej zwloki oSwiadczy, ze zada wyvkonania umowy
wraz z pokryciem powstalych na skutek zwloki szkéd. Je-
zeli natomiast kontrahent wyznaczy dodatkowy termin wy-
konania zobowigzania, to tym samym z odszkodowania re-
zygnuje. Zadanie odszkodowania moze wystgpi¢é w dal-
szym stadium, gdy na skutek niedoirzymania dodatkowego
terminu przez armatora zaladowca o$wiadczy, ze od umo-
wy odstepuje. Zgodnie bowiem z art. 253 k.d. zob. strona
odsiepujaca od umowy powinna zwréci¢c drugiej stronie
wszystko, co otrzyma od niej z mocy umowy oraz ma pra-
wo zgda¢ nie tylko zwrotu tego co dala, lecz i naprawienia
szkody spowoduwanej przez niewykonanie zobowigzania
wzajemnegol.

Okolicznesci zwalniajace przewoznika z odpewiedzialnoSci

Warunkiem powstania odpowiedzialno$ei armatora w
przewozie Iiniowym jest popadniecie w zwloke. Spoznio-
ne przybyc.e statku do pcrtu zaladowania w stosunku do
daty przybycia podanej w rozkladz.e podrézy nie dowodzi
samo przez sie zwloki przewoznika. Przewoznik moze bo-
wiem przeciwstawié wierzycielowi zarzuty zwalniajgce go
od odpowiedz alnosci. Wyl.czymy je:

1) Ogodlne Kklauzule umowne zwainiajace armatora od odpowie-
dzialno$ci za przewo6z. Jezeli armator o0g:0sil ogéine warunk, pize-
wozu liniowego, w ktérych poczynit zastrzezenia zwalniajgce go od
odpowiedzialno$ci za spdznienie, to o ile zwolnienie to nie do-
tyczy witasnej winy armatora, warunki takie obowiazuja drugg
strong w umowie. W my$l art. 71 § 1 kod, zob. reguiamin wy-
dany przez jedna ze stron, jezeli posiugiwanie sie regu.aminem jest
zwyczajowo w danych stosunkach przyjete — wiaze druga strone,
w wypadku gdy mogla ona z latwoscia dowiedzieé sie o treseci
regulaminu.

Jedng z takich klauzul, na ktoére moze powolywaé sie umowa
przewozu, to klauzula z typowego konosamentu liniowego ,,Con-
line-bill*‘, przewidujaca, Ze ,,towar zostanie przewieziony jak moz-
na najszybciej, lecz przewoznik nie odpowiada za jakiekolwiek
spdznienie’* reguta III, wiersz 3. Literaturg francuska przewiduje,
ze Kklauzule te uzna orzecznictwo francuskie jako nie usprawiedli-
wiajacg czynéw przewoznikas.

Znana jest rOwniez klauzula ,z zastrzezeniem zdarzen nie-
przewidzianych‘* (sauf imprevu). Wbrew niektérym orzeczeniom
sadow belgijskich, literatura jest zdania, ze klauzula ta nie usta-
nawia warunku rozwiazujgcego, czyli nie powoduje rozwigzania
umowy przewozu, jezeli zajda warunki nieprzewidziane, lecz wa-

radzieckie przewiduje nastepujace skutki
zwloki diuznika: 1) jest on obowigzany do pokrycia strat spowo-
dowanych przez zwloke, przy jednoczesnym uprawnieniu wierzy-
ciela do dochodzenia samego roszczenia z umowy. 2) Diuznik od-
powiada za niemozno$¢ $Swiadczenia powstata wskutek przypadku
w okresie zwloki. 3) Jezeli wierzyciel wskutek zwloki przestat byé
zainteresowany wykonaniem zobowigzania, moze odmoéwié przyje-
cia $§wiadczenia, przy jednoczesnym zgdaniu odszkodowania. 4) Poza
odszkodowaniem na rachunek wierzyciela optaca dluznik odsetki
zwtoki (art. 121 kec). Por. Kurs radzieckiego prawa cywilnego.
Ogolna nauka o zobowigzaniach. J. B. Nowickj i &. A. Eunec.
Tlum. polskie, Warszawa 1954 (dalej cyt.: Nowicki-Eunc). Obowig-
zek zaplaty odszkodowania za zwloke przewidujg takze wszystkie
ustawodawstwa panstw morskich. Por. W. Brytania —
Scrutton: The Contract of Affreightment as expressed in Char-
terparties and Bills of Lading. Wyd. 15 Art 167, str. 429 i nast.
Francja — Ripert: Droit Maritime IV wyd. tom 2 nr 1560
i nast. Wtochy — por. orzecz. sad. w Neapolu z 3. 10. 51
cyt. w Droit Maritime Irancais (dalej cyt.: DMF) str. 503 z 1952 r.,
Belgia — Smeesters & Winkelmolen: Droit Maritime et Fluvial.
Wyd. 2 nr 546. Niemcy — Kodeks cywilny naklada obowiazek
wyréwnania szkody spowodowanej zwloka diluznika (§ 786). H o-
landia — Art. 517 q) kod. handl.
* Ripert: Droit Marnitime, IV wyd. tom 2, nr 1561.
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runki nieprzewidziane usprawiedliwiaja przewoznika i zwalniajg
go od odpowiedzialno$ci wobec przeciwnika z umowy. Przy ozna-
czeniu ,,bez zobowiazania sie co do daty‘ sady belgijskie uzalez-
niaja ocene dotrzymania terminu od szczeg6lnych okoliczno$ci to-
warzyszacych podroézy-.

2) Oznaczenie daty z dodatkiem ,,ckolo*. Czesto umowa prze-
wozu w nocie bukowania lub rozklad podrézy oznaczaja date
przybycia statku z dodatkiem ,,0kolo¢ (about). Orzecznictwo i li-
teratura zajmuja sie blizej znaczeniem tego pojeci_a. Orzecznictwo
belgijskie przyjmowalo pierwotnie dopuszczalng réznice 4 dni W
stosunku do oznaczonej daty, ostatecznie jednak ustalilo ja na 2
dni. Jezeli przewoznik zobowiazal sie do podania zatadowcy przy-
puszczalnego dnia przybycia, to dopuszczalne jest réwniez opozZ-
nienie 2-dniowe w stosunku do podanej daty*.

Polska Izba Handlu Zagranicznego (Komisja .Zwyczajéw Handlo-
wych i Techniki Obrotu Morskiego) ustalita, ze ..okreSlenie
,,about*“ — ,,0kolo* w odniesieniu do terminu podstawienia statku
liniowego w zegludze dalekomorskiej, obejmuje okres do 5 dni
poza data ustalong w bookingu. Wecze$niejsze ladowanie wymaga
zgody stron‘‘.

3) Dozwolona dewiacja. Ogoélnie przyjete jest w ustawodaw-
stwie morskim zejScie statku ze zwyklej trasy dla ratowania zy-
cia ludzkiego lub innego statku. Konwencja z 23 wrzes$nia 1910 r.
o ujednostajnieniu niektérych zasad dotyczacych ratowania i po-
mocy na morzu (ogloszona w Dzienniku Ustaw z r, 1938 poz. 673)
naklada na kapitana kazdego statku obowigzek udzielenia pomocy
obcemu statkowi znajdujacemu sie w niebezpieczenstwie, .jeieh
pomoc moze byé udzielona bez narazenia si¢ samemu na mebgz-
pieczenstwo. Tym samym dopelnienie tego obowiazku usprawie-
dliwia przewoznika z n‘edotrzymania terminu podstawienia statku
do tadowania, jezeli dozwolona dewiacja nastapila przed prgyby-
ciem do portu zaladowania, R6wniez dewiacja spowodowana inny-
mi waznymi przyczynami, zaszlymi w podrézy poprzedzajacej
zaladowanie, usprawiedliwia przewoznika.

4) Sita wyzsza. Przewoznik czesto powoluje sie na stan pogody
uniemozliwiajacy mu wykonanie zobowigzan z umowy frachtoyvej
w oznaczonym terminie, Orzecznictwo sadowe krajéw morskich,
gléwnie francuskie, sprecyzowalo warunki, w jakich stan pogody
moze byé uznany za site wyzsza. Przyieto wiec. Ze pogng‘h sztor.
mowa nie ma sama przez sie charakteru sity wyzszej i nie uspra-
wiedliwia przewoznika. Dla przyjecia sity wyzszei potrzeba pu-
rzy o niezwyklej sile, ktérej nie mozna bylo przewidziec, i jeze}i
dla statku bylo niemozliwe unikniecie jej skutkéw mimo przewi-
dywania i zastosowania $§rodkéw ostrozno$ci’. Do sily \,_vyzszej
usprawiedliwiajacej zwloke przewoznika zaliczy¢ trzeba takze usz-
kodzenie statku, spowodowane zderzeniem lub wina osoby trzeciej,
ktére uzasadnia przerwe podrézy dla dokonania napraw’. .

Do sity wyzszej zaliczyé nalezy takZe przyczyny uzasadmajgce
rozwiazeaie, badZ wypowiedzenie umowy przewozu bez winy
statku. Naleza do nich wymienione w § 628, 641 kod. hand. niem.
zabranie statku dla celéw wojennych, bezprawny zabér statku
przez obce panstwo bez zamiaru jego zwrécenia, prawno-karne
orzeczenie przepadku. Jakkolwiek w takich przypadkach umowa
przewozu gas$nie z mocy samego prawa, to jesli .przeszkod;v okaza
sie krétkotrwale, a przewoznik umowe wykoxlng: fco moim zc.la_—
niem mialby prawo do uzasadnienia podstawy spoéznienia. Rowniez
prawo takie musialoby mu stluzyé w przypadkach, w ktérych stuzy
mu zasadniczo prawo wypowiedzenia umowy z powodu przeszko™
przemiiajacych przewidzianych w § 629 p. 1 i 2 khn. _Naleia tu:
zarzadzenia wtadz panstwowych przewidywane na dluzszv okres
czasu, jak embargo, zajecie statku przez wtiasne paﬁstwo dla stuz-
by panstwowej wiasnej lub obcej, zakaz handlu z miejscem prze-
znaczenia podrézy, blokada portu wyiSsciowego lub przeznaczenia
zakaz wywozu z portu zaladowania lub zakaz wwozu do portu
przenaczenia itp. Do przykladéw takich nalezy takze wvbuqh
wojny grozacy niebezpieczenstwem statkowi 1lub ladun}cowr‘.
W przypadkach podrozy balastowej do portu zatadowania maja za-
stosowanie te same przepisy (§ 640 khn).

Warunki uznania roszezen zaladowcey

W przypadkach, w ktérych przewoznik nie moze zasto-
nié sie zarzutami, o ktérych byla mowa, gestor towaru mo-
7e dochodzi¢ swgo roszczenia za zwloke w podstawieniu
stalku pod zatadunek. Omoéwimy teraz zwykla ewentual-
no$¢, ze zatadowca domagaé sie bedzie wykonania umowy
i zaptaty odszkodowania. Muszg tu by¢ dopelnione nastepu-

jace warunki:

1) Przede wszystkim musi byé udowodniona szkoda, W mvS§l
art. 157 § 1 kod. zob., ktoéry stosujemy pomocniczo w przypadku
zwloki w wykonaniu umowy (art. 242 k. z.) odszkodowanie obej-
muje: strate jaka poszkodowany poniést (damnum emergens) oraz
korzv$é, ktérej moégt sie spodziewaé, gdyby mu szkody nie wy-
rzadzono. (lucrum cessans).

3 Smeesters & Winkelmolen: Droit Maritime et Fluvial, wyd. 2,
nr 546.

¢ Smeesters & Winkelmolen, 1. c., nr 286.

5 Wyrok Tryb. Handl. Sekwany z 4. 7. 49,
str. 1741,

8 Wyrok Tryb. Handl. Havre z 11. 9. 53. DMF z 1954, str. 41.

7 Ripert, 1. c., nr 1564.

8 Por. art. 1011—103 khzm: Ripert, 1. c., nr 1417—1418; Smee-
sters & Winkelmolen 1. ¢., nr 850 i nast., Serutton, 1. c. art. 80.
Rowniez Ripert, 1. ¢., n r 1564 uznaje za uzasadniona zwloke statku
spowodowana blokada portu rozpoczecia podrézy lub portu za-
tadowania i zakazem handlu, wybuchem woiny, ktéra czyni podroz
niebezpieczniejsza, lub wymagaiaca zwolnienia szybko$eci statku.
Wtoski kodeks zeglugi ujmuje krotko skutki sity wyzszej: Jezeli
uniemozliwiaja one wyjscie statku, umowa jest rozwiazana, jesli
powoduja dluzsza zwloke w wyruszeniu statku — daja podstawe
do jej rozwigzania (art. 427). Przemijajaca przeszkoda nie wplywa
na waznoS¢ umowy (art. 428).

,Hansa‘ 1951 r.,

Wydaje mij sig, ze skoro umowa przewozu nie Zzostata jeszcze
wykonana, a dopiero przystapiono do jej wykonania, to w tym
stadium przewozu trudno moéwi¢ o utraconym zysku. Czy i w ja-
kiej wysokoSci bedzie mowa o utraconym zysku zalezy od wa-
runkéw w jakich znajdzie sie odbiorca tadunku po zakonczeniu
podrézy. Przed tym mozna wystapié jedynie z roszczeniem o wy-
rOéwnanie strat efektywnie poniesionych wobec zwloki przewoz-
nika®.

Do typowych strat spowodowanych zwloka statku w przybyciu
do portu zaladowania, naleza wydatki polaczone ze skladowaniem
towaru, badZz z karami umownymi za przetrzymanie $rodka prze-
wozowego, jak postojowe wagondéw, lub barek $rédladowych przy
przetadunku bezpoSrednim.

2) Musi zachodzi¢ zwiazek przyczynowy miedzy zwloka prze-
woznika a szkoda. Kodeks zobowiazan przyjmuje tu zwiazek przy-
czynowy adekwatny (art. 175 § 2\: ,,Zobowiazany do odszkodowa-
nia odpowiada tylko za normalne nastepstwa dziatania lub zanie-
dbania, ktére spowodowalo szkode‘°.

Radziecki kodeks cywilny uzaleznia odpowiedzialno$§é diluznika
bez wzgledu na to, czy chodzi o odpowiedzialno$¢ z powodu nie-
wykonania umowy, czy z powodu czynu niedozwolonego, od winy
sprawcy. Nauka radziecka przeciwstawia sie zasadom zwigzkow
przyczynowych, wypracowanych przez doktryny kapitalistyczne,
w ich liczbie i doktrynie adekwatnego zwiazku przyczynowego.
wypracowujac wiasna, socjalistyczna zasade zwiazku przyczyno-
wego koniecznego i zwigzku przyczynowego przypadXko-
wego. Z reguly sprawca szkody odpowiada za skutki zwiazku
przyczynowego koniecznego, za$ za skutki zwiazku przyczynowego
przypadkowego, inaczej moéwiac ,za przypadek®, tylko woweczas,
jesli ustawa lub umowa takie obowiazki na niego naktada'l.
Ustawodawstwo panstw kapitalistycznych ujmuje problem zwigzku
przyczynowego przy odpowiedzialnos$ci za zwloke w rozmaity spo-
s6b. Orzecznictwo niemieckie opiera sie na teorii zwiazku adek-

watnego, ustawodawstwo francuskie naklada na dluznika odpo-
wiedzialno§é za bezposrednie skutki niewykonania umowy (art.
1151 s e )1

Powracajac do gléwnego nas interesujacego zagadnienia, mu-

sze zwrécié uwage na to, ze szkody jakie wymienilem wyzej, jak
koszty skladowania, postojowe wagonow czy barek, maja charak-
ter zwyklych skutkéw spoznienia statku liniowego. Jako charakter
szk6d, odpowiada wigc warunkom omawianego art. 157 kod. zob.

3) Jednakze dla udowodnienia roszeczenia zaladowcy nie wy-
starcza wykazanie istnienia szkéd i zwiazku przyczynowego adek-
watnego czy Kkoniecznego pomiedzy spéZnieniem statku a pow-
stala szkoda. Poszkodowany zaladowca ma obowigzek wiasnym

* Zaréwno ustawodawstwo panstw kapitalistyeznych (por. Pol-
ska Izba Handlu Zagranicznego — Prawo cywilne panstw kapita-
listycznych, zeszyt V, str. 51, pkt. 9) jak i radzieckie prawo cy-
wilne (Nowicki-kunec, str. 491 i nast.) rozr6zniaja oba te rodzaje
szk6d podlegajacych wyréwnaniu przez dluznika. Podkreslié na-
lezy, ze nauka i orzecznictwo radzieckie zmierza do wvokrycia
wszelkich rodzajow uszczerbku wyrzadzonego wierzycielowi, umo-
z}clwi‘!ag?)ce mu caitkowite pokrycie szkody. (Nowicki-Eune, 1. ec.,
str. o

1 Nauka kapitalistyczna w ten spos6b uzasadnia sens adekwat-
nego zwigzku przyczynowego: ,,Na kazda dla pokrzywdzonego nie-
korzystng zmiane istniejacego stanu rzeczy skiada sie caly szereg
najrozmaitszych przyczyn, wsroéd ktérych dzialanie (lub zaniecha-
nie) czlowieka jest tylko jednym z ogniw. Ograniczona mozno§é
zbadania, ile i w jakim stopniu kazda z tych przyczyn wptyneta
na wywoganie szkodliwych skutkéw sprawia, ze prawo abstrahu-
jace od innych czynnikéw laczy powstanie szkody z dzialaniem
cz’r)wie‘ra wezedz'e gdzie zostanie stwierdzone. Ze bez tego dzia-
lania szkodliwe skutki nie bylyby nastapily. Na tym jednak nie
wyczerpuje sie cala kwestia. Jak bowiem kazda przyczyna, tak
i kazdy niedozwolony czyn ludzki pociaga za soba caly szereg
nasteps{:w z ktérych jedne w $ciflejszym, inne w luzniejszym z nim
pozostaig zwigzku. Chodzi © to, jak daleko siegaé ma odpowie-
dmglnoéé sprawcy za te nastepstwa, w szczegbélnoSci, czy obejmo-
wac ma wszystkie skutki czynu niedozwolonego, czy tylko nie-
ktg’)re j,ktore z nich. Ot6z kod. zob. staje w art. 157 na stano-
wx_sku, ze sprawca odpowiada tylko za normalne nastepstwa swego
d;xalania lub zaniechania. Znaczy to, Ze obowiazek odszkodowa-
nia obejmuje tylko te skutki czynu niedozwolonego, ktére czyn
tego rodzaju w cgélnosei i zwyczajnie wywoluie, nie rozeiaga
sie zasS na skutki, ktére w konretnym przypadku moze nawet
w calkiem wyraZnym zwiazku przyczynowym pozostaja z odno$-
nym czynem, atoli w zadnym porzadku rzeczy z nim sie nie
lacza (Korzonek-Rosenbliith: Kodeks Zobowigzan, wyd. 11, str.
407—408).

" Nowicki-Eune, 1. c., str. 431 i nast. oraz str. 404 i nast. Au-
torzy w ten sposob charakteryzuja podzial na zwiazek przyczynowy
konieczny i przypadkowy: ,,Czyn czlowieka tylko w tym przy-
padku bedzie mégt byé uznany za przyczyne danego nastepstwa,
jeSli zwiazek tego czynu z danym nastepstwem stanowi przejaw
,-koniecznos$ei**, ,,prawidicwos$ci, a nie ma natomiast charakteru
»brzypadkowego‘ splotu zdarzen (str. 414). Z naukowego rozumie-
mia ,koniecznego* zw.3zku przyczynowego istniejacego obiektyw-
nie w nrzvrodze i dostennedo poznaniu ludzkiemu wynika, ze
w wyrokach sadowych wnioski o odpowiedzialno$ci danej osoby
za nastepstwa jej postepowania nie moga byé oparte jedynie na
tym, co przy danym poziomie nauki mozna uznaé za wiaryvgodne
(str. 418). Zwigzek przyczynowy moze zachodzi¢ nie tylko miedzy
dziataniem a skutkiem, lecz takze miedzy zaniechaniem danej
osohv (ie§li na tei osobie ciazvt ustawowy obowiazek dziatania)
a skutkiem. W literaturze radzieckiej zagacdnienie to jest sporne
(str. 422). Co do odpowiedzialncSei za skutk: zwiazku przyeczyno-
wego por. str. 480 i nast.

* PIHZ — Frawo cywilne panstw kapitalistycznych, cze§é V,
str. 54. Korzonek-Rosenbliith, 1. c., str. 410: ,,Czynnos§¢é ta (poszko-
dowanegn — przyp. moj J. S.) wzglednie zaniechanie musi pozo-
stawaé w zwigzku przyczynowym z powstaniem szkody, ale nie
musi schodzié sie czasowo z dzialaniem osoby wyrzadzajacej szko-
de... Przyczynienie sie poszkodowanego... przyja¢ mozna i wtedy,
gdy sprawca wyrzadzil szkode w zlym zamiarze, a poszkodowany
wspbldziatal przy jej powstaniu tylko z niedbalstwa‘‘.
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zachowaniem przyczyni¢ si¢ de zmniejszenia szk6éd powstalych
z winy przewoznika. Obowigzek ten podkre§la zaréwno nauka
przedwojenna w Polsce®, jak i orzecznictwo socjalistyczne!'. Obo-
wiazek ten silnie podkre§la réwniez nauka radziecka: ,,Prawo wie-
rzyciela do otrzymania wynagrodzenia za straty wynikle wskutek
niewykonania przez diuznika jego zobowiazania nie moze by¢ wy-
zyskane przez wierzyciela w celach zmierzajacych do pogorszenia
sytuacji dluznika i sprzecznych z interesami panstwa socjalistycz-
nego... obydwie strony obowigzane sa przedsiewzigé S$rodki zmie-
rzajace do tego, by w miare mozliwo$ci unikngé strat, lub je
zmniejszy ¢« 15,

Ten sam obowiazek wierzyciela podkre§la ustawodawstwo Kka-
pitalistyczne. Na czym moZe polegaé wina wierzyciela w przy-
padku spoznienia statku liniowego? Przede wszystkim zaladowca,
bedac w stalym kontakcie z przewoznikiem, powinien dostosowact
sie do otrzymanych wiadomo$ci o pozycji statku. Jezeli otrzymat
on zawczasu wiadomo$é o przewidywanym spé6Znieniu statku, to
majagc mozno$é przesuniecia terminu nadejscia transportu do por-
tu w dostosowaniu do zmienionej sytuacji statku, winien mozli—_
wos¢ te wykorzystaé, obcigzajac przewoznika jedynie powstalyrr}l
stad kosztami. Niezaleznie od tego powinien uprzedzié przewoz-
nika o zamierzonych i podjetych krokach dla sprowadzenia to-
waru na tyle wecze$nie, by przewoznik liczyl sie z grozacymi ko-
sztami'®. Jezeli straty sa nieuniknione, zaladowca powinien staraé
sie o zmniejszenie ich wysoko$ci przez odpowiednie zadyspono-
wanie towarem, np. przez zlozenie towaru na sklad, jezeli koszty
skiadowania okaza sie nizsze od kosztéw postoju wagonow,

Wydaje sig, ze omawianie drugiej ewentualno$ci, prze-
widzianej w art. 250 § 1 kod. zob.. a mianowicie mozliwosci
wyznaczenia przewoznikowi morskiemu terminu wykonania
zobowigzania pod rygorem rozwigzania umowy, mija si¢ z
istotg stosunku prawnego, wynikajacego z zeglugi liniowej,
dlatego ten temat pozostawiam na uboczu.

Kodeks zobowigzan uprawnia jednak kazda ze stron do
natychmiastowego rozwigzania umowy, jezeli druga strona
nie wykonala zobowigzania w terminie, a wskutek zwloki
wykonanie umowy nie ma dla wierzyciela znaczenia, badz
z uwagi na pature zobowigzania, bgdz z uwagi na niemoz-
no$¢ osiagniecia celu, w ktorym umowe zawarto (art. 251
§ 2 kod. zob.).

Dla skorzystania z tego uprawnienia gestor towaru musi
wykazac ze:

1) mingt termin wykonania zobowigzania wrzez prze-
woznika,

2) wskutek zwloki przewoznika dla gestora towaru wyko-

nanie umowy przewozu hie ma znaczenia. 17/18

Do a). Mozna mieé¢ zastrzezenia czy przy ustaleniu terminu
przybycia statku warunkowo (z uzyciem slowa ,,0kolo‘ - ,,about®)
zachodzi tu S$ciSle oznaczony termin, czy wobec tego, przy prze-
wozie liniowym tego typu zachodza warunki natychmiastowego
zerwania umowy. Mozna jednak przypus$cié mozliwo$§é zawarcia
umowy ze $ci§le oznaczonym terminem i woéweczas w. razie nie-
dotrzymania terminu omawiany warunek zerwania umowy miatby
zastosowanie.

Do b). Trudniejszy jest warunek nastepny: wykazanie braku
znaczenia wykonania umowy dlg gestora towaru po minigciu ter-
minu umowy. Orzecznictwo przyjmuje np., 2ze niekorzystne
uksztaltowanie sie cen nie daje samo przez si¢ prawa odstapienia
od umowy?'.

Jako uzasadniony pow6d natychmiastowego rozwigzania umo-
wy (z zastrzezeniami wyrazonymi wyzej co do zwrotu ,,0kolo*),
moze byé uznany termin zatadowania towaru na statek zawarty
w umowie sprzedazy morskiej (np. w umowie cif).

Rozwigzanie umowy

Umowa jest wykonana nienalezycie, jezeli przewidziano
termin wykonania, a dluznik wykonal ja w terminie spdz-
nionym. Taka teze stawia nauka prawa cywilnego zaré6wno
kapitalistyczna, jak i radziecka29. Dluznik jest oapowiedzial-
ny za zwhoke z niewykonania lub nienalezytego wykonania
zobowigzania, chyba by udowodnil, ze niewykonan'e, czy

13 Obowiazek dbalosci o mienie socjalistyczne powierzone jed-
nostkom gospodarki uspotecznionej podkreS$laja orzeczenia komisji
arbitrazowych zamieszczone w zbiorze ,,Orzecznictwo arbitrazowe‘
t. II str. 49, t. IV str. 55 ¢ 79, t. V str. 3 i 70, t. VI str. 29 i 105.

14 Nowicki-Eune, 1. c., str. £10.

15 PIHZ, 1. c., str. 53. Por. takze § 254 kod. cyw. niem. wedluy
ktérego, w razie wspélwiny poszkodowanego, obowiagzek odszkodo-
wania i wysoko$¢é odszkodowania ocenia sig wediug stopmia winy
obu stron.

¥ Przyczynienie sie poszkodowanego <do wyrzadzenia szkody
polegaé moze na zaniechaniu zwrécenia uwagi drugiej oscby na
niebezpieczenstwo powstania szkody, na zaniechaniu zapoolezenia
szkodzie, chociaz byio to mozliwe itp. (Korzonek Ros2nbliith.
1. ¢, str. 410).

17 pomijam tu druga ewentualnos¢ przytoczona przez ustawe.
a mianowicie, zZe ze wzglgdu na nature zobowiazania
wyvkonanie umowy w spéznionym terminie nie ma dla wierzyciela
znaczenia. Ewentualno$¢ taka przy umowie przewozu nie wydaje
sie zachodzié.

18 prawo radzieckie zawiera, analogiczne postanowienia w ko-
deksie cvwilnvm RFSPR (por. Nowicki-F.une, 1 c¢., str. 491 i nast.)

19 Korzonek-Rosenbliith, 1. c., str. 655.

20 Korzonek-Rosenbliith, 1. c., str. 618, Nowicki-Lune, 1. c., ste.
431 i mnast. - ‘
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nienalezyte wykonanie jest mnastepstwem okolicznosci, za
ktére nie odpowiada (art. 239 kod. zob.).

W tych warunkach ekskulpacja przewoznika — wyka-
zanie, ze n'enalezyte wykonanie umowy przewozu jest nas-
tepstwem okoliczncsdei, za ktére n'e odpowiada — oparta

jest na tych samych przestankach, na ktérych opiera sie prze-
wozn.k w przypadku zwloki, o czym mow.ilem wyzej. Prze-
woznik moze zastoni¢ sie warunkami umownymi, trescig
umowy okreflajgcej lermin niesciSle, dozwolong dewiacjg
czy tez sitg wyzsza.

Jezeli umowa przewozu zastrzega stronom prawo odstg-
pienia od umowy w przypadku niewykonania zcbowigzania
wzajemnego w terminie $ciSle okreslonym, w razie zwloki
z wykonaniem umowy przez jedna strone, druga moze od
umowy odstapi¢ bez potrzeby wyznaczan a dodatkowego ter-
minu (art. 251 kod. zob.). W warunkach transportu morskie-
go, jezeli strony ustanowily prawo odstapienia od umowy
ujetej w nocie bukowania (,,cancelling clause®), w razie nie-
dotrzymania przez statek terminu ustalonego w rozkladzie
podrézy — n.edochowanie przez przewoznika tego terminu
upowaznia gestora towaru do odstgpien.a od umowy bez po-
trzeby wyznaczania dodatkowgo terminu dla podstawienia
statku. Jezeli jednak w rozkladzie cznaczono termin z do-
datkiem ,jokolo“, to mnalezy mieé¢ na uwadze zwyczaje i
orzecznictwo precyzujgce to pojecie, o czym byla mowa
wyzej.

Jezeli zachodza warunki uprawniajace zatadowce do roz-
wigzania umowy, to oczywi$cie n‘e musi om z tego skorzys-
ta¢. Moze on sie domagaé od przewoznika wykonania umo-
wy i dochodzi¢ odszkodowania na zwyklych warunkach,
o kitérych juz byla mowa. Ograniczenie prawa odstap.en.a
od umowy do wypadkéw niezbednych jest istotng cechg gos-
pedarki planowej. Kontrahent umowy przewozu, uczestni-
czac w jej wykonaniu, uczestniczy tym samym w wykona-
niu planu gospodarczego. Wylagczajac sie od wykonania u-
mowy, doprowadza do wypaczenie planu. Dlatego odstapie-
nie od umowy spowodowaloby zaburzen'a w realizacji in-
nych zadan planowych, a unikngé tych zaburzen w reali-
zacji mozna by tylko przez rozwigzanie nieaktualnej juz
Umowy pPrzewozu?l,

Pozostaje jeszcze jedna kwestia: jakie sa skutki natych-
miastowego rozwigzania umowy? Czy z powodu rozwigzania
umowy przewozu strony zatrzymuja te $wiadczenia, ktére
od drugiej strony otrzymaly, czy tez obowigzane sa je zwro-
cic. W myS$l art. 253 k.z. strona cdstepujgca o¢d umowy po-
winna zwroéci¢ drugiej stronie to, co otrzymala od niej z
mocy umowy oraz ma prawo nie tylko do zwrotu tego co
data lecz i do naprawienia szkody spowodowanej niewyko-
naniem zobowigzania wzajemnego.

W warukach umowy przewozu liniowego zatadowca nie
zwraca przewoznikowi niczego, ko niczego od niego nie otrzy-
mal. Ma jednak prawo zgda¢ od przewoznika zwrotu frachlu
Z gory zaplaconegy, jezeli umowa przewozu nie zastrzegla, ze
fracht ten nie podlega zwrotowi. Ponadto zaladowca moze
sie domaga¢ od przewoznika odszkodowania na zasadach
0g0lnych, juz wyzej przedstawionych z tym, Ze jezeli po-
n}ési strate w postaci utraconego zysku, moze sie domagac
rowniez wyréownania tej straty.

Zasady te nie sa oczywiscie bzwzglednie obowigzujace,
strony wiec moga umownie ustali¢é odmienne warunki odstg-
pienia od umowy.

Jak jednak przedstawiajg sie zwykle prawa gestora to-
waru, jezeli przewoznik podstawil statek do zaladunku spoz-
nicny, a nie zachodza z jednej strony warunki usprawiedli-
wiajgce przewoznika (wyz. pkt. 1), ani nie ma podstaw do
natychmiastowego rozwiazania umowy (wyz. pkt. 2).

W takim przypadku diuznik odpowiada wobec wierzyciela
za wszelka zwloke, wyniklg z nienalezytego wykonania zo-
bowigzania (art. 239 kod. zob.). Nie bede tu powtarzat tego
wszystkiego, o czym mowiliSmy przy okazji omawiania skut-
kow zwloki diuznika, o zwigzku przyczynowym miedzy zwlo-
kg a szkoda, o rozmiarach odpowiedzialnosci za wyrzadzong
szkode, o wspoétdziataniu wierzyciela dla zmniejszenia skut-
kéw zwloki. Wszystka to ma pelne zastosowanie i w obecnie
omawianej sytuacji prawnej. Réwniez maja tu zastosowanie
przepisy o odszkodowaniu i o jego wysokuéci.

" W Zwiazku Radzieckim wierzyciel — organizacja socjalls-
tyczna moze takze odmoOwié przyjecia realnego wykonania po ter-
minie, jezeli przestalo by¢ aktualne to zadanie planowe, dla kt6-

rego realizacji potrzebne bylo dane S$wiadczenie (Nowicki-Eune,
1. c., str. 491).



Dodaé tu jeszcze nalezy pare uwag o sposobie wyréow-
nania szkody. W przeciwienstwie do kodeksu niemieckiego
| radzieckiego, polski kodeks zobowiazan nakazuje zaplate
bdszkodowania zasadniczo w pienigdzach, chyba ze okclicz-
no$ci sprawy nakazujg przywrocenie rzeczy do stanu po-
orzedniego. Natomiast kodeks niemiecki (§ 249) wprowadza
jaka zasade obowiazek przywrocenia stanu poprzedniego
sprzed powstania szkody, a jako wyjatek wynagrodzenie pie-
nigzne szkody (8§ 251). Podobnie postanawia kodeks cywilny
RFSRR (art. 410), jakkolwiek wychodzgc z zupelnie od-
miennych zatozen22,

W tych kréotkich wywodach staratem sie przedstawi¢ stan
prawny spéznionego podstawienia statku liniowego i jego

2 Jak juz wspomnialem, prawo radzieckie ustanawia zasadg
realnego wykonania zobowigzan. Konsekwenc;a tego Jest zasada
przywrécenia stanu poprzedniego. Odszkodowanie pieniezne cdopusz-
czalne jest tylko wtedy, gdy wykonanie realne stalo sie niemo-
zliwe. (Nowicki-Eune, 1. c., str. 395 i nast.).

skutki dla obu strcn zawierajgcych umowe przewozu. Stan
ten oparty jest na dwoéch gatunkowo réznych podstawach
prawnych:na niezmiernie nikle rozbudowanej umowie prze-
wozu liniowego ujetej w nocie bukowania i na obszernym,
starannie podbudowanym orzecznictwie i doktryng w ogol-
nym ustawodawstwie cywilnym.

Jest kwestia do rozwazenia, czy stan ten jest dla potrzeb
praktyki odpowiedni, czy ogdlne ustawodawstwo cywilne,
stosowane w braku przepiséw specjalnych, do interesujacego
nas zagadnienia. rozwiazuje nalezycie konflikty wynikle ze
zwloki przewoznika morskiego w zegludze liniowej. Czy
zatem nalezy te dziedzine uzupeini¢ badz to w drodze usta-
wodawczej, badz tez w formie regulamindéw przewozowych,
czy tez wreszcie rozwinietych klauzul not bukowania.

W jakim kierunku powinna péj$¢ praktyka handlu mors-
kiego, aby te zagadnienia nalezycie rczwigza¢, powinni wy-
powiedzie¢ sie przedstawiciele zainteresowanych przedsie-
biorstw i instytucji.

Szkolenie kadr w zakresie mechanizacji prac przeladunkowych

w ZSRR

Mgr inz, G. KOLAKOWSKI — Instytut Morski, Gdansk

Autor — absolwent Leningradzkiego Instytutu Inzynieréw Transportu Wodnego
— przedstawia w mniniejszym artykule program i organizacje studidw w zakresie
mechanizacji prac przeladunkowych w dwéch podstawowych instytutach, szko-
lacych kadry inZynieryjno-techniczne dla transportu wodnego. Artykut stanowi
swego rodzaju uzupetnienie opracowania J. Hulista o studiach inzynieryjno-cko-

nomicznych w zakresie

11/55 ,,TGM*.

Szkolenie kadr w zakresie mechanizacji prac przeladun-
kowych i urzadzen portowych prowadza w Zwiazku Radzie-
ckim dwa instytuty, a mianowicie Odeski Instytut Inzynie-
row Floty Morskiej oraz Leningradzki Instytut Inzyn erow
Transportu Wodnego. Wydzialy mechanizacji prac przela-
dunkowych i urzadzen portowych tych instytutéow ksztaica
przyszlych inzynieréw mechanikow o szerokim przygotowa-
niu przedmiotowym ze specjalng znajemos$cia dzwignic. ma-
szyn transportowych urzadzen portowych i mechanizacji
prac przeladunkowych.

W trakcie studiow studenci wydzialu otrzymuja niezbed-
ne wiadomosci dla dalszej praktycznej dziatalnosci zarowno
w portach, jak i w biurach konstrukcyjnych przy projek-
towaniu urzadzen portowych, dzwignic, przenosnikéw, kole-
jek linowych i innych urzadzen przeladunkowych, a takze
urzadzen stoczniowych.

Po ukonczeniu studiow mlodzi specjalisci otrzymujg pra-
ce -w portach morskich i rzecznych, przedsiebiorstwach
zeglugowych, biurach konstrukeyjnych i innych zgodnie
z zainteresowaniem i specjalnogcig. Dzieki temu, ze op:6cz
zagadnien wybitnie technicznych studenci na wydziale me-
chanizacji prac przetadunkowych i urzadzen portowych za-
poznajg sie z ekonomika i corganizacja pracy portu, co wy-
nika z oméwionego ponizej programu studiow na tym wy-
dziale, moga oni opracowywaé¢ projekty konstrukcyvjne urza-
dzen przeladunkowych, ustalaé optymalne schematy mecha-
nizacji dla danych warunkéw pracy. organizowuaé procesy
technologiczne z uwzglednieniem efek'yw oS$ci itd. Mtodzi
inzynierowie mechanicy zajmuja stanowiska kierown kow
portowych wydzialow mechanizacyjnych, inspzktoréow urza-
dzen technicznych w przedsiebiorsiwach zeglugowych, inzy-
nier6w montazystéw w zakliadach produkujacych marzyny
przeladunkowo-transportowe, kierownikow urzadzen dzwi-
gowych stoczni i konstruktorow.

Program studiéw na wydziale mechanizacji prac przeta-
dunkowych i urzgdzen portowych przedstawia sie nastepu-
jaco. ;

Wyktady na semestrze I obejmujg nastepujace przed-
mioty:

1. Podstawy marksizmu-leni- 5.
nizmu;

2. Wyzsza matematyka;

3. Chem a o0gdlnz;

4. Geometria wykres$lna; 8.

Transpert wodny;

6. Jezyk obcey;

. Kreélenie techniczne;
Wychowanie fizyczne.

-3

transportu  morskiego w ZSRR, zamieszczonego w nr

Od II semestru dochodzg nastgpujace przedmioty:
1. Fizyka;
2. Mechanika teoretyczna.

a od semestru IITI techrologia metali.

Poczawszy od semestru 1V' program zostaje rozszerzony
o wytrzymato$¢ materiatéw oraz teorie mechanizméw i ma-
szyn, a od semestru:V o nastepujace przedmioty:
1. Ekonomia polityczna; 4. Rlementy maszyn;
2. Hydraulika i maszyny 5. Mechanika budowli;
hydrauliczne; 6. Teoria sprezystosci;
3. Padstawy elektrotechniki; ~ ~ a sprezy ’
Semestr V1 rozszerza program o nastepujace przedmioty:
1. DZwignice; 3. Crganizacja przewozow;
2. Urzadzenia przenoénikowe; 4. Ekonomika transportu
wodnego
a poczgwszy od VII semestru dochodzg nastepujgce przed-
raioty
1. Wyposazenie elektryczne tadunkowych;
diwigow; 3. Spawalnictwo;
2. Mechanizacja prac prze- 4. Termodynamika.
Wreszcie na VIII semestrze
stepujace przedmioty:
1. Forty i transport we-
wnatrz-portowy : 3.
2. Techniczna eksploatacja 4.

do programu wigcza sie na- .

urzadzen portowych;

Koenstrukeje stalowe;

Kotly i maszyny parowe.

a na IX semestrze:

1. Bezp'eczenstwo i higiena 3.
bracy;

2. Silniki spalinowe;

Teoria budowy okretu;
Planowanie pracy portow.

L=

Poza wystuchaniem wykladéw program studiéw na wy-
dziale mechanizacji prac przetadunkowych i urzadzen por-
towych przewiduje, podobnie jak na innych wydziatach,
wykonanie kilku projektow. Przykladowo przedstawiajg sie
nastepujaco:
SEMESTR V: Teoria ymechanizméw i miaszyn — Obl' cze.

nie dynamicrne giln'ka gpalinowego.
SEMESTR VI: Elemen y maszyn — Projekt reduktor-a;

Mechanika budowy — Projekt konstrukeji
inzyn e.yjnej (estakady, mostu drewnia-
nego);

321



SEMESTR VII: Dzwignice — Projekt maszyny dzwigowej:

SEMESTR VIII. Urzadzenia przenoSnikowe — Projekt prze-
nosnrka ta‘mcwego;
Wyposazenie elektryczne dzwigéw — Pro-
jekt urzadzen elektrycznych dzwigu po-
kladowego.

SEMESTR 1X: Poriy i transpori wewnatrzportowy — Pro.
jekt portu.
Kensirukcje stalowe — Projekt konstruk-
cji stalowych dzwigu;
Mechanizacja prac przeladunkowych —
Projekt mechanizacji prac przetadunko-

wych,

Poglebien'u wiadomodei zdobywanych w czasie wyktadow
i éwiczen stuzg takze praktyki. Prakiyke po I roku
odbywa sie w warsztatach mechanicznych uczelni, Program
tej praktyki przewiduje zapoznanie s'e z praca Slusarska
i spawalniczag. Po II roku studiéw studenci przechodzsg
praktyke w warsztatach mechanicznych, kuzniach, zakla-
dach spawalniczych poza uczelnia. )

W czasie trwania tej praktyki! studenci zapoznaig sie
z og6lng technolcg'a wybwarzania czeSci maszyn. Po III
rcku studiéw praktyke odbywa sie w zakladach budowy
dzwigéw i urzadzen portowych. Tutaj studenci zap:sznsija
sie z caloksztalteen technologii wytwarzania maszyn prze-
ladunkowych oraz ich montazem. Po IV' roku odbywa sig
praktyke eksploatacyjng w portach morskich i rzecznych,
podczas ktérej studenci szczegélowo poznaja technologig

prac przeladunkowych, prace maszyn diwigowych i urza-
dzen przenosn Kcwych, opanowuja prace iych maszyn, a
nastepnie zdajd egzaminy dzwigowych, operatoréw sprzetu
zmechanizowanego ctd. Z pracg maszyn studenci zapoznajg
sie zaréowno ze strony techniczmej (kemstrukceji), jak row-
niez ze strony maksymalneg> ich wykorzystania (skrzca-
nie cykli pracy i usun’eciz zbednych przestojow). Studen-
ci analizujg tekze schematy mechanizacji w danych warun-
kach pracy. Podczas tej praktyk: studenci na zlecenie insty-
tutu wykonuja prace zwigzane z organizacjg i planowaniem
rcbot w portach, np. poréwnuja pzeczywiste cykle pracy
dzwigowych z zalecanymi cyklanu dzwigowych-stachanow.
cow. Celem tej pracy jest zapozmanie studentéw z metoda-
mi badania pracy dzwigowego przy pomocy specjainych
aparatéw i sposobami opracowania zadanych cykli oraz
nauczenie studentéw analizy pracy dzwigowego i ujawnia-
nia rezerw wydajnoSci pracy, na podstaw’e porOwnania za-
lecanego cyklu pracy dzwigu z rzeczywistym.

Miejsce ostatniej praktyk:, tzw. przeddyplomowej, uza-
leznione jest od tematu pracy dyplomowej. Celem tej prak-
tyki jest zebranie materialéw kon'ecznych do wykonania
pracy dyplomowej. Praca ta, na kiérg przeznacza sie ostat-
ri, X semestr, jest sprawdzianem zdobytych wiadomosei
oraz przygotowuje studentéw do samodzielnei dzialalnosci
praktycznei., W swej procy dyplomowej bardzo czesto stu-
denci rozwigzujg zagadnieniy teoretyczne i praktyczne. wy-
suwane przez porty, zaklady budowy dzwigéw i inne przed.-
siebiorstwa, kidre nastepnie sg wykorzystywane w prakty-
cznej dziatalno$ci tych przedsigbicrstw.

RY BO&LOWSTWO

M O R S K I E

Jeszcze w sprawie ostony sruby napedowej na statku rybackim

Mgr inz. Czeslaw GOSCINIAK — Gdansk

W zwigzku z artykulem mgr inz. Z. Milewskiego ,,Ostona $ruby napedowej na

statku rybackim* (TGM nr 7/55)
mgr inZz. Cz. Gosciniaka,

Redakcja otrzymata wypowiedZ dyskusyjna
ktéra publikujemy ponizej wraz z listem mgr inZ,

Z. Milewskiego w tej sprawie.

W nr 7/55 ukazal sie artykul mgr inz. Z. Milewskiego
»,Ostona S$ruby napedowej na statku rybackim®, w ktéorym
autor omawia zaprojektowang przez sieble oraz przez inz
Forkiewicza ostone i porownuje ja ogolnikowo z pedni-
kiem zespolowym dysza-S§ruba, zwanym popularnie dysza
Korta, Nie mogac sie zgodzi¢ z pogladami i niektérymi
stwierdzeniami autora, czuje sie w obowigzku podaé sze-
reg uwag, jakie mi sie nasunely przy przegladaniu wspom-
nianego artykutu.

1. Nie mozna sie zgodzi2 z pogladem, aby oslona Sruby
napedowej przed wplatywaniem sie lin i sieci typu pro-
ponowanego przez autora byta konstrukcjag wlasciwa. Za-
stosowanie bowlem jakiejkolwiek ostony zmienia warunki
pracy S$ruby powodujac, zaleznie od konstrukeji, albo
zwiekszenie, albo zmniejszenie obcigzenia Sruby. Z tej
przyczyny $ruba napedowa, ktora przed dobudowaniem
ostony byla dla danego statku sruba optymalng, prze-
staje nig byé z chwilg zamontowania ostony. Jest oczywi-
ste, ze w wypadkach takich oston, ktére tylko niezna-
cznie wplywaja na zm'ane obcigzenia Sruby napedowej
mozna w pewnych uzasadnionych okolicznogeiach zgodzié
sie na pozostawienie starej Sruby po dobudowaniu osto-
ny, jednakze w wypadku oslon, ktére istotnie zmieniaja
obcigzenie $ruby napedowej, nalezy przy dobudowaniu
oslony wymieni¢ koniecznie $rube¢ napedowa na wiaSciwa
dla nowych warunkéw obciazenia, W przeciwnym razie,
tzn. nie wymieniajgc $ruby, spowoduje sie albo powazne
niedociazenie silnika napedowego, albo tez jego przecig-
zenie, przy czym trzeba zauwazyc, ze tego rodzaju skutki
wystepujg przez caty okres ,zycia“ statku.

Nie ulega zadnej watpliwo$ci, ze ostona typu opisa-
nego w artykule aalezy wta$nie do oslon zmieniajacych
warunki pracy Sruby napedowej w sposob zasadniczy
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1 stosowanie jej na statkach bez wymiany $ruby napedo-
wej nie moze by¢ uznane za wilasciwe. A jeSli juz ze
wzgledu na oslone trzeba wymieni¢ S$rube napedowa, tc
w mysl rozwazan podanych w punktach 3 i 4 znacznic
lepiej bedzie zastosowaé¢ nrormalne dysze Korta, ktore
cho¢ wubocznie, spelniaja role oston $rubowych réwnie
dobrze jak oslony opisane w artykule. Natomiast w tych
wypadkach, gdzie nie ma potrzeby stosowania dysz Kor-
ta, wspomniane ostony nie powinny by¢ stosowane, gdy:
zasada ich dzialania jest taka sama, jak zasada dziala-
nia dysz Korta, co wykazano nizej w punkcie 4.

2. Autor stwierdza dalej, ze zaprojektowanie dyszy
Korta wymaga skomplikocwanych obliczen oraz przepro-
wadzenia kosztownych badan modelowych, przy czym nie
zawsze osiaga sie oplacalne korzy$ei i dlatego ,0 wiele
prostsze i logiczniejsze jest zastcsowanie ostony ,,Milfork*
skonstruowanej tak, aby nie powodowala spadku spraw-
nosci Sruby®“. Otéz tu trzeba powiedzieé:

a) Nawet bez badan modelowych mozna przy pomocy
obliczenn zaprojektowa¢ dysze tak, aby przy tralo-
waniu uciag jednostki wzrést w kazdym wypadku co naj-
mniej o 15% (chociaz w pewnych wypadkach sg mozli-
wosci przekroczenia nawet 30%).

b) W swietle nastepujgcego nizej punktu 4 logiczne
podstawy faworyzowania ocslony ,Milfork“ zamiast dys:
Korta nie maja zadnego uzasadnienia.

c¢) Nie ma mozliwos$ci takiego zaprojektowania ostor
»Milfork®, aby w kazdym wypadku dawaly pewne korzy-
Sci 1 powolywanie sie na dobdr odpowiedniego ,,profilt
prostokreslnego ostony nie ma najmniejszego sensu, bc
nie ma po prostu zadnych kryteriow doboru. Poza tym
pewne jest, ze kazda ostona ,Milfork“ bedzie niekorzyst-



na z punktu widzenia wilasSciwej eksploatacji silnika, co
zresztg omoéwie bardziej szczegdélowo w pkt. 4.

3. Jesli sie porowna gléwne charakterystyki geometry-
czne oslony ,Milfork“ i normalnej dyszy Korta dla stat-
ku rybackiego, ktére sa nastepujgce:

,Milfork*“ Dysza Korta

Wspélezynnik wydluzenia L/D 0,47 ok. 0,5
wspotezynnik rozwarcia wlotu Fe/F 1,38 1,3 — 1,5
wspoélczynnik rozszerzenia wylotu Fi/F 1,03 1,0 — 1,2

i jedli sie zwazy, ze dysza nigdy nie stanowi i w ogole
nie moze stanowi¢ integralnej czeSci kadluba statku (co
najlepiej wida¢ na lugrotrawlerach budowanych obecnie
przez Stocznie Poéinocna), to zasadnicza réznica miedzy
dyszg Korta i ostong ,Milfork* sprowadza sig do tego,
ze ta ostatnia posiada tylko:

a) dodatkowe prety zabezpieczajace wlot pierscienia
oraz

b) uproszczony Kksztalt
wlotowej.

Nalezy przy tym zauwszy¢, ze dodatkowe prety za-
bezpieczajace mozna zastosowaé rownie dobrze przy nor-
malnych dyszach Korta, chociaz praktyka wykazuje, ze
nie jest to wcale konieczne, oraz ze uproszczony ksztait
wewnetrznej $ciany wlotu pierscienia weale nie sugeruje
odmoéwienia mu nazwy dyszy Korta i zastapienia jej naz-
wa ,Milfork* (MILewski = FORKiewicz). Ponadto z pun-
ktu widzenia hydromechaniki uproszczenie tego rodzaju
jest wrecz szkodliwe. Spotyka sie bardzo czesto dysze
Korta uproszczone w czeSci wylotowej, a nawet w Srod-
kowej, ale dotad nikt jeszcze nie odwazyl sie na tak
radykalne uproszczenie czeSci wlotowej.

Wobec powyzszego ostona ,Milfork® nie jest i nie mo-
e byé niczym innym, jak tylko uproszczong dysza Korta
i posiada jakoSciowo podobne wiasciwosei hydromecha-
niczne, c¢o normalna dysza Korta z tym, ze wprowadzone
uproszézenie wewnetrznej Sciany w czeSci wlotowej zna-
cznie pogarsza te wiasciwos$ci ped wzgledem iloSciowym.
Twierdzenia, ze oslona ,Milfork* tym sie rézni od dy-
szy Korta, ze nie powoduje pogorszenia whasciwosci ma-
newrowych i nie wymaga zastosowania nowej Sruby —
sa w'ec zupelnie bezpodstawne, a ostatnie — jak wyka-
zano w nastepnym punkcie — jest wrecz szkodliwe.

4, Ze wzgledu na to, ze wiasciwosci ostony ,,Milfork®
i dyszy Korta sa jakoSciowo identyczne, a tylko iloéc’io-
wo rozne, mozna przyloczy¢é ponizsze poréwnanie, ktore
pozwoli sie zorientowa¢, jakie skutki pocigga za soba po-
zostawienie starego zespolu $ruba — silnik po dobudo-
waniu dyszy w poréwnaniu ze statkiem bez dyszy i stat-
kiem z wlasciwie zaprojektowanym pednikiem zerpotowym
dysza-éruba. Nie dysponujac danymi statku ,,Wielki Woz
obliczenie przeprowadzono dla siinika spalinowego o mo-
cy efektywnej 300 KM przy liczbie obrotow wynoszacej
360 na minute dla sruby napedowej zaprojektowane]’r}a
zalozong szybko§é 7 wezldéw (po$rednia miedzy szybkoscia
jazdy luzem i szybko$cig tralowsznia. jak to zwykle bywa
przy statkach rybackich). Wyniki obliczen podano w po-
nizszej tabeli, przy czym poszczegéine kolumny odnoszg
sig:

§ciany wewnetrznej w czesci

A — do §ruby bez dyszy serii Wageningen B-4. 55

B — do zespolu dysza-$ruba serii Wageningen nr 7

C — do &ruby okreSlonej w kolumnie A 'umieszczonej_ w dyszy
z2spolu Wageningen nr § (posiadajacej proporcje zbl zone
do ostony ,,Milfork*) zamiast Sruby przy{xa.lez‘nel do tego
zespolu. Lewa strona kolumny podaje wyplkx, jakie uzyska
sie przy konstrukeyjnej liczbie obrotéw, prawa Ppirzy
konstrukeyjnym momencie obrotowym silnika.

| e C
| == A B i
] n=>500 | M=578
1. Srednica Sruby m 1.60 1.44 1.60 1.€0
2. Wspélezynnik skoku — 0.575 | 0.84 0.575 | 0.575
3. Napor przy V = 7 wezldw kg 3250 3750 2820 3830
4. Moc pobierania przy V = 7
wezlow KM 300 300 227 335
5. Liczba obrotéw przy V=7
wezlow min—1 ’ 360 360 360 402
|

tatwo mozna zauwazy¢, ze przez zastosowanie opty-
malnego zespolu dysza-$ruba napér wzro$nie o oko'o 15
Tymeczasem przez pozostaw enie starego zespotu S$ruba-sil-
nik po dobudowie dyszy zblizonej ksztaltem do ostony
»Milfork* uzyska sie:

a) Zachowujac w obu wypadkach konstrukecying liczbe
obrotéw S$ruby, co bedzie mialo miejsce w wypadku sil-
nika spalinowego, napér zmniejszy sie o okolo 13%, przy
czym silnik bedzie o okclo 24° niedocigzony;

b) zachowujac w obu wypadkach niezmieniony moment
obrotowy silnika, co bedzie w przyblizeniu zachodzilo przy
zastosowaniu maszyny parowej, napor zwiekszy sie o oko-
1o 18%, podczas gdy maszyna bedzie o okoto 12% prze-
cigzona,

Ponadto nalezy przy tym doda¢, ze ze wzgledu na
vproszczony ksztatt ostony ,,Milfork® w poréwnaniu z nor-
malng dyszg, przyrosty naporu podane w kolumnie C be-
da znacznie mniejsze, podczas gdy nie mozna sie spodzie-
wacé korzystniejszych obcigzen silnika. Obliczone tu prze-
cigzenie maszyna parowa oczywiScie zniesie, lecz czy
to jest wiasciwe rozwigzanie? W dodatku nie mozna za-
pominaé, ze powyzsze porOwnanie odnosi sie do $ruby
zaprojektowanej dla danego s lnika i szybko$ci 7 weziow
i ze dla innego silnika wzglednie dla innej szybkosci pro-
centy te bed3 sie zmienia¢, Jednakze zasadnicze stwier-
dzenie, ze w wypadku pozostawienia starego zespolu S$ru-
ba-siilnik maszyna parcwa bedzie przeciazona, a silnik
spalinowy powaznie niedociazony — pozostanie bez zmiany.

5. Odnosnie powolywania sie na wyniki doswiadczen
ze statkiem ,,Wielki Woéz'“ mozna powiedzie¢ tylko jedno,
a mianowicie, ze wyniki uzyskane z tg jednostkga nie mo-
ga w zadnym wypadku stanowi¢ kryterium oceny oslony
~Mifork“, bo nikt nie przeprowadza! miarodajnych proéb.
Ponadto, powolujac sie na stwierdzenia punktu poprzed-
niego, z kilérych wynika, ze wprowadzenie ostony odbija
sie przede wszystkim na silniku trzeba powiedzie¢, ze
wyniki podawane przez autora nic na ten temat nie mo-
wig. Jedynie w ostatnim punkcie autor wspomina o ob-
nizeniu sie maksymalnych obrotow maszyny, ale nieste-
ty nie mozna sie zorientowaé¢, o co tu chodzi, gdyz czy-
telnikowi pozostawiono catkowita swobode interpretacji.

6. Wykazawszy bezpodstawno$¢ twierdzenia, ze dobu-
dowa ostony ,Milfork*“ nie wymaga =zastosowania nowej
$ruby napedowej, nalezy jeszcze zauwazy¢, ze koszt bu-
dowy i montazu samego pieréc'enia przy ostonie ,Mil-
fork“ nie bedzie wiele nizszy, niz przy dyszy Korta ta-
kiego typu, jaki zostat zastosowany na wspomnianych juz
nowobudowanych Ilugrotrawlerach. Nalezy przy tym dodag,
7e nic nie stoi na przeszkodzie dobudowie tego rodzaju
dysz na istniejgcych juz jednostkach. Ponadto wydaje sig
celowe zwroéci¢é tu uwage na to, ze obnizka kosziow wias-
nych przy tego rodzaju inwestycjach co statki, jest poje-
ciem bardzo szerokim i nie polega 1li tylko na obnizce
kosztéw produkceji statkéw. Jest rzecza oczywista, ze ob-
nizenie kosztow produkcji statku jest zawsze pozadane
i aktualne, ale musi by¢ realizowane w sposoéb prawidto-
wy, tzn. poprzez wprowadzanie nowych, ekonomiczniej-
szych, lecz nie mniej warto$ciowych metod technologicz-
nych produkcji i lepszg organizacje produkecji. Natomiast,
poza bardzo nielicznymi typami jednostek, nie powinno
sie w» zadnym wypadku obniza¢ kosztu produkecji statku
drogg uproszczen ksztattu podwodnej czesei kadiuba, czy
urzgdzenia napedowego, be sumy w ten spos6b zaoszcze-
dzone, choéby nawet bardzo duze, kteda nikle w poréw-
naniu z wielke$cig strat, jakie z tego powodu wystapia
w catym okresie eksploatacji statku.

7. Nalezy jeszcze zauwazyC, ze zasada dzialania dyszy
Korta, ktorg autor w pewnym miejscu pokrotce omawia,
nie jest jasna i budzi powazne zastrzezenia, gdyz wiado-
mo, ze ujemne ssanie i napér dyszy to sa synonimy i o
tym nie powinno sie zapominaé¢ nawet w skrotach. Rownie
niejasne, a nawet wyraznie wskazujgce na jakie§ niepo-
rozumienie sg stwierdzenia, ze dobudowa dyszy (czy osto-
ny) wplywa na statecznoé¢ wzdluzng oraz na *atwiejsze
pokonywanie oporow powietrza przy jezdzie pod wiatr
podczas sztormowej pogody. W pierwszym chodzi chyba
o statecznc$é kursowa, albo moze o kolysanie wzdluzne,
a odno$nie drugiego trzeba powiedzie¢, ze podczas sztor-
mowej pogody rie tyle wiatr ile wzburzone morze (koty-
sanie wzdluzne) przyczynia sie do kilkakrotnego, a nawet
kilkunastokrotnego zwigkszenia sie oporéw statku. Sg to
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co prawda szczeg6ly raczej niebardzo istotne dla artyku-
lu, nie mniej jednak nie mozna ich pomingé milczeniem.

Na zakonczenie nalezy dobitnie podkreslié, ze ostona
typu ,,Milfork* nie moze by¢ w zadnym wypadku stoso-
wana w praktyce, bo nie ulega zadnej watpliwosci, ze
wplywa ona ujemnie na obcigzenie silnika napedowego.
Trudno powiedzie¢, czy to szkcda, czy to szczeScie, ze
ostona taka zostala zamontowana na statku parowym, kto-
rego maszyna jest bardzo ,cierpliwa®“, a nie na statku

[ist do

W zwigzku z zamieszczona powyzej krytyka mojego
artykulu ,,Oslona $ruby napedowej na s'atku rybackim
‘pragne podaé¢ kilka odpowiedzi na wysuwane zarzuty.

1) jeszcze raz podkreslam, Zze omawiana konstrukcja
nie ma zamiaru konkurowa¢ z dysza Korta, jak to myl-
nie zrozumial autor krytyki. Zostala ona zaprojektowana
tylko w celu ostoniecia $ruby przed siecia, linami i de-
skami tratowymi.

2) Poniewaz przekroj pierscienia zostal znacznie upro-
szczony, co spowodowalo powazne zawirowania, a prze-
sirzen pomiedzy koncami skrzydet Sruby i pierScieniem
zostala powiekszona w stosunku do dyszy Korta, warunki
pracy $ruby w ostonie sa nieco inne niz w dyszy i wilas-
ciwe okre$lenie strat powstalych w ten sposéb oraz strat
powstajacych na skutek pozostawienia niezmienionej $ruby
w stosunku do zyskéw jakie daje ostona, jest moim zda-
niem . praktycznie niemozliwe do ustalenia droga anality-
czna.

Dlatego tez wydaje sie korzystne przeprowadzenie prob,
co zresztg zaleca sam autor krytyki w swoim artykule

zamieszczenym w ,,Rybaku Morskim“ nr nr 32 (97), 33
(98) z 1954 r. piszgc:
W kazdym razie celowe byloby przeprowadzenie

dalszych, bardziej miarodajnych préb z tego rodzaju urza-
dzeniami i droga stopniowych ulepszen deprowadzié je
do optymalnej postaci, ktorej w chwili obecnej nie moz-
na okre§lié droga analityczna.. i dalej: ,,.nie uzyska sig
przez to takich korzys$ci, jakie moze da¢ =zastosowanie
dyszy Korta. Konstrukcje te beda stanowily rzeczywiscie
oslone sruby‘; wreszcie: ,... jednakze nie mozna od nich
oczekiwaé¢ tak pozadanego przy statkach rybackich zwiek-
szenia uciggu czy szybko$ci..©.

7Z uwagami powyzszymi zupelnie sie zgadzam i w tym

0 napedzie spalinowym, gdzie losy tego projektu mogly-
by zosta¢ z miejsca przypieczetowane. Jednakze nalezy
sie dziwi¢, ze w ogdle zdecydowano sie na zastosowanie
taekiej ostony na statku ,,Wielki Woz“. Posiadajac bowiem
mozno§¢ poprawnego zap-ojektowania zespoléw napedo-
wych dysza-$ruba, stanowigcych jednocze$nie ostone $ru-
by, a trzeba z naciskiem podkresli¢, ze ja dzié juz po-
siadamy, uciekanie sie do stosowania ostony ,,Milfork
nie jest witasciwe.

Redakeji

duchu wiasnie opracowalem, skrytykowana przez autora
tych uwag, konstrukcje. Poza tym we wspomnianym ar-
tykule z ,Rybaka Morskiego* czytamy: ,Z uznaniem na-
lezy powita¢ fakt, ze ,Dalmor® zdecydowal sie na do-
konywanie prob urzadzen ochraniajgcych $ruby..© ..préby
kosztuja ale zawsze sie oplacaja...“ Nie rozumiem wiec
dlaczego krytyka mojego arntykutu =zaprzecza celowosei
prob praktyczmych.

3) Co do zarzutéw mnatury teoretycznej zamieszczonych
w punkcie 7 krytyki, to stwierdzam:

a) Podane przeze mmie tlumaczenie dziatania dyszy Kor-
ta wzostalo zaczerpmiete z wywodéw inz. Korta, zamiesz-
czonych w ,Jahrbuch der Schiffbautechnischen Gesell-
schaft® =z 1935 r. ,ujemnym ssaniem‘ mnazwano site
spowodowang roznica ciSnien w przedniej i tylnej czesct
dyszy. Nap6r profilu natomiast jest ekladowa wypora
profilu dzialajacg w kierunku przeciwnym do przepltywu
strug. Szczegdltowego i wmikliwego wyjasnienia dz a'ania
dyszy Korta oczekiwaé by mnalezalp od autora krytyki,
kiéry jako specjalista w tej dziedzinie winien opubliko-
waé na ten temat artykul naukewy.

b) Zjawicka kotysan, zaréwno wazdluznych, jak i po-
przecznych zaliczane sg powszechnie do zjawisk statecz-
no$ci 4 o mich wilasnie mysSlalem, natomiast wyrazenie
»Statecznosé  wzdiluzna®  okredla rzeczywiscie —wzdluzng
stateczinose poczatiowsy,

c¢) Opory powietrzne sa przy zwiekszonym mwuciagu *at-
wiej pokonywane, nie popelnitem wiec bledu piszac o tym.
Natom’ast mie wepomnialem o pozostalei czeSci oporow
czotowych 1 pod tym wrzgledeem autor krytyki ma stusiz-
nose.

Mgr inz. Zbigniew MILEWSKI.

Kilka uwag o urzadzeniach chlodniczych na statkach rybackich

Prof. mgr inz. R. LIPOWICZ — Politechnika Gdanska

Od dluzszego czasu toczy sie dyskusja w kotach zainte-
resowanych na temat urzadzen chtodniczych na statkach
rybackich- Tlo sprawy wiaze sie z zagadnieniami ekono-
micznymi ryboléwstwa oraz z bezpieczenstwem zatogil.

Matych urzadzehn chlodniczych dotychczas w kraju nie
produkuje sig. Importujemy te urzadzenia, i to przewaznie
pracujace za pomoca chlorku metylu — CH3Cl. Za granicg
na statkach rybackich przede wszystkim stosowane sg
urzadzenia pracujgce na dwufluorodwuchlorometan CF2Cl,
powszechnie nazywany freon 12. Powodem importowania
urzgdzen na chlorek metylu jest okoliczno$¢, ze ten czynnik
chiodniczy produkuje sie w kraju, natomiast freonu 12 nie

Przy decyzji importowania urzgdzen chloro-metylowych
dla celéw okretowych jednak nie uwzgledniono dostatecznie
szkodliwosci tego czynnika dla zdrowia ludzkiego oraz za-
chodzacego niebezpieczenstwa pozaru i eksplozji. Przy ste-
zeniu w powietrzu 15 do 30%, tj. 325 do 630 g/m? chlorek
metylu dziala natychmiast $miertelnie. Przy stezeniu stab-

1 Por. na ten temat réwniez artykut K. Szulca: Czynniki chtod-
nicze w rybotowstwie morskim, ,,TGM", nr 7/1955.
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szym wywoluje rézne zaburzenia, jak intensywny boél glo-
Wy, oszolomienie, zawroty, mdlosci, wymioty, ostabienie
wzroku, utrate przytomnosci itp. Jedynie przy stezeniu 0,05
do 0,1% w powietrzu, tj. 1 do 2 g/m? moze by¢ uwazany za
nie bedacy niebezpieczny-

Niebezpieczenstwo zatrucia chlorkiem metylu jest spe-
cjalnie duze, poniewaz nie wyczuwa sie go powonieniem.
Do wykrywania obecnosci chlorku metylu w powietrzu
stuzy ,lampka detektorowa®, z wezem do zasysania powie-
trza z gazem z miejsc podejrzanych. Przy obecno$ci metylu
w powietrzu plomyk stykajacy sie z rozzarzona miedzia
barwi sie na zielono.

Przy wyzszej temperaturze chlorek metylu moze sie roz-
kiada¢ na skladniki jeszcze bardziej niebezpieczne, m. in,
fosgen-gaz, ktory w czasie pierwszej wojny $wiatowej byt
uzywany jako bojowy. Chlorek metylu jest palny, nawet
eksplozywny w granicach stezenia 8,1 do 17,2°/0 w powietrzu.

Wobec tak niebezpiecznych wlasnosci przewidziane sa
w przepisach bezpieczenstwa innych panstw specjalne wy-



nagania i ograniczenia odno$nie instalacji chloro-metylo-
wych. W przepisach radzieckich i innych wymaga sie zasad-
iiczo oddzielnej maszynowni z intensywna mechaniczng
wventylacjg. Jedynie bardzo male urzadzenia dopuszczone sa
sez specjalnych ograniczen. Granica w przepisach réznych
»anstw okreslona jest réznie- W zalzceniach angloamerykan-
sjkich dopuszcza sie bez ograniczen jedynie urzgdzenia,
w ktérych napelnienie chlorkiem metylu nie wynosi ponad
),5 do 1 kg. Wedtug przepisow francuskich dopuszczone sg
sez wiekszych zastrzezen urzadzenia o wydajno$ci ponizej
3000 kcal/h.

W Swietle tych obiektywnych wyjasnien sprawa sama
staje sie jasna. Urzadzenia chlodnicze na chlorek metylu
sowinny by¢ zainstalowane w oddzielnej maszynowni o do-
orej mechanicznej wentylacji. Jedynie urzadzenia bardzo

maie (szafkowe) moga by¢ zainstalowane w pomieszczeniach
niz wyodrebnionych. Granica niebezpieczenstwa moze byé
okreslona napelnieniem czynnika w instalacji, np. 1 kg dla
instalacji lgdowych, 0,5 kg dla instalacji na statkach. Na
statkach rybackich, na ktorych wydzielenie maszynowni
chlodniczej nie jest meozliwe lub nie jest ekonomiczne, urzg-
dzenie chlodnicze (za wyjatkiem bardzo maltych) powinno hyé
freonowe. Freon 12 na razie trzesba importowaé z zagranicy
tek samo jak same urzadzenia chtodnicze.

Nalezy uwazac¢ za pilne zadanie naszego przemyslu pod-
jecie produkcji matych i $rednich urzadzen chlodniczych
freonowych oraz produkcji samego freonu 12. Jest to za-
gadnienie nie nadmiernie trudne, ktore zresztg zostalo rozs
wigzane zadowalajaco w innych krajach demokracji ludo-
wej, np- w Czechoslowacji.

K R O N1TK A

N A UKOWA

Terenowa Sekcja Rybolowstwa Morskiego
FTE w Sopocie

W dniu 14 pazdziernika 1955 r. odbylc sie kolejne zebra-
nie Sekcji poswiecone omoéwieniu projektu trawlera-zamra-
zalni do polowow Sledzia. Autorami referatu byli: mgr inz.
Z. Grzywaczewski i mgr J. Holowinski z Instytutu Morskie-
go, przy czym pierwszy z nich omowil problemy tiechniczne
zwigzane z projektowanym statkiem, a drugi zajgt sie stro-
ng ekonomiczng tego zagadnienia.

We wstepie ekcncmicznym mgr Hotowinski stwierdzil
m. in., ze statek-zamrazelnia do porowu S$ledzia jest jedng
z koncepcji rozw'azania preoblemu dostawy &ledzia Swie-
zego dla potrzeb przemyslu konserwowego zaspokaja-
nego dotychczas w znacznej czesci na drodze importu. Stu-
dia zespoiu projektantow doprowadzily do wnioskow, :ze
najwlasciwsze rozwigzanie zagadnienia polega na stworze-
niu oddzielnego zespolu statkéow lowczych z urzadzeniami
zamrazaln'czymi zaberzpieczajacymi jako$¢ zlowionej ryby,
przeznaczonych i wyspecjalizowanych wylacznie do potowu
¢ledzia i makreli. Referent powola? sie na literature zagra-
niczng, z ktorej wynika, ze rozwdj flot rybackich idzie
w kierunku wzbogacenia statkéw Jowczych o funkcje prze-
twoércze zam ast przerzucania przetworstwa wzglednie
utrwalania ryby na statki-bazy wobec nierozwigzania do-
tychczas problemu przetadunkéw na morzu.

Z kolei inz. Grzywaczewski dal krotkg charakterystyke
techniczng projektowanego statku, zatrzymujgc sie diuzej
nad planowang wydajnoscia polowowa statku i nad urza-
dzeniami dla przetworstwa. Na zakonczenie charakterystylki
iechnicznej referent przedstawil prowizoryczny kosztorys
statku o.az okraélil przypuszczalng wielkosé procentowa po-
szezegdinyceh skiadrikow kosztow eksploatacji statku zwra-
cajac szezegblng uwage na takie wazne pozycje, jak koszty
paliwa, koszty ufrzymania zalogi i amortyzacji.

Po referacie wyw.azala sie ozywiona dyskusja. Przedsta-
wiony projekt wywolat liczne zastrzezenia ze sfrony nie-
ktorych dysku‘antow. Wedlug nich projektowany statek
pusiadajge naped spalinowy zwickszy powaznie koszly eks-
ploatacji w po.O6wnaniu 7 kosztanmii obecnie eksploatowanych
supertrawleréw posiadajacych naped parowy. Dalsze za-
strzezenia budzila planowena masga rybna i iloS§¢ dni poto-
wow w cyklu rcezrniym, ktora w warunkach eksploatacji bez
oparcia o statek-baze bedzie wedlug nich — nieosiggalna
(1500 ton rocznie w ciggu 158 dni pclowow) i nie zapewni
rentcwnosci jednostkom. Kwestionowano réwniez planowa-

ng w projekcie wysoko&¢ kosztow amortyzacji i kosztow
utrzymania zaltogi oceniajac je jako zbyt niskie.

Zdaniem innych dyskutantéw przedstawiony projekt za-
sluguje na uwzglednienie go w planowaniu bazy technicz-
nej na okres Planu 5-letniego i po uprzedaim zrewidowa-
niu go, wskazane byloby dokonanie eksperymentu na
n‘{niej sza skale, aby nie powidrzy¢ bledow jakie poczy-
niono z lugrotrawlerami.

Szczegblnie podkreSlano takie zalety statku jak rozwig-
zanie napedu typu .0jciec i syn‘, co pozwala na ekonomi-
czne dysponowanie moca, tak konieczne w potowach i w ogé-
le bardzo wskazane w specyf.cznych warunkach pracy stat-
lcu rybackiego; dalej podkreélono e zalete statku, iz dostar-
cza¢ on bedzie produkt o wysockiej jakoéei, gotowy do spo-
zycia bez potrzeby Kkorzystania z hal manipulacyjnych
w porcie; ryba znajdujac sie bowiem w szczelnych opako-
waniach kartonowych bedzie mog’a byé z chwila przyby-
cia statku do portu przeladowywena do wagondw-chlodni
i dostarczana od razu do przetworstwa, ewentualnie do
sprzedazy detalicznej.

Jako strone dodatnia projektu uznano fakt, iz jako pod-
stawe koncepcji przyjeto wielko§¢ i kadilub supertrawlera
(B-10, B-14), co niewatpliwie moze przyczyni¢ sie do przy-
spieszen a realizacji projektu przy mnieiszych naktadich.

W zakonczeniu dyskusji. ktora wylonila wiele innych
ciekawych probleméw, referenci ustosunkowali sie do
wszystkich wypowiedzi starajac sie odpowiedzie¢ na wszyst-
kie pytania z duza wrikl'woscia. M. in. mgr Holowinski
wyjasnil, ze przy planowaniu wielkosci masy rybnej w cy-
klu rocznym i wydajno$ci dziennej w poszczegodlnych mie-
sigcach oparto sie na szczegélowych materiatach Morskiego
Instytutu Rybackiego.

Referenci dziekujgc dyskutantom za bardzo liczne uwagi
przyrzekli jednocze$nie uwzgledni¢ je w swej dalszej pracy.
Przewodniczacy zebrania piof. dr Kulikowski dziekujac re-
ferentom za interesujace opracowanie tematu, a dyskutan-
tom za cenne i ciekawe wypowiedzi, stwierdzil, iZ pomimo
wielu zastrzezen, jakie budzi onmwwiony projekt, kazde po-
szukiwanie nowych rozw:azen, majacych na celu dostarcze-
nie tanich p.oduktow rybnych, jest niewatpliwie pswnym
postepem, tym bardziej iz w konkretnym przypadku w'asna
predukcja pozwolilaby nam unikngé importu ryb mriozo-
nych z zagranicy.

Sekcja Transportu Morskiego PTE w Sopocie

Sekecja Transportu Morskiego PTE w Sopocie odbyta
swcje pierwsze zebranie po przerwie wakacyjnej dnia
24 pazdziernika 1955. Na zebraniu tym wyglosii odczyt pra-
cownik naukowy Instytutu Morskiego mgr J. T. Holowin-
ski pod tytulem ,,Wyznaczenie giownych parametréw iech-

niczno-cksploatacyjnych statku optymalnego®. Nalezy przy-
pomnieé¢, iz temat ten byl juz raz przedmiotem odczytu
wygloszonego przez referenta na sesji naukowej Instytutu
Morskiego w dniu 24 kwietnia br. Niestety okoliczno$ci nie-
zalezne od crganizatorow tejze sesj. spowodowaly, iz nad

325



tym tak aktualnym tematem praktycznie nie odbyla sie
zadna dyskusja. Ten moment wykorzystalo PTE celem po-
wtorzenia powyzszego referatu z pewnymi uzupelnieniami
autora, dajac mozno$¢ csobom =zainteresowanym wypowie-
dzenia swego zdania w dyskusji. W zebraniu wzielo udziatl
kilkadziesigt oséb ze sfer naukowych i praktyki oraz sto-
sunkowo duza liczba stuchaczy WSE Sopot.

Referent w wypowiedziach swych ilustrowanych wykresa-
mi uzasadniat metode wyznaczania statku optymalnego czyli
przewozgcego jednostke tadunku po najnizszym koszcie. Re-
ferent podkreslit, iz statek optymalny moze byé wyznaczony
jedynie dla pewnych ladunkéw, dla ktérych przewozu ma
stuzy¢, dla okreslonej diugoéci trasy i w danych (lub pla-
nowanych) warunkach, stwierdzil jednak, ze statek opty-
malny w danej chwili moze sie okaza¢ nieoptymalnym po
pewnym okresie czasu, skcro warunki uzasadnisjgce jego
optymalnos¢ ulegniy zmianie. Referent podkreslt zupelnie
wyraznie, iz moziiwos¢ wyznaczenia statku optymalnego dla
wszelkich kierunkow oraz wszelkiego rodzaju tadunkow jest
rzecza niemozl'wa i statek tego rodzaju bylby statkiem
praktycznie skazanym z goéry na nieekonomiczng eksploa-
tacje we wszelkich warunkach.

W oparciu o swa metode referent wypowiedzial teze od-
nosnie typu statku optymalnego dla przewozu rudy na Bat-
tyku do portéw polskich, oceniajgc jako statek optymalny
dla tych zadan statek o nosnosci ok. 15400 tdw, szybko$ci
eksploatacyjnej 11 wezlow craz 8,40 m zanurzenia przy pet-
nym obcigzeniu.

W dyskusji, w ktorej zabierali glos prof. prof. T. Ocio-

Zagadnienia pompowania wody w

(c. d. ze str. 310)

Taka samg ilo$¢ wody nalezy takze wypompowaé z do-
ku zZelbetowego, w ktéorvm umieszczone zostang w pontonie
komory powxetrzne Na =zkicu sa one oznaczone linig
Tego rodzaju komeory powietrz-
ne, ktorych ob]etoec wraz z objetoscia komoér w wiezach
powinna rownowazy¢ ciezar wlasny doku, powodujg, iz
woda w doku zostaje wypchnieta z pontonu do wiez, przez
co zmniejszajg sie wysokosci pompowania, a tym samym
i praca potrzebna do podniesienia doku. Na wykresie od-
powiednie krzywe ciezaru wody w doku z komorami po-
wietrznymi w pontonie sa oznaczone takze liniami — - - —

Krzywe te wykre§lono na podstawie nastepujacych ob-

liczen: Przyjmujac, iz komecera powietrzna w pontonie po-
winna stanowic okoto &0° objetosci (Vzbior 3490 m?)
rownowazacych zbiornikéw, zalczono
Vzp = 2800 m?3
E Vzp 2800 e
szerokosé zbiornika b Ly —= 1]0’339 = 7,66 m
podniesienie pokiadu bezpieczenstwa
Vzp 2800
e — = 4,24 m
2b.L 6.110
ciezar wody w pontonie
I’p1 = Pp — Vzp* = 9740 — 2800 = 6960 t
cigzar wody w wiezach
Py, = p, — P, — 11230 — 6960 = 4270 t
Wnioski

Na przykladzie obliczenia glownych elementéw trzech
rozpatrywanych dokow mozna wysnu¢ ogolne wnioski
odnosnie zagadnienia zmniejszenia pracy pompowania przy
podnoszeniu doku:
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szynski, dr S. Darski, mgr mgr Z. Sojka, J. Wojtysko, M
Jabtecki, T. Bykowski i inni, nie wyrazono zastrzezen od
nosnie metody wyznaczan'a statku cptymalnego, jednakz
szereg os6b wyraz to watoliwoéé, czy w naszych warunkack
gospcdarczych mozna uwazaé¢ planowane kierunki naszeg
handlu zagranicznego z kraJaml kapitalistycznymi za tal
ustabilizowane, by w oparciu o plan obrotow z tymi kraja
mi moéc projektowaé statki optymalne, przyimujac pewn:
masg towarowg na okres zycia statku. Przytoczono przy-
kiad rudy szwedzkiej, przechodzacej od w.elu lat prze:
porty polskie dla polskiego i czechostowackiego przemysh
hutniczego, a ktéra w ckresie powojennym =z iloSci okot
2000 000 ton rocznie zesz*a obecnie na ok. 600000 ton rocz.
nie wobec zastgepywania jej przez rude radziecka, brazy-
lijskg, érédziemncmornska czy chinska. Idac po stusznej lini
rozumowania referenta, nie mozna uwazaé¢ statku rudowegs
optymalnego dla Baltyku i Morza Péinocnego (Narwik) jake
optymalnego dla przewozéw 2z wymienionych kierunkéw
z ktérych cbecnie w znacznej cze$ci rude importujemy. Z te-
go powodu nalezy zdaniem dyskutantow podchodzié¢é z duz:
ostroznc$cia do zastosowania statku optymalnego w prakty-
ce, a raczej szuka¢ tego rodzaju rozwigzan, Riére umozli-
wiyby eksploatacje statku w sposéb ekonomiczny — jak-
kolwiek nie optymalny — w roznych warunkach.

Nie ulega Kkwesfii, iz sprawa statku optymalnego, nac
ktérym praktycy 1 naukowcy od dawna pracuja starajac
sie znalez® rozwiagzanie, bedzie przedmiotem dalszych ba-
dan i doclekan, uwzgledniajac specyficzne warunki w ja-
kich pracuje Polska Marynarka Handlowa.

dakach ptywajacych

1. Niezaleznie od ciezaru witasnego doku ilo&¢ wody
pompowanej pozostaje niezmieniona, o ile nie zmienig sie
wymiary czesci nadwodnej doku.

2. Praca pompowania dla doku ciezszego jest wieksza
na skutek zwickszenia roznic wysokosci pozioméw wody
zewnetrznej I wewnetrznej.

3. Zmniejszenie pracy pompowania doku przez zastoso-
wanie zbiornikow suchych w pontonie polega na zmniej-
szeniu wysokos$ci pompowania, nie wpfywajac na ilos¢ wody
pompowanej. Objetos¢ zbiornikéow suchych jest przy tym
Sc'§le zwigzana z ciezavem wiasnym doku, gdyz powinna
ona da¢ w sumie ze zbiornikami w wiezach objeto$¢, za-
pewniajaca wymagana wolna burte doku zanurzonego z ot-
wartym: zaworami3. Stosunek objetosci tych dwoch rodza-
jow zbiornikow jest zalezny od calego szeregu czynnikow,
takich jak potrzebna wysoko$é pomieszczen nad pokladem
hezpieczenstwa, statecznosé doku zanurzonego, niezatapial-
no$é¢ doku itp.

W Swietle tych wnioskéw,opartych na prostych zaleznos-
ciach, wyrazonych réwnaniem ciezaréw, i przyktadach prak-
ivcznych cbliczen, trzeba stwierdzi¢, Ze redukcja pracy
pomp doku, wysuwana przez Autora jako jeden z elemen-
tow podniesienia sprawnosci ekonomicznej doku, jest prak-
tycznie mozliwa do osiaggniecia rnia drodze redukcji wyso-
kosSci pompowania, natomiast ilos¢ wody pompowanej jest
niezalezna od ciezaru doku i zmienia sie jedynie ze zmia-
na objetosci czesci nadwodnej doku wynurzonego. Zwiek-
szenie tej objetosSci na doku ciezszym moze nastgpi¢, jesii
dla uzyskania wiekszej wypornosci powiekszy sie zamiast
wysokosci pontonu — jego diugosé lub szerokosé (praktycz-
nie nie stosowane).

Zmniejszenie pracy pompowania droga zmniejszenia ilo-
¢ci wody pompowanej mozna osiggnaé¢ natomiast zaréwno
na doku ciezszym, jak i lIzejszym, zmieniajgc szeroko&c
wiez do koniecznego minimum, jakie wyznaczaja warunki
statecznosci i potrzebne gabaryty pomieszezen oraz zmniej-
sLarac woha burte doku wynurzonego.

¢ Zatapiajgce catkowicie dok i mierzac jego wolna burte mozna
okre$li¢ aktualny cigzar wiasny doku przez obliczenie objetoscl
zanurzonej czeSci zbiornikéw powietrznych.



RECENZJE I OMOWIENIA

Rucki R,

inz.:

dr

Hydromechanizacja robét

ziemnych.

Wydawnictwa Komunikacyjne, Warszawa 1954, str. 359.

Problem wykorzystania technicznego pro-
es6w transportu hydraulicznego rozwija
ie niezwykle zywiolowo, szczegblnie w
statnim dwudziestolzciu, kiedy zzpotrzebo-
7anie na zmechanizowanie transportu du-
ych mas materiatéw ziarnistych wystapito
;7 wielu dziedzinach przemystu prawie
ednocze$nie. Dzi§ hydromechanizacja obej-
auje juz nie tylko budownictwo hydro-
echniczne: regulacja rzek, budowa kana-
5w zeglownych i przemyslowych, budow-
ictwo morskie i portowe, zapory wodnz,
vydobywanie Kkruszywa itp., lecz réwniez
‘6rnictwo, odprowedzaniz odpadkéw prze-
aystowych, jak popioly i zuzle, przemyst
‘hemiczny i wiele innych.

Srodki techniczne hydromechanizacji w
bwili obecnej sa bardzo liczne i zapewnia-
a:

1) wytwarzanie strumieniem hydromon‘to-
u znacznych sil, ktére wywotujag bardzo
vizlkie skutki pod wzgledem odspajania,
ak ze na tej drodze mozna zruszy¢ wszel-
diego rodzaju grunty, z wyjatkiem skal.
o z kolei zapewnia bardzo wydajne pro-
esy hydrauliczne przy wykonywaniu wykxo-
0w 1 urabianiu gruntow;

2) w rurociggach ttocznych obecnie moz-
1la osiagnagé znaczne odleglo$ci transporta
iydraulicznego, siegajace 3 km przy zasto-
owaniu jednego stopnia, tj. bez pomp
yrzesylowych. W ten spos6b mozna do-
tarcza¢ urobek do migjsca budowy lub na
idktady materialowe;

3) na miejscu wykorzystania urobku lub
1a miejscu wydobycia procesy hydrauliczne
laja mozliwo$ci segregacji gruntéw na posz-
zeg6lne frakecje lub nawet mineraty;

4) na miejscu wykorzystania urobku pro-
'esy hydrauliczne zapewniaja wtasciwe roz-
rowadzenie i rozmieszczenie mas zizmnych
v budowlach ziemnych lub na odktadach
naterictowych.

Wszystkie wymienione czynnos$ci osiagne-
y obecnie wysoki stopien organizacji i me-
*hanizacji. Podkresli¢ nalezy, iz we wszyst-
dich dziedzinach wymienionych poprzeanio
yraktyka zaréwno w przeszioSci jak i w
zasie obecnym stale wyprze.za 1oz-
v6j badan naukowych. D¢ n edawna prak-
yka miata decydujaca tocle w rozwiazy-
vaniu wszystkich zagadnien hydromecha-
1izacii.

W tych warunkach badaniom naukowym
yrzypada bardzo trudne zaaanie teoretycz-
1e uogoblnienia wynikéw praktyki, gtowny
yroblem za$§ polega na rozwigzaniu takich
.adan, ktére nie moga byé uzyskane wy-
acznie na drodze praktycznej. Do tych
:adan nalezy: naukowe uz-sadnienie opty-

nalnych rezymow wszystkich procesow
\)ydromechanizacji, ktoére zapewniajg naj-
)vardziej skutecznie obnizeniz naktadow

nwestycyjnych i obnizenie kosztéw eksplo-
tacji urzadzen hydromechanizacyjnych.
> naukowego punktu widzenia oraz dla
ozwigzania delszych zadan, wytaniajacych
i¢ stale przed hydromechanizacja, nauka
Jowinna da¢ w pierwszym rzedzie r a c-
on alng teorie ruchu miesz nin dwu-
azowych w warunkach spotykanych bie-
aco w praktyce.

Nasza literatura fachowa i nauka w dzie-
iziniz hydromechanizacji rob6t ziemnych w
ojeciu inzyniera-hydrotechnika liczy za-
edwie kilka pozycji. Szeroko korzystamy
~ literatury obcojezycznej, zwtlaszeza z li-
eratury radzieckiej. Dlatego brak jest w
aszym stownictwie technicznym ustalonych
ogoblnie obowiazujacych terminéw. Z uzna-
iem n-lezy powitaé kazdg nowa pozycje
sigzkowa poswiecong dziedzinie hydrome-
hanizacji transportu ma‘eriatéw masowych,
ragniemy jadnak aby w kazdej nowej pra-
y byt podkre$lony dorobek polski w da-
ej dziedzinie i aby stownictwo zawarte w
ym dorobku nie zostalo pominiete milcze-
iem, bez slowa Kkrytyki lub uznania, jak
0 mAa miejsce w ostatnio wydanei ksigzce
r inz. R. Ruckieg o ,Hydrome-
he=nizacja robo6t ziemnych®‘.

Redakcja ksiazki zupelie zignorowsta
zereg duzych budowli ziemnych wykona-

nych w naszym kraju metoda hydrome-
chanizacji podajac w przedmowie, ze me-
toda ta prz2z dluzszy czas nie znalczia
w naszej praktyce wtlasciwego zastosowa-
nia. Wystarczy przypomnieé, iz przy bu-
dowie portu gdynskiego wykonano ponad
150 milionéw m3 roboét ziemnych przy uvuzy-
ciu poglebiarek, z czego ponad 50 proc.
metoda hydromechanizacji. Przy rozbudo-
wie portu szezecinskiego (Basen Kaszub-
ski) znaczna cze$¢ rob6t zostata wykonana
refulowaniem, tj. hydromechanizacja. Od
5 lat konserwacje toru wodnego Szczecin -—
Swinouj$cie wykonujs sie metoda hydro-
mechanizacji, przy czym roczny przerob
przekrecza milion m3. Baza Rybacka i du-
zy kombinat rybny w Swinoujsciu zostaly
wykonane metoda hydromechanizacji przy
transporcie na odleglo§é 1800 m. Szereg
innych rob6t portowo-morskich stale jest
prowadzony przy stosowaniu hydromecha-
nizacji. Przy budowie kenalu zeglownego
Warta — Goplo stosowano hydromechani-
zacje przy odlegloSci transportu przekra-
czajacej 2000 m. Na drogach wodnych
Srodladowych  niemalo rob6t wykon=no
i obecnie wykonuje sie hydromechanizacja;
wystarezy wspomnie¢ Zeran — Port i wiele
innych. Wydaje sie, iz przy redagowaniu
ksiazek nie nalezy szafowaé¢ bezKrytycznie
wypowiedziami tego typu jak ,po raz
pierwszy od dwéch lat poczyniono u nas
préby wprowadzenia metod hydraulicznych
do rob6t ziemnych‘ bez rzetelnego spraw-
dzenia czy tak jest w istocia.

Préba hydromechanizacji, ktéra miala
na mysli redakeja odnosi sie prawdopodob-
nie do niewielkiego urzadzenia hydromecha-
nizacyjnego zastosowanego przy budowie
zepory w Gocezatkowicach, urzadzenia zmon-
towanego ze zle dobranych do siebie ele-
mentéw, ktére zreszta bylo urzadzeniem
doswiadezalnym i ktére w zadnym pirzy-
padku nie moze byé uwazane za wzorowe
i pierwsze w Polsce.

PiSmiennictwo nesze, chociaz ubogie
w wydawnictwa omawiajace metody hydra-
uliczne transportu mas ziemnych liczy
jednak kilka pozyeji. Wymienie tylko prace

inz. Wrebiakowskiego ,,Poglebiarki“ nizej
podpisanego ,,Pogltebiarstwo‘* oraz ,,B2zpie-
czenstwo i higiena pracy przy pracach

pogtebiarskich‘; wreszcie przeklad z rosyj-
skiego pracy Czekreniewa, Byczkowa
i Iljinskiego ,,Poglebianie i oczyszczanie
lozysk rzecznych‘‘, ta ostatnia wydana przez
,.,Wydawnictwa Komunikacyjne*“ o czym
Red-kcja zdaje sie zupelnie zapomniata.
Powracajac do ksiazki R. Ruckiego na-
lezy podkresli¢, iz sam tytul niz zupelnie
zgadza sie z treScia. Ksiazka omawia bo-
wiem w zasadzie tylko dwa z-stosowania
hydromechanizacji, mianowicie budowe du-
zych zapoér ziemnych i eksploatacje zi5z
kruszywa. Caly szereg zastosowr-n, jak re-
gulacja rzek, budowa Kkanaldw zegiugi
srodladowej, budownictwo morskie, budow-
nictwo portowe, budownictwo kolejowe
i drogowe, budowa lotnick, tworzenie no-
wych teren6w przemystowych lub tez osu-
szanie zalewisk zostatv ujete mearginesowo
lub nie wymienione wcale w pracy. Z tegc
wzgledu tytul ksigzki powinien raczej
brzmie¢ ,,Hydromechanizacja robét ziem-
nych przy budowie zap6r 1 eksploatacji
z16z kruszywa‘ lub co§ podobnego. O ogra-
niczeniu tematu §wiadezy zraszta wykaz
wykorzystanej literatury.
Ksigzka jest podzielona na
16w o roznej objetosci i
réwnanym poziomie

12 rozdzia-
nie zawsze wy-
potraktowrnia szeze-
gbtow. Niektére rozdzialy sg po‘raktowane
bardzo gleboko, inne 22§ podaja tylko
wazniejsze informacje, np. wodomiotacze sa
opisane b-~rdzo szczegdélowo, do procesu wy-
dobycia gruntu wodomiataczem powraca sie
kilkakrotnie; natomiast tabor plywajacy,
procesy zasys~nia gruntu smokiem poate-
bi~rki ssacej, tzchnologia wydobyecia urobku
jest potraktowana o wiele pobiezniej. Zu-
pelnie brak opisu katastrof i ich przy-
czyn, ktére wystapily przy budowie duzych
zapor ziemnych w USA i innych krajach,
a przeciez uczymy sie na bledach cudzych
i wtasnych.

W pracy Rucki

swej R. zgromadzit

ogromny material doSwiadezen radzieckich,
usystematyzowal go i przystosowat do po-
ziomu naszych inzynierow i technikéw uzu-
pziniajac go meteriaiami krajowymi,
zwlaszcza w odniesieniu do norm oraz pro-
dukeji krajowej.

Szkoda jednak, iz autor nie siegnatr po
maleriat do doswiadczen budownictwa mor-
skiego, gdzie moéglby uzyskaé cenne dane
dotyczace norm resortowych na poszeze-
gbélne elementy hydromechanizacyjne, jak
np.: rurociagi tloczne spawane i wiele
innych. Tymeczasem autor podaje np. w ta-
blicy 54 zestawienie rur stalowych gtad-
kich zgrzewanych produkeji krajowej
o $rednicach od 400 do 2200 mm zgodnie
z PN/H-74225, Kktore prawdopodobnie prze-
znacza na rurociagi tloeczne do transportu
hydraulicznego — w praktyce rury tego
typu nie sa stosowsne, gdyz bylyby zbyt
ciezkie i zbyt kosztowne.

W dalszym ciggu autor podaje dlugosé
ogniw rurociggu plywajacego na 13 do 15
m; jest to sluszngs, ale 1iylko dla bardzo
szerokich wykopow, gdyz rurociag plywa-
jacy nigdy nie jest prosty. Tworzy on
pewna ,petle*. ktéra pozwala na przesu-
wanie sie pogltebiarki do przodu wzdtuz
brzegu. Przy waskich wykopach ogniwa te
musza byé o dlugosci ok. 3 — 6 m. W Pol-
sce stosuje sige Kkrotkie ogniwa 2,5—4 m,
dlugie 5—8 m. Autor nie wspomina o ma-
ksymalnym kacie odchylenia poszczeg6l-
nych ogniw od linii prostej, co jest wazne
ze wzgledu na konsirukcje zlacz i silae
dlawiznie przeptywu przy wiekszych ka-
tach wychylenia.

Brak réwniez wzmianki o szeregu urza-
dzen zabezpieczajacych od naglych zmian
ci$énienia i uderzen hydraulicznych w ru-
rociagu. Chodzi w denym przypadku o kla-
py zwrotne zabezpieczajace pompy, o bez-
pieczniki przeponowe, sprezynowe 1 cig-
zarkowe zabezpizczajace rurocigg od roz-
sadzenia w przypadku zatkania lub zam-
knjecia ktorejkolwiek =z zasuw odeinajg-
cych, bezpizczniki powietrzne i wodne zabez
pieczajace rurociag od zgniecenia ciSnie-
niem atmosferycznym w przypadku prze-
rwania doplywu mieszaniny gruntowsj na
skutek zatrzymania pormpy gléownej lub
zbyt poéznego zatrzymania Kktérejkolwiek
z pomp przesytowych. )

Przy omawianiu sposohow tworzenia na-
syp6w zupelniz pominiety jest momel}t
tworzenia nasypéw podwodnych, praca kto-
ra wystepuje niezwykle czesto w budow-
nictwie wodnym. Poza tym sama technolo-
gia tworzenia nasypow ladowych nie
uwzglednia stosowania szeregu lekkich urza-
dzen dla przyspieszenia osadzanig gruntu,
jak "np. tarcze, szykany, filtry itp. Urza-
dzenia te sa konieczne tam, gdzie chodzi
o uzyskanie szybkiego narastania nasypu
iub gdy chodzi o potaczeniz dwoch odcein-
k6w nasypu prowadzonego jednoczesnie
% obydwu koncow.

Przy omawianiu wirnikéw pomp grun-
tawych autor podaje ilo5¢ lopatek 2 — 4,
tvmezasem najmniejsza ilo$¢é lopatek kiedy-
kolwiek stosowana wynosita 3, a najwiek-
era 6, normalnie przy pompach starego ty-
pu, ti. z wirnikiem otwartym lub na wp()!
atwartym, stosuje sie 3 — 4 lopatki, za$
przy nowoczesnych pompach o wirnikach
zamknietych stosuje s& 5 — 5 lopatek
{pempy na pogt. 500 — 60 i 1000 — 80).

i>’rzy omawianiu zespolowej pracy pomp
gruntowych, tj. pompy gldwnej oraz pomp
przesylowych, anrtor nie podat trzech za-
sadniczych schenia 6w ustawienia pomn
wzgledem siebie, nie omo6wil sposobéw obli-
vzania wydajnosci zespoldéw. wysokosei tto-
czenia i1 wspolpracy rurociagéow tlocznych
= pompami. Moment ten jednak jest bar-
dzo istotny dla kazdego inzyniera projek-
tujgcego organizacjg placu budowy.

Rozdziat o z-gadnieniu bezpieczenstwa
pracy autor ograniczyt tylko do prac na
ladzie, pozostawiajac ni2tkniete zagadnie-
nie pracy na poglebiarksch ssgco-refulu-
jacych. Tymeczasem mozna by ocenié prze-
cictny wudziat posglebiarek ssaco-ttoczacych
w pracach hydromechanizacyjnych na co
najmniej 50 proc.
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Kilka zastrzezen budzi terminologia od-
mienna od stosowanej dotychczas czy to
w praktyce czy tez w nielicznym piSmien-
nictwie polskim, ktére zupelnie zos.alo po-
miniete w wykazie bibliografii wykorzy-
stan:j przez autora. Jako przykiad mozna
podaé termin ,rozwodniony  gruat®, ktory
w dotychczasowym polskim piSmiennictwie
brzmiat ,,;mieszanina gruntowa‘s (Aang.
symixture, niem. ,,Spiilgut‘‘, franc., mixture
holend. ,,Persspecie®; ros. ,,pulpa‘s, ,,Smies,
s‘gidroSmies*, ,,gidromassa‘; wloskie ,,Misce-
l1a“). W jezykach obcych spotykamy czesto
fermin ,,mieszanina‘ z doda.kiem wody
z piaskiem, zwirem, namulem, item itp.
W slownictwie morskim potoecznym stosuje
sie ,,mieszenia gruntowa‘.

Przy pogtebiarkach ssaco-refulujacych,
nazwanych przez autora ssgco-ttoczacymi
(termin moze lepszy od uzywanego w prak-
tyce), autor omawia ,,urzadzenia szczudio-
we‘ stosuje termin ,,urzadzenia kafarowe‘,

za§ szczudia nazywa raz ,,palami‘, innym
razem ,,szczudtami‘‘ nie rozrézniajac zre:zz-
ta tak istotnej réznicy, jak ,,szczudio ma-
newrowe‘“ od ,,szczudla kotwicznego‘. Wy-
daje sie jednak, iz termin ,,szczudio
i ,,urzadz:znie szczudiowe* lepiej okreSla to
urzgdzenie, tym bardziej, iz ,k~far‘ ko~
jarzy sie zawsze z ,,wbijaniem pali*, tym-
czasem, caly  szereg szczudel pracuje na
innej zupelnie zasadzie, gdyz zaglebia sie
je w dno wtasnym ciazarem lub ,,wttacza‘
je w specjalne urzadzenie. Natomiast
brak jast przy tej czynno$ei momentu
»whijania‘“, Je$li chodzi o terminologie cbey
to mozna zacytowaé ang. ,,Spuds‘, franc.
s,bequille’’, niem. Pfdhle‘; holend. ,,Spuds‘;
wloski ,,Palo d‘arresto‘; ros. ,Swajnoje
ustrojstwo*.

Oczywi$cie nie mozna uwazaé termino-
logii polskiej w dziedziaie poglebiarstwa
i hydromechanizacji za ostatecznie przyie-
ta, jednak wspomniane rozbieznosci wska-

zuja na konlecznos$é jej ostatzcznego ustale
nia.

Reasumujac nalezy powitaé z zadowole:
niem ukazanie sie nowej ksigzki po$wigco.
nej zagadnieniom transportu hydrauliczn=:
go mas ziemnych 2zyczac rownocze$nie nz:
przyszto$é, aby nastepne ewentualne wy:
drnie bylo uzupelnione wskazanymi nie
dociggnieciami oraz polskim dorobkiem n:
omawianym polu, zwlaszcza prz2z zelknie
cie sie autora z praktykami tej specjai
nosci.

Przy tej sposobnos$ci mo2zna by wysung
jeszeze jeden dezyderat, mianowicie opra
cowanie i wydanie przynajmniej szkict
historii polskiej hydrotechniki omawiajace
go powstanie, rozw6j i osiagniecia polskie
go budownictwa wodnego na przestrzen
wizkéw po dzien dzisiejszy.

Mgr inz. Piotr Szawernowski
Instytut Morski — Gdansk

Hiickel S.: Grodze, Panstwowe Wydawnictwa Naukowe,

$.6dz — Poznan 1955, str. 243 -

W ramach skryptéow dla szkét wyzszych
ukazaly sie ostatnio ,,Grodze‘ prof. inz.
St. Huckla. Jakkolwiek praca ta przezna-
czona jest dla studentéw wyzszych szkdat
technicznych, to jednak zainteresuje ona
ri2watpliwie znacznie szersze rzesze czy-
telnikéw. Ksigzka omawia bowiem w tresci-
wym i wyczerpujacym wyktadzie cato§é¢ za-
gadnien zwigzanych z projektowaniem i bu-
dowa grodz, jest wigee duza pomocg réwnicz
dla projektanta i wykonawcy.

Autor podzielil podrecznik na 8 rozdzia-
¥6w. W rozdziale I — ,,Wiadomosci ogdlne‘*
omoéwiono definicje i zadania grédz, ich
rodzaje  stosowalno$§é grdédz i wymagania
jakie im sie stawia oraz zalozenie sytuacyj-
pe i wysoko$ciowe. Dwa nastepne rozdziaty
poSwiecone sg zagadnizniom zwigzanym z
projektowaniem, a mianowicie rozdziat II
— hydrologicznym, a rozdziat III — statyvez-
nym podstawom projektowania grédz.

W bardzo przystepny i przejrzysty spo-
s6b omoéwiony zostal wplyw kierunku prze-
plywu wody na zageszczenie gruntu oraz
metody wyznaczania iloSci wody przecieka-
jacej przez grodze. Zagadnienie hydrclogii
grodz w polskim piSmiennictwie technicz-
nym omawiane bylo dotycheczas tylko

Nowe

Szerr S. A.: Statki glebin morskich.
Kerabli  morskich glub'm. Wojenn?je
Izdatielstwo Ministerstwa Oborony So-
juza SSSR, Moszkwa 1955, 302 str. —
Popularne omoéwienie histerii ckretow
pedwodnych oraz dziatania radzieckich
dkretéw podwodnych w czasie II wojny
Swiatowej.

Poriowe budowle hydrotechniczne. Cz.
I. Portowyje gidrotechniczeskije soru-
zenija. Cz. I. Pad red. W. E. Lachnic-
kiego Riecznoj Transport, Leningrad
1955, 624 str., 394 rys. — Zagadnienia
projektowania mportéw rzecznych. Ob-
szerne omowienie budowli nabnzeznych
i urzadzen. Ks'gzka dla projektantow
urzadzen portowych.
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fragmentarycznie i nizkompletnie, za§ opra-
cowania obce byly malo spopularyzowane.
,,Grodze wypelniaja te dotkliwie odczu-
wang luke, dajac w oparciu o polskie
i obce opracowania zwarty przeglad zaga-
dnien hydrologicznych, zwigzanych z pro-
jektowaniem groédz.

W rozdzirle poSwieconym statyce grodz
omoéwiono sity dziatajace na grodze oraz
statecznos§é groédz i skarp. Liczne rysunki
pogladowe, przejrzyScie zebrana WZOLy
i tablice, sa duzg pomocg dla projektanta
pozwelajac mu na wykonanie obliczen bez
potrzeby wertowania dodatkowej literatury.

W kolejnych rozdziatach @IV, V, VII)
omoéwione zostaly szezegOlowo grodze sy-
pane, stawiane 1 =zapuszeczane, a miano-
wicie poszczegblne rodzaje konstrukeji i
warunki, w jakich stosowanie ich jest
wskazene, sposéb budowy i elementy kon-
strukecyjne. Ponadto zamieszczono dodat-
kowe informacja o hydrologii i statyce
tych grédz.

Osobny rozdzial (VI) posSwiecony jest
najistotniejszym elementom konstrukeyij-
nym grédz zapuszczanych, jakimi sg $cian-
ki szczelne.

W rozdziale tym opisano $cianki drew-

4 tabl. cena 11,60 zt.

niane i stalowe oraz zamieszczono tak po-
trzebne w projektowaniu tablice charakte-
ryzujace wymiary réznych typow $cianek
ich cigzar i wskerzniki wytrzymatosci.

Ponadto omoéwiono zapuszczanie $cia:
nek w grunt i obliczenia statycznaz $§cia-
nek szczelnych w réznych warunkach za-
kotwienia, miedzy innymi i przy zakotwie-
niv dwukrotnym.

W ostatnim rozdziale podrecznika (VIII)
omowione zostaly szczegdélne zagadnienie
wykonania rob6t w grodzach — osuszani
zagtebia i utrzymanie go w stanie suchym.
zabezpieczenie plecu budowy w grodzy né

wypadek wystepowania wod — katastrofal-
nych i rozbiérki grodz.
Podrecznik zaopatrzony jest w liczne

starannie wykonane i dobrzz czytelne ry-

sunki, maszynopis nie zawiera powaznicj-

szych bledéw. Wzoér (53) powinien brzmieé:
Z (tmb) = 0.5yg Ag (h + 2h'; )R

Zalowaé nalezy, ze naklad tak pozytecz-
nego podrecznika ustalony zostat tylko na
350 egz., bo zapotrzebowrnie bedzie na-
pewno duzo wieksze. Diugie wydanie po-
winno sie ukazaé¢ juz w formie ksigzko-
wej z przeznacz:niem dla studentéw i in-
zynieré6w praktykoéw. M. W.

ksiazki zagraniczne

Miller E. E., Lewacziew W. A.: Pod-
recznik technicznego normowania pra-
cy w budownictwie okretowym i w stCecz
niach remontowych floty morskiej.
Sprawocznik po tiechmiczeskomu normi
rowaniju sudostroitielnych 1 sudorie-
montnych rabot na morskom flotie. Mor
skoj Transp-rt, Moskwg 1955, 451 str.,

81 rys. — Cz. I. zawiera ogdlne wiado-
mos$ci z teorii technicznego normowa-
mia pracy, ¢z. II — nomatywy dla

wiszelkich 1Tobdét z zakresu budcwy i
remontu statkow i maszyn okretowych.

Pietrowski N. W.: Okretowe silniki
spalinewe. Sudowyje dwigatieli wnu-
trienniego sgoranija. Morskej Trans-

port, Moskwa 1955, 532 str., 273 rys. -—
Podreczn’k dla wyzszych szk6l mor-
skich. Teoria i konstrukcja silnikow
spctykenych mna statkach radzieckich
zasady eksploatacji.

Sinicyn M. T.: Eksploatacja urzadzen
radickomunikacyjnych we flocie mor-
skiej. Ekspluatacja radicswjazi na mor-
skom flotie. Morskoj Trangport, Mosk-
wa 1955, 296 str., 27 rys. — Kroéotkie wis
domosci z historii komumnikacji radic
wej na morzu, migdzynarodowe przepi-
sy o rad ckomunikacji, organizacja ko-
munikacji radiowej we flocie morskie;
w ZSRR. Wzory dokumentéw i wycigg
z kodu.



Nowa

Zgodnie z zapowiedzia w jednym z po-
przednich numerdéw ,,Techniki i Gospodarki
Morskiej* zamieszczamy ponizej kolejne
zestawienie radzieckich zapow edzi wydaw-
mczych opracowanych na podstawie ,,Blank
dla zajawok‘ (BZ) 1 ,,Sowiztskije Kmffx“
(SK), ktérych odpowiedn e numery i vozy-
cje podajemy w nawiasach przy Kkazdej
pozycji wydawniczej.

BUDOWA, REMONT I TECHNICZNA
EKSPLOATACJA STATKOW

Aleksejew A. A.: ZASADY TE( HNIKI BEZ-
PIECZENSTWA PRACY W TRANSPORCIE
WODNYM. Osnowy tiechniki biezopasnosti
na wodnom tramsportie. Izd. ,,Morskoj
Transport, 20 arkuszy (BZ 3/55, 25). — Pod-
reczn k dla studantéow wyzszych zakladow
naukowych transportu morskiego, poswig-
cony zagadmemom bezpieczenstwa pracy i
ochrony przeciwpozarowej w trans—orcie
morskim.

DOSWIADCZENIA ZASTOSOWANIA SPA-
WANIA PE.ZKIEM ELEKTROD. Opyt pri-
mien enija swarki puczkom elektrodow. Izd.
»Morskoj Transport“. 2 arkusze (BZ 3/55,
38). — Przodujace mitody remontu statkéw
przy zastosowaniu spawania peczkiem elek-
trod. Broszura przeznaczona dla pracowni-
kéw stoczni remontowych.

Isakow N. M.: SLIPY SYSTEMU GRZEBIE-
NIASTEGO. Slipy griebienczatoj sistieiny.
Izd. ,,Riecznoj Transport‘, 7 arkuszy, (BZ
12a/55, 67). — Ogo6lne zasady pracy sl pow.
Metodyka projektowania i konstrukcja po-
szezegblnych elemontoéw slipu. Z doswiad-
czen seryjnej produkeji i eksploatacji sli-
péw. Ksigzka przeznaczona dla pracownikow
inzynieryjno-technicznych w stoczn.ach re-
montowych.

Iwanow B. W.: EWIDENCJA, KALKULA-
CJA I ANALIZA DZLAEALNOSCI GOSPO-'
DARCZEJ STOCZNI. Uczot, kalkulacja 1
analiz chozjajstwiennoj diejatielnosti sugo-
stroitielnych i sudoriemontnych pr edprija-
tij. Izd. ,,Morskoj Tramnsport®, 30 arkuszy
(BZ 5/53, 14). — Ksiazka przeznaczona dla
studentéw wydzialéw inzynieryjno-ekono-
micznych w instytutach transportu wodnego
oraz dla pracownikow wydzialow planowa-
nia w stoczniach.

Kilesso A. 18 FLOTY POMOCNICZE
PANSTW IMPERIALISTYCZNYCH POD-
CZAS DRUGIEJ WOJNY SWIATOWEJ.

Wspomagatielnyje floty imperialisticzeskich
gosudarstw wo wtoroj mirowoj wojnie. Sud-
promgiz, 25 arkuszy (BZ §a/55, 46). — Usy-
stematyzowanie i uogolnien e materiatu fak-
tycznego, dotyczacego taktyczno-technicz-
nych i konstrukeyjnych elemantéw statkow
floty pomocniczej, ich wyposazenia, urza-
dzen napedowych itp. Ksiazka przeznaczona
dla inzynieréw i konstruktoréw przemystu
okretowego oraz zeglug. morskiej i rzecznej.

Buczanski I. J.,, Janowski A. A.: SRUBY
OKRETOWE 0 SKOKU NASTAWNYDRM.
Griebnyje winty rizgulirujemowo szaga. Izd.
,,2Morskoj Transport, 5 rakuszy (BZ 3/55,
34). — Zalety §$rub nastawnych. Celowosé
zastosowania ich na réznych typach statkow.

Charakterystyka pracy srub nastawnych.
Masiagin A. W.: OBLIC ZENIOWA METO-
DA PROJEKTOWANIA STATKOW

RZECZNYCH. Rasczotnyj mietod projekti-
rowanija recznych sudow. Izd. ,Riecznoj
Transports, 8,5 arkuszy (BZ 4/35, 91). — Za-
sady ogélnej teorii obliczeniowej metody
racjonalnego konstruowania i projektowez-
nia kadtubow statkéw matalowych. Ksigzka
przeznaczona dla pracownikéw inzynieryj-
no-technicznych b.ur projektowych.

Motyko A. S., Motyl W. W., Ostrowski I. D..
WYKONYWANIE NADBUDOWEK STAT-
KOW METODAMI BLOKOWYMI. Blocznyje
mietody izgotowlenija nadstrojek sudow.
Sudpromgiz, 8 arkuszy, (BZ 10.55, 76). -—
Uogolnien e dos§wiadczen montazu nadbudo-
wek statkOw metodg blokowg, oparta na
przodujacej tachnologii. Ksigzka przezna-
czona dla technologow stoczniowych.

Nogid %. M.: TEORIA PROJEKTOWANIA
STATKOW. Tieorija projektirowanija su-

radziecka literatura fachowa

dow. Sudpromgiz, 30 arkuszy (SK 10-53/55
79). — Podrecznik dla studentéw wyzszych
uczelni techn cznych, poSwiecony zagadnie-
niom doboru racjonalnych stosunkéw mie-
dzy poszezegblnymi elementami statku z
uwzglednieniem wymogéw w zakresie sta-
tecznosei, nizzatapialnosei itd.

Os' powicz F. A.: PROCESY TECHNOLCO-
GICZNE OBROBKI NA ZIMNO CZESCI
MASZYN OKRETOWYCH. Tiechnologiczes-
kije prociessy cholodnoj obrabotki dietalej
sudowych maszin. Izd. ,,Riecznoj Transport®,
25 arkuszy, (BZ T7a/55, 67). — Wyposazenie
wydzialtdbw mechanicznycn w stoczniach.
Technologiczne procasy wykonywania czes-
ci maszyn okretowych, remontu mechaniz-
moéw okretowych i obrobki detal.. Ksiazka
przeznaczona dla pracownikéw stoczni.

Prawdin A. A.: KONSTRUKCJA KADLUBA
STATKOW. Konstrukcja korpusa sudow.
Sudpromgiz, 25 arkuszy (BZ 4/55, 98).
Podrecznik dla uczniéw techn:kum budowy
olaretow.

Wierietie A. G.: REMONT WALU OKRE-
TOWEGO. Riemont sudowowo waloprowoda.
Izd. ,,Morskoj Transport', 4 arkusze (BZ
3/55, 29). — Ksiagzka przeznaczona dla pra-
cownikow inzynieryjno-technicznych stocz-
ni remontowych i m2chan. kéw okretowych.
BUDOWNICTWO MORSKIE 1 PORTOWEL
Aksienow A. A.: WYBRZEZA PRZYSZLYCH
MORZ. Bieri2ga buduszeczich moriej. Gidro-
mietieoizdat, 3,5 arkusza, (BZ 8a/55, 68). —
Specyfika ksztaltowania s e brzegéw duzych
zbiornikow wodnych. Charakterystyka wa-
runkéw fizyczno-geograficznych Cymlian-
skiego, Kujbyszewskiego i Stalingradzkiezo
zb ornika wodnego. Ksiazka przeznaczona
dla pracownikoéw gospodarki wodnej, hydro-
logéw 1 g:eografow.

Felzenbaum A. I PI{ADY MORSKIE I OCE-
ANICZNE. Morskije i okieaniczeskije tiecze-
nija. G dromietieoizdat, 23 arkusze (SK
4-47/55, 129). — Monograiia na temat wspotl-
czesnej teorii i metod obliczania pradow
niaperiodycznych. Uogoblnienie dotychczaso-
wych badan zagranicznych i radz eckich
oraz dalsze rozwinigcie teorii powstawania
pradéw morskich. Ksigzka przeznaczona dla
oceanologéw — praktykoweg

Nikiforow D. A.: FOTOGRAMETRIA W
BADANIACH ZWIAZANYCH Z MORSKIMI
BUDOWLAMI HYDROTECJINICZNYMI.
Fotogrammetria w morskich issledowanijach
pod gidrotechniczeskije sooruzenija. Izd.
,sMorskoj Transport‘, 14 arkuszy (BZ 3/55,
37). — Nowa, udoskonalona metoda badan
przy zastosowaniu fotogrametrii.

PRACE MORSKIEGO INSTYTUTU HYDRO-
FIZYCZNEGO T. 6. Trudy Morskowo G dro-
fiziczeskowo Instituta t. 6. Wyd. Akademii
Nauk ZSRR, 10 arkuszy, (SK 13/55. 41). —
Zbidér prac z zakresu teorii rozchodzenia sie

fal, hydroakustyki, meteorologi dynamicz-
nej i rezimu temperatury powietrza nad
powierzechnia morza. Prace przeznaczone

dla hydrofizykéw, metzorologéw i pracow-
n k6w naukowych — matematykéw 1 me-
chanikéw.

TECHNICZNA EKSPLOATACJA PORTOW

Parnickij A. B., Szabaszow A. P.: DZWIGI
MOSTOWE OGOLNEGO PRZEZNACZENIA.
Mostowyje Kkrany obszczego naznaczenija.
Maszgiz, 28 arkuszy, (SK 13-56/55, 217). —-
Uogo6lnienie do$wiadczen przodujacych za-
ktaiéw budowy dzwigbw w zakresie badan,
konstrukeji : obliczenia dzwig6ow mostowych
o napedzie elektrycznym. Ksiq?.ka przezna-
czona dla pracownikow 1nzyme1y3no tecin-
nicznych projcktujacych i eksploatujacych
dzwigi mostowe.

Reingoldt J. A.: WYPOSAZENIE ELEX-
TRYCZNE PORTOWYCH URZADZEN PRZE
LADUNKOWYCH I TRANSPORTOWY. H.
Elektrooborudowanije portowo-transport-
nych maszin. Izd. ,,R ecznoj Transport, 22
arkusze (SK 5-48/55, 124). — Podrgeznik dla
studentow wy*zlalow wypo=:azema i mecha-
nizacji portéow, poswiecony zagadnieniom
teorii nalpgdu elektrycznego, aparatury ste-
rujacej, wyposazzania elektrycznego dzwi-

gow, wind, kolejek podwieszonych, woézkéw
transportowych i przenoénikéw.

NAUTYEKA I PRAKTYKA MORSEKA

Kuzniecow W. F.: NAWIGACJA I LOCJA.
Nawigacija i locija. Izd. ,,Morskoj Trans-
port“, 30 arkuszy (BZ 5/55, 16). — Ksigzka
przeznaczona dla uczn 6w szkO0! morskich.

Miedwiediew W. F.: ZAPOBIEGANIE ZDE-
RZENIOM STATKOW W MORXU. Priedupiez-
dienije stotknowienij sudow w morie. Izd.
»,Morskoj Transport®, 12 arkuszy (BZ 6/53,
69). — Komentarz do nowych prz2piséw o
zapobieganiu zderzen om statkow. Plzyhla-
dowe omoéwienie orzecznictwa sadowego i
arbitrazowego w przypadkach awarii. Ksigz-
ka przeznaczona dla nawigatorow i perso-
nelu eksploatacji floty.

M'edwiediew W. F., Pietrow M. K., Szisz-
kow B. N.: PRAKTYKA MORSKA, T. L
Morskaja praktika, czast 1. Izd. ,,Morskoj
Transport, 30 arkuszy (BZ 5/55, 17). — Ogoéi-
n2 wiadomos$ei o statkach morskich. Roboty
linowe. Eksploatacja i konserwacja urzz-
dzen okretowych. Charakterystyka todzi i
innych $rodkéw ratowniczych. Ksmzka pize-
znaczona dla studentéw wyzszych i $rednich
szkol morskich oraz zalég ptywajacych.

Paskin A. A., Zacharow W. K.: LOCJA
MORSKA. Morskaja locija. Izd. ,Morskoj
Transport, 20 arkuszy (BZ 5/55, 18). — Nic-
bezpieczenstwa na morzu i sposoby ich

oznaczania. charakterystyka roéznych stacji
i ich sygnaléw. Radz eckiz i angielskie jalel
moce nawigacyjne (mapy, ksigzki, tablice),
zapewniajgce bezpieczenstwo zeglugi. Ksigz-
ka przeznaczona dla studentow wydzialow
nawigacyjnych wyzszych szkot morskich i
instytutow.

Pietrow M. K.: ZEGLUGA W LODACH.
Plawanije wo ldach. Izd. ,,Morskoj Trans-
port‘, 10 arkuszy (BZ 5/55, 19). — Charakte-
rystyka caloksziattu zaﬂadmen zwmzanych
z przygotowaniem sta‘kow do
wérod lodéw i puzeprowadzaniem tej og
gi. Ksiezka przeznaczona dla kapitanow stat
koéw i portow.

ORGANIZACJA PRACY FLOTY I PORTOW

Bobrowski W. I.. PODRECZNIK DLA ZA-
LOG NAWIGACYJNYCH I UCZNIOW WYZ-
SZY. H I SREDNICH SZKOL MORSKICH
MINISTERSTWA ZEGLUGI MORSKIEJ W
ZAKRESIE KORESPONDENCJI OKRETO-
WEJ I DOKUMENTACJI W JEZYKU
ANGIELSKIM. Posobije dla sudowoditiei-
skowo 1 szturmanskowo sostawa f.ota i ucza-
szczichsja wysszich i sriednich moriechod-
nych ucziliszez Ministerstwa Morskowo Flo-
ta po sudowoj pieriepiskie i dokumentacji
na anglijskom jazyk 2. Tzd. Morskoj Trans-
port, 10 arkuszy, (BZ 12a/55, 58). — Wzory
uzywanych obz2cnie dokumentéw morskich
sporzadzanych w jezyku angielskim: kono-
samenty, czarter-partie, time-sheet‘y ré6zne-
80 rodzaju zgloszenia, zawiadomienia, wzo-
ry dokumentow finansowych, sanitarnycn,
celnych i ogélnoportowych.

Chienkin A. A.: DOSWIADCZENIA Z PRA-
CY GOSPODARZA STATKU W PORCIE
MORSKIM. Opyt raboty stiwidora morskowo
porta. Izd. ,,Morskoj Transport, 3 arkusze
(BZ 3/55, 45) — Organizacja prac przeladun-
kowych w porcie odeskim. Zastosowanie
wlasciwego sprzetu ladowniczego. Technolo-
gia przetadunku  poszezegbélnych towarow.
Broszura przeznaczona dla brygadzistow i
dysponentéw w portach.

Giechtbarg E. A., Pietruczik W. A.: O LEP-
SZE WYKORZYSTANIE REZERW PORTOW.

Luczsze ispolzowat riezierwy portéw. izd.
Morskoj Transport, 6 arkuszy (BZ 3/55,
30). — Kierunki walki o wykorzystanie du-

zych rezerw produkeyjnych transportu wod-
nego, zmierzajace do zwigkszenia zdolnosci
przewozowej zeglugi. Analiza pracy glow-
nych portéw basenu Morza Czarnego i
Azowskiego. Charakterystyka mozliwosci
przyspieszenia obstugi statkow i zwickszenia
obrotéw Iadnmkowych portéw przy obscnym
ich wyposazeniu. Ksiazka prz>znaczona dla
pracownikéw portéw i przedsigbiorstw
zeglugowych.
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Uwagi do niektérych terminéw dzialu ,,Zegluga®“ w materialach Komisji Slownictwa Morskiego PKN

W lutym 1955 roku Dziat Stownictwa Tech
nicznego PWT powiel @ materialy terminolo-
giczne (niekompletne jeszcze) bylej Ko-
misji Stownictwa Morskizgo PKN i rozestat
je zainteresowanym instytucjom w celu
wszczecia dyskusji i zbierania uzupemien.
(W ten sposob spelione zostato zyczenie
uczestnikOw zorganizowanej w pazdzierniku
1954 roku przzz Redakcje ,,Techniki i Go-
spodarki Morskiej“ konferencj, z ktérej
srawozdanie .,Technika i Gospodarka Mor-
ska‘“ podawala w numerze 12/1954).

Zle sie stato, ze w udostepnionych ma-
teriatach nie podano odpowiednikéw obcych;
gdyby podano odpowiedniki chociazby w
jednym jezyku (najlepiej w angizlskim),
uniknetoby sie wielu nieporozumien, jakie
przy krytycznej ocenie terminéw zawartych
w owych mater atach niewatpliwie wynikna,
szczegollnie przy terminach, ktére w ob:zcnej
praktyce n'e sa uzywane; w wielu wypad-
kach termin obcy sytuacje wyjasnitby.

W udostepnionych materiatach terminy
réwnoznacznie laczone sa w jadna pozycje
(terminy tak e oddzielane sa przecinkiem),
co jest niewatpliwie stuszne, lecz nieraz w
jedna pozycje laczono takze terminy syno-
nimicznz, a wiec bliskoznaczne ( napewno
uwazano je wlasnie za réwnoznaczne), co
w stowniku techn cznym jest niedopuszczal-
ne (nie moze to mieé miejsca w przysziym
stowniku terminologicznym).

W niniejszym artykule poddamy Kkrytyce
niektore ta2rminy umieszczone w dz.ale
4: ,,Zegluga‘.*

mawigacja przybrzezna,
tryczna, mnawigacja kabotazowa, Xkabotaz.
Poniewaz terminom nawigacja 1 zegluga
posSwiece osobny artykul, narazie nalezy tu
tylko =zaznaczy¢, iz powyzsze zestawienie
owych réznych termmoéw w jednej pozycji
niz ma zadnego sensu.

zenit, gérny punkt wierzcholkowy. Stow-
nik geodezyjny (Warszawa 1954) podaje:
wierzchotek, zenit. Wystarcza jednak tylko
— zenit; wierzchotek jest tu terminem mnie-
potrzebnym.

nadir, dolny punkt wierzcholkowy. Slow-
nik geodezyjny podaje tylko nadir. Drugi
termin zupelnie niepotrzebny.

wysoko§é obserwowana, wysoko§¢ zaobser-
wowana. Nalezy wybraé jeden termin. (Dru
gi termin ewentualnie przeznaczy¢ dla in-
nego pojecia.)

przeziernik, dioptr. Wystarcza tylko pol.
przeziernik. Dioptr jest vwyrazem rosyjskim.
Stownik geodezyjny podaje tylko wtasnie
przeziernik,

plawa, boja. Termin boja ewentualnie moz
na opuscié, tymbardziej, ze w innym miejs-
cu omawiane materialy podaja tylko ter-
min plawka, a nie podaja terminu bojka.
Termin plawka na razie nie jest jeszcze
uzywany, plawa natomiast uzywana jest
coraz czesciej.

znak morski. Je§li termin ten ma sie od-
nosi¢ do ,,znakéw‘‘, ktére stuza do prowa-
dzenia nawigacji (latarnie morskie, plawy,
stawy itd.), to jest on niefortunny, bo zbyt
0g6lny. Kpt. S. Gorazdowski (,,Morskie po-
moce nawigacyjne‘‘, Warszawa 1953) uzywa
terminu obiekt mawigacyjny.

mapa ogélna, mapa generalna. Drugi ter-
min niepotrzebny. Nadto — zob. nizej.

mapa informacyjna, mapa specjalna. Na-
lezy wybraé sjeden termin. W terminach
zlozonych z wyrazem mapa musi byé przy-
miotnik nawigacyjna. Nadrzednym termi-
nem jest mapa nawigacyjna (ktérego w oma
wianych materiatach nie ma).

rzut Merkatora, zmodyfikowany rzut wal-
cowy. Wystarczy jeden termin: rzut Merka-
tora. Rzut Merkatora to znieksztalcony rzut
walca, lecz to wyrazenie, jak i zmodyfiko-
wany rzut walca, to raczej okre$lenia-objas-
nienia niz terminy.

namiar, peleng. Termin peleng juz nie-
mal catkowicie wyszedt z uzycia i nie ma
potrzeby go wznawiaé (por.: J. Woznicki,
»,Loksodroma i ortodroma przy budowie
siatki map nawigacyjnych*, Warszawa 1954,
S.- 65).

nawigacja terres-

* Uwagi o niektérych terminach umiesz-
czonych w dziale 1: ,,Drogi w»dne, wybrze-
za i porty‘ zob.: Z. Broc ki, Stownictwo
drég wodnych, topografi brzegow morskich
i portébw w materiatach Komisji Stownictwa
Morskiego PKN, ,,Normalizacja‘“ 1955 z. 10
s. 614-616.
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namierzaé, pelengowaé. Zob. wyzej.

plywy. Objasnienie w przypisie: ,,przyply-
wy i odplywy‘ — sa raczej zbedne.

stonawy. Tu w nawiasie powinno byé ob-
jasnienie (do czego termin ten sie odnosi),
tak jak to zrobiono w niektérych innych
pozycjach, mp.: precesja (osi ziemskiz2j);
przechodzié (przez réwnik) itd., albo jak w
pozycji, ktéra cytuja nizej.

zasieg przyplywéw (w rzece). Nie wiado-
mo o co chodzi. Czyzby o termin morska
strefa rzeki; ang. tidal waters of a river;
fr. partie maritime d‘un fleuve; niem.
Flussgeschwelle, Flutgebiet eines Flusses;
ros. morskoj uczastok rieki? (Bomas).

prognostyk plywoéw. Powinno byé (jak u
Bomasa): przepowiadacz plywéw (ang. tide
predicter, tide-predicting machine; fr. ma-
chine a caleuler les marées; niem. Gezeiten-
rechenmaschine; ros. priliwopriedskazatiel-
naja maszina; w ttumaczeniu ksigzki W.
Szulejkina, ,,Zagadnienia z fizyki morza‘‘,
Warszawa 1945, uzyto wyrazen: maszyna do
przewidywaria plywOéw, mechanizm do prze-
widywania plywéw — sa onz zbyt dlugie
jako term'ny oraz razi w nich wyraz maszy
na i mechanizm).

argument poczatkowy dia epoki
Oh (Vo + u). Czy napewno jest to termin
1 czy nalezy #o umieszczaé w slowniku?

wicher przejSciowy, szkwal. Pierwszy ter-
min w stownictwie morskim jest niepotrzeb
ny; wystarcza szkwal.

burza, sztorm. Terminéw tych nie mozna
uzna¢ za rownoznaczniki. Burza jest termi-
nem ogolnym, sztorm za$ jest terminem mor
skim, ktéry oznacza gwaltowny wiatr o sile
ponad 8°B, a wiec oznacza konkretny
,rodzaj“ burzy o okreSlonej sile.

pasaty. Powinno byé¢: pasat, tak jak w
innych pozycjach jest cyklon; monsun, a
nie: cyklony; monsuny.

antypasaty, przeciwpasaty. Nalezy wybrac
jeden termin i w slowniku podaé¢ ge W
liczbie pojedynczej.

Swiatto prawej burty. Zob. nizej.

Swiatlo lewej burty. Dodatek w przypisie,
ze $wiatlo prawej burty jest zielone, a le-
wej — czierwone, jest zupelnie zbedny. Nie
moze by¢ inaczej, a zreszta tego rodzaju
objaSnien mie umieszcza sie w slownikach
terminologicznych.

raport wyladgwezy. 'Termin nieuzywany.
Nie wiadomo ma oznaczac.

plan zaladowcezy. Jak wyzej. (W omawia-
nych materiatach brak mnatomiast terminu
plan ladunkowy).

rozmyS$lne osadzenie oxretu. (statku). Czy
to jest termin?

dziennik okretowy, dziennik zdarzen, ksie-
ga okretowa. Uzywany jest tylko pierwszy
termin; nie budzi on =zadnych =zastrzezen,
ani formalnych ani merytorycznych, nato-
miast dwa nastepne nis sa uzywane i zu-
pelnie zbedne.

port macierzysty. Czy port ojczysty? — jak
np. w Rozporzaczeniu Prezydenta Rzeczy-
pospolitej z 17.5.1927 o pomiarze morskich
statkéw handlowych, Dz.U.R.P. nr 47, poz.
422, art. 7 (takze w innych aktach praw-
nych).

zaloga okretu, obsada okretu. Lepiej: za-
toga okretowa. Drugi ,,termin‘ jest zupemie

zbedny. b
trzon zatogi. — ?
marynarz, zeglarz. Dzisiaj wyrazy te nie

sg rownoznaczne. Dzisiaj zeglarz to sporto-
wiec uprawiajacy sport zeglarski (na morzu
— zeglarz morski, itd.).

straza, wachta. Straza rzeczywisScie jest
wyrazem bardzo radnym. Uzywa go np.
Sienkiewicz w ,Panu  Wolodyjowskim,,

(tamze: rotmistrz strazowy); moze wyraz
ten warto powolaé na nowo do zycia. Ale
czy zdola on wyprze¢ wachte? Nalezy sa-
dzi¢ — ze nie. (Mamy lez terminy podwach-
ta i madwachta; bylaby wiec podstraza nad-
straza, lecz te brzmig juz gorzej.)

oficer stuzbowy, oficer strazowy. Chodzi
tu o oficera wachtowego. RzeczywiScie jest
on oficerem stuzbowym, ale okreslenie ta-
kie uzywane jest np. w wojsku. Poniewaz
przypuszczaé nalezy, ze straza n'e wyprze
wachty, wiec i oficer strazowy nie wyprze
oficera wachtowego (oficera stuzbowego 2z
marynarki handlowej naiezy odrzuci¢é bez
dyskusji).

sternik (funkcja). Dodatek w mnawiasie
n'ezrozumiaty. W stowniku terminolo-
gicznym wystarczy podaé¢: sternik, tak

jak bosman itp. (w materiatach widzimy
;{v'tas'nie termin bosman bez zadnych dodat-

ow).

wydzwaniaé godziny, wybijaé godziny. Czy
chodz! tu o utarty zwrot wybijaé¢ szklanki?

przeciaganie (okretu, statku). Jezeli ma
to byé odpowiednikiem ang. movirg, to
mozna termin ten przyja¢ (moéowi sie jednak
wowezas o przesuwaniua). Ale w materiatach
brakuje term nu przeholowaé, ktéry ozna-
cza co$ innego niz przesuwaé.

zdjaé strop, zdjaé ze stropu. Strop mozna
zdja¢ np. z haka. natomiast zdjaé¢ ze stropu
mozna chyba tadunek. A wiec wydajz= sie,
ze wyrazenia te nie mogs byé¢ stosowane w
tych_samych kontekstach, czyli sg to rézne
terminy. Zresztag nalezy kwestionowaé ich
charakter i potrzebe um'eszczania w stow-
nilgu. — Nadto w dopelniaczu 1. p. powinno
by¢ raczej stropa, a niz stropu. Wyraz strop
oznacza dach, strych itp. i woéwezas w 2.
przyp. 1. p. ma koneswke -u. Jako termin
specjalny -— oznaczajacy pewna line —
zreszta genetycznie z poprzednim wyrazem
nie majacym n’c wspélnego, raczej przy-
biera koncowke -a, dla odréznienia od stro-
pu — dachu itp. (por. dysymilacje, lecz od-
wrotna, w wyrazeniach dzioba ptaka, dziobu
okretu; o repartycji koncéwek dopelniacza
l. p. -a i -u zob.: Z. Brocki i in., O Stowni-
ku morskim PKN, Gdansk 1955, s. 36—37,
por. tez artykuly w ,,Jezyku Polskim* 1948,
s. 174 nn,, 1953, s. 70 nn.).

promien dzialania. Nie w:adomo co termin
ten ma okre$§laé. Czy chodzi o to, co sig
okre§la terminem zasicg plywania (okretu,
statku)? Je$li tak, to zmiana jest niepotrzeb-
na, bo promien wskazuje, ze ,,dz alalno§és
mozz sie odbywaé w okolo (pewnego $§rod-
ka), a statki ,,dzialaja'‘ przeciez tylko na
morzu; przydawka dzialopia réwniez tu nie
jest odpowiednia (nadawaiaby sie raczej w
termin e odnoszacym si¢ do statkéw wojen-
nych).

pojemnosé zbozowa. Frzydawka raczej nie-
fortunna (analogia do pojemno$¢ rejestrowa,
pojemnosciowa, frachtowa, a wiec forma
przydawki przymiotnikowa — raczej niepo-
trzebna). Uzywa sie terminu pojemnos§é w
ziarnie, lecz tez n'e jest on fortunny. Chy-
ba dobry bylby termin pojemnos§é dla ziar-
na, tak jak wyzej w omawianych materia-
tach mamy pojemnosé ala bel.

wspoélczynnik ulozenia fadunku. Termin
nieuzywany i zbyt diugi, podczas gdy jest
kréotszy: wspoélczynnik przestrzennocsei.
(Termin wspolczynnik przestrzenno$ci powi-
nien byé¢ terminem nadrzednym. Dla drob-
nicy nalezaloby uzywaé terminu wspélezyn-
nik sztauowania, Kktory jest powszechnie
uzywany, ale odnos! sie go tez do masOwki,
oraz  terminu nowego, proponowanego,
wspé6tezynnik trymowania — wtasnie tylko
dla mas6wki.) :

rozpieranie ladunku. Termin nieuzywany:
dwuznaczny. Czy chodzi tu o prace zabez-
pieczania tadunku w tadowni?

Zygmunt Brocki
Instytut Morski

TURBINA SPALINOWA
TURBINA GAZOWA

Typowym przykladem bpraku jednolitosei

w polskim stownictwiz technicznym jest
réwnoczesnie uzywanie terminéw, tanko-
‘wiec i zbiornikowiec. Drugim przyktadem

braku jednolitosci, wywodzacym sig zreszta
réwniez z bezposredniej sugestii jezyka ob-
cego jest postugiwanie sie terminem turbina
gazowa (zrodlo sugestii: die Gasturbine, the
gas turbine, la turbine a gas). Sluszne wy-
daje sie tu stosowanie raczej terminu tur-
bina spalinowa, uksztaltowanego na wzdér
terminu silnik spalinowy, gdyz w obu wy-
padkach $rodkiem pednym jzst paliwo ptyn-
ne, a nie gaz. Stosowanie terminu turbina
gazowa nalezaloby raczej ograniczyé do tych
szczegblnych wypadkéw, gdy turbina spa-
linowa jest rzeczyw $cie uruchamiana ga-
zem, czy to maturalnym czy sztucznym lub
do okre§lenia krotszym terminem pojecia:
turbina spalinowa z wolno-ttokowymi gene-
ratorami gazowymi.
J. S)



CENNIK TA$M 1ZOLACYJNYCH .DENSO —IZOLINA"

na rok 1955
Cena w ztotych
L. p. Nazwa artykutu :j::y {rS:é‘g fvl::yg':n Cena Opakowanie
st. odbioru hurt
1 Tasma plastyczna ,,Denso” 7 mb
(do izolacji rurociggéw zasilajgcych wode,
gaz, wentylacyjnych oraz przewodéw ruro-
wych instolacji wewnetrznych w budynkach
krytych w $écianach i stropach, do izolaciji
kabli w wodzie i gruntach).
szer. 50 mm mb 9,92 N 119247,
= 70 mm krazek 13,89 15,78
" 80 mm " 15,87 18,03
" 85 mm " 16,86 19,16
" 90 mm " 17,86 20,29
100 mm : " 19,84 22,54
w110 mm . 21,82 24,79
120 mm " 23,80 27,04
» 130 mm " 25,79 29,31
» 150 mm » 29,76 33,82
200 mm " 39,68 45,09
2 Tasma specjalna ,,Denso — Term"”
szer. 50 mm Y 8,34 9,48
100 mm » 16,67 18,94
150 mm " 25,00 28,41
o 200 mm . 33,34 37,89
3 Tasma ELT-K i ELT-Sh cena j. w.
Mrozochron kg 8,85 10,06
(tuszcz ochronny przeciw przymarzaniu
nakryw ruchomych)
Pasta ,,Denso"” kg 8,85 10,06
(érodek uszezelniajgcy rury, kable it p.)

Za zgodnosé z cennikiem Nr 60-2z/53
Artykutéw Biura Zbytu Artykutéw Réznych
Warszawa, Al. Niepodlegtosci 188b

Dorgan” zam. 687a - 16.1X.86 - 3.000 Addr.r. 60 g
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PANSTWOWE
DZJAL SLOWNICTWA TECHNICZNEGO -

WYDAWNICTWA
WARSZAWA, AL. JEROZOLIMSKIE 47

TECHNICZNE
— ‘TELEFONY 8-78-49 i 8-75-85

484—316 . 4 . 001 . 1 : 629 . 12 (038)

PROJEKT
SEOWNICTWA ROMUNIRKACIJI WODNEJ

Dzial 3. STATEK i JEGO KONSTRUKCIJA

z grudnia 1954 roku

Coraz powszechniej doceniane znaczenie

jest
w dziedzinie stownictwa technicznego —

prac
zarowno dla
nauki i techniki, jak i dla calego zycia gospodarczego
panstwa. Mimo to prace te nie sg jeszcze dotad w Polsce
tak zorganizowane, by zapewniony by}t odpowiedni ich
poziom oraz by mogly one zaspokoi¢ istniejace potrzeby.

Krokiem wstepnym do stworzenia podstaw organiza-
cyjnych prac w dziedzinie stownictwa technicznego byto
utworzenie w konecu 1952 r. w Panstwowych Wydawnict-
wach Technicznych Dzialu Stownictwa Technicznego.
Dziat ten przejatl dotychczasowe fragmentaryczne prace
Polskiego Komitetu Normalizacyjnego i powierzono mu
zadanie stworzenia centralnej instytucji o charakterze
naukowym, majacej ustalaé¢ poprawne polskie stown’ctwo
techniczne oraz wydawac¢ wszelkiego rodzaju stowniki
techniczne. Opracowane przez Dzial Slownictwa Tech-
nicznego tezy przewiduja utworzenie Instytutu Slownict-
wa Technicznego oraz powolanie przy nim Rady Nauko-
wej Slownictwa Technicznego i stalych Komisji Stow-
nictwa Technicznego z poszczegdlnych -dziedzin techniki.
Instytut bedzie wspoéipracowal z urzedami administracji
panstwoweyj, instytucjami maukowymi i instytutami nau-
kowo - badawczymi, stowarzyszeniami naukowo - tech-
nicznymi zrzeszonymi w Naczelnej Organizacji Technicz-
nej oraz z miektorymi miedzynarodowymi instytucjami
technicznymi. Ogélny nadzor naukowy nad dziatalnoscig
Instytutu ma sprawowaé¢ Polska Akademia Nauk, Na ra-
zie dzialalnos¢ Dzialu Stownictwa Technicznego ograni-
cza sie¢ do prac naukowo - wydawniczych w zakresie
clownikéw  technicznych'i do prac przygotowawczych
w zakresie ustalania poprawnego stownictwa technicz-
nego.

Wynikiem wspomnianych prac przygotowawczych jest
miedzy innymi projekt stownictwa komunikacji wodnej
dziat 3 ,Statek i jego konstrukcja®, ktéory miniejszym
oglaszamy w celu zebrania mozliwie wszechstronnych
opinii. Zgloszone uwagi beda szczegélowo rozpatrzone
przez. Komisje Stownictwa Komun'kacji Wodnej, po czym
nastagpi ustalenie ostatecznego tekstu i wydanie go dru-
kiem.

Jezyk jest skazéwkaq
ktorego przyszedi
zacji i oSwieceniu.

JAN SNIADECKI

stopnia, do
narod w cywili-

Projekt. ma na celu ustalenie poprawnego stownictwa
dotyczacego statku i jego konstrukeji, tzn, ustalenie jed-
noznacznych, zgodnych ze swoistymi wlasciwosciami je-
zyka polskiego i odpowiednich pod wzgledem semantycz-
nym polskich terminéw wyrazajacych wszystkie wazniej-
sze pojecia z tego zakresu. Proponowane w -projekcie
terminy sa podane w ukladzie rzeczowym, wiec zrozu-

mienie ich znaczenia nie powinno nasungé wiekszych
trudnosci.

Catlos¢ ustalonego poprawnego stownictwa dziatu 3
wStatek 1 jego konstrukeja“ bedzie wydana drukiem

w uktadzie rzeczowym, przy czym kazdy termin bedzie
zaopatrzony w objasnienie 1lub rysunek oraz w odpo-
wiedniki w jezykach: rosyjskim, angielskim, francuskim
i niemieckim. Za spisem terminéw w uktadzie rzeczo-
wym beda  -umieszczone skorowidze alfabetyczne we
wszystkich jezykach.

Oczekujemy szczegolowej krytyki projektu ped kazdym
wzgledem, w szczegdlnosci: a) czy nie pominieto wazne-
go i istotnegec pojecia, b) czy proponowane terminy nie
budza zastrzezen pod wzgledem poprawnosci, c¢) ktory
z termnéw nalezalcby pominaé, jezeli sa podane dwa
lub wiecej, d) czy ukltad rzeczowy termindéw, wedlug
ktérego sa wymiesione, nie wymaga zwmian,

Ogloszenie miniejszego projektu spelni swe zadanie,
jezeli wypowiedzg sie o nim rzeczywidcie wszyscy zain-
teresowani mogacy choc¢by w niewielkim stopniu przy-
czyni¢ sie do jego udoskonalenia. Przede wszystkim
zwracamy sie z spelem do Ogolnopeolskiej Szkeji Okre-
towecoéw przy Stowarzyszeniu Inzynierdw i Mechanikéw
Polskich o zorgaznizowanie w zakladach pracy zebran dys-
kusyjnych na temat tego projektu i przestanie wynikow
dyskusji do Panstwowych Wydawnictw Technicznych,
Dzial Stocwnictwa Technicznego, Warszawa, Al. Jerozolim-
skie 47, w terminie do dnia 15 marca 1955 r.

Wiszelkie uwagi nadestane indywidualnie beda tak sa-
mo starannie rozpatrzone jak wypowiedzi zbiorowe,

PRACE NAD POLSKRIM SLOWNICTWEM ROMUNIRACII WODNEJ

1. RYS HISTORYCZNY

Prace o charakterze zbiorowym i w pewnym sto,p.niu
normatywnym nad porzadkowaniem polskiego stownict-

wa morskiego zostaly zapoczatkowane w 1927 r. przez
Komisje Terminologiczng, dz'alajaca poczatikowo pod
przewodnictwem M. Zaruskiego przy Lidze Morskiej

i Rzecznej, a naslegpnie od 1931 r. pod przewodn ctwem
prof. A. Kleczkowskiego przy Polskiej Akademii Umie-
jetnosci. Owocem prac tej Komisji, czynnej nieprzerwa-

nie az do wybuchu wojny, byto szes¢ zeszytow piecioje-
zycznego stownika morskiego, wydanych drukiem, mias

nowicie: zeszyt I — ,Statki i teoria statkow (1929 r.),
zeszyt II — ,Statek zelazny*“ (1930 r.), =zeszyt IIT —
»Statki zaglowe* (1931 r.), zeszyt IV — ,Porty morskie*

(1933 r.), zeszyt V ,2Nawigacja‘ (1936 r.) i zeszyt VI —
»Praektyka morska* (1936 r.) oraz trzy dalsze zeszyty
w stanie nieukonczonym (,,Statek drewniany‘“. ,,Celnict-
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wo morskie® i ,Marynarka wojenna‘). Terminy polskie
podane w poszczegblnych zeszytach byty traktowane jakp
propozycje Komisji, ktore dopiero po pewnym okresie
stosowania i przyjeciu sie wérod ogolu pracownikow
morza, beda mogly by¢ uznane za powszechnie obowig-
zujace. Po zakonczeniu publikacji poszczegolnych zeszy-
tow, skiadajgcych sie na catos¢ slownika, Komisja za-
mierzala przeanalizowaé ponownie caly material i wydac
go po rewizji w postaci jednego dziela jako ostateczny
wynik swych prac.

Po wojnie prace nad siownikiem morskim wznowila
w 1947 r. Podkomisja Stownictwa Morskiego PKN pod
przewodnictwem poczgtkowo inz. P. Bomasa, a nastgp-
nie inz. J. Morze. Wobec rozproszenia i zn.szczenia wisku-

tek dzialan wojennych prawie catego prz.ezdwojevz_m_ego
naktadu stownika, Podkomisja uznata za najpilniejsze
zadanie szybkie wznowienie wydania tego stownika

w niezmienionym ukiadzie i objetosci z wprowadzeniem
jedynie korekty tych terminéw polskich, ktore n.e przy-
jety sie w praktyce. W trakcie prac Podkomisji, przemia-
nowanej w 1950 r. na Komisje Stownictwa Morskiego
PKN, stalo sie komieczne rozszerzenie zakresu zm.an
przez uzupelnienie materialu stowniczego chotby mnaj--
‘bardziej niezbednymi brakujacymi pojeciami. Rozszerzo-
ne w ten sposob prace nie mogly by¢ cczywiscie ukon-
czone w pierwotnie wyznaczonych terminach i znacznie
przeciggnely sie w czasie. W wyniku tego do marca
1953 1., tj. do czasu zawieszenia dziatalnosci Komisji,

dokonano rewizji szesciu zeszytow przedwojennych,
kitorym nadano tytuty: I — ,,Okrety i teoria okrebu®,
II — ,Okret stalowy*, III — ,Zaglowce®, IV — ,Porty

morskie“, V — ,Nawigacja“, VI — ,,Wiedza okretowa‘
oraz opracowano wstepnie trzy nowe zeszyty: VII —
»Mechanizmy okretowe, VIII — ,Okret drewniany*

i IX — ,,Rybotowstwo*. Wymienione opracowania w mia-
re ich zakanczania Komisja sktadala w Zaktadzie Stow-
nictwa Technicznego PKN, ktory z kolei miat zajac sie
opracowaniem redakcyjnym i przygotowaniem do druku.

W 1951 r. wkazat sie =z druku =zeszyt I — ,,Okrety
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1 teoria okretu”. Wydan.e drukiem dalszych zeszyiow
SIOWNEKE ZOSial0 Wisuizylnane WsKUWRK uuzyln zZasulzc-

ze1l 1 WaUplwoscl, jakie wWzbudzll zeszyt 1.

vial€llaly opracowane w ZLasiaaz.e SI0wWinliciwa 'Ledt-
H.cznego KN przejat w o 1¥0Z r., Dsidl SIOWOIGIWA L €CIL-
n.cznego PWL., Analliza Przejerego Imater.atl Wygazaid,
<€ Wymaga Ol (JesaCi€ Zacznego wwxKidau pracy KO-
Byjnej, apy mogi S{uzyC za pPOASiaweg wo Wwydaula diu-
wiem, W zZwlgzku gz lym uruchomiono prace przygouo-
waweze polegajgce na Opracowanil SzCzegoiowego pPro-
gramu  SiownikKa O0PeJINUJgcego CaLuse zagadnien zwigza-
nych z Komunikacja woang zarowno morskg, jak isrod-
ladowg oraz na szczegoiowym. sprawdzen.u caiego ma-
reriaiu siowniczego z Punktu ww.dzenia normaty wnego
cnarakteru stownika.

Projekt programu opracowany w porozumieniu z Mi-
nisterstwem zeglugi poddano ankiecie przeprowadzonej
wsrod zainteresowanych instytucji i wypranych znaw-
cow zagadnienia, W wyniku ustalono nastgpujgcy po-
wziat gtowny tematyki:

1. Drogi wodne, wybrzeza i porty
eksploatagja techniczna i handlowa)

2. Stocznie i wearsztaty okretowe (typy stoczni, stocz-
nie produkujace, stocznie remontowe)

3. Statek i jego konstrukecja

4. Zegluga (eksploatacja techniczna i handlowa)

5. Rybotowstwo

6. Prawo morskie i ubezpieczenia

Szczegdlowy podzial opracowany mna razie dla czte-
rech pierwszych rozdziatow obejmuje ok. 13 stron ma-
SZynopisu.

Uporzadkowanie calego materialu wedltug , nowego
programu wykazalo znaczng nierownomiernos¢ poszcze-
golnych dziatow pod wzgledem wyczerpania tresci. Je-
dynym, wzglednie pelmym okazal sie dziat 3 — ,,Statek
i jego konstrukecja“ (ok. 3100 poje¢), ktoéry obecnie uka-
zuje sie w postaci uproszczonej (tylko polskie terminy)
jako projekt poprawnego stownictwa do otwartej dy-
skusji. i A

(rodzaje i budowa,

2. NIEKTORE TRUDNOSCI PRZY REDAGOWANIU PROJEKTU

Pewne trudnosci nmapotyka sie przy ustaleniu znacze-
nia i zakresu stosowania wyrazow st at ek i okret.
Wynikaja cone giéwnie z dwoch przyczyn. Po pier-
wsze wyraz s ta t e k jest uzywany w dwoch zna-
czeniach: ogélnym — jako mnazwa wezelkiego obiektu
plywajacego (stad przez analogie zapozyczony do lot-
nictwa termin s tatek powietrzny), oraz
W znaczeniu zwezonym — jako nazwa mniejszej jednost-
ki plywajacej. Po drugie w 1929 r. Komisja Terminolo-
giczna — zapewne pod presja Owczesnych przedstawi-
cieli marynarki wojennej — powzieta uchwale, aby
okretami nazywa¢ tylko jednostki marynarki wo-
jennej, st atkami zas wszelkie pozostate obiekty
plywajace, co spowodowalo, ze wyraz s t a t e k za-
czeto coraz czesciej i szerzej stosowaé, zastepujac nim
wyraz o k r ¢ t bedacy od dawna w uzyciu. W ze-
szycie I 2z 1951 r. przywrocono wyrazowi o k r e t
dawne jego znaczenie, mie uporzadkowano jednak na
tyle zagadnienia, aby usunac¢ wszelkie watpliwosci.

W publikowanym obecnie projekcie podjeto probe
usuniecia rozbiezno$ci istniejgcych w obecnie uzZywanym
stownictwie wskutek wplywu obu wspomnianych stow-
nikow i uporzadkowania tego zagadnienia ma podstawie
krytycznych wypowiedzi o zeszycie I z 1951 r.

Zgodnie z powyzszym w projekcie podano termin
statek (wWodmny) w znaczenu ogolnym ktore
obejmuje wszelkie obiekty zdolne do utrzymania sie lub
peruszania na wodzie i przeznaczone do przewozu lu-
dzi lub rzeczy. Termin s t a t e k obejmuje zatem
okret, jacht, barke, 16dz, ponton itd., nie obejmuje jed-
nalk takich obiektéw plywajacych jak doki plywajace,
przystanie plywejace, ptawy nawigacyine itd. Z tego
wzgledu w publikowanym cbecnie dziale stownictwa ko-
munikacji wodnej, dotyczacym tylko statku sa one pomi-
niete.

Poza tym w projekcie wyraz
w drugim, wezszym znaczeniu, jako wyraz przeciw-
stawny wyrazowi o k r e t (ktory oznacza wieksza jed-
nostke morska), np. statek otwarty, statek kotowy.

s tatek wystepuje

~dzaje statkéow uzyto wyrazow o kr et lub

W projekcie w terminach zlozonych okreslajacych ro-
statek
w zaleznos$ci od tego, czy dany termin dotyczy duzej,
czy tez matej jednostki pltywajgcej.

W przypadkach, gdy dany termin ztozony moze doty-
czyC zarowno wiekszej, jak i mmniejszej jednostki plywa-
jacej, zaznaczono to za pomocy podania ocbu wyrazow,
a mianowicie cbock wyrazu okret wyrazu sta-
tek umieszczonege w nawiasach.

Niewatipliwie wystepowanie tak podstawowego termi-
nu, jakim jest s t a t e k, w dwoch znaczeniach i to
w tym samym dziale slownictwa nie jest pozadane
z punktu widzenia jednoznacznosci, do kiorej dazy sie
przy porzadkowaniu slownictwa technicznego. Z tego
wzgledu wydaje sie, ze dalsze proby mnad rozwigzaniem
tego zagadnienia powinny by¢ madal prowadzone.

Nastepng sprawa nasuwajgcg watpliwosci jest obocznosé
gramatyczna Wrega i wreg. W stlowniku
L'ndego podany jest tylko wyraz w r € g a, w slow-
niku Kartowicza-Krynskiego sa podane wyrazy w r a g,
wreg i wrega W przedwojennym Stowniku
Morskim w zeszycie I z 1929 r. i zeszveie II z 19306 1.,
przy ktorego redagowaniu brat udzial prof. A. Krynski,
podano wyrzz wrega. Tak samo wyraz ten podaje stow-
nik ortograficzny Polskiej Akademii Umiejetnosci (St.
Jodtowski i W. Taszycki, Zasady pisowni polskiej, Wro-
ctaw 1952), W zeszycie I Slownika Morskiego z 1951 r.
rodzaj gramatyczny tego wyrazu zmieniono, umieszcza-
jac tylko w r e g Prawdopodobn'e pod wplywem tego
stownika po 1951 r. w piSmiennictwie technicznym spo-
tyka sie tylko wyraz w r € g. Obecnie w projekcie
umieszczono zgodnie ze stownikiem PAU i jako bardz'ej
uzasadniona historycznie forme w r ¢ g a. Wyraz
w r e g podano na drugim miejscu, aby zwrécié uwage
czyteln’ka na wprowadzong zmiane.

Dalsza powazna trudnoscia jest problem um’eszczenia
w  poprawnym  slown'ctwie techmicznyn rerminéw
o zrodlostowach obceych, majacych-wszelkie cechy zargo-
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nu. Dotyczy to gléwnie nazw masztow, zagli i lin statku
zaglowego. Zaproponowana w zeszycie IIT przedwojen-
nego Stownika Morskiego czysto polska terminolog.a nie
przyjeta sie z malymi wyjatkami, ale préba tego spolsz-
czenia $wiadczy o cdczuwanej — przez niektore przy-
najmniej osoby — potrzebie jej zmiany. Wobec fego gru-
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pe tych terminow wydzielono osobno i podano w dodat-
ku do prejekiu jako uporzadkowane zesfawienie uzywa-
nej ohecnie terminologii. Wypowiedzi krytyczne o pro-
jekcie powinny zatem obja¢ réwniez pytanie, czy termi-
nologia ta powinna sie znalez¢ w poprawnym stownict-
wie, czy tez wymaga ona spolszczenia.

PROJERT SEOWNICTWA KOMUNIKACJI WODNEJ

instytucja klasyfikacyjna

rejestr statkow

klasa statku

inspektor (instytucji klasy-
tikacyjnej)

3.2.1. Pojqcia. ogoine

statek (wodny)

okret

statek 1)

16dz

okret (statek) stateczny

okret (statek) niestateczny

okret (statek) twardy

okret (statek) chwiejny

okret (statek) z przechylem

okret (statek) na rownej
stepce

okret (statek) przegtebiony

okret (statek) zwrotny

okret (statek) miekki

okret (statek) sztywny

okret (statek) nawietrzny

okret (statek) odwietrzny

okret (statek) zeglowny

okret (statek) niezeglowny

okret (statek) bez klasy

okret (statek) klasyfikowany

okreft (statek) w pelni wypo-
sazony

3.2.2. Rodzaje wedlug
tworzyw

okret (statek) drewniany

okret (statek) stalowy

okret (statek) stalowo - dre-
wniany

okret (statek) konstrukeji
mieszane]j

okret (statek) zelbetowy

3 2.3. Rodzaje wedlug
konstrukeji

okret pelnowymiarowy

statekk otwarty, statek bez-
poktadowy, bezpokitado-
wiec

statek polpokladowy, polpo-
kladowiec

okret (statek)
poktadowiec

okret (statek) jednopokia-
dowy, jednopckladowiec

okret wielopoktadowy

okret (statek) z pokiadem
gtadkim, gladkopoklado-
wiec

okret z pokiadem

pokladowy,

ochron-

1) mata jednostka
plywajaca

3. STATEK I JEGO KONSTRUKCJA

3.1, KLASYFIKACJA STATKOW

inspekeja klasyfikacyjna
inspekcja okresowa
odnawianie klasy

symbol klasyfikacyjny
Swiadectwo klasyfikacyjne

Swiadectwo bezpieczenstwa

$wiadeciwo pomiarowe

Swiadectwio kotwiczne

swiadectwo migdzynarodo-
we wolnej burty

3.2. RODZAJE STATKOW

nym,
wiec

okret spardekowy, sparde-
kowiec

okret lekkopokladowy, lek-
kopoktadowiec

okret daszkowy,
wiec

okret studniowy,
wiec

okret pelnolukowy,
lukowiec

okret (statek) trojwyspowy,
okret (statek) tréjzrebo-
wy, trojzrebowiec

okret szancowy, szancowiec

okret czesciowo lekkopokta-
dowy, lekkopokiadowiec
czesciowy

okret o nadbudowce ciggle]j

okret gorncbalastowy, gor-
nobalastowiec

okret wiezowy, wiezowiec

okret skrzyniowy, skrzynio-
wiec

okret (statek) prostoburto-
wy

okret (statek) falistoburto-
WYy

okret (statek) ptaskodenny

okret (statek) pelnoksztatt-
ny

okret (statek) smuktly

okret (statek) o kadlubie
ukowym

okret (statek) dwudzlobowy

okret (statek) seryjny

ochronnopoklado-

daszko-
studnio-

peino-

okret (statek) samowyla-
doweczy

okret (statek) prefabryko-
wany

okret (statek) amagnetycz-
ny

okret o zatapialnosci jedno-
przedziatowejj

okret o zatapialno$ci dwu-.

przedziatowej
supertrawler
trawler
lugier
lugrotrawler
troler
statek sadzowy,
sadzem
kuter (rybacki)
jacht

statek z

kuter (okretowy)

barkas

polbarkas

welbot

gig

bak

16dz sadzowa, hojer (?)

16dz niewywrotna

16dz samoodwadniajgca

16dz ostrodenna

16dz o poszyciu podwoj-
nym

szalanda

szalanda o dnie stalym

szalanda dennoklapowa

szalanda z klapami bocz-
nymi

berlinka

lichtuga

galar

krypa

barka, szkuta

ponton

3.2.4. Rodzaje wedlug
napedow

statek bez wlasnego napedu

statek z witasnym napedem

okret (statek) parowy, pa-
rowiec

okret (statek) motorowy,
motorowiec

okret (statek) turbinowy,
turb’nowiec

okret (statek) cdrzutowy,
odrzutowiec

okret (statek) rotorowy,

rotorowiec

okret (statek) srubowy, Sru-
bowiec

okret (statek) jednosrubo-
wy, jednosrubowiec

okret (statek) dwusrubowy,
dwusrubowiec

statek kolowy, kolowiec

statek bocznokolowy, bocz-
nokolowiec

statek tylnokolowy, tylno-
kotowiec

16d%z motorowa, motoréwka

$lizgacz

zaglowiec

zaglowiec z silnikiem po-
mocniczym

tabela tadownos$ci

klasa eksperymentalna
remont reklasyfikacyjny
wskaznik klasyfikacyjny
wyznacznik wyposazenia

16dz zaglowa

t6dz wiostowa

16dz wiostowo-zaglowa

ket

slup

slup urejony jednomaszto-
wy, gaflowiec marslowy
jednomasztowy

kuter, gatlowiec
masztowy

kuter bermudzki

jol

jol rejowy

jol gaflowy

kecz

kecz rejowy

kecz gaflowy

lugier, rejkowiec trzymasz-
towy

szikuner

szkuner dwumasztowy, gaf-
lowlec dwumasztowy

szkuner wielomasztowy, ga-
flowiec wielomasztowy

szkuner urejony dwumasz-
towy, gaflowiec marslo-
wy dwumasztowy

szkuner dwumasztowy ure-
jony podwojnie, gaflowiee
dwumasztowy marslowy
urejony podwojnie

szkuner urejony trzymasz-
towy, gaflowiec marslo-
wy trzymasztowy

barkentyna, gaflorejowiec
trzymasztowy

brygantyna, rejowiec dwu-
masztowy

bark, rejowiec trzymaszto-
wy

bark czteromasztowy, rejo-
wiec czteromasztowy

bark pieciomasztowy, rejo-
wiec pieciomasztowy

jedno-

pelnorejowiec, zaglowiec
rejowy
bryg, pelnorejowiec dwu-

masztowy
fregata trzymasztowa, pel-
norejowiec trzymasztowy

fregata czteromasztowa,
pelnorejowiec cztero-
masztowy

kliper
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3.2.5. Rodzaje wedlug za-

kresu plywania

okret (statek) morski

okret (statek) pelnomorski

statek zeglugi przybrzez-
nej, statelk przybrzezny

statek zeglugi srodladowej

statek rzeczny

statek zalewowy

portowy tabor plywajacy

kanalowka

3.2.6. Rodzaje wedlug prze-
Zna;czenia

okret (statek) handlowy

okret (statek) towarowy,
transportowiec

okret (statek) zeglugi regu-
larnej, liniowiec

okret (statek) zeglugi nie-
regularnej, trampowiec,
tramp

okret (statek) pospieszny

transportowiec bydla

transportowiec drewna

transportowiec owocoOw

transportowiec ryb

okret (statek) rudowy, ru-
dowiec

okret (statek) weglowy, we-
glowiec

rudoweglowiec

okret (statek) chlodnia

okret (statek) zZbozowy, zbo-
zZowiec

okret (statek) zbiornikowy,
zbiornikowiec

okret (statek) ropowy, ro-
powiec

WYPornosc

Wypor

plywalnosé

pojemnos¢, tonaz (?)

nosnosc

tadownosé

statecznose

smuktose

pelnosé, pelotliwosé, pel-
nia

wyporne$é  bezladunkowa,
wypornosé lekka

wypornosé tadunkowa

Srodek wypornosci

objetose wypornosci

zapas Wypornosci

wspdlczynnik pelnosel wy-
pornosci

sita wyporu

krzywa wyporu

$rodek wyporu

krzywa S$rcdkéw wyporu

$rodek wyporu wzdluzny

krzywa  wzdtuznych $rod-
kow wyporu

wysokos$é srodkdéw wyporu

krzywa wysokosci Srodkéw
Wyporu

zapas plywalnosci

$rodek plywalno$ci

krzywa plywoinosci

pomiar okratu (statku)

pomiar pojemnofci

2) np. samolotéw
3) w zbiornikowcu
4) wykorzystanie wypornosci

okret (statek) pocztowy, po-
cztowiec

okret (statek)
- pasazerski

okret (statek) pasazerski

okret emigracyjny

okret (statek) szpitelny

prom

prom keolejowy

jacht regatowy

jacht krazowniczy

statek rybacki

16dz niewodowa

1odz wickowa

statek wielorybniczy 1ow-
czy, statek harpunniczy,
statek mysliwski

statek lowczo-przetworczy

okret przetwoOrnia, prze-
twornia plywajgca

okret (statek) szkolny

barka weglowa

barka-zbiornikowiec

szalanda do oczyszczania
paliwa plynnego

bunkerka

plywajaca stacja bunkrowa

weglownik, weglozasilacz,
statek weglarz

ropownik, ropozasilacz

wodownik, wodozasilacz,
zbiornikowiec wodny

barka blotna, blotniarka

16dz sanitarna

16dz inspekcyjna

statek pilotowy, kuter pilo-
towy, 16dz pilotowa, pilo-
towka

statek latarniowy, latarnio-
wiec

statek celny

pocztowo -

3.3. POJECIA

wymiary gtowne okretu
(statku)

diugos¢ okretu (statku)

diugos¢ najwieksza

diugos¢ pemiarowa, diu-
gosce rejestrowa

dlugosé catkowita

diugosé konstrukeyjna, diu-
go$¢ miedzy pionami

dlugos$¢ na linii wodnej

dlugo$¢ na linii tadunkowej

ditugosé dla ustalenia wol-
nej burty

dtugesé idealna

ditugosé po pokladzie

szerokos¢ okretu (statku)

szerckosé konstrukcyjna

szeroko$¢ najwieksza

szeroko$é catkowita

szeroko$¢ na linii wodnej

szeroko$¢ pomiarowa, sze-
rokos$é rejestrowa

szerokos¢ wregowa

szercko$¢ miedzywregowa
kadunkowa

burta $rednia

wysoko$é okreiu (statku)

wysoko§é konstrukeyina

wysoko$§¢é pomiarowa, Wy-
sokos$cé rejestrowa

wyscko$¢ tadowni

przestrzen zamknieta

prZestrzen wylaczona

przestrzen odjeta

wolna przestrzen 3)

pojemnosé netto

pojemnos$é brutto

okret (statek) strazniczy

okret (statek) kablowy, ka-
blowiec

okret (statek) hydrograficz-
ny

lodotamacz, tfamacz lodu

okret (statek) pozarniczy

holownik

holownik morski

helownik portowy

holownik rzeczny

barkas holowniczy

holownilk ratowniczy

lodotamacz-holownik

okret (statek) ratowniczy

16dz ratownicza przybrzez-
na

16dz okretowa, szalupa

16dz ratunkowa

tratwa ratunkowa

okret (statek) warsztatowy,
‘warszbatowiec

poglebiarka

poglebiarka stacjonarna

pogtebiarka pelnomorska

poglebiarka chwytakowa

pogiebiarka kubtowa, po-
glebiarka czerpakowa

pogitebiarka wielokublowa,
pogtebiarka wieloczerpa-
kowa

pogltebiarka kublowo-ssgca,
pogtebiarka kombinowa-

na
pogiebiarka tyzkowa, po-

glebiarka jednokublowa,
pogitebiarka jednoczerpa-
kowa

poglebiarka ssgca
poglebiarka ssaco-reflujgca
poglebiarka masiebierna

TEORETYCZNE

pojemnosé radunkowa

pojemno$¢é pomiarowa

pojemmnosé rejestrowa

pojemnose uzytkowa

pojemnosé objetosciowa

pojemnosé przestrzeni pod-
poktadowej

pojemnos$é miedzypokbado-
wa

pojemnosé nadmiarowa
uku

wspdtezynnik pojemnoscio- |

Wy
rlan pojemnos$ciowy
no$no$é ciezarowa, nosuose

brutto, nosno$¢ dead-

weight (?)

nos$noéé ladunkowsa, nos-
nos¢ metto, nosnosé uzyt-
kowa

nosnos¢ frachtowa

nosnos¢ zapasowa

podzialka noéncsci

sprawnoeisé nosnosci4)

wspolezynnik no$nosci

wspolezynn'k ncsnosé —
wypornose

obciazenie

ciezar uzyteczny

krzywa ciezaru

krzywa cheigzenia

linia wedna

woelna burta

wysokos$é wolnej burty

linia przepisowa poktadu,
linia pomiarowa wolnej
burty

XII 1954

3.2.7, Jednostki marynarki

wojennej
okret wojenny
pancernik
kragzownik liniowy
krazownik
lotniskowiec
przewodnik flotylli
niszezyciel
torpedowiec
okret pedwodny, 16dz pod-
wodna
monitor
stawiacz min
wyltawiacz min
korweta
fregata
kancnierka
kanonierka rzeczna
monitor rzeczny
okret (statek) patrolowy,
patrolowiec
okret macierzysty 2)

3.2.8. Statki epok rozwoju
zeglugi, roézne od wspol-
czesnych

okret (statek) piracki
okret (statek) kaperski
galera

galeasa

galeona, galiona, galion
karaka

karawela

koga

smakia, szmaka
brander

bat

linia wedna konstrukeyjna

linia wodna beztadunkowa,
linta wodna lekka

linia wodna balastcwa

linia wodna ladunkowa

linia wodna pelnotadunko-
wa

linia wodna dla ladunku
drewna

linia wodna letnia, linia
wodna tadunkowa letnia

linia wodna podzialowa

linia graniczna

Zanurzenie

znaki zanurzenia

znak Plimsolla

zanurzenie konstrukecyjne

zanurzenie bezladunkowe,
zanurzenie lekkie

zanurzenie ladunkowe

zanurzenie plytkie

zanurzenie $rednie

zanurzenie glebokie

zanurzenie przepisowe

zanurzenie najwieksze

zanurzenie kadiuba

zanurzenie réwne

zanurzenie dz'obu

zanurzenie rufy

zanurzenie grodziowe

krzywa zanurzenia

przegltebienie

przeglebienie dziobem,
przeglebienie ujemne

przegtebienie rufa, prze-
gleb’enie dodatnie
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przeglebienie konstrukeyj-
ne

przeglebienie zeglowne

moment przeglebienia

zmiana przeglebienia

przenurzenie

zatapialnosc

stopien zatapialno$ci

dlugosé zatapialna

krzywa dtugosci zatapial-
nych

przedziat zatapialny

wynurzenie

klin wynurzony

klin zanurzony

statecznosc

statecznos$é poprzeczna

statecznos¢é wzdluzna

statecznos$é poczatkowa

statecznos¢ koncowa

statecznos$ce statyczna

stateczno$e dynamiczna

statecznos$é ciqzaru

statecznosé ksziattu

statecznosé pod zaglami

zasieg statecznosci dyna-
micznej, zakres statecz-
nosci dynamicznej

moment przachytu

moment wWyréwnawezy,
moment statecznosei

krzywa momentow wyrow-

nawczych, krzyvwa sia-
tecznos$ci statycznej
ramie statecznosci, ramie
wyrownawecze

krzywa ramion statecznosci

3.4.1. Pojecia ogdélne

architektura okretu (stat-
ku)

kadlub okretu (statku)

dziob

rufa

dno

oblo

burta

poklad

nadbudowka

kadtub martwy, czesé¢ nad-
wodna kadluba

kadtub zywy, cze$¢ pod-
wodna kadtuba

czes¢ dziobowa kadluba

czesé rufowa kadluba

ksztatt kadiuba

ksztalt Maiera

ksztalt kadtuba martwego

ksztatt kadluba zywego

wystepy kadtuba zywego

powierzchnia kadiuba zy-
wego

kat stycznej dziocbowej

dz 6b ostry

dziéb pelny

dziéb wygiety

dziob tabedziewy

dziob lebkowy

dziéb taranowy, taran

dziéb lyzkowy

wychyl dziobu, wyoblenie
dziocbu

zaoblenie dziobu

zaostrzenie dziobowe, smu-
kto§é dziobu, smuktose
dziobowa

dlugoseé zaostrzenia dzickho-
wego

dziocbowka lodzi (otwartej)

ramie utraty statecznogci

moment utraty statecznosci

kat utraty statecznosci, kat
przewrocenia

Srodek ciezkosci

przechyt boczny

przechyt boczny staty

przechyt wzdtuzny

kat przechytu

okres przechylowy

kolysanie boczne

kotysanie wzdiuzne

koltysanie denne

metacentrum

metacentrum poprzeczne

metacentrum wzdtuzne

promien metacentryczny

wysckos¢ metacentryczna

wysokosé metacentrum po-
przecznego, wysokogé me-
tacentryczna, poprzeczna

wysoko$se metacentrum
wzdluznego, wysokosé
metacentryczna wzdluzna

krzywa metacentrow po-
przecznych

pantokarena

wyréwnanie okretu (statku)

balast

balast staty

balast wodny

sterownose

wzdluzny

statecznos§é ruchu, stalose
kierunku drogi
zwrotnose

wlasciwos$ci manewrowe
okretu (statku)

predko$¢é sterowna,
ko3¢ sterowna

cyrkulacja

okrgg cyrkulacji

Srednica cyrkulacji

$rednica taktyczna cyrku-
lacji, érednica taktyczna

cpor wody

opor fali

cpor powietrza

opor ssania

opor wirowy

opor catkowity

opor ksztattu kadluba

opdr resztkowy

opor tarcia, opor
chniowy

opdr holowania

opor boczny

moment naporu wiatru,
moment nacisku wiatru

wspodlezynnik tarcia

wspolezynnik warstwy
wspotbieznej

wspotezynnik pradu nadg-
zajacego

wspdtezynnik predkosei,
wspodlczynnik szybkosci

wspbdlezynnik admiralicji

wspotezynnik oporu ssania

formuta na moc napedowa,
formuta Kirka

napodr ckretu (statku)

naprezenie ogolne

naprezenie rozciagajace

naprezenie wskutek bocz-
nego dziatania fal

szyb-

powierz-

3.4. KONSTRUKCJA KADLUBA

Srodokrecie
Srodokrecie todziowe
czesé rownolegta kadtuba

czesé kadluba zwezajaca
sie

_ rufa krazownikowa

rufa eliptyczna

rufa tyzkowa

rufa okragta

rufa ostra

rufa ptaska

rufa pawezowa, rufa Scieta

rufa sklepieniowa

rufa tunelowa

rufa zwisajaca

zaostrzenie rufowe, smuk-
tosé rufowa, smuktosé ru-
fy, optyw

dtugosé zaostrzenia rufowe-
go

oblo rufy, nawis rufy

koncha

dno plaskie

wznios obla, wznics dna

zzokraglenie obla

zaoblenie dna

obto tagodne

oblo ostre

burta prawa

burta lewa

wybrzuszenie curtowe

pochylenie dosrcdkowe
burty

furta

furta dziobowa

furta madburcia

furta ladunkows

furta weglowa

furta balastowa

furta wejsciowa

furta $ciekowa

furta powietrzna

furta holownicza

studnia

polpoktad

pokltad moeny

poktad lekki

pokiad ochronny

pokltad stalowy

poktad drewniany

polktad gtadki

poktad wypukly

poklad wzn esiony

roklad zewnetrzny

poklad przerywany

pcktad skrzyniowy

poktad wiezowy

roktad portowy

poktad daszkowy

poktad grodziowy

poktad wolnej burty

poklad pom‘arowy, poktad
tonazowy

poktad pasazerski

roktad mawigacyjny

poktad lodziowy, pomost
lodziowy

poklad sportowy

roklad spacerowy

o dbuadowki

poktad nadbndowki kotlo-
wej

kratownica nadbuddéwki ko-
tlowej

poklad gorny

poklad gtéowny

poklad posredni

poktad dolnv

poktad dolny dodatkowy

poklad dolny najnizszy

pokiad pomoestowy

kratown'ca pomostu

naprezenie wskutek czoto-
wych uderzen fal

drgania kadluba

o$ neutralna

zgiecie wzdluzne
(statku)

moment przeginajacy

przegiecie okretu (statku)
do gory

przegiety ckret (statek)

okret (statek) ma grzbiecie
fali

stan przegiecia okretu (stat-
ku)

naprezenie kadluba na
grzbiecie fali

moment wyginajacy

wygiecie okretu (statku) na
dot

okret (statek) na dolinie £ali

stan wygiecia okretu (stat-
ku)

naprezenie kadiluba na do-
linie fali

krzywa momentow zginaja-
cych

krzywa sit $cinajacych

wytrzymatosé konstrukeji

wytrzymatos¢ wzdiuzna

wytrzymalto$s¢  poprzeczna

szczelnose

wzdluz okretu (statku)

w poprzek okretu (statku)

posrodku okretu (statku)

na dziobie, w dziocbowej
czesei

okretu

poktad kotwiczny

poklad dziobowy

poklad dzioboéwki

poktad przedni

poklad $redniéwki

spardek

poktad rufowy

kratownica rufowa

poklad ruféwki

poktad wzniesiony na rufie

szaniec

poktad szancowy

poktad skrajnika

luk olejoszczelny

luk wodoszcezelny

luk tadunkowy

luk trymowy

luk zasobni weglowej,
weglowy

luk kottowy

luk maszynowni

luk zejéciowy

luk szybowy

luk pokladu gbérnego

luk oktadziny

luk rufowy

Tuk gléwny

wsyp weglowy

szyb

szyb weglowy

szyb nadmisrowy

otwébr tonazowy

wlaz

wlaz hezpieczenstwa

otwor odplywowy

tuk pokladu

wzniesienie pokhadu

zalamanie poktadu

rysunek teoretyczny okretu
(statku) :

luk
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rysunek budowlany okretu  zlad dna rura kluzy kotwicznej 3424, Ztad dna
(statku) zbad burty ko!nierz Kluzy stepka wypukla

wodnica ztad pokladu uszczelniacz kluzy

przekrdj pionowy wzdluzny
ukosnica
owrezenie
wrega, wreg (?)
owrezenie teoretyczne, rzut
owrezeniowy
owreze, wrega gldéwna
plan owrezenia
plan rozwiniecia poszycia
linia podstawowa, linia ze-
rowa
linia stepki
linia dennikow
linia wzniosu obla, lin‘a
wzniosu dna
linia $rodkowa
linia pokladu
linia §rodkowa pokladu
linia burtowa pokltadu
‘linia zatomu
plaszczyzna symetrii
pion dziobowy
pion rufowy
przekroj ma owrezu
wykres wodnic, przekroje
poziome
wykres przekrojow piono-
wych wzdluznych
wykres ukosnic
wrega teoretyczna
wrega konstrukcyjna
pole wregowe
krzywa pol wregowych
skala Bonzana, krzywe cal-
kowe wreg
pole owreza
obwd6d owreza
‘pole wodnicy, powierzchnia
wodnicy
krzywa pél wodnic
pelnos$é ogdlna
wspbtezynnik pelnosci
wspdtezynnik pelnosci ka-
dluba zywego
wspotezynnik pelnosci cy-
lindrycznej
wspotezynnik peinosci pola
owreza
wspotezynnik petnosci
wodnicy
wepdlezynnik smuklosci
wspodteczynnik podziatu kad-
Tuba
sprawnosé kadtuba
powrerzchnia podwodna
boczna
reguta trapezdéw
. reguta Simpsona
model konstrukeyjny
model jednolity
model potéowkowy

3.4.2. Wiazania
konstrukeyine
3421. Pojecia ogdlne
ztad kadtuba, zlad wiazan

kadiuba
zhad poprzeczmy
ztad wzdtuzny
ztad komorowy
ztad systemu Isherwooda
wjaz;ania wzdtuzne
wigzania poprzeczne
zestaw trzonowy
ztad dziobu
zlad rufy

5) w tylnicy $rubowej

dziobnica, stewa przednia

tylnica, stewa tylna

stepka

dennik

wrega

grodz

wzdbuznik

poktadnik, belka pokladowa
poprzeczna-

lawa wioslarska (todzi)

tawa masztowa

lawa masztowa wzdtuzna

owrezenie hukowe

owrezenie konsolowe

liczba zhadu wzdluznego

liczba ztadu poprzecznego

dtugosé podziatowa kadluba

rozstep grodzi dopuszczalny

3422, Ztad dziobu

ostrze dzicbu

dziobni'ca prosta

dzicbnica tabedziowa

dziobnica zwisajaca

dziobnica tebkowa

dziobnica taranowsa

dziobnica korytkowa

dziobni'ca belkowa

dziobnica z blachy

dziobnica zestawna

dziobnica zewnetrzna

dziobnica wewnetrzna

dziobnica stepkowa

zestaw dziobnicy

wpust dziobnicy

pochylenie dziobnicy

katnica dzicbu

zagiecie dziobnicy przy-
stepkowe

stepka dziobowa
na

zlacze stepkowe dziobn'cy

nasada dolnza dziobmicy

nasada $rodkowa dzicbnicy

nasada gérna dziobnicy

lacznica dzicbnicowa

przypora dzicbnicowa

wzmocnienie dziobnicy

klamra dziobnicy

okuc’e dziobnicy

wypelnienie przydziobni-
cowe

zespolt kolanowy

zespol kolanowy dzichowy

kolano dzichowe, weztdwka

~ dziobnicy

weztowka dzichowa mie-
dzypoktadowa

weztowka dziobowa pokta-
dowa

weztowka dziobowa pokta-
du goérnego

weztowka dzichowa pokta-
du dolnego

wezldwka mnasady dziobo-
wej

podweztéwka pokladowa

nasada dzicbu

poduszka dzicbowa, po-
duszka dziobu

koneowka dziocbu

dennik koncowy

wrega dziobowa

wrega kluzowa

wrega dz'obowa
sta

wreega przvdziobnicowa

er6dz skmajin'ka-

kluza kotwiczna

wzniesio-

promieni-

pokrywa kluzy

polpokrywa kluzy

ochnaniacz kluzy

kieszen kotwiczna

belka kluzowa

podstawa dziobnika

rama dziobnika

weztowka dziobnika

rolka dziobowa

3.423. Ztad

tylnica sterowa

tylnica $Srubowa

tylnica krzyzowa

tylnica zestawna

tylnica wewnetrzna

tylnica zewnetrzna

tuk tylnicy

pieta tylnicy

zestaw tylnicy

wpust tylnicy

weztowka tylnicy

wezlowka przystepkowa
tylnicy

klamra tylnicy

zespot kolanowy rufowy

kolano rufowe

stepka rufowa mieczowa

rama Srubowa

Swiatto ramy Srubowej

stopa ramy Srubowej

luk ramy S$rubowej

lozysko watu 5)

ucho tylnicy sterowej

ostroga tyln'cy sterowej

belka otworu sterowego

podstawa steru

wspornik sterowy

pawez

dennik obta rufy

wrega rufowa

wrega rufowa zagieta

wrega nawisu

Wrega pawezowa

wrega przypawezowa

wrega burtowa paweza

wrega Srodkowa rufy pa-
Wezowe|

wrega rufowa promienista

grodz skrajnika rufowego

poprzecznik pawezowy

przecznica rufowa

uko$nik rufowy

wezltdwka rufowa,
rufy

weztowka ztadu rufy

weztéwka pawezowa

weztdwka pawezowa
towa

wkladka pawezowa dolna

pas zalamania rufy

zalamanie paweza, linia
zalamania nawisu i pa-
weza

otwor sterowy, otwoér na
pochwe trzonu sterowego

pochwa trzonu sterowego,
rura sterowa

kolnierz rury sterowej

wspornik watu Srubowego

wspornik dwuramienny wa-
tu srubowego

wspornik  krzyzowy
srubowego

ramie wspornika watu $ru-
bowego

ostona watu §rubewego

ckno rufowe

galeria rufowa

rufy

katnica

bur-

walu

stepka pletwowa

stepka balastowa

stepka plaska pozioma

stepka belkowa

stepka belkowa pozioma

stgpka belkowa pionowa

stepka z blachy

stepka skrzynkowa

stepka pusta

stepka zestawna

sterka klepkowa

stepka zewnetrzna

stepka wewnetrzna, stepka
gbérna

stepka przechylowa, stepka
boczna

stepka boczna dokowa

zdwojenie stepki

zdwojenie wewnetrzne step-
ki

zdwojenie zewnetrzne step-
ki

pieta stepki, ostroga stepki

katownik stepki

katownik stepki
lowej

wpust stepki

ztgcze stepki

okucie stepki

nit stepki

belka stepki zestawnej

blacha stepki

nadstepka

nadstepka wierzchnia

nadstepka ptaska

nadstepka skrzynkowa

nadstepka skrzynkowa S$ro-
dkowa

nadstepka
wa

nadstepka srodkowa

nadstepka przyoblowa

nadstepka przyobltowa dol-
na

nadstepka przyobtowa gor-
na

nadstepka boczna

blacha nadstepki

plyta nadstepkewa pozioma

katownik nadstepki

przechy-

dwukatowniko-

podistepka

wzdtuznica denna wstaw-
kowa

wzdtuznica denna ciagla

wzdtuznica denna $rodko-
wa

wzdbuznica denna Srodkowa
‘Cia\g}\a

wzdtuznica denna Srodkowa
wstawkowa
dennik zwykly
dennik wodoszezelny
dennik wysoki
dennik ciaglty
dennik otwarty
dennik wstawkowy
dennik diugi
dennik krotki
dennik wideltkowy
dennik klepkowy
dennik wypelniajacy
denniki mieszane
denn'k owreza
dennik Srodkowy
wrega denna
wrega potdenna
czton wregowy denny
czlon wregowy podoblowy.
wrega podoblowa
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czton wregowy oblowy, rurocigg zezowo-balastowy wzdluznik burtowy ciagly poktadnik promienisty, po-
wrega oblowa rura balastowa ssaca wzdluznik burtowy ramowy ktadnik rufy pawezowej
podoblenie dennika rura zezowa osuszajgca, wzdluznik burtowy z ka- pokladnik krancowy rufy
wysoko$¢ dennika rura osuszajgca ssgca townika pokladnik przymasztowy

katownik usztywniajacy kosz ssacy, kosz zezowy  wzdluznik burtowy z bla- poktadnik jarzmowy
dennika, katownik wspor- ssacy chy pokiladnik lukowy

nikowy dennika

$rodnik dennika

nakladka wpustowa
nika

koniec dennika

lacznica obtowa

wspornica dennikowa

blacha dennika

blacha denna przeciwprze-
lewna

przestrzen miedzydenna

wzdhluznik denny

wazdtuznik denny boczny

wzdtuznik %krancowy dna
podwdinego

wzdtuznik denny wstawko-
wy

wzdtuznik: przyoblowy

wzdtuznik obltowy

zeza

klepka zezowa

kanat zezowy

klepka kanatu zezowego

pokrywa kanalu zezowego

podioga zezowa

pas zezowy, pas
zezowe]

podtoga denna (todz?)

otwor oprozniajacy (todzi)

korek (otworu oprézniaja-
cego)

miecz, deska mieczowa

miecz stepkowy

skrzynka mieczowa

podciag mieczowy

podnézek wioslarski

Sciek zezowy

studnia zezowa

otwor $Sciekowy zezowy, o-
twor przelewowy

tancuch zezowy

studnia gtéwna

studnia przeciekowa

studnia zbioreza

szvh 7biorczy

studzienka

stundzienka radowni

studzienka osuszaiaca

studzienka momnpy

dno wewnetrzne

dno podwhine

dno podwdhine credciowe

dno pndwhine ciaste

dno podwdine komorowa

dnn nodwdine 7 dennikami
c'agtvmi

dno nodwdine z dennikami
otwartyms

dnn modrrdine
nikami ciagltymi

dno podwdine 7 nodsterks .
mi na dennikech

ptvta boczna dna
neon

wortawilcg ntvtv bor7ned

den-

podlogi

7a wwrdhiz-

redwhi-

findament kntts. t~%a leat-
ta, pndstawa kotta

fundament maszyny,
stawa maszyny

wykréj odciazajacy. otwor
odciazajacy

rurociag zezowy

rurociag balastowy

pod-

6) do podnoszenia steru
lub $ruby

zawor denny

zawor denny glowny

zawor denny gorny

zawoOr denny typu King-
ston, kingston

skrzynia zaworu dennego

3.4.25. Ztad burty

wrega wygieta

wirega rozwarta

wrega rozchylona

wrega garbata,
wyjsScia watu

wrega wkilesta

wrega zalamana

wrega ksztattu U

wrega ostra, wrega kisztat-
tu V-

wrega odsadzona

wrega naturalnie
nieta

wrega wycinana

wrega gieta

wrega prostopadta

wrega wodoszczelna

wrega wypelniajaca

wrega rozcieta

wrega katownikowa

wrega ramowa

wrega zestawna

wrega wzmocniona

wrega tadowni

wrega gorna

wrega miedzypoktadu

wrega najwyzsza

wrega zasobni weglowe]

wrega tunelu

wrega grodzi

wrega burtowa

wrega podwdjna wierzch-
nia

wrega wzdluzna

wrega poprzeczna

ukos$nik, wrega ukos$na

rozchylenie wregi

wymiary wregi

wymiar styczny (wregi do
burty)

wymiar prostopadly (wre-
gi do burty)

potka wregi

odstep wregowy

czlon wregowy

czlon wregowy podwojny,
wrega podwojna

wkladka wregowa

podkladka wregi

wrega u

Wyros-

miedzywrega, wrega po-
Srednia
wstawkowy, miedzywrego-

wy
blacha wstawkowa, blacha

miedzywregowa
przeciwwrega
przeciwwrega posrednia
katownik wregi
katownik wregi zwyklej
katownik wregi ramowej
katownik przeciwwregi
katownik wstawkowy
wzdtuznik skrzynkowy
wzdtuznik réwnowazny
wzdtuznik dodatkowy
wzdtuznik burtowy
wzdtuznik burtowy

nika

skraj-

wizdtuznik burtowy wstaw-
kowy

wzdluznik burtowy nadpo-
kladowy

podwzdtuznik

katownik wzdluznika

katownik wzdtuznika
gty

katownik wzdluznika we-
wnetrzny

wezléwka wazdluznika

ukos$nica burtowa

weztdwka burtowa

mocnica burtowa

nadburcie

nadburcie goérne

nadburcie rufowe

nadburcie dzicbowe wznie-
sione

porecz dziobowa

porecz dziobowki

porecz burtowa

porecz rufowki

porecz nadburcia

porecz goérna nadburcia

porecz lukowa

porecz skrzynkowa
burcia

wspornik nadburcia

wzdluznik podporeczowy

rozpérka wspornika mnad-
burcia

lina poreczowa

lina sztormowa, sztormlina

ochraniacz burtowy gérny

stojak poreczy lukowej

Sciek burtowy

wylewnica odplywowa,
szpigat (?)

klapa sztormowa

wzdtuznik gérny uchwytow
wantowych

wizdtuznik dolny uchwytow
wantowych

podwiez burtowa want

uchwyt wantowy

uchwyt burtowy 6)

pachotek wregowy

rama furty

klapa furty, drzwi funrty

zawiasy furty

wrzeciadz furty

iluminator staty

iluminator obrotowy

pokrywa iluminatora

ostona iluminatora

miecz burtowy, miecz bo-
czny

podpoérka lawy

34.26. Ztad poktadu

pokladnik wzmocniony
pokladnik zestawny
poktadnik tebkowy
poktadnik z katownika
poktadnik skrzynkowy
poktadn‘k wolny skrajnika
poktadnik wolny ladowni
poktadnik owreza, pokltad-
nik gtowny
poktadnik poktadu
nego
poktadnik poktadu gbérnego
pokladnik pokltadu dolnego
pokltadnik $rodokrecia

cig-

nad-

glow-

poktadnik przeciwlodowy

poktadnik montazowy

pokladnik zatamania

koniec pokltadnika

katownik pokladnika

huk poktadnika

odstep miedzy poktadnika-
mi

polpokladnik

moenik poktadowy

mocnik poktadowy krotki

mocnica pokiadowa

mecenica pokladnikowa

mocnica poktadnikéw wol-
nych

mocnica poktadnikowa 1a-
dowmni

mocnica poktadnikowa naj-
nizsza

stylk  mocnic
i burtowej)

nadmocnica

uko$nica poktadu, ukosnica
poktadowa, Igacznica po-
ktadowa skosna

wzdtuznica pokladu

katownik Sciekowy

katown'k kraweznikowy

katownik  wzdtuznika po-
ktadowego

wzdtuznik podpokladowy

wizdtuznik pokladowy

wzdluznik pokltadowy Srod-
kowy

kraweznik

kraweznik poktadowy

kraweznik Sciekowy

kraweznik Sciekowy drazo-
ny

pokladnica kraweznikowa

kraweznik nadbuddéwki

Sciek pokladowy

rura Sciekowa

weztowka poktadowa

weztowka pokladowa przed-
nia

weztowka poktadowa tylna

weztowka poktadnika

weztowka wolnego poktad-
nika tadowni

wezldwka wiszaca poklad-
nika

otwor poktadowy na maszt

jarzmo poktadowe masztu

wktadka jarzma poktado-
wego

wzdtuznik jarzma poktado-
Wego

przykatnica masztowa

luk

zrebnica

zrebnica luku

zrebnica poprzeczna luku

zrebn’ca wzdtuzna luku

katownik zrebnicy

weztowka zrebnicy

podporka zrebnicy

weztowka przylukowa

rozpornica luku

podporka rozpornicy luku

podiuznica luku, wzdluznik
Tuku -

podtuznica luku $§rodkowa,
wzdtuznik luku $rodkowy

podiuznica luku boczna,
wzdtuznik luku boczny

(pokladowe]
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pokrywa luku
drag lukowy
pierscien pokrywy luku
klin luku
tapka luku
pret zaciskowy luku
ksztattownik lukowy
wzmocnienie luku
kratownica luku
pier$cien wzmacniajacy
wlazu
kiabtak wiazu
kolnierz wodoszczelny
uszczelka wlazu
pokrywa wiazu
pokrywa wsypu weglowego
pokrywa kratowa
Swietlik
skrzydlo $wietlika
sektor manewrowy $wietli-
ka
kratownica §wietlika
szklto polkladowe
falochron poktadowy, %a-
macz fal poktadowy
schedy poiktadpowe
3427. Inne wigzania
weziowka, katnica
weztowka z blachy
weztowka rombowa
weztowka katowa
weztowka ceowa
wezlowka skosna
wezltowka stykowa
weztéwka wierzchnia
weztowka wiszgca
wezlowka zagieta
~ weztowiza wspornika
weztdwka oblowa
weztdwka naturalnie
rosnieta
Srodnik weztowki
grodz poprzeczna
grodz wzdtuzna
grodz boczna wzdluzna
grodz Srodkowa
grodz $rodkorwa wzdtuzna
grodz zderzeniowa
grodz wodoszezelna
grédz ochronna
grodz ogniowa
grodz zbozowa
grodz lekka
grodz falista
grodz zygzakowa
grodz uskokowa
grodz czesciowa
grédz czolowa
grodz dizichbéwki
grodz kotlowni
grodz zasobni weglowej
grodz maszynowni
gréodz tadowni
grodz szybowa
grodz wneki
grodz koncowa, $ciana kofi-
cowa
gradz o pos
zatom gro
dzi
poszycie grodzi
usztywnienie grodzi
dzwigar grodzi
usztywnienie piocnowe gro-
dzi
wktadka grodzi
katownik grodzi
katownik obramujacy gro-
dzi

wy-

yeiu skognym
zi, wskok w gro-

G

7). dotyezy konstrukeji dre-
wnianej

katownik krotki

zrebnica grodzi czolowej
zasuwa grodziowa

drzwi wodoszczelne
belka poprzeczna

Scigg zhadu

wiagzar wierzchni
wzimoccnienie

wzmocnienie podstawy
wzmocnienie katownikowe

wzmocnienie przeciwlodo-
we

usztywnienie wzmocnione
wspornik

wspornik pokladowy
wspornik peiny
wspornik rurowy
wspornik zestawny
wspornik zdejmowalny,
wspornik ruchomy
wspornik uko§ny
gtowa wspornika
stopa wspornika
gniazdo wspornika
wspornica
wspornica zagieta
3428 Ztagcza i wzmo-
cnienia
n’towanie
nitowanie szczelne
nitowanie nieszczelne
nitowanie wodoszczelne
nitowanie roposzczelne
nitowanie mocne
nitowanie na zimno
n:towanie na goraco
otwor nitowy
otwoér nitowy wiercony
otwor nitowy prizebijany
stozkowanie
kat stozkowania
styk (arkuszy blachy)
styk ma naktadke
styk ma zakladke
polaczenie stykowe
polaczenie na zaktadke, po-
laczenie zakladkowe
krawedz styku
rozmieszezenie stykow
wytrzymatose styku
nakladka, tubka
polaczenie nakladkowe
nakladka wzdtuzna
nakladka czolowa
nakiadka stykowa

nakladka stykowa jedno-
stronna

nakladka stykowa dwu-
stronna

1aktadka stykowa zewne-
trzna

naktadka stykowa wew-
netrzna
przeciwnaktadka

tgczenie pojedyncze 7)
laczenie podwojne 7)
laczenie od zewnatrz7)
Igczenie od wewnatrz 7)
lgczenie $lepe )
laczenie na jaskétezy o-
gon )
wpustka 7)
krawedz
wpustu )
krawedz wpustowa 7)
krawedz zewnetrzna
stu 7
krawedz stykowa
zamek, zlacze 7)
lacrenie na zamek 7)
ztacze zamkowe 7)

wierzchotkowa

Wpti.--

klepki 7y

zlgcze wpustowe ptaskie 7)

zlacze wpustowe potowko-
we )

zlacze
we 7)

ztacze zebate 7)

zlacze klinowe 7)

zlgcze grzebieniowe 7)

kolelx uszezelniajacy 7)

kotek zlgcza 7)

kolekk taczeniowy 7)

kolek mitowy 7)

kotkowanie 7)

kotkowanie nitowe 7)

podktadka nitowa 7)

gwo6zdz ze Ybem plaskim 7)

gwozdz Slepy 7)

gwozdz diugi 7)

gwo6zdz polktadowy 7)

gwozdz mitowy 7)

gwozdz todziowy 7)

wpustowo - kotko-

gwozdz krotki z duzym
them 7)

gwoézdz do tat, gwozdz do
listew 7)

Sruba weztowki 7)
Sruba Srodnika weztowki 7)

“ Sruba zamkowa 7)

$ruba przelotowa 7)
klin zlagczny 7)
3.43. Poszycia

poszycie dziobu, poszycie
dziobowe '

poszycie rufy, poszycie ru-
fowe

poszycie dna, poszycie den-
ne

poszycie
burtowe

poszycie pokladu

poszycie zewnetrzne

poszycie wewnetrzne

poszycie drewniane, poszy-
cie klepkowe

poszycie drewniane styko-
we, poszycie karwelowe

poszycie zaktadkowe, po-
szycie nmakladkowe
oszycie drewniane styko-
wo-naktadkowe

poszycie drewniane
wojne wzdiuzne

poszycie ukosne

poszycie drewniane skosno-
wzdluzne

poszycie drewniane $ciete

poszycie drewniane potrdj-
ne

poszycie listewkowe

poszycie listewkowe szyte

poszycie przeciwlodowe

poszycie ochronne drewnia-
ne

pas poszycia

warstwa poszycia drewnia-
nego

klepka poszycia

podkladka, wkladka

podktadka poszycia, wkhad-
ka poszycia

podkitadka klinowa

linia styku poszyciaistew

burty, poszycie

pod-

system gtadki, system
stykowy, system karwelo-
wy

system zakladkowy
system ukos$ny
system nakrywajacy
z2ktadka

krawedz zakladki
pas posredni

~ pas zanikowy

pas zakladkowy

pas zakladkowy zanikowy

pas rozszerzony za pasem
zanikowym

pas wzmocniony

pas podwdjny

pas przylegajacy

pas odsadzony

pas nakrywajacy

pasy przylegajace i nakry-
wajace

rozmieszczenie pasow

blacha ciggta

belka odbojowa, ochraniacz
burtowy, listwa ochronna

okucie belki odbojowej

nakladka przeciwcierna po-
szyic.a

targan, gremplo

targan biaty,
smolowany

targan smolowany

kbaki, pakuty

arkusz dziobowy

targan mnie

-blachy przydziobnicowe

naktadka kotwiczna

figura dziobowa

weztéwka figury dziobo-
wej

ozdoba dz'obu, ozdoba dzio-
bowa

tarcza dziobowa

fryz ozdobny dziobowy

konce dziobnicowe poszy-
cia

blachy przytylnicowe

poszycie obta rufy

blachy obla rufy

ozdoba rufowa

fryz ozdobny rufowy

pas poszycia dennego

poszycie ochronne denne

poszycie oblowe

pas obtowy

poszycie przystepkowe

pas przystepkowy

blachy przystepkowe

klepka przystepkowa

pas przylegajacy do przy-
stepkowego

poszycie wewnetrzne denne

pas dna wewnetrznego

poszycie wewnetrzne

* $ne

poszycie wewnetrzne oblo-
we

poszycie wewnetrzne mie-
dzypokladowe

poszycie burtowe gladkie

poszycie burtowe mna za-

sko-

ktadke

poszycie burtowe odsadzo-
ne

poszycie burtowe systemu
nakrywajacego

poszycie burtowe wzmoc-
nione \

poszycie burtowe kadtuba
ZYWego

poszycie burtowe goérne,
poszycie burtowe mnad-
wodne

pas burtowy, pas boczny

pas burtowy goérny

rozwiniecie poszycia burto-
wego

szew poszyc'a burtowego

poszycie nadburcia

ozdoba burtowa

poszycie poktadu dosrodlko~
we
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pokrycie pokladu

pokrycie poktadu drewnia-
ne :

system zbiezny krycia po-
kiadu

system wzdtuzny krycia po-
Ktadu

poktad z klépek rownoleg-
tych do burty

poklad z klepek rownoleg-
lych do osi

pokladnica, deska poktado-
wia

szew
szew pokladu

szew pokladnicy

SZew poprzeczny

szew wzdiuzny

rozwarcie SzZwow

styk poktadnicy

$ruba pokladowa

korek pokladnicy

pas pokladowy przylukowy
masa pokltadowa

3.4.4. Zbiorniki, komery, la-
downie, zasobnie

skrajnik

skrajnik dziobowy

skrajnik rufowy

przedzial izolacyjny, grodz
groblowa

zbiornik

Zbiornik powietrzny (fodzi)

zbiornik suchy

zbiornik spadowy

zbiornik letni

zbiornik gleboki

zbiornik przegiebny

zbiornik przechylowy

zbiornik przeciwprzechylo-
wy

zbiornik balastowy

zbiornik balastowy pomoc-
niczy

zbiornik nadmiarowy

zbiornik wodny

zbiornik wody stodkiej

zbiornik wody zasilajgcej

zbiornik wody sanitarnej

zbiornik paliwa plynnego

zbiornik boczny

zbiornik skrajnika

zbiornik dziobowy, zbiornik
skrajnika dziobowego

zbiornik dna podwdéjnego,
zbiornik miedzydenny

zbiornik  balastowy dna
podwdjnego
3.5.1. Pojecia ogolne

naped okretu (statku)

naped wietrzny

naped parowy

naped motorowy, naped sil-
nikiem spalinowym

naped elektryczny

naped reczny

naped bezposredni

naped spalinowo-elektrycz-
ny

naped parowo-elektryczny

naped turbo - elekiryczny

8) wurzadzenia nadajace ruch
okretowi (statkowi)

9) urzadzenia inne niz na-
dajgce ruch okretowi (stat-
kowi)

zbiornik rufowy, zbiornik
skrajnika rufowego

pompa balastowa

pompa sanitarna

strop zbiornika, sufit zbior-
nika

skrzynia poktadowa wody
do picia

rurociag wody do picia

przegroda przeciwprzelew-
na

komora ancuchowa

ladownia

ladownia giowna

ladownia dziobowa

ladownia rufowa

tadownia dolna

tadownia gorna

ladownia bagazowa

tadownia cleplnie
na

pojemnosé ladowni

poktad ladowmni

schody ‘ladowni,
tadowni

wzdluznik ladowni

wzdluznik burtowy tadow-
ni

mocnica fadowni

wspornik tadowni

drabinka wspornikowa

przegroda przeciwprzesypo-
wa

potnica

oszalowanie

oktadzina

oktadzina pelna

okladzina rozstawiona

okladzina stata

okladzina zdejmowalna

okdadzina dna

okltadzina obta

oktadzina burty,
na boczna

okladzina adowni

oktadzina miedzypokladu

okladzina zbozowa

zaczep okladziny

przykrycie kanatu powietrz-
nego

luk wewnetrzny, luk Slepy

studnia kablowa

zasobnia

zasobnia miedzypoktadowa

zasobnia poprzeczna

zasobnia paliwa piynnego

zasobnia weglowa

izolowa-

drabina

oktadzi-

Sciag zasobni
drzwi zasobni weglowej

3.4.5. Kotlownie

podloga kotitowni

dolna czes¢ kottowni, kot-
lownia dolna

gorna czes¢ kotlowni, kot-
lownia gorna

szyb kottowy, nadbudéwka
kotlowa

szyb kominowy

wneka Kkotla pomocniczego

3.4.6. Maszynownie

maszynownia, sitownia

przedzial silnikow elektry-
cznych mnapedowych, po-
mieszczenie silnikow ele-
kitrycznych napedowych

podioga maszynowni

schody maszynowni, drabi-
na maszynowni

szyb maszynowni

szyb bezpieczenstwa

przedziat pomp, pomiesz-
czenie pomp

pomieszczenie gtownych ta-
blic rozdzielezych

pomieszczenie butli
zonego powietrza

tunel watu

nisza tunelowa, wneka tu-
nelowa

nisza lozyska oporowego,
wneka tozyska oporowe-

Spre-

g0
nisza diawnicy, wneka
diawnicy

grodz diawnicowa

wlaz bezpieczenstwa tune-
lu

strop tunelu, sufit tunelu

poszycie tunelu

podtoga tunelu

studzienka tunelowa

linia watow

tozysko linii watow

dlawnica walu $rubowego,
dlawnica wyjSciowa

tunel rurociagu

przedziat urzadzenia stero-
wego

3.4.7. Pomieszczenia miedzy-

pokladowe

miedzypoktad, przestrzen
miedzypokitadowa

wysoko$é miedzypokladu

przedziat

3.5. URZADZENIA OKRETOWE

urzagdzenia gléwne okretu

(statku) @)

urzgdzenia pomocnicze oO-
kretu (statku) 9)

mechanizmy okretowe

mechanizmy napedowe, me-
chanizmy gléwne

mechanizmy pomocnicze
maszynowni

mechanizmy pomocnicze
kadlubowe

mechanizmy pomocnicze
pokitadowe, mechanizmy
poktadowe

kociol okretowy

komin

podnoénik popiotu

silnik okretowy,
okretowa

maszyna

silnik pomocniczy
silnik nawrotny
silnik przyczepny
turbina marszowa
pednik

maszt
omasztowanie
zagiel

ozaglowanie

lina

olinowanie
olinowanie stale
olinowanie ruchome
ster
urzadzenie
kotwica
mechanizmy kotwiczne
kotowrot, kabestan (?)
sprzet kotwiczny

cuma, lina cumownicza

sterowe

pomieszczenia pasazerskie

pomieszczenia zalogi

korytarz pomieszczen

kabina, kajuta

kabina burtowa

kabina wewnetrzna

kabina luksusowa

koja

koja gorna

kraweznica koi

mesa

komora pocztowa

komora na kosztownosci

komora linowa

komonra zaglowa

komora odmrazajgca

magazyn farb

lampiarnia

magazyn bosmanski

magazyn okretowy

3.4.8. Nadbudowki

dziobowlka

dziobowka duza

dziobéwka mata

dziobowka wglebiona

nadbudéwka pokladowa,
podkladowka

nadbudéwka pelna

burtowka

Sredniowka

$srednidowka duza

Srednidwka mata

Sredniowka wglebiona

srednidwka zamknieta

mostek nawigacyjny,
stek kapitanski

mostek 1gczgcy

mostek rufowy

skrzydla mostka nawiga-
cyjnego

ostona boczna skrzydel mo-
stka

kabina sterowa, steréwka

kabina nmawigacyjna, kur-
sownia

kabina radiowa,
cja

rufowka

rufowka diuga

ruféwka krotka

ruféwka pelna

ruféwka wgtebiona

zejsciowka

schody zejsciowe

wiezyczka §wiatla bocznego

oslona $wiatta bocznego

ochrona $wiatta bocznego

mo-

radiosta-

sprzet tadowniczy
hak
sprzet ratunkowy

3.5.2, Pedniki

$ruba napedowa :
kolo napedowe lopatkowe

pednik  Voitha-Schneidera

$ruba (napedowa) prawo-
skretna, $ruba (napedo-
wa) prawa

$§ruba (napedowa) lewo-
skretna, Sruba (napedo-
wa) lewa }

Sruba (napedowa) jednoli-
ta

§ruba (napedowa) zestaw-
na, S$ruba (napedowa)
sktadana
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§ruba (napedowa) o sta- osfona kola (napedowego) pomiarowa powierzchnia naszywka szotowa

tym skoku

$éruba (napedowa) o zmien-
nym skoku

Sruba (napedowa) ze skrzy-
dtami oscylujgcymi

§ruba (napedowa) opiy-
wowa

§ruba (napedowa) Spiewa-
jaca (?) ;
$ruba  (napedowa)  tréj-
skrzydiowa

Sruba (napedowa) dzichowa
Sruba (napedowa) tunelowa
Sruba (napedowa) z dysza
Sruby (napedowe) doosiowe
$ruby (mapedowe) odcsiowe
dysza Srubowa

nacisk Sruby (napedowej)

posuw rzeczywisty Sruby
(napedowej)
poslizg Sruby (napedowej)
moment obrotowy Sruby
(napedowej)

powierzchnia skrzydet éru-
by (napedowej)

wspotczynnik powierzchni
$ruby (napedowej)

wispétczynnik powierzchni
rzutowanej Sruby (na-
pedowej)

wspoéiczynnik napedowy

sprawnos¢ Sruby (napgdo-

wej)

rozbieganie §ruby (napedo-
wej) ’

kawitacja

skrzydlo $ruby = (napedo-
wej)

skrzydto nastawne Sruby
(napedowej)

grzbiet Sruby (napedowej),
powierzchnia dziobowa

Sruby (napedowej)

krawedz tnaca Sruby (na-
pedowej)

krawedz wyjsciowa Sruby
(napedowej)

wal $Srubowy

wat srubowy gléwny

wat Srubowy boczny

kolnierz watu $rubowego

otwor na wat Srubowy

tozysko walu Srubowego

fundament ?lozyska waiu
Srubowego

panewka lozyska walu Sru-
bowego

pochwa watu $rubowego,
pochwa wyjSciowa

tuleja watu $rubowego, ko-
szulka walu Srubowego

Yozysko gwajakowe

wktadka gwajakowa

zamek wkladek gwajako-
wych, zamek tozyska gwa-
jakowego

pierscien lozyska gwajako-

wego .
.tozysko wspornika walu
Srubowego

odstep Sruby od kadtuba

piasta $ruby (napedowej)

nakretka S$ruby (napedo-
wej)

kaptur S$ruby (napedowej)

kaptur oplywowy Sruby
(napedowej)

ochrona sruby (napedowej)

kolo (napedowe) o. lopat-
kach statych

kolo (napedowe) o lopat-
kach ruchomych

lopatka kola (napedowego)

wspornik ostony koia (na-
pedowego)
pomost kola (napedowego)

3.5.3. Omasztowanie

kolumna (masztu)
stenga
wyposazenie gorne
statek skapo omasztowany
maszt - jednolity
maszt ziozony
maszt drewniany
maszt stalowy
maszt z blach
maszt bez szwow
maszt nitowany
maszt spawany
maszt skiadany
maszt zapasowy

maszt awaryjny, maszt
prowizoryczny, maszt ze-
stepczy

maszt o stendze przesu-
wnej

maszt dwunozny

maszt tréjnozny, trojnog

maszt dwukolumnowy,
maszt bramowy

pbéimaszt maszt zurawia ta-
downiczego

pochylenie masztu

pochylenie masztu na dziéb

podpokiadowa czes¢ masz-
tu

gniazdo kolumny masztu,
gniazdo masztu

klucz masztowy

gniazdo klucza masztowe-

g0
masztowy klin poktadowy
stopa masztu
katnica masztowa
czop masztu
czop stopy masztu
gniazdo skrzyniowe
sztu opuszczanego
opetnik masztu
kolierz masztowy pokia-
dowy
fartuch opetnika masztu
jarzmo masztu (todzi)
nadpokiadowa czesé
sztu
jarzmo masztu, dyby
masztowe, dyby
jarzmo kolumny masziu
naktadka kolumny masztu
glowa kolumny masztu
czop glowy masztu
naktadka glowy masztu
mars, pomost kolumny
masztu

ma-

ma-

3.5.4. Ozaglowanie

ozaglowanie rejowe
ozaglowanie gaflowe
ozaglowanie  gaflowo-roz-
przowe
ozaglowanie rozprzowe
ozaglowanie rejkowe
ozaglowanie sztagowe
ozaglowanie bermudzkie,
ozaglowanie Marconi
ozaglowanie rozciete
czaglowanie lacinskie
ozaglowanie skos$ne
ozaglowanie lugrowe
ozaglowanie awaryjne
skala ozaglowania
plan ozaglowania
powierzchnia zagli

zagli

moment ozaglowania

Srodek ozaglowania

statek skapo ozaglowany

odwietrznos¢ (okretu, siat-
ku)

nawietrznose
ku)

zagle normalne

-zagle robocze

zagle zapasowe

zagle lekkie, zagle pasato-
we

zagle gbérne

zagle dolne -

zagie dziobowe

zagle rufowe

zagiel rejowy

plotnisko rejowe

zagiel wzdiluzny, zagiel
skos$ny

zagiel trojkatny

zagiel rejkowy

zagiel rejkowy stojacy

zagiel rejkowy lezacy

zagiel rejkowo-bomowy

zagiel gaflowy

pidtnisko gaflowe

zagiel gaflowo - rozprzowy

zagiel gaflowy sztormowy

zagiel rozprzowy

zagiel sterowniczy

zagiel lacinski

zagiel portugalski

zagiel sztormowy

zagiel awaryjny

zagiel dymny

zagiel usztywniony

zagiel bez bomu

balon

piétno zaglowe

bryt zagla

szew zagla

brzuch zagla

wor zagla

rég fatowy

rég nokowy

rég halsowy

réog gaflowy

rég szotowy

krawedz dolna

krawedz goérna

krawedz boczna

krawedz przednia

krawedz tylna

lik (zagla)

lik dolny

lik gorny

lik boczny

lik przedni

lik tylny

liklina

lik - masztowy, liklina
masztowa

ref

ref przekgtny

przewiaz refowy

naszywka zagla

linka refowa, reflinka

naszywka refowa

naszywka refowa dolna

naszywka refowa przekat-
na

naszywka refowa Ssrodkowa

naszywka refowa gorna

(okretu, stat-

naszywka refowa pierw-
sza
naszywka refowa druga

naszywka przeciwcierna,
naszywka ochronna

naszywka brzucha zagla

naszywka sztormowa

naszywka s$rodkowa

jezyk

naszywka gordingu

wzmocnienie zagla

ucho (zagla)

ucho szotowe

pierScien szotowy

ucho refowe

ucho przednie

ucho falowe

ucho szotowe potrdojne

ucho odchylnicy

ucho nokowe

ucho halsowe

ucho pikowe

ucho do wielokrgzka refo-
wego

chwytka

chwytka bomowa

oczka

oczka zaglowe

oczka refowe

oko narozne

oko przywigzowe

remizka

troczyna

troczyna portowa

usztywniacz zaglowy

rozporka Kkliwra

pokrowiec zagla

petzacz

pelzacz obreczowy

pelzacz pierScieniowy

pelzacz pretowy

3.5.5. Naped reczny

mechanizm napedowy S$ru-
bowy reczny (fodzi)

dulka

dulka kolkowa

dulka widetkowa

wiosto

wioslo sterowe

wiosto rufowe

wiosto krétkie, wiosto pa-
rzyste

wiosto rozmachowe,
sto pojedyncze

wiosto tyzkowe

piéro wiosta

trzon wiosta

mankiet wiosta

watek wiosla, zgrubienie
wiosta

1ekojesé wiosla

temblak wiosta

petla (wiosta sterowego)

wio-

3.5.6. Urzadzenia sterowe

urzgdzenie sterowe z na-
pedem bezposrednim

urzadzenie sterowe z na-
pedem posrednim

uizgdzenie sterowe reczne

urzgdzenie sterowe cieg-
lowe

urzadzenie sterowe mecha-~
niczne

urzadzenie sterowe parowe

urzadzenie sterowe elektry-
czne

urzadzenie sterowe pneuma-
tyczne

urzadzenie sterowe hydra-
uliczne

urzadzenie sterowe g$rubo-
we
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urzadzenie sterowe 7z sek-
torem zebatym, urza-
dzenie sterowe sekto-
rowe

urzadzenie sterowe awa-
ryjne

sternik automatyczny, zy-
ropilot

sterownica

sterownica pojedyncza

sterownica poprzeczna

glowa sterownicy

krzyzulec sterowy

linki sterowe

koto sterowe

kolumna sterowa

skrzynia sterowa

linka kota sterowego

ciegto sterowe, sterociag

linka sterowa, sterlina

tancuch sterowy, stertan-
cuch

$ciggacz sterowy

przew6d sterowy

blok sterowy prowadni-
czy

silnik  sterowy, maszyna
sterowa

sektor sterowy

wozek prowadniczy
rowy

hamulec sterowy

zderzak pokltadowy steru

ster jednoptytowy

ster dwuptytowy

ster z przeciwsterem

ster oplywowy

ster podwieszony

wypornosciowy

ster zwykty, ster nie zrow-
nowazony

ster pélzréwnowazony, ster
potodciazony

ster zréwnowazony,
odcigzony

ster dziobowy

ster boczny

ster prowizoryczny

trzon steru

trzon steru dodatkowy

ckucie sterowe

panewka trzonu steru

ucho trzonu steru

piéro steru, pletwa steru

rama steru

rama zestawna steru

trzon pidéra steru

kraweznik piora stern

ste-

ster

cze$¢ przytrzonowa steru

cze$¢ krancowa steru

zebro steru, zebro ramy
steru

pieta steru .

poszycie steru

blacha steru

grzbiet ramy steru

ucho steru

zabezpieczenie cteru, za-
mek steru

sworzen steru

sworzen zamkowy steru

sworzen gorny ogranicza-
jacy

sworzen steru staty

sworzen steru zdejmowalny

sworzen piety steru

poduszka sworznia steru

10) haka do podnoszenia
kotwicy

11) lina albo tlancuch

12) lina albo tancuch do roz-
plgtanych lancuchow kot-
wiczych

wystep oporowy steri, wy-
step oporowy trzonu
steru

zawiasy steru

wykroj zawiasowy sizru

zlacze steru

glowica steru

lozysko nos$ne steru

dtawnica steru

wspoiczynnik
zenia steru

powierzchnia steru

kat odchylenia steru

wskaznik polozenia steru

zrowncwa-

3.5.7. Urzadzenia i sprzet
kotwiczny

ketwica admiralicji, kotwi-
ca z poprzeczkag

kotwica patentowa, kotwi-
ca bez poprzeczki

kotwica z poprzeczka skla-
dana

kctwica

kotwica

kotwica
kot

kotwica pltywajaca,
kotwa (?)

kotwica gtéwna

kotwica pomocnicza

kotwica zapasowa

kotwica zapasowa glowna

kotwica dziobowa

kotwica rufowa, ketwica
pradowa

kotwica plawy

kotwica zawozna

kcotwica lodziowa

drapacz

pieta kotwicy

szyja kotwicy

ramie kotwicy

tapa kotwicy

stopa kotwicy

pazur kotwicy

trzon kotwicy

poprzeczka kotwicy

pierécien ketwicy

wystep zaczepowy kotwicy

zgrubienie (trzonu kotwi-
cy)

galka poprzeczki

przetyczka (poprzeczki
kotwicy)

ochwyt przedni

ochwyt tylny

}ancuch kotwiczny

tancuch kotwiczny rufowy

tancuch kotwiczny  po-
przeczkowy

tancuch denny

lina k:twiczna

ogniwo ?lancucha

ogniwo duze

ogniwo koncowe

cgniwo z rozpoérka,
wo rozpdérkowe

ogniwo hezrozpoérkowe,
ogniwo krotkie

rozpérka ogniwa

przesto tancucha

wewnetrzny - koniec lancu-
cha

grzybowa
Srubowa
wielopazurowa,

dryf-

ogni-

odcinek  kotwiczny lan-
cucha
1acznik  tancuchowy, sze-

kla (?) tancuchowa
lacznik  lancuchowy Xen-
tera
lacznik kotwiczny,
kotwicy,
twicy

tacznik
szekla (?) ko-

kretlik

ucho kretlikowe

krzyzulec kotwiczny

kotwiczny hak odrzutny

kolowrdt kotwiczny

kolowrot reczny

kolowrdt parowy

kolowrdét przenosny

kolowrdt jednogiowicowy,
kotowrdét jednobebnowy

kolowrot dwuglowicowy,
kotowrdt dwubebnowy

glowica kotowrotu, bheben
kotowrotu

skrzynia kolowrotu

o$ kotowrotu

otwor na drag kolowrotu

drag kotowrotu

zapadka kolowrotu

winda kotwiczna,
garka kotwiczna

winda kotwiczna reczna

winda kotwiczna parowa

winda kotwiczna elek-
tryczna

winda koctwiczna pozioma

winda kotwiczna pionowa

gtowica windy kotwicznej,
beben cumowniczy win-
dy kotwicznej

kote lancuchowe
kotwicznej

hamulec windy kotwicznej

stoper linowy

stoper lancuchowy

stoper kotwiczny

stoper kotwiczny
wy, stoper
srubowy

stoper kotwiczny
kowy

stoper kotwiczny S$ciagowy

stoper kotwiczny diwig-
niowy, stoper Legofa

stover kotwiczny ‘tancu-
chowy z hakiem odrzuf-
nym a

stomer ketwiczny
$ny

zurawik kotwiczny

zurawik podchwytowy

blek kotwiczny

blok kotwiczny. podchwy-
towy

wielokrazek kotwiczny

wielokrazek kotwiczny
podchwytowy

rodnoénica kotwiczna

lacznik  do  podngszenia
kotwicy

lacznik podchwytowy, sze-
kla (?) podchwytowa

tacznik do wyciagania
kotwicy

hak do
twicy

hak kotwiczny

hak do lancucha

links do podnoszenia
kotwicy

Jinka prowadnicza !€)

pedchwyt 11)

lina wielokrazka kotwicz-
nego podchwytowego

lina pomocnicza kotwiczna

lina podchwytowa

przewodnik 12)

uchwyt tancucha kotwicz-
nego

pachotek ketwiczny

d7wigar kotwiczny

kotwiczna podwieszka
rzutna

weig-

windy

szczeko-
kotwiczny

zapad-

orzeno-

podnoszenia ko-

od-

poduszka kotwiczna
plawka kotwiczna
lina ptawki, ptawlina

3.5.8. Urzadzenia i sprzet
nawigacyiny

kompas

lkkompas gldwny, Kkompas
namiarowy, kompas azy-
mutowy

kompas suchy, kompas
zwykly

kompas mokry, kompas z
plynem

Irompas wiszgcy

kompas zyroskopowy, kom-
pas bakowy

kompas sterowy,
drogowy

kompas lodziowy

radiokompas

namiernik, pelengator (?)

podstawa kompasu

kociotek kompasowy, pusz-
ka kompasowa

pokrywa kompasu

ompasowe

zawieszenie kardanowe

gniazdo magnesowe

igla kompasowa, igta mag-
netyczna

réza kompasowa

czutosé rézy kompasowej

bezwladnos¢ rozy kompa-
sowej

moment bezwladnosci rézy
kompasowej

spckdj rozy kompasowej

statecznoi¢ rdézy kompaso-
wej

deflektor kompasu

radionamiernik,
niometr

log

log zwykty

log burtowy

log reczny

log mechaniczny

log elektromechaniczny

log elektryczny ci$nieniowy

log elektryczny skrzydelko-
wy

zwijak logu

deszczulka logu

lina logu, linka logu, log-
lina (?)

klepsydra, zegar piaskowy

wspotczynnik  korekeyjny
logu

sonda

sonda reczna

sonda mechaniczna cigzar-
kowa

sonda mechaniczna
niowa

sonda samoezynna

sonda glebinowa

sonda dzwiekowa

sonda ultradzwiekowa

blok sondy

rura sondowa

lina sondy, Jinka
sondolina (?)

znski na linie sondy, mar-
ki (?)

ciezarek sondy,
sondy

oseylator nadawczy (sondy
dzwiekowej)

oscylater odbiorezy (sondy
dzwiekowej)

kompas

radiogo-

ci$nie-

sondy,

peizak
/
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rejestrator gitebokosci (son-
dy dzwiekowej)

wskaznik zanurzenia

wskaznik kierunku obro-
tow

przechytomierz

stabilizator zyroskopowy

3.5.9. Urzadzenia i sprzct
cumowniczy i holowniczy

cuma samozwrotna

cuma zawozna

cuma nabrzezna

cuma szpringowa, szpring

cuma dziobowa

cuma dziobowa poprzeczna

cuma szpringowa dziobho-
wa, szpring_ dziobowy

cuma szpringowa dziobowa
tylna, szpring dziobowy
tylny

cuma rufowa

cuma szpringowa
szpring rufowy

cuma todzi, falen (?)

oko cumy

rzutka

stoper cumowy :

tarcza przeciwszczurowa

kluza cumownicza

potkluza

rozki, rozki pokladowe

pachotek

pochotek krzyzowy

poprzeczka pachotka

wzmocnienie pacholka

pachotek dziobnika

przewtoka (cumownicza)

przewloka otwarta

przewloka zamknieta

przewloka rolkowa

przewloka dwurolkowa

przewloka dziobowa

wylot przewloki

winda cumownicza,
garka cumownicza

winda cumewnicza rufowa
kolowrét cumowniczy, ko-
lowrdt do przeciggania
odbijacz
odbijacz z maty
odbijacz plécienny
odbijacz korkowy
odbijacz drewniany
odbijacz faszynowy
odbijacy linowy
odbijacz linowy postcjowy
odbijacz dziobowy
pachotek holowniczy
hak holowniczy
tuk prowadzacy
patak holowniczy
lacznik holowniczy
hol, lina holownicza
peto holownicze
winda holownicza,
garka holownicza
kotowro6t holowniczy

rufowa,

weig-

weia-

3.5.10. Urzadzenia i sprzet
ladowniczy

nadbudowka ladownicza

romost windy, pomost
wciggarki

dzwig poktadowy

zuraw okretowy, zuraw la-
dowmiczy

winda !adownicza,
garka tadownicza

wceig-

13) na policzkach bloku

winda weglowa, wciggarka
weglowa, winda do la-
dowania wegla, podno-
$nik do wegla

winda masztowa, wciagar-
ka masztowa

winda do obracania bomu,
winda gajowa
bom ladowniczy
bom ladowniczy ciezki
bom ladowniczy kratowy
bom tadowniczy rurowy
boem rurowy ciggniony, bom
rurowy bez szwu
czop bomu tadowniczego
gaja bomu tadowniczego
lina ladownicza, rener (?)
lina do podnoszenia, lina
do podciggania
podno$nica bomu tadowni-
czego, topenanta (?) bo-
mu }adowniczego
uchwyt noku bomu
sztag radowniczy
wielokrazek, talia (?)
wielokrazek z hakiem
wielokrazek z ogonem
wielokrazek tadowniczy
wielokrazek ciezarowy
wielokrazek roboczy
wielokrazek roboczy lekki
wielokrazek roboczy ciezki
wielokrazek dwukrazkowy
wielokrazek hiszpanski
wielokrazek hiszpanski
podwojny
wielokrazek gai
wielokrazek podno$nicy
wielokrazek staly z linc-
blokiem

wielokrazek ruchomy z li-
noblokiem

linoblok pojedynczy

‘linoblok podwéiny

lina wielokrazka

koniec biegowy liny

koniec staty liny

blok

blok jednopoliczkowy

blok zestawny, blok z ra-
ma zestawng

blok otwierany

blok z okuciem

blok z okuciem wewnefrz-
nym

blok jednokrazkowy

blok z krazkiem schowa-
nym

blok wewnetrzny

blok szerokokrazkowy

blok dwukrazkowy

blok z krazkami prostopad-
tymi

blok kretlikowy

blok z hakiem

blok z uchem

blok z ogonem

blok opetlowany

blok rolkowy

blok samosmarowny

blok nie przewracajgcy sie

blok skrzypcowy

blok przekrecony

blok grzebieniowy

blok tancuchowy

blok ladowniczy

blok prowadniczy

blok prowadniczy noskowy

blok prowadniczy liny ta-
downiczej

blok do flag sygnalowych
blok staly

blok ruchomy

policzek bloku

rozporka bloku

rama bloku

glowa ramy bloku
rowek 13)

rowek (krazka)

okucie bloku

sworzen bloku

otwo6r na sworzen
krazek (bloku)

krazek szprychowy
tulejka kragzka

zapinka bloku otwieranego
ucho dolne, uszko bloku
ucho gérne, ucho bloku
nosek bloku

petla bloku

ogon

tacznik, szekla (?)
klamra tacznika
sworzen tgcznika
tgeznik okragly

tacznik sercowaty
lacznik skrecony
lacznik kretlikowy
strop

strop linowy

strop tancuchowy

strop jednoramienny
strop dwuramienny
strop ptocienny

strop bez konca

strop dla zwierzat
strop do bel

strop beczkowy

uchwyt do drewna
siatka ladownicza

taca tadownicza, szeta (?)
hak tadowniczy

hak kretlikowy

hak zapadkowy

hak odrzutny, sktad-hak {?)
hak potowkowy

lanicuch haka ladowniczego

obcigznik haka ltadowni-
czego

3.5.11. Urzadzenia lodziowe

zurawik todziowy

zurawik obrotowy

zurawik wychylny

zurawik grawitacyjny

zurawik todziowy rufowy

winda lodziowa, wciagarka
lodziowa, winda szalupc-
wa, weiagarka szalupowa

gniazdo zurawika

jarzmo zurawika

kolumna zurawika

glowa zurawika

uchwyt glowy zurawik:

rozki zurawika

wielokrazek todziowy

gaja zurawika

podnos$nica lodziowa

spustka zurawikowa

wiez spustkowa

1I'na denna

przypora todziowa

legar todzi, poduszka lodzi

legar jednostronny

legar dwustronny

strop lodziowy

zaczep lodziowy samoczyn-
ny

ochwyt todziowy,
lodziowy

trzymak

3.5.12. Urzadzenia przewie-
trzajace, odwadniajace i
przeciwpozarowe

meteorologia tadowni

przewietrzanie  naturalne,
wentylacja naturalna

przewietrzanie sztuczne,
wentylacja sztuczna

skropliny

przecieki

pompa ogoélnego uzytku

pompa zezowa

pompa pozarnicza

pompa zezowo-pozarnicza

pompa przeciekowa

pompa osuszajaca

pompa awaryjna, pompa
podwodna

pompa ratownicza, pompa,
ratunkowa

pompa pokladowa

pompa poktadowa reczna

pompa do mycia poktadu

pompa dziobowa

pompa tunelowa

rurocigg przewietrzajacy,
rurociag wentylacyjny

rura przewietrzajgca, rura
wentylacyjna

kanatl przewietrzajacy

kanal przewietrzajacy ssa-
cy

szyb przewietrzajacy

urzadzenie odwadniajace

rurociag odwadniajacy
gléwny, magistrala od-
wadniajaca

rurociag osuszajacy, Turo-
cigg resztkowy (zbiorni-
koweca)

rurociag przeciwpozarowy

rurociag przeciwpozarowy
glowny, magistrala przeq
ciwpozarowa

rurociag przeciwpozarowy
parowy

rurociag przeciwpozarowy
gazowy

urzadzenie zroszeniowe, in-
stalacja tryskaczowa

otwor przewietrzajacy,
otwor wentylacyjny
nawiewnik
nawiewnik z glowica
nawiewnik plécienny
nawiewnik iluminatora
glowica nawiewnika
zrebnica nawiewnika
wywiewnik
wywiewnik grzybkowy
zawor grodziowy

‘zawo6r do zatapiania, zawor

do napelniania
lacznik grodziowy

3.5.13. Urzadzenia i sprzet
sygnalizacyjny

odbiornik alarmowy

sygnalizator pozarowy

telegrat maszynowni

telegraf sterowy

telegraf oka

tuba glosowa

latarnia okretowa

latarnia nawigacyjna prze-
no$na

lampa sygnalizacyjna

dzienna lampa sygnaliza-
cyjna

lampa bezpieczenstwa



XIT 1954

PROJEKT SLOWNICTWA KOMUNIKACJI WODNEJ, DZIAL 3. STATEK I JEGO KONSTRUKCJA 13

syrena mglowa

dzwon okretowy

dzweon mgltowy

linka dzwonu okretowego

wyposazenie poktadowe

wyposazenie bosmanskie

osprzet todzi

wyposazenie lodzi

luneta

luneta ziemska

luneta nocna

luneta astronomiczna

Jlornetka ' .

kole ratunkowe, ptawa ra-
tunkowa

'pas ratunkowy, kamizelka
ratunkowa

skrobaczka do rdzy

suszka

tyka do sondowania

deska burtowa, zwisktacka,
wywiecha (?), stelinga (?)

rég mgtowy
gwizdek
tyfon
bandera

bandera narodowa
bandera wojenna

bandera handlowa
bandera neutralna

3.6. RUCHOMOSCI OKRETOWE

bosak

czerpak

siekierka lodziowa, toporelk

beczutka todziowa

worek oliwny

pokrowiec todzi

mata

mata z przedzy

mata przetykana

jezyk maty

mata zabezpieczajaca %)

mata separacyjna 15)

plaster, mata awaryjna,
mata zderzeniowa

plaster zwykly

plaster miekki

plaster potsztywny

plaster sztywny

plaster materacowy

reflektor tadowniczy, stonce
konscla dzwonu

tent (?)

tent (?) todzi

bok tentu

troczyna tentowa
chwytka tentowa

stojak tentu

sojak érodkowy tentu
drag srodkowy tentu
drag burtowy tentu
wieloramiennik tentowy
fal wieloramiennika
poprzeczka tentu

oko narozne tentu

linka Srodkowa tentu
linka burtowa tentu

pokrowiec luku

bandera obca
flaga

drzewce dziobowe
drzewce rufowe

drabinka burtowa, drabin-
ka linowa, sztormtrap

drabinka pilota

wytyk todziowy

podnos$nica wytyku,
nanta (?) wytyku

gaja wytyku

cuma burtowa *todzi, fa-
len (?) burtowy

drabinka robocza, drabinka
masztowa (linowa)

linka burtowa, linka uchwy-
towa (lodzi ratowniczej)

hamak

rozpérka hamaka

przywigz hamaka

podwieszka hamaka

linka do suszenia hamaka

ostona hamaka

tope-

stolek bosmanski plaster rejkowy pokrowiec $wietlika zapasy techniczne okretu
O o oaktarei lina plastra, lina maty schodnia ladownicza (statku)
15) dla ladunkow awaryjnej schodnia burtowa, trap zapasy okretowe
DODATEK
MASZTY, ZAGLE I LINY ZAGLOWCA

OMASZTOWANIE
kolumna (masztu) jumpsaling dziobnik wewnetrzny, wewnetrzna
stenga podwantka salingu czg$¢ kolumny dziobnika
bramstenga poduszki salingu dziobnik zewnetrzny, zewnetrzna
bombramstenga was salingu czes¢ kolumny dz'obnika
\topstenga wzdluznik jarzma stengi, wzdluznik jarzmo dziobnika, jarzmo kolumny

gniazdo kelumny masztu, gniazdo
masztu

klucz masztowy

gniazdo klucza masztowego

masztowy klin pokiadowy

stopa masztu

katnica masztowa

czop masztu

czop stopy masztu

gniazdo skrzyniowe masztu opusz-
czanego

opetnik masztu

kolnierz masztowy poktadowy

fartuch opetnika masztu

jarzmo masztu (todzi)

nadpoktadowa cze$é masztu

jarzmo masztu, dyby masztowe, dyby

jarzmo kolumny masztu

naktadka kolumny masztu

glowa kolumny masztu

czop glowy masziu

naktadka glowy masztu

mars, pomost kolumny masztu

podstawa marsa

wzdtuznik marsa

przetaz marsa

kraweznica marsa

podwantka marsa

poprzeczka marsa

stenga teleskopowa

stopa stengi

jarzmo stengi

gtowa stengi

saling, pomost stengi

16) do remontu kadluba
17) zabezpieczajacy liny od tarcia
18) na dziobniku

salingu
drzewce masztu, drzewce
drzewce bombramstengi
drzewce topstengi
drzewce flagowe, drzewce banderowe
jablko
gniazdo bocianie, kosz
rozpora
rozpora drazkowa
okucia masztowe uchwytowe
obrecz masztowa
obrecz masztowa wiezby rejowej
wielokrazek przechylowy 16)
podnos$nica masztowa, jola
strop masztowy
podwieszka ladownicza masztowa
oko masztowe :
was brasowy
prowadnica (zagla)
szezelina prowadnicza
pret masztowy
pret do przyszycia zagla
ostona przeciwdymowa masztu
wieniec masztowy 17)
kotkownica
kolkownica masztowa
kotek do mocowania lin
stropik
wystrzat
dziobnik, kolumna dziobnika
dziobnik krotki
dziobnik ruchomy
pochylenie dziobnika
gniazdo dziobnika,
dziobnika
czop dziobnika, czop piety dziobnika
toze dziobnika
kolano dziobnika

gniazdo piety

dziobnika
watersaling
stenga dziobnika
bramstenga dzicbnika
delfiniak
lina bezpieczenstwa dziobn'ka
siatka dziobnika
pierscien halsowy 1f)
fokmaszt, kolumna fokmasztu
fok-mars, mars fokmasztu .
jarzmo fokmasztu, jarzmo kolumny
fokmasztu
fok-stenga, stenga fokmasztu
fok-saling, saling fokmasztu

jarzmo fok-stengi, jarzmo stengi
fokmasztu

fok-bramstenga, bramstenga fok-
masziu

fok-bramsal'ng, bramsaling fokmasz-
tu, saling bramstengi fokmasztu

jarzmo fok-bramstengi, jarzmo
bramstengi fokmasztu

fok-bombramstenga, bombramstenga
fokmasztu
fok-topstenga, topstenga fokmasztu
fok-drzewce, drzewce fokmasztu
grot-maszt, kolumna grotmasztu
grot-mars, mars grotmasztu
grot-stenga, stenga grotmasztu
grot-saling, saling grotmasztu
jarzmo grot-stengi, jarzmo
grotmasztu
grot-bramstenga,
masztu
grot-bramsaling, bramsaling
masztu, saling bramstengi
masztu

stengi
bramstenga grot-

grot-
grot-
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jarzmo grot-bramstengi, jarzmo
bramstengi grotmasztu

grot-bombramstenga, bombramsten-
ga grotmasztu |

grot-topstenga, topstenga grot-
magsztu

grot-drzewce, drzewce grotmasztu

maszt érodkowy (pieciomasztowca)

stermaszt, kolumna stermasziu

jarzmo stermasztu, jarzmo kolumny
stermasztu

ster-mazrts, mars stermasziu

ster-stenga, stenga stermasztu

jarzmo ster-stengi, jarzmo stengi
stermasztu

ster-saling, saling stermasztu

ster-bramstenga, bramstenga ster-
masziu

ster-bramsaling, bramsaling ster-
masztu, saling bramstengi ster-
maisztu

jarzmo ster-bramstengi, jarzmo
bramstengi stermasztu

ster-bombramstenga, bombramsten-
ga stermasztu

ster-topstenga, topstenga stermasztu

ster-drzewce, drzewce stermasziu

bezanmaszt

bezanmaszt sztormowy

bezan, bezanmaszt, kolumna bezan-
masztu

bezan-stenga, stenga bezanmasztu

bezan-bramistenga, bramstenga - be-
zanmasztu

topstenga bezanmasztu

reja

reja dolna

reja gorna

reja plotniska

reje dziochowe

reje rufowe

reja kolumny

marsareja, marsreja

marsareja dolna, marsreja dolna

marsareja gérna, marsreja gorna

bramreja, reia bramstengi

bramreja dolna, reja dolna bram-
stengi

bremreia gorna, reja goérna bram-
stengi

bombramreja, reja bombramstengi

toprejia, reja topstengi

fokareja, fok-reja, reja Kkolumny
fokmasztu

fok-marsareja dolna, fok-marsreja
dolna, marsreja dolna folkmasztu

fok-marsareja gérna, fok-marsreia
sdrna, marsreja, gérna fokmasztu

folk-hramreja, reja bramstengi fok-
masztu

fok-bramreja dolna, reja dolna bram-
stengi fokmasztu

fok-bramreja  gérna,
bramstengi fokmasztu

fok-bombramreja, reja bombram-
stengi fokmasztu

fok-topreja, reja topstengi fokmasztu

reja gorna

fok-toprejka, rejka topstengi fok-

masztu

grotareja, grot-reja, reja kolumny
grotmasztu

grot-marsreja dolna, marsreja dol-
na grotmasztu

grot-marsareja goérna, marsreja gor-
na grotmasztu

latacz
bomkliwer
balon-bomkliwer

grot-bramreja, reja bramstengi grot-
masztu

grot-bramreja dolna, reja dolna
bramstengi grotmasztu

grot-bramreja goérna, reja gorna
bramstengi grotmasztu

grot-bombramreja, reja bombram-
stengi grotmasztu

grot- topreja, reja topstengi grot-
masztu

grot-toprejka, rejka topstengi grot-
masztu

ster-reja, reja kolumny stermiasziu

ster-marsareja dolna, marsreja dolna
stermasztu

ster-marsareja goérna, marsreja gor-
na stermasztu

ster-bramreja dolna, reja dolna
bramstengi stermasztu

ster-bramreja goérna, reja gorna
bramistengi stermasztu

ster-bombramreja, reja bombram-
stengi stermasztu

ster-topreja, reja topstengi ster-
masziu ‘

reja topzagla gaflowca, reja zagla
topstengi gaflowca

bryfok-reja, reja bryfoka

rejka bezania

bezan-toprejka, rejka topstengi be-
zanmasztu

nok rei

gafel, rozec

gafel staty

gafel ruchomy

gafel flagowy

gafel rozprzowy

gafel plotniska

szprajsgafel

folkagafel, fok-gafel, gafel fokmasztu

grotgafel, grot-gafel, gafel grot-
maiszitu

ster_gafel, gafel stermasztu

bezan-gafel, gafel bezanmasztiu

widly gafla, szpona gafla

pik gafla

wodzik gafla

prowadnica zagla na gaflu

rozprze

bom

bom zaglowy

kom do podnoszenia rei

widly bomu

rog widet bomu

pieta bomu

przywiaz piety bomu

przewlek refowy bomu

bom plétniska rejowego

bom plotmiska gaflowego

fokabom, fok-hcm, bom fokmasztu

garda, dirka

hom pldotniska fok-dolnego-marsla,
bom pi6tniska dolnego mars-zagla
fokmasztu

bom pidtniska fok-bramsla, bom
plotniska zagla bramstengi fok-
masziu

Lo plotniska fok-bombramsla, bom
ptotniska Zagla  bombramstengi
fokmiasztu

grotabom, grot-bom, bom grotmasztu

ster-bom, bom. sterinzasztu

bezan-bom, bom kesana, bom bezan-
masztu

-

OZAGLOWANIE

kliwer
kliwer rozprzowy
balon-kliwer

bom bezania

- spinakerbom, bom spinakera

koziol homu, poduszka bomu

wiezba, rak

wiezba linowa

Iina wiezby

zebro wiezby

koral wiezby

cbrecze wieZby rejowe

kretlik wiezby rejowej

wiezba rei dolnej

wiezba rei goérnej

wieszak rei stalej

wieszak rei ruchomej

obrecz wieszaka rejowego

wieszak rei kolumny

weszalk mars-rei

podnosnica, topenanta

lacznik podncénicy

fancuch podnosnicy

pret rei

pret gaflowy

przewiaz nokcwy

dkucie noku rei

cbrecz noku rei

uchwyty rejowe reczne

perta

perta fokarei, perta rei kolumny
fokmasztu

perta fok-marsarei,
fekmasztu

perta fok-bramrei, perta rei bram
stengi fokmasztu

perta fok-bombramrei, perta rei
bombramstengi fokmasztu

perta fok-toprei, perta rei topsteng
fokmasztu .

perta grot-rei, perta rei kolumn
grotmasziu

perta grot-bramrei, perta rei bram
stengi’ grotmasztu

perta grot-bombramrei, perta rei
bombramstengi grotmasztu

perta grot-toprai, perta rei topsteng
grotmiasztu

perta ster-rei, perta rei kolumny
starmasztu

perta-ster-marsarei, perta marsrei
stermasztu

perta marsre

perta ster-bramrei, perta rei bram
stengi stermasziu

perta ster-bombramrei, perta rei
bombramstengi stermasztu

perta ster-toprei, perta rei topstent
stermasztu

nokperta

szelka perty

mata. rejowa

zzwieszka dla lin

wielokrazek zaglowy

wielokrgzek halsowy

wielockrazek refowy, talia refowa,
reftalia

wiglhciirazek sztormowy

wielokrazek bomu plétniska

wielokrazek topowy

blok podrejowy

blok rejowy Srodkowy

blek terowy, blek szezytowy

strop pikowy

maszynka refowa, refmaszynka

metylek

topkliwer
sztaksel, sztag-zagiel
balon-sztaksel, balon-sztag-zagiel
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stensztaksel, sten-sztag-zagiel, sztag-
-zagiel stengi

stensztaksel $redni, sztag-zagiel $re-
dni stengi

bramsztaksel, bramsztag - zagiel,
sztag-zagiel bramstengi

bombramsztaksel, bramsztag-zagiel,
sztag-zagiel bombramstengi

marsel, mars-zagiel

marsel pojedynczy, mars-zagi.el po-
jedynczy -

marsel dolny, mars-zagiel dolny

marsel gorny, mars-zagiel géorny

bramsel, kramzagiel, zagiel bram-
stengi

bramsel goérny, bramzagiel
zagiel gorny bramstengi

bombramsel, bombramzagiel, zagiel
bombramstengi

topsel, topzagiel, zagiel topstengi

balen-topsel, balon-topzagiel

chmurnik

topzagiel rejkowy,
topstengi

topsel rejkowy, topzagiel gaflowo-
rejkewy, zagiel gaflowo-rejkowy
topstengi

zagiel rozprzowy czworokatny top-
stengi

zzgiel trojkatny topstengi

zaglel rozprzowy tréjkatny tepstengi

sztafok, sztag-zagiel kolumny fok-
masztu

fok-stensztaksel, sztag-zagiel stengi
fokmasztu

fok-sztaksel, sztag-zagiel fokmasztu

fok, fok-zagiel, zagiel kolumny fok-
miasztu

balon-fok

plétnisko foka, ptétnisko zagla ko-
lumny fokmasztu

bryfok

fok-dolny-marsel, mars-zagiel dolny
fokmasztu

fok-gérny-marsel,
ny fokmasztu

p'otnisko fok-mars-zagla, pltétnisko
mars-zagla fokmasztu

gorny,

zagiel rejkowy

mars-zagiel gor-

sztag
sztag rozporowy
sztag zagla
sztag dolny, sztag kolumny,
kolumny masztu
sztaksel-sztag, sztag sztag-zagla
stensztag, sztag stengi
kliwer-sztag, sztag kliwra
bomkliwer-sztag, sztag bomkliwra
bramsztag, sztag bramstengi
latacz-sztag, sztag latacza
bombramsztag, sztag bombramstengi
topsztag, sztag topowy (jachibu)
nacigg dziobn'ka

sztag

sztag dzicbnika, sztag kolumny.
dziobnika

stennacigg dziobnika, mnacigg stengi
dziobnika

stensztag dziobnika, sztag stengi
dzicbnika

bramnaciag dziobnika, naciag bram-
stengi dziobnika

bramsztag dziobnika,
stengi dziobnika

sztag delfiniaka .

sztafok-sztag, sztag sztag-zagla ko-
lumny fokmasztu

fckasztag, fok-sztag, sztag kolumny
fokmasztu

sztag bram-

fok-bramsel, fok-bramzagiel, zagiel
bramstengi fokmasztu

fok-dolny-bramsel, fok-dolny-bram-
zagiel, zagiel dolny bramstengi fok-
masziu

fok-gorny-bramsel, fok-gérny-bram-
zagiel, zagiel gorny bramstengi fok-
masztu

plotnisko fok-bramzagla, pltotnisko
zagla bramstengi fokmasztu

fok-bombramsel, fok-bombramza-
giel, zagiel bombramstengi fok-
masztu

ptotnisko fok-bombramsla, ptotnisko
zagla bormmbramstengi fokmasztu

fok-topsel, zagiel topstengi fok-
masztu

fok reikowy, zagiel rejkowy fok-
masziu

fok gaflowy, zagiel gaflowy fok-
masztu
grot-zagiel, zagiel kolumny grot-
maszu

grot-dolny-marsel, mars-zagiel dolny
grotmasztu

grot-gorny-marsel, mars-zagiel gor-
ny grotmasztu

grotbramsel, zagiel bramstengi grot-
massztu

grot-dolny-bramsel, zagiel dolny
bramsteng! grotmasztu
grot-gorny=bramsel, zagiel gorny

bramstengi grotmasztu
grot-bombramsel, grot-bombramza-
giel, zagiel bombramstengi grot-
masztu
grot-topsel,
masztu
grot rejkowy, grot-zagiel rejkowy,
zagiel rejkowy grotmasztu
grot-sztaksel, grot-sztag-zagiel, sztag-
zagiel kolumny grotmasztu
grot_stensztaksel, sztag-zagiel stengi
grotmasztu
grot-stensztaksel Sredni, sztag-zagiel
séredni stengi grotmasztu
grot-bramsztaksel, sztag-zagiel bram-
stengi grotmasztu

zagiel topstengi grot-

OLINOWANIE
fok-sten-sztag, sztag stengi fokma-
gztu
fok-bramsztag, sztag bramstengi
fokmasztu

fok-bombramsztag, sztag bombram-
stengi fokmasztu

fok-topsztag, sztag topstengi fok-
miasztu

grotasztag, grot-sztag, sztag kolum-
ny grotmasztu

grot-stensztag, sztag stengi grot-
masztu

grot-bramsztag, sztag bramstengi
grotmasztu

grot-bombramsztag, sztag  bom-

bramstengi grotmasztu
grot-topsztag, sztag topstengi grot-
masztu
ster-sztag, sztag kolumny stermasztu

ster-stensztag, sztag stengi ster-
masztu

ster-bramsztag, sztag bremstengi
stermasztu

ster-bembramsztag, sztag bombram-
stengi stermasztu

ster-topsztag, sztag topstengi ster-
masztu

bezan-sztag, sztag kolumny bezan-
masztu

grot-bombramsztaksel, sztag-zagiel
bombramstengi grotmasztu

ster, ster-zagiel, zagiel kolumny
stermasztu

ster-dolny-marsel, ster-dolny-mars-
zagiel, mars-zagiel dolny sterma-
sztu

ster-géorny-marsel, ster-gérny-mars-
zagiel, mars-zagiel gorny sterma-
sztu

ster-dolny-bramsel, ster-dolny-bram-
zagiel, Zzagiel dolny bramstengi
stermasztu

ster-gorny-bramsel, ster-gorny-
-bramzagiel, zagiel goérny bram-
stengi stermasztu

ster-bombramesel, ster-bombram-
zagiel, zagiel bombramstengi ster-
masztu

ster-topsel, ster-topzagiel, zagiel top-
stengi stermasztu

ster-sztaksel, ster-sztag-zagiel, sztag-
zagiel kolumny stermasztu

ster-cten-sztaksel, sztag-zagiel sten-
gi stermasztu

ster-bramsztaksel, sztag-zagiel bram-
stengi stermasztu

ster-bombramsztaksel, sztag-zagiel
bombramstengi stermasztu

bezan, bezan-zagiel, zagiel bezan-
masztu

bezan-topsel, zagiel topstengi bezan-
masztu

bezan-sztaksel, sztag-zagiel kolum-
ny bezanmasztu

bezan-$redni-sztaksel,
$redni bezanmasztu

bezan-stensztaksel, sztag-zagiel sten-
gi bezanmasztu

bezan-topsel, bezan-topzagiel, zagiel
topstengi bezanmasztu

bezan rejowy, zagiel bezanmasztu
rejowy

bezan rejkowy,
rejkowy 3

bezan sztormowy, zaglel bezanmasz-
tu sztormowy

sztag-zagiel

zagiel bezanmasztu

bezan-sredni-sztaksel-sztag, sztag
Sredniego sztag-zagla bezanmasztu

bezan stensztag, sztag stengi bezan-
masztu

bezan-bramsztag, sztag bramstengi
bezanmasztu

bezan-topsztag, sztag topstengi be-
zanmasztu

baksztag

achtersztag

wanta

wanta przymasztowa, wanta o ukta-
dzie rombowym

wanta gorna

wanta dolna, wanta kolumny masz-
tu

stenwanta, wanta stengi

bramwanta, wanta bramstengi

fok-wanta, wanta kolumny fokma-
sztu

fok-stenwanta, wanta stengi fok-
masztu

fok-bramwanta, wanta bramstengi
fokmasztu

grot-wanta, wanta kolumny grot-
masztu

grot-stenwanta, wanta stengi grot-
masztu
grot-bramwanta, wanta bramstengi

grotmasztu
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gter-wanta, wanta kolumny S_ter—ma-
sziu

ster-stenwanta, wanta stengi ster-
masztu 3

ster-bramwanta, wanta bramstengi
stermaszitu

bezan-wanta, wanta kolumny bezan-
masztu

kaptur wantowy

rozporka wantowa

szczebel wantowy

szczebel wantowy wydiuzony

podwantka

obrecz podwantkowa

padun

padun ruchomy

stenpadun, padun stangi )

brampadun, padun bramstengi

bombrampadun, padun bombram-
stengi

toppadun, padun topstengi

fok-stenpacun, padun stengi fok-
masziu .

fok-brampadun, padun bramstengi
fokmasztu

fok-bombrampadun, padun
bramstengi fokmasztu

fok-toppadun, padun. topstengi fok-
masztu

grot-stenpadun, padun stengi grot-
masziu

grot-brampadun, padun bramstengi
grotmasztu

grot-bombreampadun, padun bom-
bramstiengi grotmasziu

grot-toppadun, padun topstengi grot-
maszbu

ster-stenpadun, padun stengi ster-
masztu

ster-pbrampadun, padun bramstengi
stermasztu

ster bombrampadun, padun bom-
brams=tengi stermasziu

ster-toppadun, padun topstengi ster-
masztu

bezan-stenpadun, padun stengi be-
zanmasziu

bezan-brampadun, padun bramsten-
gi bezanmasziu

"linka flagowa, flaglinka

linka flagowa rozdzielcza

liny do gali flagowe]

topenanta rei kolumny masztu

mars-topenanta, topenanta marsrei

topenanta gérnej marisrei

bramtopenanta, topenanta rei bram-
stengi

bombramtopenanta,
bembramstengi

top-topenanta, topenanta rei top-
stengi

fok-topenanta, topenanta rei ko-
lumny fokmasztu

fok-mars-topenanta, topenanta mars-
rei fokmasztu

fok-bramtopenanta, topenanta rei
bramstengi fokmasztu

fok-bombramtopenanta,  topenanta
rei bombramstengi fokmasziu

fok-top-topenanta, topenanta rei top-
stengi fokmasztu

grot-topenanta, topenanta rei ko-
lumny grotmasztu

grot-mars-topenanta,
marsrei grotmasztu

grot-bramtopenanta, tfopenanta rei
bramstengi grotmasztu

grot-bombramtopenanta, topenanta
rei bombramstengi grotmasztu

grot-top-topenanta, topenanta rei
topstengi grotmasztu

bom-

topenanta rei

topenanta

ster-topenanta, topenanta rei kolum-
ny stermasztu

ster-mars-topenanta,
marsrei stermasztu

ster-bramtopenanta, tepenanta rei
bramstengi stermasztu

ster-bombramtopenanta, topenanta
rei bombramstengi stermasztu

ster-top-topenanta, topenanta rei
topstengi stermasztu

bom-topenanta, topenanta bomu

fok-bom-topenanta, topenanta bomu
fokmasztu

grot-bom-topenanta, topenanta bomu
grotmasztu

bezan-bom-topenanta, topenanta bo-
mu bezanmiasztu.

pik-topenanta, topenanta pikowa

wielokrazek topenanty

dumper

dumper dolnej marsrei

fiat Z

blek fatowy

latacz-fal, fat latacza

bomkliwer-fat, fat bomkliwra

kliwer-fal, fat kliwra

sztaksel-fal, fat sztag-zagla

fat zagla gaflowego

topeel-fal, fat topzagla, fat zagla top-
stengi

fok-mars-fat, fat marsrei fokmasziu

fal gérnej marsrei

fok bramfal, fat rei bramstengi fok-
masztu

fok-bombremfal, fa} bombramstengi
fokmasztu

fok-topfat, fal reil
masztu

sztafok-fat, fat sztag-zagla kolumny
fokmasztu

fok-stensztaksel-fal, fal sztag-zagla
stengi fokmasztu

grot-mars-fal, fat
masztu

grot-bramfat, fat rei bramstengi grot-
masztu

grot-bombramfal, fal rei bombram-
stengi grotmasztu

grot-topfat, fal rei topstengi grot-
masztu

grot-sztaksel-fat, fat
grotmasztu

grot-stensztaksel-fat, fal sztag-zagla
stengi grotmasztu

éredni grot-stensztaksel-fat, fat sred-
niego sztag-zagla stengi grotmasztu

grot-bramsztaksel-fal, fat sztag-za-
gla bramstengi grotmasztu

grot-bombramsztaksel-fat, fat sztag-
-zagla bembramstengi grotmasztu

ster-mars-fat, fat marsrei  ster-
masztu

ster-bramfal, fat bramstengi ster-
maisziu

ster-bombramfat, fat rei bombram-
stengi stermasztu

ster-topfat, fat rei topstengi ster-
masziu

ster-sztaksel-fal, fat sztag-zagla ster-
masztu

ster-stensztaksel-fal, fat sztag-zagla
stengi stermasztu

ster-bramsztaksel-fat, fat sztag-zagla
bramstengi stermasztu

ster-bombramsztaksel-fat, fat sztag-
-zagla bombramstengi stermasztu

gafel-fat, fat gafla

pik-fat, fat piku gafla

fok-pik-fat, fat piku gafla fokmasztu

grot-pik-fat, fat piku gafla grot-
miasziu

topenanta

topstengi fok-

marsrei grot-

sztag-zagla
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bezan-pik-fat, fal piku gafla bezan-
maisztu

fal bezania

kontratat

kontrafal latacza

bomkliwer-kontrafal, kontrafat bom-
kliwra

kliwer-kontrafat, kontrafat kliwra

sztaksel-kontrafal, kontrafal sztag-

-zagla

topsel-kontrafat, kontrafat zagla top-
stengi

fok-sztaksel-kontratat, kontrafal
sztag-zagla fokmasztu

sztafok-kontrafal, kontrafal sztag-

-zagla kolumny fokmasztu

grot-sztaksel-kontrafat, kontrafal
sztag-zagla grotmasztu
grot-stensztaksel-kontrafal, kontra-

fal sztag-zagla stengi grotmasztu
grot-sredni-stensztaksel-kontrafat,

kontrafal $redniego sztag-zagla
stengi grotmasztu
grot-bramsztaksel-kontrafat, kon-

trafal sztag-zagla bramstengi grot-
maszbu
grot-bombramsztaksel-kontrafat,

kontrafat sztag-zagla bombram-
stengi grotmasztu
ster-sztaksel-kontrafat, kontrafal

sztag-zagla stermasztu
ster-stensztaksel-kontrafal, kontra-
fal sztag-zagla stengi ¢termasztu
ster-bramsztaksel-kontrafat, kontra-
fat sztag-zagla-bramstengi ster-
miaszibu
ster-bombramsztaksel-kontrafat,

kontrafiat sztag-z3agla bombram-
stengi stermasztu
gejtawa

fok-gejtawa, gejtawa zagla kolumny
fokmasztu
gejtawa dolnego mars-zagla

fok-mars-gejtawa, gejtawa mars-
-zagla fokmasztu
fok-bramgejtawa, gejtawa zagla

bramstengi fokmasztu
fok-bombramgejtawa, gejtawa zagla
bombramstengi fokmasztu
fok-topgejtawa, gejtawa zagla top-
stengi fokmasztu
grot-gejtawa, gejtawa 7zzgla kolum-
ny grotmasztu

grot-mars-gejtawa, gejtawa mars-
-z2gla, grotmasziu
grot-bramgejtawa, ejtawa  zagla

bramstengi grotmasztu

grot-bombramgejtawa, gejtawa za-
gla bombramstengi grotmasztu

grot-topgejtawa, gejtawa zagla top-
stengi grotmasztu

ster-gejtawa, gejtawa zagla kolumny
stermiasziu

ster-mars-gejtawa,
-zagla stermasziu

ster-bramgejtawa, gejtawa
bramstengi stermasztu

ster-bombramgejtawa, gejtawa zagla
bombramstengi stermasztu

ster-topgejtawa, gejtawa zagla top-
stengi stermasztu

gejtawa zzgla gaflowego

gejtawa rcgu halsowego

gording

fokagerding, fok-gording, fok-zagiel-
-gording, gord'ng zagla kolumny
fokmasztu

fok-mars-gording, gording mars-za-
gla fokmasztu

fok-bramgording, gording
bramstengi fokmasztu

gejtawa mars-

zagla

zagla
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folk-bombramgording, gording zagla
bombramstengi fokmasziu
grot—gording, grot-zagiel-gording,
gording zagla kolumny grotmasztu
grot-mars-gording, gording mars-
-zagla grotmasztu
grot-bramgording, gordmng
bramstengi grotmasziu
grot-bombramgording, gording zagla
bombramstengi grotmasztu
ster-gording. ster-zagiel-gording,
gording zagla kolumny stermasztu

zagla

sier-mars-gording, gording mars-
-zagla stermasztu
ster-bramgoerding, gording zagla

bramstengi stermasztu

grot-bombramgording, gording zagla
bombramstengi stermasziu

nok-gording

fok-nok-gording, fok-zagiel-nok-
-gording, nok-gording zagla kolum-
ny fokmasztu

grot-nok-gording, nok-gording zagla
kolumny grotmasztu

ster-nok-gording, nok-gording zagla
kolumny stermasztu

bras

fokabras, fok-bras, bras rei kolumny
fokmasztu

fok-dolny-mars-bras, bras dolnej
marsrei fokmasztu ’
fok-gérny-mars-bras, bras goérnej

marsrei fokmasztu
fok-brambras, brag
fokmasztu
fok-dolny-brambras, bras dolnej rei
bramstengi fokmasztu
fok-gorny-brambras, bras gérnej rei
bramstengi fokmasztu
fok-bombrambras, bras rei
bramstengi fokmasztu
fok-topbras, bras rei topstengi fok-
masztu
grotabras, grot-bras, bras rei kolum-
ny grotmasztu

rei bramstengi

bom-

grot-dolny-mars-bras, bras dolnej
marsrei grotmeasziu
grot-gorny-mars-bras, bras gornej

miarsrei grotmasztu
grot-brambras, bras rei bramstengi
grotmasztu
grot-dolny-brambras, bras dolnej rei
bramstengi grotmasztu
grot-gérny-brambras, bras girnej rei
bramstengi grotmasztu
grot-bombrambras, bras rei bom-
bramstengi grotmasziu
grot-topbras, bras rei topstengi grot-
miaszi
ster-bras, bras rei kolumny ster-
masztiu
ster-dolny-mars-bras, bras
marsrei stermasztu

dolnej
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ster-gorny-mars-bras, bras gornej
marsrei stermasztu

ster-dolny-brambras, bras dolnej rei
bramstengi stermasztu

ster-gorny-brambras, bras gornej rei
bramstengi stermasztu

ster-bombrambras, bras rei bom-

bramstengi stermasziu

ster-topbras, bras rei topstengi ster-
masztu

lina brasu

bulina, odchylnica

fok-bulina, odchylnica zagla kolum-
ny fokmasztu

grot-bulina, odchylnica zagla kolum-
ny grotmasztu

ster-bulina, odchylnica zagla kolum-
ny stermasztu

petla buliny

gafel-gaja, gaja gafla

fok-gafel-gaja, gaja gafla fokmasztu

grot-gafel-gaja, gaja gafla grot-
masziu

ster-gafel-gaja, gaja gafla stermasztu

bezan-gafel-gaja, gaja gafla bezan-
miasziu

gaja bomu

hals

latacz-hals, hals latacza

bomkliwer-hals, hals bomkliwra

kliwer-hals, hals kliwra

sztaksel-hals, hals sztag-zagla

topsel-hals, hals zagla topstengi, hals
Srodkowy )

fok-sztaksel-hals, hals
fokmasztu

sztafok-hals, hals sztag-zagla kolum-
ny fokmasztu

fokahals, fok-hals, hals zagla kolum-
ny fokmasztu

grot-sztaksel-hals, hals sztag-zagla
grotmasztu

grot-bramsztaksel-hals, hals sztag-
-zagla bramstengi grotmasztu

grot-bombramsztaksel-hals, hals
sztag-zagla bombramstengi grot-
masztu

grot-$redni-stensztaksel-hals, hals
Sredniego sztag-zagla stengi grot-
masziu

grot-stensztaksel-hals, hals
-zagla stengi grotmasztu

orotahals, grot-hals, hals zagla ko-
lumny grotmasztu

ster-sztaksel-hals, hals
stermasztu

ster-hals, hals zagla kolumny ster-
masztu

sztag-zagla

sztag-

sztag-zagla

ster-stensztaksel-hals, hals sztag-
-zagla stengi stermasztu
ster-bramsztaksel-hals, hals sztag-

-zagla bramstengi stermasztu
ster-bombramsztaksel-hals, hals
sztag-zagla bombramstengi ster-
masztu
bezan-hals, hals bezania
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szot

szot latacza

bomkliwer-szot, szot bomkliwra

kliwer-szot, szot kliwra

sztaksel-szot, szot sztag-zagla

szot dolnego mars-zagla

topsel-szot, szot topzagla, szot zagla
topstengi

fokaszot, fok-szot, fok-zagiel-szot,
szot zagla kolumny fokmasztu

fok-mars-szot, szot mars-zagla fok-
malsztu

fok-bramszot, szot zagla bramstengi
fokmasztu

fok-bombramszot, szot zagla bom-
bramstengi fokmuasztu

fok-topszot, szot zagla topstengi fok-
masztu

sztafok-szot, szot sztag-zagla kolum-
ny fokmasztu

{fok-sztaksel-szot, szot
fokmasztu

grotaszot, grot-szot, grot-zagiel-szot,
szot zagla kolumny grotmasztu

grot-mars-szot, szot mars-zagla grot-
miasziu

grot-bram-szot, szot zagla bramsten-
gl grotmasztu

grot-bornbramszot, szot zagla bom-
bramstengi grotmasztu

grot-topszot, szot zagla
grotmasztu

grot-sztaksel-szot, szot
kolumny gretmasztu

grot-stensztaksel-szot, szot
-zagla stengi grotmasztu

grot-sredni-stensztaksel-szot, szot
Sredniego sztag-zagla stengi grot-
masziu

grot-bramsztaksel-szot, szot sztag-
-zagla bramstengi grotmasztu

grot-bombramsztaksel-szot, szot
sztag-zagla bombramstengi grot-
masztu

ster-szot, ster-zagiel-szot, szot zagla
kolumny stermasztu

ster-mars-szot, szot mars-zagla ster-
masztu

ster-bramszot, szot zagla bramsten-
i stermasztu

ster-bombramszot, szot zagla bom-
bramstengi stermasztu

ster-topszot, szot zagla
stermasztu

ster-sztaksel-szot, szot
kolumny stermasztu

ster-stensztaksel-szot, szot
-zagla stengi stermasztu

ster-bramsztaksel-szot, szot sztag-
zagla bramstengi stermasztu

ster-bombramsztaksel-szot, szot
sztag-zagla  bombramstengi ster-
masziu

bezan-szot, szot bezania

szot bomu

kontraszot

prowadnica szotu

sztag-zagla

topstengi
sztag-zagla

sztag-

topstengi
sztag-zagla

sztag-
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PANSTWOWE
WYDAWNICTWA TECHNICZNE

GISMAN S.: Stownik gérniczy. 1950, s. 388, zt 7.—

Gorniczy slownik rosyjiske-polski i polsko-roesyjski. Praca zbioro-~
wa. 1950, s. 208, zt 6.—

KAFEL M.: Maly ilustrowany slownik techniki wydawniczej.
1953, s. 112, zt 15.— (opraw.)

SKIBICKI W.: Slownik techniczny angielsko-polski. Wyd. 2
przerob. i rozszerzone. 1952, s. 672, zt 55.—

SKIBICKI W.: Slownik techniczny polsko-rosyjski. 1951, s. 296,
z} 30.—

SKIBICKI W.: Stownik techniczny rosyjsko-polski. 1951, s. 450,
zt 41— :

Stownik Morski. Praca zbiorowa. Zeszyt 1. Okrety i teoria okre-
tu. 1951, s. 60, zt 7.50

Slownik spawalniezy polsko-rosyjske-angielsko-francusko-nie-
miecki. Komisja Stownictwa Technicznego PKN. 1952, s. 111,
zt §.—

Do nabycia

w ksiegarniach technicznych DOMU KSIAZKI

i u kolporteréow zakladowych

Informacje o nowych ksigzkach podaje Biuletyn , KSIAZKA
TECHNICZNA" rozsylany bezptatnie do zakladow pracy, insty-
tutéw naukowo-badawczych, biur projektéw, bibliotek zaktado-
wych, klubéw techniki i racjonalizacji, két zakladowych NOT,
urzedow, instytucji itp., ktére zglosza odpowiednie zapotrzebo-
wanie pod adresem:

PANSTWOWE WYDAWNICTWA TECHNICZNE
Dziat Informacji i Propagandy
Warszawa 10, ul. Mazowiecka 4

skrytka pocztowa nr 71




NOWOSCI

WYDAWNICZE

ARTYKULY W _ CZASOPISMACH

POLSKICH

GAZ, WODA 1 TECHNIKA SANI-
TARNA NR 10: Buczkowika Z.,
Dabrowska J.: Charakterystyka $cie.
kow przemystu rybnego;

GOSPODARKA PLANOWA NR 10:
Wang A.: Niektére zagadnienia opra.-
cowania narodowego planu gospo-
darczego na rok 1956; Kopinski J.:
Rola biur konstrukcyjnych w reali-
zacji postepu technicznego; Brzeski
A.: Badanie efektywnosci inwestyc)i
jako skiadnik systemu planowania;

GOSPODARKA RYBNA NR 10: Sza-
tybelko M.: Kilka stow o witdknie
syntetycznym-polante; Yaszczynski
S.: Spadek wydajnosci potowodw dor-
sza ma Battyku; Okonski S., Konkol

H.: Jak tawica $ledzi reaguje na
przeciagana tuke pelagiczng; Mor-
gulec J.: O przetworstwie szproto-

wym w Norwegii;

GOSPODARKA WEGLEM NR 10: Ol-
czakowski W.: Zmigkczanie wody
wewnatrz kotla;

GOSPODARKA WODNA NR 10: Bal-
cerski W.: Osiggniecia i drogi roz-
wojowe budownictwa wodnego w
ZSRR; Kossowski B., Sobolewski M.,
Gawlik Cz.: Wibratory — nowoczes-
ny sprzet do pograzania w gruncie
pali i podluznych elementéw Scianek
szezelnych:

HANDEL ZAGRANICZNY NR 10: Ku-
mert J.: Odpowiedzialno$¢ przewoz-
nika morskiego za tadunki wysoko-
wartosciowe; L. S.: Przew6z towa-
row na paletach; J. J.: Umowa o
przewodz tadunké6w merzem na wa-
runkach czarteru ,,Sowflot*;

MECHANIK NR 10: Szupp B.: Rozwé6j

technologii spawalnictwa na prze-
strzeni ostatnich 10 lat;
NORMALIZACJA NR 8: Morze J.:

W sprawie ,,Stownika MOl‘skiegG“‘;

NORMALIZACJA NR 10: Brocki Z..
Stownictwy drég wodnych, topografii
brzegow morskich i portéw w ma-
terialach Komisji Stownictwa Mor-
skiego PKN;

OPAKOWANIE NR 4: Burhardt M,

Kazankiewicz Z.: Opakiowanie w prze..
mys$le rybnym;

TRANSPORTI NR 11:
Paletyzacja w
i morskim,

Plutynski K.:
transporcie ladowym

@

ECHNIK

Nr 10 (pazdziernik 1955) miesiecznika
»3chiffbautechnik zawiera m. in. na-
stepujgce opracowania:

Mohr W.: Znaozenie drugiej konfe-
rencji naukowo-technicznej dia budow-
nictwa okretowego NRD (zagadnienia
postepu technicznego w stoczniach oraz
wydawnictw fachowych); Sesja okre-
toweow NRD (streszczenie 8 referatow,
wygloszonych na sesji  okretowcow

NRD w pazdzierniku 1955r.); Henschke
W.: Sredki pomocnicze do wstepnego
ustalania szybkoSci i mocy maszyn dla
malych statkow; Jesse H. J., Bossow
G.: Wzery przyblizone na wyznaczenic
powierzchni podweodnej czesci kadluba;
Kirsch M.: Krzywe charakterystyki sru
by. Wakuta W.: Polski drobnicowiec
moterowy 4000 tdw ,,Gdansk* (tluma-
czenie z nr 7/1954 ,, TGM%); Alm R.:
Riezwéj 1 doswiadezenie z budowy urza
dzen wentylacyjnych na statkach; Wey-
rich Ph.: Zastosowanie nowych two-
rzyw dla wyposazenia statkéw pasa-
zerskich; Vocke K.: Zasady remonti
srub staliwnych; Blichner M.: Praktycz
ne doswiadezenia z zastosowania lek-
kich metali w budownictwie okrets-
wym; Henschke W.: Letnia sesja Stowa
rzyszenia Techniczno-Okretowego w
Hamburgu (streszczenia 3 referatéow);
Friedrich W.: Pierwsze miedzynarodo-
we zawody w zakresie modelarstwa
okretowego w Schwerin; Normalizacja
w budownictwie okretowym (wykaz no
wych norm).

BONHbIK traticnonT

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

Nr 119/55 — Milman I. i in.: O szer-
sze stogowanie kompleksowej mechani-
zacji prac przeladunkowych (przy prze-
tadunku wegla i rudy); nr 121/55 —
Abramow W.: Obnizamy koszty wlasne
remontu statkow; nr 122/55 — Zacha-
rian B.: Doskonalimy prace poglebiar-
skie; nr 123/55 — Pietielin W.: Badania
naukowe na Oceanie Spokojnym (2
prac statku badawczego Akademii Na-
uk ZSRR ,Witjaz,); nr 124/55 — Die-
nisew A.: Zlikwidowaé niedociagniecia
w planowaniu pracy zeglugi (Srodlado-
wej); nr 125/55 — O szeroka mechani-
zacje prac remontowych (artykul wstep
ny); Miroszniczenko I. i in.: O moderni
zacji statkow morskich (budowy seryj-
nej z lat 1943 — 1954); Wiadimirow A.:
W walce o przediuzenie miedzyremon-
towych pizebiegow statkow (Srédlado-
wych); nr 128/55 - Strumpe P.: Centralny
Instytut Naukowe-Badawezy Zeglugi
Morskiej potrzebuje pomocy ministerst-
wa (omowienie osiagnieé, zadan i brakéow
w pracy radzieckiego instytutu nauko-
wego); nr 129/55 — Zamota W.: O
zwiekszenie szybkosci statkéw mor-
skich (analiza osiagnicé¢ zalég Péinocne
go Przedsiebiorstwa Zeglugowego), Woj
lenko I.: Cykl — 17 sekund (z doswiad-
czen przodujacego dzwigowego w por-
cie kijowskim), nr 131/55 — Docenko i.:
Cumowanie statku morskiego; nr 132/55
— Kuzmin E.: Doskonaiimy technologie
przeladunku towaréw (nowy sprzet la-
downiczy dla przetadunku workéw, me-
tali kolorowych i trymowania koksu w
percie ryskim).

OPCKOHW

A @nor

Nr 10 (pazdziernik 1955) miesiecznika
,»,Morskoj Flot“ zawiera m. in. nastepu-
jalce opracowania:

Szerzej upowszechniac przodujace me
tody pracy zalog plywajacych (artykul
wstepny); Bogatyriew A.: Sposcby
zmniejszenia zuzycia tulei cylindro-
wych w silnikach spalinowych; Chai-
biedija Sz.: 18 lat pracy silnika bez
kapitalnega remontu; Jagin A.:. Drogi
podniesienia stanu technicznego porto-
wych urzadzen przeladunkowych; Je-
lancew A.: Usprawnié planowanie kosz-
tow paliwa w zegludze; Dorosingki M.:
Przyjmowanie i przechowywanie wody
slodkiej na statku; Dubczak W.: Zbior-
nikowiec morski , Leningrad®; Riemicz
J.: Uniwersalny wykres dla okreslenia
wplywu kursu i szybkosci statkuy na
jego kolysanie; Kozuchow W., Gukow
F.: O indukcji w Kkulach zelaznych,
umieszezonych w kompasie magnetyez-
nym; Ginsberg R., Dmitruk B.: Nowa
konstrukeja pirsu na palach srubowych;
Miroszniczenko I.: Obliczanie wspolczyn
nika pelnotliwosci kadiuba dia zbior-
niwocow o duzej nosnoSci; Gnatkow
M.: Z pracy Rady Technicznej Mini-
sterstwa Zeglugi Morskiej ZSRR (anali
za projektu morskiego statku pasazer-
skiego o malym zanurzeniu); Wymiana
Doswiadezen (3 notatki z zakresu tech-
nologii remontu statkéw oraz pakieto-
wego przeladunku drewna);Zasady za-
pobiegania zderzeniom statkow na mo-
rzu (16 pytan i odpowiedzi wyjasniaja-
cych przepisy); Kronika (informacje o
rozweoju zeglugi i budownictwa ckreic-
wego w krajach kapitalistycznych), No-
wosci wydawnicze.

Nr 10 (pazdziernik (1955) miesiecznika
»Die Schiffahrt“ zawiera m. in. naste-
pujace opracowania:

Eggert: Zasady stosowania metody
szybkoSciowych remontow statkow w
stoczniach; Freiberg G.: Klasy Rejestru
Statkow NRD (Deutsche Schiffsrevision
und — klassifikation); Stern H.: Wyspy
Ruden i Greifswalder Oie (charaktery-
styka dwoch wysp poltudniowego Bal-
tyku ze szczegdélnym uwzglednieniem
zagadnien ich ochrony przed niszcza-
cym dziataniem morza); Poluszkin W.,
Uszakow S.: ,,Witjaz“ — najwiekszy na
Swiecie statek ekspedycyjno-badawczy
(opis radzieckiego statku badawczego o
wypornosci 5500 t).



Cena zt 6,—

|T . . . .
Nowe ksiazki zagraniczne

Flugmann W.: Robotnicy portowi Ham-
burga. Socjalne problemy przeladunku
towarow., Die Hamburger Hafenarbei-
ter. Soziale Probleme beim Guterum-
gchlag. Schiffahrts - Verlag ,,Hansa‘
Hamburg 1954, 128 str. — Tom 2 prac
Seminarium Naukowo-Transportowego
uniwersytetu hamburskiego poswiecony
analizie warunkoéw pracy i placy ro-
botnikow portowych. Warunki pracy
w porcie hamburskim (rczwoj histo-
ryczny, zagadnienia posrednictwa pra-
cy, ubezpieczenia spoteczne, powiaza-
nie z miejscem pracy). Warunki ptacy
w porcie hamburskim (rozwdj syste-
mow plac, place nominalne i realne,
wyrownywanie zarobkow tygodnio-
wych, zabezpieczenie nominalnych za-
robkow, mozliwosci zwiekszenia wydaj-
no$ci pracy). Warunki mieszkaniowe
hamburskich robotnikéw portowych.
Obszerne zestawienie literatury.

Sutyrin M, A.: Podrecznik dla sternika
na statkach rzecZnych i jeziornych.
Uczebnik dla podgotowki rulewogo
riecznych i oziernych sudow. Riecznoj
Transport, Moskwa 1954, 243, str. 147
rys. — Obowiazki sternika, podstawo-
we wiadomosei z obowiazujacych in-
strukeji i przepisow. Ogdélne wiado-
mosci o statzach, ich konstrukeji i
urzadzeniach zwlaszcza sterowych.
Wiadomosci z locji rzek. Prace pokla-
dowe. Wskazowki sterowania w 1roéz-
nych warunkach.

Prace Centralnego Instytutu Naukowo-
Badawczego Budownictwa i Eksplo-
afacjj Technicznej Zeglugi Morskiej
_Srodladewej, t. XXV — Eksploatacja
Zeglugi Srodladowej. Trudy Cientrai-
nowo Nauczno-Issledowatielskowo I[n-

stituta Stroitielstwa 1 Tiechniczeskoi
Eksptuatacji Mcrskewo 1 Riecznowo
Flota, wypusk XXV — Ekspluatacja
riecznowo transporta. Wodtransizdat
Moskwa 1954, 148 str. — Tom zawiera

m. in. opracowanie E. W. Smirnowa,
poeswieccne ustaleniu wydajnosei wypo-
sazenia nabrzeza portcwego (obecna
metodyka ustalania tej wydajnoSci,
podstawowe =zasady jej ustalenia, me-
todyka obliczania niezbednych naktla-
dow inwestycyjnych + eksploatacyj-
nych — w zalezno$ci od wydajnos$ci
wyposazenia mabrzeza, wybor optymal-
nego wariantia wydajnosci wyposoze-
nia nabrzeza. wplyw wydajno$ci wy-
posazenia nabrzeza na system pracy
i wielko§¢ podstawowych  stklad-
nikéw portu oraz na system pracy ze-
glugi i transportu kolejowego, analiza
zalezncs$ci portowych, zeglugowych

kolejowych naktadéw inwestycyjnych
i eksploatacyjnych od wydajno$ci wy-
posazenia nabrzeza).

Prace Akademii Zeglugi Morskiej i
Srédladewej, t. III Trudy Akademid
Morskowo i Riecznowo Flota, wypusk
III. Wyd. ,Morskoj Transport®, Lenin-
grad 1955, 144 str. — Tom zawiera 11
prac z zakresu organizacji pracy floty
i portow, technologii przetadunku, prac
poglebiarskich, technicznej eksploatacji
statkow ¢ budownictwa wodnego.

Dermidontow W. K.: Techmnologia bu-
dowy okretow. Technologie des Schiff-
baues. Fachbuchverlag Leipzig 1955,
444 str. 345 rys. — Przeklad znanego
podrecznika radzieckiego, zawierajace-
go wyktad =zagadnien nowoczesnych
technologii budowy okretéw, trasowa-
nia, prafabrykacji, montazu, wodowa-
nia, wyposazenia | prob zdawczo-od-
biorczych.

Frienkiel 1. S.: Zastesowanie elektro-
metalizacji w budownictwie ckretowym.
Primienienije elektromietallizacji w su-
doriemontie. Morskoj Transport, Mos-
kwa 1955, 71 str., 75 rys. — Ksiazka za-
znajamia z aparatura, oprzyrzadowa-
niem i technologia elektrometalizacji,
zastosowanej dla -wymiany 2zuzytych
cze$ci maszyn.

Giecow I. E.: Zasady projektowana
stoczni remontowych i budowlanych.
Osnowy projektirowanija sudoriemont-
nych i sudostroitielnych predprijatij.
Riecznoj Transport, Moskwa 1955, 471
str., 169 rys. — Podrecznik dla wyz-
szych zaklad6ow naukowych, dla inzy-
nierow i technikow w stoczniach oraz
planistow. Zawiera metodologie obli-
czen, normatywy i wskazniki niezbedne
dla projekowania wszystkich elemen-

téow stoczni
wych.

budowlanych i remonto-

Wasiliew K. W.: Podwodne ciecie i spa
wanie metalu. Podwodnaja riezka i
swarka mietatta. Morskoj Transport,
Moskwa 1955, 111 str. 48 rys. — Ksigz-
ka dla spawaczy podwodnych. Procesy
podwodnego ciecia i spawania, apare-
tura i technologia, ciecia i spawania.
zagadnienia bihp.

Wiadiernikow L. A.: Zbior zadan i za-
gadnien dotyczacych zapobiegania zde-
rzeniom sie statkow na morzu. Zadacz-
nik po woprosam priedupriezdienija
stolknowienij sudow w morie. Morskoj
Transport, Moskwa 1955, 101 str., 1
tabl. — Ksiazka dla nawigatoréw, zo-
wierajaca 82 zadania i tylez rozwiazan
oraz tekst przepiséow z roku 1948 o za-
pobieganiu zderzeniom na morzu.

Strachow A.P.: Zarys teorii i budowy
statkow zeglugi Srodladowej. Osnowy
tieorii i ustrojstwa sudow wnutrienne-
go plawanija. Riecznoj Transport, Mosk
wa 1955, 334 str., 262 rys. — Ksigzka
dla nawigatoréw i mechanikow okreta-
wych. W oparciu o ogélne wiadomosci
z teorii okretu opisano podstawowe ty-
py wspolezesnych statkéw zeglugi $rod
ladowe]j (stalowych i drewnianych), ich
konstrukecje 1 urzadzenia.

Suslin P. P.: Poradnik dla elektryka
okretowego. Posobije dlja sudowogo
elektrika. Mecrskoj Transport, Moskwa
1955, 345 str., 212 rys. — Ksiazka oma-
wia podstawowe wiadomosci o elektro-
technice, zasady dzialania maszyn elek
trycznych, elektrownie ckretowe, sieci
i mechanizmy pomocnicze, remont urzg
dzen elektrycznych, instrumenty i ma-
terialy stosowane przy remoncie.

W magazynie ,Wydawnictw Komu-
nikacyjnych* znajduje sie jeszcze pew-
na ilos¢ egzemplarzy ,,Techniki Morza
i Wybrzeza‘* oraz ,,Techniki i Gospodar-
ki Morskiej z lat ubieglych.

Celem ulatwienia zakupu zaréwno
peinych roeznikéw, jak i pojedynczych
numerdéw tyech czasopism, sprzedaz ich
odbywa¢ sie bedz'e po cenach znizo-
nych, a mianowicie:

,.Technika Morza i Wybrzeza*

Rok 1949 — n-ry: 1/2, 3/4, 5/6 po zt 5.—
Rok 1950 — n-ry: 12, 3, 4, 5,

6/7, 8/9, 10, 11, 12 po zt 5.—
Rok 1951 — n-ry: 1, 2, 3, 4, 5, 6 po zl 5.—

Go:podarka Morska*
Rok 1951 — n-ry: 1/2, 3, 4, 5, 6 po zl 5.—
Rok 1952 — n-ry: 1, 2, 3, 4, 5,

6, 7, 8 9, 10, 11, 12 po zt 5.—

swTechnika i

SPRZEDAZ NUMEROW ,,TGM“ Z LAT UBIEGELYCH

Rok 1953 — n-ry: 1, 2, 3, 4, 5, 6
, 8 9, €0, 11, 12 po zl 6.—
Rok 1954 — n-ry: 7, 8, 9, 10,
115 12 po zt 6.—
Przy zakupie kompletnych roczni-
kow ,,TGM* udziela sie dalszej znizKi.
Mianowicie ceny tych rocznikéw wyno-
sza:
Rok 1951 — 20.— zt,
Rok 1952 — 40.— zl,
Rok 1953 — 50.— zl.

Sprzedaz pojedynczych numerow
i rocznikow ,,TGM*“ i ,,TMW* prowadzi
Oddziat Morski ,,Wydawnictw Kkomuni-
kacyjnych*, Gdynia, ul. Waszyngtona
34, pok. 17. Nalezno$§¢ mozna przesylac
przekazem pocztowym zaznaczeéjac na
odwrocie przeznaczenie wplaty.

Mgr K. Kierkowski,

Wszelkie prawa zastrzezone.
Wysoko§¢é nakladu: 1000 egz.

mgr St.

Wydaweca: P. P. W. ,,Wydawnictwa

Adres Redakeji 1 Administracji: Gdynia, Al. Waszyngtona 34 p. 16, tel. 37-87 — Przyjmowanie interesantow w godz. 9—12.
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muje Oddzial Wydawnictw Zagranicznych PPK ,,Ruch‘ Sekcja Eksportu, Warszawa, Aleje Jerozolimskie 119, tel. 805-05.
Wszelkie reklamacje w zwiazku z prenumeratg nalezy zglaszaé tam, gdzie optacono nalezno$é za prenumerate. W wy-
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Papier druk, sat. 61/88 — 70 gr. kl. V
12, 55,

Targ Drzewny 11.
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