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PIERWSZOMA JOWY (ZYN WYBRZEZA

Piekne i dumne sa tradycje manifestacji pierwszo-
majowych, jakze mocno i nierozerwalnie zwiazane z wal-
ka klasy robotniczej i mas pracujacych calego $wiata
o lepsze jutro, o postep, wolnos¢ i socjalizm. Wyrazem
teij walki byly pamietne pochody pierwszomajowe, ktére
"w ponurym okresie miédzywojennego dwudziestolecia
wstrzasaly podstawami sanacyjnego rezimu. Mimo pa-
lek policyjnych, sfor tajnych agentow 1 wyratinowanych
rozbijackich knowan — rok rocznie jak burza niepow-
strzymana szly ulicami Warszawy, Lodzi, Poznania czy
Wicclawka zwarte szeregi robotnikéw 1 bezrobotnych,
kobiet i starcoéw, zadajgc chleba, pracy, wiladzy ludu.

Jakze inne, stokro¢ radodniejsze oblicze ma $wieto
pierwszomajowe w Kkrajach, gdzie wladza nalezy do kla-
sy robotniczej, do ludu., Od dziesieciu lat pierwszy maja
jest dla nas wielkim $wiectem radosci i triumiu.
W dniu tym zwykliSmy dokonywaé przegladu naszych
dotychezasowych osiggnie¢, podsumowywacd ig co zostalo
juz zrobione, ocenia¢ to co wykona¢ jeszeze trzeba.
A jcst sic czym radowad i wiele jest powodow doe stusz-
nej dumy: wspanialy rozwdj przemysiu, wzrost stopy
zyciowej ludzi pracy, rozwoj rolnictwa, rewolucja kul-
turalna obejmujaca miliony mieszkahcéw wsi i miasi
— to wszystko milowe kroki na naszej drodze, I dlategd
Swieto pierwszomajowe jest dla nas przede wszystkim
dniem rados$ci i dumy. Ale jest takze -— i moze nie
w mniejszej mierze niz przed laty — dniem walki, Inna
to juz walka od tej jaka tocza dzis jeszcze dokerzy
Marsylii { Rotterdamu, goérnicy Walii, bezrobotni Rzym-1
czy Neapolu. Odbywa sie ona na frontach, kiore wytkne-
ta partia, jej wyrazem jest czyn pierwszomajowy a has-
tem — socjalizm.

W Dbiezacym roku czyn pierwszomajowy jest niero-
zerwalnie zwiazany z realizacjg wskazan i celow wy-
tknietych przez II Zjazd Partii. Poprzez walke o ryi-
miczne wykonywanie plandw i pelny asortyment produk-
cji, poprzez przedterminowe wykonywanie zadan kwar-
talnych, obnizke kosztéw wilasnych, powiekszanie i po-
lepszanie produkcji rolnej, pcprzez poprawe warunkow
pracy i odpoczynku, nowe formy wspodlzawodnictwa, roz-
powszechnianie przodujacych radzieckich metod pracy —
wspotgospodarze kraju — robotnicy, chlopi i inteligencja
— przyblizaja 1 przyspieszaja w czynie pierwszomajo-
wym osiagniecie glownego celu postawionego na mar-
cowym zjezdzie Partii: szybszego 1 pelniejszego wzrostu
stopy zZyciowej ludzi pracy.

Haslo do podjecia tegorocznego czynu pierwszomajo-
wego rzucily zalogi pieciu przodujacych w kraju zakla-
déw produkeyinych, Na ich apel odpowiedzialy setki
i tysiace =zalég. Cata Polska staneta do zaszczytnego
wspolzawodnictwa celem godnego uczezenia wielkiegn
Swieta micdzynarodowej solidarnosci i braterstwa ludzi
pracy.

Nie zabraklo i Wybrzeza: potezna fala zobowigzan
w ciggu kilku dni ogarneta stocznie i porty, fabryki
i bazv rybackie, zespoly budowlane, spoldzielnie pro-
dukeyjne, PGR-y i POM-y, biura, instytucje naukowe,
uczelnie 1 szkoly. Z dalekich morz nadeszty dziesiatki
d-pesz od zalég naszych statkow handlowych, ktére bez
wzzledu na dzielacg je od kraju odleglos§é spontanicznie
przviaczyly sie do czynu majowego.

Podejmowanie zobowiazan pierwszomajowych przez
przedujgcy oddziat klasy robotniczej Wybrzeza — stocz-
niowedéw gdanskich — poprzedzil piekny jubileusz wo-
dowania setnego statku pelnomorskiego wybudowanegoe
po wojnie na naszych stoczniach. Statek ten zostal spusz-
czony na wode przedterminowo w ramach czynu na
czes¢ II Zjazdu Partil. Jest to wspanialy sukces mto-
dego, w DPolsce ludowej catkowicie powstalego prze-

mystu. Ale sukces ten nie oslabit bojowego zapalu
stoczniowcdw. Stajge do czynu pierwszomajowego zaloga
Stoczni Gdanskie] podjeto okolo 4000 zobowigzan! Dzieki
tej nowej fali robotniczego entuzjazmu trzy statki pet-
nomorskie zostang zwodowane na dwa tygodnie przed
terminem a jeden oddany do eksploatacji w czasie o mie~
siac krotszym niz planowano. W ten sposob zagwaran-
towane zostato wykonanie i przekroczenie kwietniowego
planu produkecji stoczni. Zaloga Stoczni Poinocnej po-
stanowila w czynie pilerwszomajowym przyspieszyé wo-
dowanie trzech jednostek oraz skréci¢ czas remontu czte-
rech lugrotrawlerow. Roéwniez zobowiazania zatogi
Stoczni im. Komuny Paryskiej w Gdyni dotvcza przede
wszystkim przyspieszenia wodowan i przedterminowegc
oddania do eksploatacji szeregu jednostek zaréwno bu-
dowanych przez stocznia jak i remontowanych na niej.
Nie sposéb nie wspomnie¢ réwniez o pieknym zobowig-
zaniu stoczniowcow gdynskich, ktérzy w zrozumieniu
znaczenia uchwat II Zjazdu Partii 1 wagi sojuszu robot-
niczo-chlopskiego przeprowadzili szereg prac napraw-
czych dla wiejskich osrodkéw maszynowych.

Jako pilerwsza w naszej flocie handlowej podjela zo-
bowigzanie na cze$¢ 1 Maja zaloga motorowca ,,Hug:
Kotliataj*. Za przykladem ,Kollgtaja“ poszly statki ,Ba-
tory“, ,Puck®, ,General Walter“, ,Tobruk®, ,Rysy*“
i dziesiatki innych. Ich =zobowiazania dotvcza przede
wszystkim zagwarantowania planowego wykonania- za-
dan eksploatacyjnych i podniesienia gotowosée! technicz-
nej jednostek poprzez przeprowadzenie we wlasnym za-
kresie szeregu prac remontowych i konserwacyjnych, co
przedluzy znacznie okres plywania miedzyremontowego
poszczegoblnych statkow.,

Przystepujac do czynu pierwszomajowego portowcey
Gdanska i Gdyni postanowili pogtebi¢ osiagniccia uzysz-
kane we wspoizawodnictwie na cze§¢ II Zjazdu Partia
przez skracanie czasu za- 1 wyladunku sto2tkéw, stale
podnoszenie stanu technicznego urzadzen mechanicznych,
uruchamianie niewykerzystanych dotychezas rezerw.
M. in. np. portowcy gdynscy rozladowali statek ,.Wear-
pool¥, ktory przywiozt transport nawozdw sztucznych
dla naszej wsi, w czasie o 342 godziny kroétszym od za-
planowanego! Szereg zobowigzan pierwszomaiowych pod-
jetych przez portowcow dotyczy zacie$nienia bezposred-
niej wspolpracy ze wsig, poprzez pomoc w sprawnym
przeprowadzaniu siewow oraz remont maszyn i narzedzi
rolniczych.

Liczne 1 cenne sa zobowigzania na cze$é¢ Swieta
pierwszomajowego podjete przez nasze rvboldwstwo
morskie. Realizujac wytyczne II Zjazdu, ktéry wiele

uwagi poswiecil zagadnieniu podniesienia polowdw ryb
— rybacy i personel ladowy rybotéwstwa czynem pier-
wszomajowym daja dowdd, ze rozumiejg i doceniaja
wage zadan wskazanych im przez Partie. Dzieki pod-
jetym zobowiazaniom przyspieszona zostala m, in. goto-
woé¢ eksploatacyjna statku ,.Fryderyk Chopin“, nowc)
bazy plywajgcej naszego ryboléwstwa dalekomorskiego.
Zatogi szeregu trawlerow postanowily przekroczyé swe
kwistniowe plany  polowow,

Nie sposdb tu wymienié ani nawet czeSei owych ty-
siecy zobowiazan podjetych przez Wybrzeze na czesé
Swieta pierwszomajowego, i tysiecy dumnych, radosnych
meldunkéw donoszacych o zwycieskiej ich realizacji.

Cale bez wyjatku Wybrzeze stajac do czyvnu majowego
dalo dow(d swego politycznego wyrobienia, swego po-
czucia jednosci z klasg robotnicza i masami pracujacymi
kraju. zrozumicnia doniostosci uchwal II Ziazdu Partii,
przewodniczki narodu na drodze, ktéra nas wiedzie do
szczes$liwej jasnej, pokojowej przyszio$ei — do sccjalizmu.
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BUDOWA 1

REMONT STATKOW

Praca zespolowa dzwigéw pochylniowych

621.87:629.128.1.004.15

Zadaniem mniniejszego artykulu jest zainteresowanie

Mgr inz. CZESLAW MLOTRKOWSKI, C. 1. O. P., Gdansk.

kadry tnzyniersko - tech-

nicznej pracq zespolowq diwigow, ktéra powaznie moze sie przyczyni¢ do skrécenia
cyklu produkcyjnego budowy statikéw. Podaje sie podstawowe pojecia z zespolowej
rracy diwigow i zasadnicze metody stosowane na stoczniach.

Praca zespolowa dzwigow i jej rola w przemysle
stoczniowym

Pracg zespolows dzwigéw nazywamy dziwiganie jed-
nego ciezaru przy pomocy co najmniej dwoch diwigow
jednocze$nie. Tego rodzaju pracy towarzysza zjawiska
statyczne i dynamiczne niespotykane w pracy pojedynczych
dzwigow. Dokladne poznanie sposobu pracy zespolowej
dzwigbébw umozliwi z jednej strony ekonomie pracy w cza-
sie wykonywania procesu technologicznege, z drugiej za$
pozwoli zabezpieczy¢ sie przed wypadkami.

W artykule pod tytulem ,,Rozwoj dzwigéw w budow-
nictwie okretowym® (T.G.M. nr 3/54) naswietlono
uzaleznienie wprowadzenia nowoczesnej metody prefa-
brykacyjnej budowy statkéow od zwiekszenia nosnoéci
zurawi pochylniowych. Ciezar projektowanych zespo-
low do montazu na pochylni dochodzi do 60 -- 70 ton,
za$ maksymalny udiwig przecietnych Zurawi pochylnio-
wych wynosi 20 = 27,5 t. Budowa nowych, ciezkich jed-
nostek dzwigowych, ktoére moglyby zadosCuczynié sta-
wianym wymaganiom, trwalaby kilka lat, bylaby kosz-
towna i czasami ze wzgledow terenowych niemozliwa.
Najbardziej celowym rozwigzaniem tego problemu wy-
daje sie stosowanie pracy zespolowej dzwigéw. Uzyskuje
sie w ten sposéb mozno$¢ montazu ciezkich elementdéw
przy niewielkim nakladzie inwestycyjnym. Wadg pracy
zespolowej dzwigéw jest skomplikowana organizacja pro-
cesu podnoszenia oraz konieczno$¢ uzycia wyskokwalifi-
kowanego personelu.

Przyklad:

Pochylnia jest wyposazona w cztery diwigi, ktore
przesuwaja sie po dwdch torach réwnoleglych do jej osi,
a wiec: z jednej strony pracuje dzwig nr 1 o udzwigu
@ = 215 oraz dzwig nr 3 o udzwigu @ =201, z drugiej
zas sirony pracuja diwigi: nr 2 i nr 4 o udzwigach
Q=275 1 @ =20 t. Udiwigi dopuszczalne przy wysiegu
maksymalnym wynoszg Q = 16t. Wprowadzenie pracy
zespolowej dzwigow i korzysci wynikajace z ich wspot-
pracy, wyjasnia rys. 2, ktéry przedstawia udiwig w za-
leznosci od polozenia ciezaru wzgledem osi pochylni.
Z rysunku wynika, Ze na osi pochylni mozemy dzwigaé
cigzary do 77 l. Analogiczne wykresy mozna wykonaé¢ dla
dowolnej pochylni.

Organizacja pracy zespolowej diwigéw

Warunek bezpieczenstwa wymaga przede wszystkim
zapewnienia niezmienno$ci obcigzen  poszczegdlnych
dzwigdw. Cel ten osigga sie przez stosowanie do pracy
zespolowe] dzwigéw bliZniaczych i zapewnienia réwno-
czesno$ei ich dzialania. Dalszym $rodkiem prowadza-
cym do tego celu jest zawieszenie ciezaru nie bezpo$red-
nio ma hakach dzwigéw, lecz za posrednictwem belki
no$nej. Prace zespolowa bez belki nosnej nalezy stoso-
waé jedynie w wyjatkowych wypadkach. Prawidlowy
przebieg pracy zespolowej wymaga przygotowania naste-
pujafs'ch czynnikow:

i. dobrego stanu technicznego urzadzen dzwigowych,

2. wyposazenia w odpowiednie urzadzenia pomocni-

cze,

3. sprzezenia ruchu mechanizmaéw,

4. specjalnego kierownictwa i opracowania techno-

logicznego,
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i specjalnie przeszkolonej ob-

fJI

wykwalifikowanej
stugi,
opracowania specjalnych przepisow bezpieczenstwa
i ochrony pracy oraz ich $ciste przestrzeganie.

. Stan techniczny diwigéw. Dzwigi uzyte do pracy
zespolowej] muszg by¢é w dobrym stanie technicznym
i wykazywac¢ bezwzgledng niezawodno$é dziatania. Wiele
dzwigdw, ktorych stan zostal uznany za zadowalajacy
do pracy normalnej, nie nadaie sie do pracy zespolo-
wej; ruch mechanizmow winien by¢ wolny od wszelkiego
rodzaju wstrzasow i drgan, gdyz mogag one powodowaé
niebezpieczne drgania catego ukiadu. Nalezy zwrocié
specjalng uwage na hamulec 1 wyregulowaé je tak, aby
ich dziatanie bylo nie tylko pewne, lecz réwniez lagodne.
Warunek ten latwo speini¢, gdy mechanizmy sg wyposa-
zone w zwalniaki elektrohydrauliczne.

Waznymi elementami przy pracy zespolowej s3a:
wskazniki wysiegu, wskazniki obcigzenia i zabezpiecze-
nie przed przeciazeniem. Ten ostatni element winien
uniemozliwia¢ dZwiganie ciezaréw  przekraczajacych
udzwig na danym wysiegu i przekroczenie dopuszczal-
nego wysiegu przy danym udzwigu.

2. Urzadzenia pomocnicze. W tym artykule zajme sie
jedynie {rzema elementami urzgdzenia pomocniczego:
zaczepami, zawiesiami (stropy) i belkami no$nymi.

a. Zaczepy. Do zawieszenia sekcji najlepiej wyko-
rzysta¢ plyty lub usztywnienia konstrukecji. Sekcje nalezy
konstruowa¢ nieco dluzsze j zaopatrzy¢ w otwory na
klamry lgcznikowe. Je$li sg one zbyt stabe wzmacnia sie
je przez przyspawanie dodatkowych blach. Po zamonto-
waniu sekcji zaczepy odcina sie przy pomocy palnika.

Jesli niemozliwe jest wykonanie zaczepéw w samej
sekeji, wowczas nalezy wykonal je osobno i polaczyé
z sekcjg. Wielkos¢ i rozmieszczenie ich opracowuje w
czasie konstruowania biuro konstrukcyjne. Wszelka
improwizacja w trakcie wykonawstwa moze staé si¢ po-
wodem zniszczenia lub odksztaicenia sekcji. Zaczepy wy-
konuje sie z blachy o grubosci takiej, by w otworach
nacisk jednostkowy nie przekroczyl 1600 kG/cm? Stocz-
nie zagraniczne stosuja zaczepy znormalizowane. Przy-
kilady ich widzimy na rys. 3. Po odpaleniu i oczyszczeniu
krawedzi spawanej, zaczepy mogg by¢ ponownie uzyte
o 1le wymiary ich nie zmniejszyly sie ponizej okre$lonego
minimum. Spawanie zaczepdw nalezy powierzy¢ wyso-
kowykwalifikowanym spawaczom. Spoiny nalezy sprawdzi¢
po ich wykonaniu. Zaczepy rozmieszczamy w, miare moz-
nosci na okregu kola wykreslonego ze $rodka eciezkosci
(rys. 4). Tego rodzaju rozmieszczenie ich i dobranie diu-
gosci lin zawiesi pozwoli na unikniecie przechylow sekeji
podczas dzwigania. Je§li poza tym zachowamy pionowo$é
dzwigania, unikniemy niebezpiecznych zaburzein w mo-
mencie poczatkowym.

b. Zawiesia (stropy). Zawiesia skladajg sie
przewaznie z trzech niezaleznych lin. Kazdg z nich kon-
czy sie na obu koncach sercéwkami (kauszami). Zawiesia
laczy sie z zaczepami przy pomocy klamer (szekli). Ze
wzgledu na powstawanie naprezen dodatkowych opasy-
wanie lina klamer lub zaczepéw jest niedopuszczalne. Za-
wiesia nalezy wykonywaé mozliwie dtugie, celem zmniej-
szenia kata a (patrz rys. 5), od ktérego zalezg wielkosci
sil w linach. Przez wydluzanie zawiesi zmniejsza, sie jed-
nak uzyteczng wysokos$é podnoszenia. Drogg kompromisu
nalezy obraé¢ najbardziej celowg dlugo$é. W pewnych
przypadkach dlugo$¢ zawiesia jest okre§lona przez wa-

[=2]
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runki pracy jak np. przy wstawianiu maszyny gléwnej
do kadiuba statku na pochylni. Dlugo$¢ zawiesia musi
by¢ dostatecznie duza, by przy ustawianiu maszyny na
fundamencie belka nosna nie oparta sie o burty statku,
nie za wielka za$, aby maszyne mozna bylo przenie$¢ nad
kadtubem.

Wyznaczenie dlugosci poszczegblnych lin w zawiesiu
pokazano na rys. 5. Winny by¢ one tak dobrane, aby przy
zagdanym polozeniu sekcji. punkt przeciecia lin wypad?
nad srodkiem ciezkosei.

Obliczanie sil w liniach:

Q Q
= =t g
icoso i
( (
S =- _2'* clga=-—"+D
i i

gdzie @ — ciezar catkowity
@, b — wspolezynniki zalezne od kata o z rys. 6.

Srednice liny nalezy obieraé z uwzglednieniem co na-
mniej pieciokrotnego wspdlezynnika pewnoéci. Liny mu-
szg by¢ atestowane, podlegaé okresowej kontroli i po-
siada¢ trwale oznaczenie udzwigu.

c) Belka nodna (tzw. trawersa). Belka nosna
jest najwazniejszym elementem pomocniczym przy pracy
zespolowej. Przez jej zastosowanie opanowuje sie zaklo-
cenia, jakie wystepuja w trakcie podnoszenia. Ujemnymi
cechami belek nosnych sa: zmniejszenie udzwigu uzytecz~
nego zespolu o wielko$¢ ciezaru wlasnego belki, oraz
strata na wysokosci podnoszenia.

W starych typach belek nosnych wady te byly tak
detkliwe, ze w wielu przypadkach uniemozliwialy prace
zespolowa. Prawidlowa belka nosna winna zapewnic
niezmiennos¢ cbciagzen, przypadajacych na poszezegélne
dzwigi, bez wzgledu na ewentualne réznice wysokosel
hakéw. Warunkiem geometrycznym zachowania tej za-
sady jest =zawieszenie nosiwa na wspodlnej prostej
z punktami podwieszenia belki nosnej (rys. 7). Zacho-
wanie tej. zasady daje dodatkowa korzy$é w postaci
zmniejszenia straty na wysokoseci podnoszenia.

Przyklad tego rodzaju rozwigzania belki no$nej wi-
dzimy na rys. 1. W razie uzycia dzwigéw o réznych
udiwigach stosunek ramion belki powinien byé odwrot-
ny do stosunku udzwigdw.

Diugosé belki nosnej wyznacza sie na podstawie ana-
lizy kinematycznej. Najprosciej przeprowadzi¢ jg na pla-
nie pochylni, przy pomocy dwuwymiarowych modeli ga-
barytowych z ruchowymi wysiegnikami. Wielkosci wysie-
gow zakladamy w zaleznos$ci od potrzebnego udiwigu,
uwzgledniajac pewna rezerwe na montazowe ruchy w
poprzek pechylni. Na rys. 8 pokazano trzy mozliwosci
wzajmnego ustawienia dwéch zurawi mtlotowych.
Alternatywa ¢ nie jest prawidlowa ze wzgledu na trud-
ne ustawienie, a3 przede wszystkim utrzymanie wysiegni-
kéw w bezpiecznej od siebie odleglosci. Ruchy monta-
zowe s3 prawie niemozliwe. Diugo$¢ belki nosnei jest
duza. Alterratywa b jest niekorzystna ze wzgledu na
znaczng dlugosé belki nosnej. Ustawienie ¢ jest prawid-
lowe ze wzgledu na minimalna diugo$é belki nosnej.
Tatwoé¢ ruchdow montazowych i bezpieczenstwo pracy.

Przy pracy zespolowej trzech dizwigdéw stosuje sie
dwie belki nosne. Przy pracy zespolowej czterech dzwi-
gOw stosuje sie trzy belki no$ne. Rys. 9 pokazuje dwie
alternatywy wzajemnego ustawienia dzwigdéw. Alterna-
tywa & wymaga znacznig dluzszej glownej belki nojnej,
lecz jest bezpieczniejsza poniewaz latwiej uchroni¢ wy-
ciegniki przed zderzeniem. Z tego wzgledu alternatywa
ta jest zalecana.

Jezeli mamy do dyspozycji zurawie z wysiegnikami
wypadowymi, odpadaja trudnosci z odpowiednim usy-
tuowaniem ich wzgledem siebie, gdyz przy zmniejszonym
wysiegu nie krepuja wzajemnie ruchéw i nie zachodzi
opvawa zderzenia wysiegnikéw. Ulatwia to rowniez prace
diwigowym, ktorzy nie potrzebuja obserwowaé wysieg~
nikéw i calag uwage mogg skupi¢ na dzwiganym ciezarze.
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W zaleznosci od dlugosci belki nosnej obieramy odpo-
wiedni typ jej konstrukcji. Przy dlugosci do 10 m mozna
wykonywac belki z pojedynczych profili walcowanych.
W granicach 8—16 m (,Mechanik®, t, IV, cz. 3, str. 121)
stosuje sie konstrukcje blachownicowsg. Rys. 10 pokazuje
ogolnie przyjety typ konstrukeji blachownicowej belki

nosnej. Przy wiekszych dlugosciach stosujemy prze-
1 1
strzenne ustroje kratowe. Wysokosé ich: & = (E do R)) - L

(,,DMechanik”“ 1. 1V, cz. 3, str. 148). Przekroj poprzeczny
beiki nosnej o ustroju kratowym moze byé prostokatny
lub tréjkatny. Stosowanie przekroju trojkatnego znajduie
coraz wigcej zwolennikow ze wzgledu na mniejszy cie-
zar belki oraz latwo$¢ zachowania zasady trzech punktow
podwieszenia na jednej linii prostej. Wada tego typu
belki nosnej jest stosunkowo trudne jej projektowanie
i wykonanie.

Przy pracy zespoltowej trzech lub wiekszej ilosci dzwi-
20w mozna zastosowal belke no$ng podang na rys. 12.
System krazkow i przeprowadzona przez nie lina daje
pewos¢ réwnomiernego i niezmiennego rozlozenia obcia-
zen. Rzecz prosta, ze udzwig calkowity jest zalezny
od najstabszego dzwigu. Wyzej wymieniona belka nosna
moze mie¢ zastosowanie jedynie przy zurawiach o wy-
siegnikach wypadowych. Przy zurawiach milotowych
zbyt trudne jest ustawienie wysiegnikow (rys. 13 i1 14).

Istniejg tez przypadki stosowania belki nosnej przy
pracy jednym diwigiem. Pelni ono wtedy role uchwytu.
Ciekawy przyklad tego rodzaju pckazuje rys. 15, gdzie
belka nosna zabezpiecza sekcje grodziowa przed defor-
macja w czasie transportu i ulatwia jej montaz na po-
chylni. Kilka innych przyktadéw podano w ,,Mechaniku*,
t. IV, cz. 3, str. 320.

Praca zespolowa dzwigdw bez belki nosnej winna mieé
charakter wyjatkowy. Nalezy przeanalizowaC czy przy
danym ciezarze, na zastosowanym wysiegu, jest moiliwe
przecigzenie diwigu. Dzwig nalezy zabezpieczyé przed
przecigzeniem przez umieszezenie zaczepow w sekcji na
jednym poziomie ze Srodkiem jej ciezko$ci. Takie umoco-
wanie zaczepow jest specjalnie wazne przy sekcjach wy-
sokich. .

3. Sprzgzenic ruchu mechanizmow. W dotycheza-
sowej praktyce réwnoczesnoéé dzialania mecha-
nizmoéw uzyskuje sie przez scentralizowanie dysponowa-
nia obstugg wspélpracujgcych dzwigéw; dysponuje nia
specjalny pracownik zwany poddzwigowym. Metode te
nalezy traktowaé¢ jako prowizoryczng. Wiasciwym roz-
wigzaniem zagadnienia jest synchronizacja mechanizmow
na drodze elekfrycznej. Wowczas sterowanie calego
uktadu odbywa sie z jednego diwigu. Wprowadzenie
synchronizacji na istniejacych dzwigach napotyka na po~
wazne trudnosci ze wzgledu na brak odnos$nych wzorow
oraz znaczne koszty inwestowania urzadzen synchroni-
zacyjnych.

Ponizej rozpatrzone jest dziatanie poszczegdélnych me-
chanzmdéw podczas pracy zespolowej:

a. Mechanizm jazdy. Réwnoczesnos¢ dziatania
mechanizméw jazdy wspdipracujgeych dzwigdw Jest
bardzo wazna. Jakiekclwiek zaklocenia powoduja trudne
do uspokojenia drgania skretne dzwiganego cigzaru. Gdy
dzwigi wspolpracujace poruszaja sie po wspdlnym to-
rze, synchronizacje mechanizméw jazdy mozna zastapic
przez polgczenie podstaw dzwigow. Woéwezas nalezy
zwolni¢ hamulec na jednym z dZwigéw. Mechanizm jazdy
bedzie pracowal tylko na drugim dzwigu.

b. Mechanizm podnoszenia. Jezeli stosujem_y
belke noéng prawidlowej konstrukeiji, synchronizaga
mechanizmdéw podnoszenia wspdlpracujgeych dzwigéw

rie ma wielkiego znaczenia.

¢. Mechanizm obrotdw, Mechanizmy obrotu
winny pracowaé jedynie w fazie przygotowawczej. Praca
tych mechanizméw w czasie dzwigania zespolowego wy-
maga nie tylko ich synchronizacji lecz takze réwno-
czesnie pracy mechanizméw zmiany wysiegu. Zgranie
ruch6w czterech mechanizméw przy pracy zespolowe]
dwoch dzwigéw jest bardzo trudne i nalezy go unikaé
zastepujac praca innych mechanizméw.
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miotowych przy belce wg rys. 12.

d. Mechanizm zmiany wysiegu. Rdéwno-

czesno$é dziatania mechanizmow zmiany wysiegu wspoi~

pracujacych dzwigéw jest bardzo wazna. Zgodnosé kie-
runku ruchu uzyskamy zmniejszajagc wielko$¢ wysiegu
jednego dzwigu przy roéwnoczesnym zwiekszaniu drugiego.

4. Kierownictwo. Praca zespolowa dzwigéw jest
trudng operacja, dlatego nalezy jg przygotowaé z ca-
g umiejetnoscig i fachowa znajomoscig rzeczy. Biurne
konstrukeyjne winno przy projektowaniu sekcji podac
jej ciezar i wyznaczyc $rodek ciezkosci. Musi spraw-
dzié czy wielko$¢ i ciezar jej nie przekracza mozliwosci
urzadzen diwigowych danej pochylni, poda¢ na rysunku
rodzaj i rozmieszczenie zaczepdéw oraz rodzaj zawiesia.
Kazderazowa praca zespolowa winna posiadaé osobne
opracowanie technologiczne.

Nadzér nad kazdrazowa praca zespolowa dzwigéow wi-
nien spelnia¢ inzynier - specjalista od maszyn dzwigo-
wych, gdyz pracy takiej towarzysza zjawiska dynamicz-
ne, niezrozumiate dla pracownikéw bez odpowiedniego
przygotowania teoretycznego.

5. Zatoga i jej kwalifikacje.
gotowanie zagadnienia od strony wurzadzen gwa-
rantuje powodzenie dopiero w cze$ci. Roéwnie wazne
jest przygotowanie zaltogi, ktéra bedzie kierowala sprzezo-
nym urzadzeniem. Dotychczasowe préby wykazaly ko-
nieczno$é specjalnego przeszkolenia dzwigowych ze szcze-
gélnym uwzglednieniem wspoélpracy z poddzwigowymi.
Prace w tych warunkach nalezy powierza¢ tylko dzwigo-
wym z dilugoletnig praktyka, ktérzy przeszli badania
psychotechniczne, stwierdzajgce ich szybkoéé reagowania
na impulsy zewnetrzne. Jest to konieczne z uwagi na
mozliwecsé zaistnienia momentow niebezpiecznych, w kto-
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przy belce wg rys. 12.
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Rys. 15 — Belka nosna pracujaca jako uchwyt

rych tylko doswiadczenie i przytomno$é umystu dzwigo-
wego moze uchroni¢ od nieszczesliwego wypadku. Poza
tym wszyscy pracownicy, biorgcy udzial w operacji, mu-
szg sta¢ na wysokim poziomie etyki zawodowej. Muszg
oni’byé w pelni $wiadomymi powierzonych zadan. i two-
rzy¢ zwarty kolektyw.

6. Bezpieczenstwo i ochrona pracy. Nie posia-
damy dotychczas przepisow BiHP dla pracy zespo-
lowej dzwigdw. Nalezy je opracowaé, zwracajac uwage
na nastepujace czynniki: na warunki atmosferyczne,
bezpieczenstwo dzwigéw, zabezpieczemie dZwiganych cie-
zarow, bezpieczenstwo obstugi.

a. Warunki atmosferyczne, Praca zespo~-
lowa diwigdw moze odbywaé sie jedynie przy dobrej
widoczno$ci. Nalezy wstrzymaé jg podczas mgly lub gdy
zajdzie koniecznos¢ uzycia $wiatla sztucznego.

b. Zabezpieczenie dZwigdéw. Dziwigi pod-
czas pracy zespolowej wymagajg specjalnie starannego
zabezpieczenia przed wywrdceniem nie tylko przy pra-
¢y na miejsou, lecz takze podczas jazdy.

Przy pracy bez belki noénej zachodzi mozliwosé chwi-
lowych pr Zec1azen dynamicznych. Dla tych przypadkéw na-
lezy ograniczy¢ wielko$é¢ ciezaru dzwiganego do 75—80%%
sumy udzwigéw.

¢. Zabezpieczenie i oznakowanie dZwi-
ganych elementdéw. Dziwigane elementy nalezy
oznaczy¢ trwalymi z daleka widocznymi liczbami okres§-
lajacymi ich ciezar i cechy. Takie same oznaczenie do-
puszczalnego udZwigu nalezy umieszezaé na belkach noé-
nych i zawiesiach.

d. Bezpieczehhstwo obstugi Nalezy opraco-
waé¢ dokladne przepisy i instrukcje dla obstugi.



Przebieg pracy zespolowej

Po uznaniu, ze sekcja jest wyposazona w prawidiowe
zaczepy i zawiesia, a diwigi wraz z wyposazeniem s3
sprawdzone, kierownik zwoluje wspdlna odprawe dzwi-
gowych, poddzwigowych i monterow. Na podstawie opra-
cowania technologicznego zostaje ustalony plan akcji.
Po wyjasnieniu wszelkich niejasnosci wszyscy zajmujq
wyznaczone stanowiska. Niezainteresowani muszg. by¢
usunieci poza teren operacji. Poddzwigowy, w czerwo-
nej czapce i z widocznymi mankietemi przy marynarce,
staje osobno. Nie wolno nikomu zbliza¢ sie do niego,
ani z nim rozmawia¢ w trakcie pracy zespolowej. Calg
uwage musi on skupi¢é na wykonaniu zadania. Naste-
puje przygotowanie dzwigéw zgodnie z opracowaniem
technologicznym, podwiesza sie belke nosng i podjezdza
nad sekecja. Po umocowaniu sekeji unosimy ja, mozliwie
lagodnie i pionowo. W momencie poczatkowym pow-
staja najbardziej niebezpieczne drgania. Nalezy odczekaé,
az do zupelnego uspokojenia ich i dopiero wtedy konty-
nuowaé transport ciezaru na oznaczone miejsce. Drugim.
bardziej niebezpiecznym momentem jest montaz sekciji,
podczas ktérego moga mie¢ miejsce wstrzasy spowodo-
wane zaczepieniem o wystajgce czeSci konstrukeji.

Powoduja one wzrost obeigzen i drgania catego ukla-
du. Z tego wzgledu nalezy im zdecydowanie zapobiegaé.

Whioski

1. Praca zespolowa dzwigéw moze by¢ systematycznie
stosowana w budownictwie okretowym.

2. Mozna jg przeprowadzaé przy pomocy roznych ty-
pow dzwigéw o jednakowych szybkos$ciach roboczych me-
chanizméw, bedacych w dobrym stanie technicznym.

3. Zurawie wypadowe daleko lepiej nadajg sie do
pracy zespolowej od zZurawi mlotowych.

4. Dzwigi do pracy zespotowej muszg byé odpowied-
nio wyposazone, Kazdorazowa operacja musi mie¢ osobne
opracowanie technologiczne i winna by¢é realizowana
przez zespol! specjalnie przeszkolonych, ludzi pod kierow-
nictwem inZyniera.

5. Zastosowanie pracy zespolowej dZwigéw w naszych
stoczniach umozliwi pelne realizowanie prefabrykacyjnej
metody budowy statkéw i wyposazanie ich na pochylni
w kotly i maszyny gléwne. .

6. Wprowadzenie doskonalszych metod produkcji skrd-
c¢i cykl produkceyjny, obnizy koszty wtasne i przyspleszy
realizacje planu gospodarczego.

Ultradzwiekowe metody pomiaru grubosci blach poszycia

629.12.011.22:53.083.2

Mgr inz. MIKOLAJ KOSTECKI — CBKO 1 — Gdansk

Artykut omawic w ogdlnym zarysie istniejace ultradZwiekowe metody pomiaru

grubosci

blach stalowych. Podane sq podstawy fizyczne badan ultradZwiekowych.

Omowiono metode impulsowq ¢ rezonansowq pomiaréw przemystowych, ktére mogs
byé zastosowane do pomiaru grubodci blach poszycia statku.

Zagadnienie pomiaru grubo$ci blach poszycia metodg
nie niszezgeg w czasie budowy i eksploatacji statku jest
jednym z ciekawszych zagadnien, ktore interesuje za-
rowne towarzystwa klasyfikacyjne jak i armatoréw,
stocznie remontowe, dzialy kontroli technicznej stoczni
itp.

Potrzeba kontroli grubosci poszycia statku od dawna
wylania sie w codziennej prakiyce stoczniowej, szcze-
golnie stoczni remontowych, stykajacych sie z kadiuba-
mi, skorodowanymi w wyniku wielomiesiecznego ply-
wania statku po oceanach i morzach $wiata. Mimo wpro-
wadzania coraz to doskonalszych powlok ochronnych,
chroniacych kadiub przed korozjg, stanowi ona w dal-
szym ciagu bardzo powazny czynnik niszczgcy poszycie
statku, Stopienn skorodowania blachy poszycia mozna
ustali¢ jedynie przez pomiar jej grubosci. Dotychczas w
praktyce okretowej pomiar grubosci poszycia przepro-
wadza se w doku przez nawiercenie blachy, a wiec
metody niszezaeg. Obok niezaprzeczalnej i jedynej zalety
tej metody, ktéra jest mozliwos¢ pomiaru grubosci bla-
chy miarka metryczna, w sposob usuwajacy podejrzenie
jakiejkolwiek dwuznacznosci, pozostaje jednak koniecz-
nos¢ wiercenia i nastepnie zaspawania otworu, co zaw-
sze stwarza mozliwo$¢ powstania wewnetrznych naprezer:
pospawalniczych o wieloosiowym stanie napiecia zmie-
niajacym wiasno$ci wytrzymalosciowe stali. Jest to po-
wodem, ze w praktyce do takiego pomiaru siega sie w
ostatecznym wypadku. Stocznia przeprowadza go dopiero
na specjalne zyczenie Inspektora Towarzystwa Klasyfi-
kacyjnego, sama za$ dla skontrolowania stanu poszycia
przez wiasny dzial kontroli technicznej, prawie nigdy na
to sgie nie decyduie. W obecnym okresie walki o jako$e
naszej produkcji staje sie konieczne udoskonalenie kon-
troli technicznej na tym odcinku.

Kadhib statku stancwi o tyle specjalny obiekt po-
miarowy, ze dostep don z jakimkolwiek przyrzagdem
moezliwy jest tylko z jednej jego strony. Znane i stoso-
wane z powodzeniem w innych galteziach techniki metody
pomiaréw ultradiwiekowych calkowicie odpowiadaja
temu warunkowi. Male rozmiary tych urzadzen, latwosé

ich obslugiwania, bezpos$redni odczyt mierzonej wiel-
kosci, stosunkowo niski koszt urzadzen, i ich eksploatacji
oraz peine bezpieczeristwo obslugi, sg przyczyna stale
rosngcej ich popularnosci w zastosowaniach przemysto-
wych. Duzg zaleta badan ultradZzwiekowych jest szeroki
zakres grubosci przedmiotéw badanych, od ponizej 1 mm
do powyzej 10 m. Szczegdlnie cenne jest zastosowanie
ultradZwieku do defektoskopii, gdzie ten ostatni z powo-
dzeniem wypiera ciezkg i klopotliwg w obstudze apara-
ture rentgenowsks. Wydaje sie, ze defektoskopy ultra-
diwiekowe, pozwalajgce na wykrywanie takich wad ma-
teriatowych jak jamy odlewnicze, pekniecia, wtrace-
nia o innej strukturze o wymiarach rzedu 1 mm a nawet
mniejszych, w najblizszej przysziosci powinny znaleié
zastosowanie w technice okretowej do badania rozmai-
tych odlewow, Srub okretowych, watéw, kotidw, czesci
maszyn itp.

Czulos¢ { dokladno$é pomiaréw ultradzwiekowych
zalezna jest od zastosowanej czestotliwosci drgan, po-
wierzchni 1 ksztaltu przedmiotu badanego. Dokladnosé
przyrzadow przemystowych waha sie w granicach 2—5%,
przy zastcsowaniu ukladow specjalnych mozna otrzymaé
dokladnosé jeszeze lepsza, ponizej 1%

Istniejgce w Polsce oérodki naukowe specjalizujace sie
w tfej dziedzinie powinny stuzyé daleko idgeg pomoca
zakladom przemystowym, pragnagcym wprowadzaé na
swoim terenie nowoczesne metody pomiardw i kontroli
produkcji.

Wedlug doniesienn prasy technicznej prowadzone sg
obecnie prace nad zastosowaniem ultradzwieku do tech-
niki fotograficznej i wielu badaczy uzyskalo juz ma-
terialy analogiczne do emulsji fotograficznej, w ktérych
pod wplywem energii ultradZwiekowej zachodza trwale
procesy chemiczne umozliwiajgce otrzymanie obrazéw
ultradzwieckowych, podobnie jak przy zdjeciach rentge-
nowskich.

Fodstawy fizyezne drgan ultradzwickowych

Urgania ultradzwiekowe sg to mechaniczne drgania
czastek materii o czestotliwo§ciach lezgcych poza gérng
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granicg diwiekéw styszalnych, dla ktérej przyjmujemy
czestotliwosé ok. 20.000 c/sek.! Drgania takie moga roz-
przestrzeniaé sie w o$rodkach statych i sprezystych pod
postacig fal podluznych i poprzecznych.> W osrodkach
gazowych i cieklych drgania ultradzwiekowe rozcho‘dz’z}
sie jako fale niespolaryzowane, podiuzne. Szybkosc¢
rozchodzenia sie v zaburzenia ultradZwiekowego jest
zalezna od sprezystosci i gestosci ofrodka wg wzoru:

S ]/ :fi o)

£ = wspdlezynnik sprezystosci w dn/cm?

0 = gestos¢ materialu w g/cm3. ‘

Diugosé ) fali ultradizwickowej jest zwigzana z predkos-
cig v rozchodzenia sig fali oraz czestotliwo$cig f, znana
zaleznog$eig: N

W= D“ (2)

T

gdzie

We wzorze tym oznacza:

h = diugosci fali w cm

r = szybkoé¢ w cm/sek.

/ = czestotliwo$é w c/sek.
W tablicy I zestawione sa predko$ci i dtugosci fal dla
kilku najczesciej spotykanych w prakiyce materialow.

Tablica X

Predkosci i dlugosci fal ultradzwiekowych, oraz opor-
nosci falowe niektérych osrodkow

. S Oporposé
Predkosé Dingosé fali w.em w zaleznosci falowa
Material fali od czestohiwoscel I
emy/sek 500 kefsek ‘ 1 Me/sek |2,5 Mc/sek? \Qv [cmzsek]
Guma 0,054 . 10° 0,0108 0,0054 0.,6022 —
Powietrze 0,334 - 10° 0,0688 0,0344 0,0137 43
Olej 1,30 -10° 0.26 0,13 0,052 —
Woda 1,441 - 10° 0,288 0.144 0,057 14,2 - 10*
Stal 492 .10° 0,984 0,492 0,199 393 . 10*
Aluminium 5,09 . 10° 1,018 0,609 0,204 139 . 10¢
Kwarce 5,11 . 10° 1,022 0,511 0,204 -

Drgania ultradzwiekowe jako drgania mechaniczne,
podlegajg tym samym prawom rozchodzenia sie w osrod-
kach materialnych co i drgania styszalne. Ulegajag wiec
zalamaniu i odbiciu na granicy 2-ch osrodkéw o roéznych
opornos$ciach falowych. Amplituda drgan maleje w miare
przechodzenia przez osrodek materialny w wyniku
pochlaniania i zamiany na energie cieplna.

Te rozmaite wtasnosci fali ultradzwiekowej zostaly
wykorzystane w réznych metodach pomiarowych dao
wykrywania wad czy tez mierzenia grubosci przedmiotow
przeswictlanych. Badanie materialu jakgkolwiek metodsg
polega na pobudzeniu warstwy materialu do lokalnych
drgan w taki sposo6b, aby fala ultradZwiekowa rozprze-
strzeniala sie w badanym oS$rodku pod postacia mozli-
wie waskiej wigzki. W tym celu do powierzchni bada-
nego przedmiotu przyklada sie tzw. sonde, bedacg zZréd-
lem drgan ultradzwiekowych. Pobudzanie sondy do drgan
mechanicznych odbywa sie na drodze elekirycznej. Za-
sadniczym elementem Kkazdej sondy jest przetwornik
elektro-akustyczny w postaci plytki wykonanej z kwar-
cu, turmalinu lub innego materialu posiadajacego efekt
piezo-elektryczny polegajacy na zjawisku zmiany wy-
miaréw geometrycznych piytki pod wpltywem przyltozo-
nych do jej powierzchni ladunkéw elektrycznych. Plytka
piezo-elektryczna jest zasilana z lampowego generatora
wysokiej czestotliwosci. W ten sposéb utrzymuje sie
drgania mechaniczne o bardzo wysokich czestotliwosciach,
rzedu kilku milionéw c/sek, spotykanych jedynie w ra-
diot{echnice. Amplituda drgan mechanicznych plytki
kwarcowej jest nieznaczna, rzedu 1078 cm, to jednak
cisnienie akustyczned, ktére jest proporcjonalne do czesto-
tliwosei (wzor 3) jest bardzo duze.

1 Jednostka techniczna czestotliwosei droan jest eykl/sekunde.
Czestotliwo$ciag drgan nazywamy ilo§¢é peinvch wychylen cza-
steczki od poltozenia rdéwnowagi, w ciggu sekundy.

* Fala podluzna jest o rozchodzenie sie zaklécenia falowego,
w ktorym ruch czgsteczek jest zgodny z kierunkiem rozchodze-
nia sie fali; w fali poprzeczne] kierunek rozchodzenia sie fali
i kierunek ruchu czasteczek sa wzajemnie prostopadle np. fala
na wodzie, Przykladem fali podihuznej moze byé drgajaca wzdluz
osi sprezyna.

s Mc/sek, ke/sek — wielokrotnosei podstawowej jednostki cze-
stotliwodei c/sek. 1 Mce/sek = 108 c¢/sek, 1 ke/sek = 108 c/sek.

4 Ci$nienie akustyczne jest to zmiana cisnienia oSrodka, wy-
wolana przechodzeniem fali.ultradzwiekowej.
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po = Q US; W 3)
gdzie: 0 = gestoié¢ oérodka [g/cm?]
= szybko$é rozchodzenia sie fali [cm/seK]

v
so == amplituda drgan plytki [cm] .

= g = lsacja drgan | —
® 2 © f pulsacja drgan [ ek ]
po = cignienie akustyezne {dynjem?].

Dla przyktadu podam, ze fala ultradzwiekowa o cze-
stotliwosei 1 Mc/sek. rozchodzaca sie w oleju transforma-
torowym pod wplywem drgan normalnej piytki kwarco-
wej o amplitudzie so = 2 - 1075 em wywotuje cisnienie
akustyczne, wahajace sie w granicach —1 =3 atmo-
sfer. Odpowiednia konstrukcja sondy zapewnia dostatecz-
na kierunkowo$¢ wigzki ultradzwieku. Powierzchnia
przekroju wiazki, zaleznie od wielko$ci sondy jest rzedu
1-—3 cm? Pomiar grubosci blachy w zasadzie sprowa-
dza sie do pomiaru czasu jaki upilywa pomiedzy wnik-
nieciem wigzki ultradzwieku w badany materiat i odbi-
ciem sie jej od przeciwleglej S$cianki, bedgcej granica
dwoch osrodk6w o roznych opornosciach falowych. Czas
ten moze by¢, zgodnie z réwnaniem (4), miara grubosci
Scianki przy szybkosei rozchodzenia sie fali w danym
osrodku.

t= 20 @
v
gdzie: d = grubo$¢ plytki w cm
v = szybkos¢ ultradzwieku w cm/sek
t = czas w sek.

Np. dla plytki stalowej o grubosci d = 10 mm czas po-
miedzy wystaniem i odebraniem wiazki drgait wynosi ok.
4-1078 sek. Odbicie fali na granicy 2-ch o$rodkéw jest
tym wieksze, im wieksza jest roznica opornosci falowych
pv tych oSrodkéw. Miarg odbicia fali jest wspolezynnik
odbicia ¢, wyrazony przez stosunek réznicy i sumy opor-
nosci falowych graniczacych osrodkow.
] — 5
a — P10y P2Us )
2101+ P Uy

Dla ¢ = o odbicia nie ma 1 cala energia fali prze-
chodzi do osrodka graniczacego., W przypadku blachy
stalowej i powietrza, wspolczynnik odbicia jest prak-
tycznie rowny jednosci, co znaczy, ze odbicie zachodzi
prawie calkowicie.

Fala ultradiwiekowa w swojej drodze od sondy do
blachy i z powrotem dwukrotnie przechodzi przez war-
stwe powietrza pomiedzy sondg i blachyg. W $wietle po-
wyzszych wywoddw warstwa ta moze sie sta¢ przyczyng
calkowitego stlumienia fali, jeszcze przed wniknieciem
jej do badanego przedmiotu. Aby tego uniknagé, po-~
wierzchnie badang dokladnie wygladza sie tak, by sonda
stykata sie z nig na mozliwie naiwiekszej powierzchni.
Gdy powierzchia przedmiotu jest chropowata, wowczas
stosuje sie powlekanie przedmiotu gestg oliwag, ktérej
zasadniczym zadaniem jest szczelne wypelnianie nieréow-
nosci i niedopuszczenie do pojawienie sie miedzy sonda
a badanym przedmiotem baniek powietrza silnie tlumig-
cych drgania.

Metody pomiaréw przemysiowych

Fodzial tych metod mozZzna przeprowadzi¢ zaleznie od
tego, ktora charakterystyczna cecha rozchodzenia sie fali
jest wykorzystana do pomiaru szukanej wielko§ei. Po-
dzial taki jest zgodny takze z historycznym rozwojem
badan ultradzwiekowych. Poczatkowo zwrdcono uwage
na tlumienie fali przechodzacej przez badany material.
To dalo poczatek opracowaniu przez uczonego radziec-
kiego Sokolowa metody skro$nej, polegajgcej na po-
miarze natezenia fali ultradzwiekowej po przejsciu jej
przez badany przedmiot. Metoda ta bardzo prosta, z po-
wodzeniem stosowana w kontroli przemystowej jakosci
blach, doskonale wykrywa niewielkie nawet wady w
blachach podobnie jak przeswietlanie promieniami rent-
gena. Do pomiaru grubosci blachy metoda ta nie byla
stosowana ze wzgledu na trudno$¢ skonstruowania tak
czutego miernika, ktéryby moégl mierzyé z dostateczng
dokladnoscia bezwzgledng warto$¢ natezenia fali ultra-
dzwiekowej. W zastosowaniu do lokalizowania wad ukry-
tych oraz do pomiaru grubosci, otrzymano najlepsze re-
zultaty stosujac metody impulsowg i rezonansows.



Metoda impulsowa. W metodzie tej wykorzy-
stuje sie zjawisko odbicia fali ultradzwiekowej od jakiej-
kolwiek niecigglosci ‘badanego materiatlu, a wigc takze
i od granicy 2-ch ofrodkdw, jakg stanowi blacha poszy-
cia statku i powietrze. Predkos¢ rozchodzenia sie fali w
danym o$rodku jest wielkoscig stala, totez mierzac czas
powrotu echa odbitego od przeciwleglej $cianki blachy
mozna dokladnie wyznaczy¢ jej grubo$¢. Pomiary czasu
echa dokonuje sie w ten sposob, ze pobudzajac badany
material do drgan przy pomocy ultradzwiekowej sondy
nadawcze], ustawiamy w jej poblizu czujnik odbiorczy
bedacy podobnym przetwornikiem elektro-akustycznym
co i nadajnik.

grubosci blachy i jednocze$nie wplywa na czas powrotu
echa, czyli na wielkos¢ mierzong, powstaje koniecznosé
wprowadzania poprawek, co komplikuje pomiar. Z tej
przyczyny metoda echa znajduje przewaznie zastosowa-
nie do badania przedmiotéw o grubosci wiekszej niz
2 cm. Goérny wymiar grubosci jest ograniczony jedynie
mocg nadajnika i czulo$cig odbiornika. W praktyce spo-
tyka sie urzadzenia umozliwiajgcd pomiary od kilku cm
do kilku m.

Urzgdzenie pomiarowe skiada sie z impulsowego gene-
ratora lampowego, nadajnika fali ultradzwiekowej, czuj-
nika odbiorczego stanowigcego czesto ten sam element
tgcznie z nadajnikiem., lampowego wzmacniacza napie-

\ ' Generator -
| : f——’-— impulsow Bateria
[ wys.czest. zasilajgea
Generator .
! — napiecia 1
' .
| solbe ost czasu @
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Rys. 1 — Pomiar grubojci Rys. 2 — Schemat blokowy impulsowego urzadzenia pomiarowego Rys. 5 — Schemat blokowy

blachy metoda echa
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Rys. 3 — Obraz przedmiotu oraz odpowiadajacy mu obraz ekranu
lampy oscyloskopowe]

~

Nadoinik

Czesé energii fali ultradzwiekowej odbitej od prze-
ciwleglej powierzchni materialu zostaje odebrana przez
czuinik odbiorczy i po wzmocnieniu i przeksztalceniu,
przekazana na oscyloskop katodowy3, gdzie stuzy do po-
miaru czasu, jaki uplynatl od momentu wystania impulsu
do mementu powrotu echa.

Impulsy energii wysokiej czestotliwosci nadawane sa
w takich odstepach czasu, aby powrét echa mdgl nastapié
w przerwach migdzy impulsami i moégt byé widoczny na
ekranie oscyloskopu. Przy badaniu cienkich ptyt doklad-
ne okre§lenie ich grubos$eci wymaga uwzglednienia kata
padania fali, ktéry moze by¢ znacznie wiekszy od 0°
(Rys. 1). Wobec tego, ze kgt padania fali jest funkcja

5 Oscyloskop katodowy jest to elektronowy przyrzad umozli-
wiajacy obserwacje szybkich przebiegéw w czasie, ktore sie da-
dza przeksztalcié na zmiany napiecia lub pradu elektrycznego.

prostego urzadzenia do badan
metoda rezonansowa

I 1/ )/ ‘

_A :2’
/M }'2—' A3 473
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Rys. 4 — Ukladanie sie fali stojacej w warstwie materiatu:

a) fala podstawowa, b) fala harmoniczna.

ciowego, lampy oscyloskopowej i generatora podstawy
czasu. Uklad polgczen przedstawia schemat na rys. 2.
Wszystkie te podzespoly sg zmontowane we wspdlnej
skrzynce, za wyjatkiem sondy nadawczo-odbiorczej, kt6-
ra jest polaczona ze skrzynkg przy pomocy specjalnego,
gietkiego kabla. Calos¢ jest zasilana zazwyczaj z sieci
pradu zmiennego. Dziatanie przyrzadu jest nastepujgce:
napiecie wyjSciowe generatora wysokiej czestotliwo$ci
o czestotliwosci zmienianej skokami, w celu dostosowania
w pewnym stopniu czestotliwoéci do rodzaju badanego
materiatu, posiada charakter kroétkich impulséw o ksztal-
cie uwidocznionym na rys. 3. Czas powtarzania impulsow
jest ustalony zaleznie od zakresu mierzonych grubo$ci
i zsynchronizowany z generatorem podstawy czasu prze-
suwajacym plamke $wietlna na ekranie oscyloskopu w
kierunku poziomym. Jednocze$nie z pojawieniem sie im-
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pulsow na plytce kwarcowej nadajnika zostaje urucho-
miona podstawa czasu j punkt $wietlny na ekranie lampy
zaczyna swoéj ruch od lewej strony ekranu do prawej.
Okres poruszania sie plamki jest miarg danego zakresu
. pomiarowego. Na plytki pionowe lampy przylozone jest
napiecie z wyjscia wzmacniacza, ktére w momencie po-
jawienia sie impulsu nadawczego i echa wychyla plamke
w kicrunku pionowym. Impuls nadawczy 4 (rys. 3) wy-
tworzony przez generator impulséw, wystany przez son-
de w postaci krotkiej serii drgan ultradZwiekowych w
glab badanego przedmiotu, odbija sie od przeciwleglej
sciunki 1 wraca do czujnika odbiorczego wytwarzajgc
w nim impuls napieciowy i doprowadzony poprzez
wzmacniacz do pionowo odchylajgcych plytek lampy za-
rysuje sie on na ekranie lampy jako impuls 5, w odleg-
tosci «, bedgcej miarg grubosci badanego przedmiotu.
Jesli na drodze sondujgcego impulsu w badanym przed-
miocie znajdowac sie bedzie jakas wada, kiéra spowo-
duje odbicie czesci energii drgan ultradzwiekowych —
w cdpowiednim miejscu na ekranie zaobserwuje sie pow-
stanie trzeciego impulsu €, ktory wykaze nam istnienie
wady. Odleglogé b (rys. 3), bedzie w tym wypadku gte-
bokoscig potozenia wady. Poniewaz czas powrotu echa
iest zalezny od rodzaju materialu mozna na ekran lampy
nalozyé odpowiedniag skale, opracowang np. dla stali
i odezytywacé grubosci bezposrednio w milimetrach. Ba-
danie przedmiotu z innego materialu bedzie wymagalo
zmiany sikali lub dokonania nieskomplikowanych zreszta
rrzeliczen. ’

W len sposob przesuwajac sonde po powierzchni po-
szycla statku mozna w szybki sposéb zmierzy¢ dokladnie
grubosé blachy oraz skontrolowaé¢ stan wewnetrzny po-
szycia, a nawet istnienie wirgconych obszardéw o innej
strukturze krystalicznej.

Pewng niedogodnos$¢ powyzszego. urzadzenia w zasto-
sowaniu do wymiaru grubosci poszycia statku stanowi
koniecznosé posiadania zrodia pradu zmiennego dla otrzy-
mania wysokiego napiecia potrzebnego do zasilania lam-
py oscyloskopowej. Do pomiarow stoczniowych wygod-
niejszy w obstudze jest przyrzgd dziatajacy na zasadzie
rezonansowej.

Metoda rezonansowa. Opisywana tu zasada
badania materialu polega na pomiarze czestotliwosci, przy
ktérej w warstwie badanego materialu powstajg drgania
rezonansowe. Drgania te wystepujg w szczegélnym przy-
padku, kiedy miedzy diugoscig fali a gruboscia przed-
miotu zachodzi pewna S$cisle okreslona zaleznoé¢. Jak
wiadomo, z teorii ruchu falowego, w wyniku nalozenia
sie 2-ch fal o tej samej czestotliwosci i amplitudze, prze-
sunietych w fazie o 180°, powstaje fala stojaca, charak-
teryzujaca sie istnieniem wezldow 1 strzalek nie ulegajg-
cych przesunieciu w przestrzeni. Warunkiem powstania
fali stojgcej jest istnienie fali padajgcej i fali odbitej
przesunietych wzajemnie o /2 lub caly okres. Warunek
ten jest spelniony w warstwie materialu o grubosci D,

bedacej wielokrotnoscia polowy diugesci fali ultra-
dzwiegku, .
A

D=n— 5,

3 (3)

Sonda ultradzwiekowa przylozona do powierzchni ba-
danego przedmiotu pobudza kolejne jego warstwy do
drgan. Fala ultradzwiekowa dochodzi do przeciwleglej
powierzchni, natrafia na nagla zmiane wlasnosci aku-
stycznych i ulcga odbiciu.

W wypadku, kicdy jest speilniony warunek wyrazony
rownaniern (6) fala traci przy odbiciu Y2 swojej diugosci
(kierunek ruchu zmienia sie o 180°). Ilo§¢ energii odda-
wanej przez sonde do badanego przedmiotu i rozpra-
szana w nim postaci ciepta, osigga w tym wypadku swoje
maksimum. Wykorzystujge to zjawisko mozemy tak
zmienia¢ czestotliwos¢ drgan czgsteczek materiatu, przez
zmiane czestotliwosci drgan sondy, dopdki nie otrzyma-
my rezonansowych drgan warstwy, co wykaze odpowied-
nio przystosowany wskaznik rezonansu. Znajac czesto~
tliwoé¢ rezonansowg i szybkosé rozchodzenia sie fali
w badanym materiale mozemy obliczyé jej dlugosc lub
wprost grubos¢ blachy poslugujac sie wzorem:

hrez v
= —_ » 7
D 5 T {em) (7
gdzie:
. rez = dlugosé fali rezonansowej [cm]
/ rez = czestotliwo$é rezonansowa [c/sek]
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v = szybko§¢ rozchodzenia sie fali [cm/sek]

Np. w przypadku badania stalowej blachy poszycia dla
ktorej

v = 492105 cm/sek. otrzymamy:
0,248 (cm) 8)
= T T T ¢m : S
J(Me/s)

Jesli zmierzona czestotliwos¢é rezonansowa wynosi 1
MMcisek., to grubosé badanej plyty bedzie réwna 0,246 cm.
Urzgdzenia ultradZwiekowe stosowane w praktyce sg
zazwyczaj tak budowane, ze odczytu dokonuje sie wprost
w jednostkach grubosci i w przypadku stosowania zasady
rezonansu, warto$¢ D odezytuje sie bezposrednio na skali
clementu, za pomocg ktoérego zmieniamy czestotliwosé
urzadzenia wytwarzajacego drgania ultradzwiekowe. Me-
toda rezonansowa pozwala poza tym wyeliminowaé ko-
nieczno$¢ stosowania lampy oscyloskopowej, ktora
w przyrzadach przenosnych jest klopotliwa ze wzgledu
na wymagane wysokie napiecie do zasilania jej anod.

Uklad blokowy najprostszego urzadzenia do badan meto-
dg rezonansowg przedstawiony jest na rys. 5. Generator
lampowy o czestotliwos$ci regulowanej recznie (np. przez
zmiane pojemnosci kondensatora obwodu oscylacyjnego),
wytlwarza napiecie wysokiej czestctliwo$ci, doprowadzone
za pomvcg gietkiego kabla koncentrycznego do nadaj-
nika fali ustawionego na powierzchni badane] plyty.
Sonda uliradzwiekowa jest tu elementem pojedynczym.
Wskaznikiem ilosci energii oddawanej przez przyrzad do
sondy jest miliamperomierz umieszczony w obwodzie ano-
dowym lampy generatora. Gdy zmieniajgc czestotliwosé
generatora przez pokrecanie galkg kondensatora dojdzie-
my do stanu, przy ktorym w badanym przedmiocie pow-
stang drgania rezcnansowe i ulozy sie fala stojaca, wow-
czas wychylenie miliamperomierza osiggnie maksimum.
Zacpatrujgc galke kondensatora w skale wykre§lona w
jednostkach grubosei (tylko dla jednego rodzaju mate-
rialu) mozemy w ten sposéb otrzymaé odczyt bezposredni,
¢o w duzym stopniu ulatwia pomiar, usuwajac koniecz-
nos¢ przeliczenn i umozliwiajge obstuge przyrzadu perso-
nelowi bez specjalnych kwalifikacji. Urzadzenie tego ro-
dzaju pozwala na pomiar grubosci plyt i blach stalowych
od ok. 1 mm do 10 cm, a wigc szczegdlnie nadaje sie do
badania grubos$ci poszycia statku. Pomiar w takim za-
kresie wymaga jednak zmiany czestotliwosci gemeratora
wstosunku 100:1, czyli np. w przypadku stali czesto-
tliwo$¢ generatora musi byé¢ regulowana od 50 kc/sek
do 5 Mcisek. Jest to zakres dos¢ duzy i ze wzgledow
technicznych musi by¢ rozbity na szereg podzakresow.

Opisane urzadzenie pomiarowe jest bardzo proste w
dzialaniu i obstudze. Moze by¢ wykonane jako nieduzy,
przenosny aparat zasilany z baterii, a wiec gotowy do
uzytku w kazdym miejscu bez konieczno$ci ciggniecia
z soba kabli zasilajacych. Istnieja podobne urzadzenia
catkowicie zautomatyzowane, w ktorych przestrajanie
kondensatora odbywa sie samoczynnie. Sg one zazwyczaj
wyposazone w lampe oscyloskopowa, na ekranie ktorej
jest widoczny obraz analogiczny jak w metodzie impul-
sowej. Ekran posiada wymienne, nakladane skale wy-
kre§lone w jednostkach grubosci dla danego materialu.
Pomiar jest natychmiastowy. Zasilanie przyrzadu odby-
wa sig z sieci pradu zmiennego. Wydaje sie jednak, zZe
w zastosowaniu do pomiaréw grubosci blach poszycia, kie-
dy trzeba czesto dokonaé¢ pomiaru w miejscu trudno do-
stepnym, nie majgc w poblizu do dyspozycji, Zrodla prag-
du zmiennego, bardzo istotng zaleta przyrzadu jest jego
niezalezno$¢ od obcego 2rédia pradu oraz mozliwie mate
gabaryty. Te wymagania spelnia opisane poprzednio
urzgdzenie rezonansowe ze wskaznikiem rezenansu w po-.
staci miliamperomierza.
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Gospodarka energetyczna na statkach PMH

629.123.2:621.745.561

Znaczenie gospodarki materialowej.

ZBIGNIEW KOWALCZYK, CZ PMH, Gdynia

Gospodarka cieplna w PMH. Normowanie

zuzycia paliwa na statkach petnomorskich.

Tematem niniejszego artykulu jest zagadnienie, ktére
nas — pracownikow resortu zeglugi — bezpos$rednio do-
tyczy, a mianowicie zagadnienie gospodarki energetycz-
nej na statkach PMH.

Marynarka handlowa jest jednym z powazniejszych
konsumentéw paliw statych. Jej zuzycie wegla stanowi
powazng pozycje w bilansie ogolnopanstwowym. Dlatego
przed technikami, inzynierami i energetykami przedsie-
biorstw zeglugowych oraz przed naszymi zalogami ply-
wajgcymi, stoi powazne zadanie stalego zmniejszania zu-
zycia wegla na statkach, stalego podnoszenia stanu tech-
nicznego urzadzen, podwyzszania wskaznikéw techniczno-
ekonomicznych eksploatowanych kotléw oraz zapobiega-
nia objawom marnotrawstwa paliwa na jednostkach pty-
wajacych.

Warunkiem osiagniecia najnizszego zuzycia paliwa
jest przede wszystkim racjonalne wykorzystanie energii
cieplnej uzywanego wegla, ktére zalezy od dwoch pod-
stawowych czynnikow: konstrukeji paleniska i kotta oraz
od stanu utrzymania instalacji i umiejetnej jej obstugi.

Na konstrukceje kotléw w warunkach ruchowych prak-
iycznie nie mamy wplywu, jednakze podczas trwania re-
montow — zwiaszcza kapitalnych — mozna usuna¢ wiele
zauwazonych w ruchu usterek i usprawnié¢ prace urzg-
dzenia. Zdarza sie, ze kociol posiada nawet drobne wady
konstrukeyjne, ktorych usuniecie nie nastreczaloby wiel-
kich trudnosci, a mimo tego, usterki te nie sg usuwane,
gdyz sugerujemy sie tym, ze skoro stan ten istnieje od
wielu lat na szeregu statkéw, to znaczy, ze istniejgce
trudnosci sg nastepstwem organicznych, nie dajacych sie
unikngé, wad kotlow okretowych.

Drugi czynnik, tzn. stan utrzymania instalacji oraz
sposdb jej prowadzenia, zalezy wylgcznie od naszej sta-
ranncsci i umiejetnos$ci. Rozpatrzmy ten warunek w od-
niesieniu do kotltowni.

Wskaznikami wykovzystania paliwa jest sprawnosé
ciepina instalacji, ktérej wyznaczenie w czasie ruchu jest
kiopotiiwe. Dlatego przy ocenie pracy kotla orientujemy
sie wedlug wielkosci poszezegdlnych strat cieplnych, kté-
re sa spowodowane niewiasciwym spalaniem 1 niedosta-
ifecznym wykorzystaniem ciepla, wywigzujgcego sie w pa-
lenisku.

Na wielko$¢ strat niezupelnego spalania skladajg sie:
zawartoéé gazéw palnych w spalinach uchodzacych do
lomina, oraz zawarto$¢ substancii palnej w koksiku lot-
nym i zuzlu. Niezupeine spalanie, uwidaczniajgce sie dy-
mieniem kominéw jest jeszcze dosé czestym zjawiskiem
w marynarce handlowej.

W marynarce handlowej Zwiazku Radzieckiego tego
rodzaju zjawiska nalezg do przesziosci i dzis metoda
bezdymnego spalania jest szeroko stosowana we wszyst-
Ikich galeziach przemystu radzieckiego.

Cel ten osiagnieto przede wszystkim przez prowadze-
nie masowego szkolenia, przez stale podnoszenie kwali-
fikacji zawodowych palaczy oraz dzieki zrozumieniu
przez zalogi waznoSci zagadnienia oszczedzania materia-
icw energelycznych w gospodarce socjalistvcznej.

Dlatego tez i my winnismy wkroczy¢é na droge jak
najszerszego szkolenia naszych palaczy ckretowych
i przekazywania im dodwiadczen radzieckich, ktérych
wprowadzenie da mozno$¢ naszym zatogom podniesienia
swych kwalifikacii 1 urzeczywistnienia w PMH metody
bezdymnego spalania. Niemniej waznym momentem -—
majacym wplyw na zuzycie paliwa — jest stan technicz-
nyv kotlow oraz ich czystcsé, zaréwno od strony wodnej
jak i ogniowej.

Jak ogélnie wiadomo najwiekszym wrogiem kotlow
jest korozja i kamien kotlowy, ktéry poza przyczyna
powstawania awarii kottéw (opadanie ptomienic, pekanie
scian komoér plomiennych itp.) dziala jako warstwa izo-
lujaca powierzchnie ogrzewalne Kkotla, a wiec nie dopusz-
«za, aby cieplo =z paleniska zostalo swobodnie przejete
przez wode.

Totez w PMH zagadnienie urabiania wody kotlowej
nabralo zasadniczego znaczenia jako jeden z kierunkow
walki o najnizsze zuzycie paliwa i tym samym obnizke
kosztow wlasnych przedsiebiorsiwa.

Obecnie w zegludze morskiej szeroko stosowana jest
metoda urabiania wody kotlowej ,,Chemorg* pomystu
inz. Noszczynskiego, ktéra w odroznieniu od $rodkow
zmigkczajacych zagranicznych, ujmuje dawkowanie che-
mikalii do kotta w zaleznosci od wartosci posiadanej wo-
dy w kotle, W tym celu szczegdlng uwage zwraca sie na
przeprowadzenic analiz wody na stalku, na podstawie
ktorej okre$lamy, jakie odczynniki i w jakiej ilo$ci na-
lezy w danej chwili stosowaé. Na uwage zastuguje row-
niez fakt, ze z odezynnikdéw sodowych, sluzgcych do
zmickezania wody kottowej calkowicie wyrugowano so-
ce kaustyczng, kidéra jak wiadomo, powoduje tzw. kru-
chos¢ kaustyczna elementéw kotla,

Niewielkie bedg korzysci z naszych wysitkéw w kie-
runku usprawnienia kottowni, jezeli produkowana przez
nig para bedzie w nadmiernej ilo$ci zuzywana przez sta-
tek. Dlatego réwnolegle z usprawnieniem pracy kottowni
powinna by¢ prowadzona walka z marnotrawstwem pa-
ry na statku. '

Zmniejszenie zuzycia pary jest poza tym podstawo-
wym warunkiem dla uvlatwienia pracy kotlowni i zreali-
zowania ciazgcych na niej obowigzkow na odeinku wia-
fciwego gospodarowania paliwem. Wiemy, ze na nad-
mierne zuzycle pary wplywaja: zly stan maszyn gliw-
nyvch i mechanizméw pomocniczych, nieszczelne zawory
oraz zlgcza przewoddéw parowych, brak lub niedostatecz-
ny stan izolacji na przewodach parowych i wody gora-
cej oraz wiele innych, czesto zdawaloby sie mato znaczg-
cych brakow, ktére w sumie powodujg powazne trudno-
&ci ruchowe i nadmierne zuzycie paliwa.

Chcge osiggnac¢ pozytywne wyniki gospodarki energe-
tycznej na statku, nalezy wzmobe, droga socjalistycznej
opieki, kontrole pracy wszystkich mechanizméw, utrzy-
mywac¢ instalacje parowg w jak najlepszym stanie, do-
konywad systematycznych pomiaréw indykatorowych,
ktoryeh wykresy, poza mozliwoscia ustalenia mocy ma-
szyny, pozwalajg na wtasciwe ustawienie rozrzgdu ma-
szyny i tym samym zmniejszenie zuzycia pary.

Dla osiagniecia najnizszych wskaznikow zuzycia pa-
liwa, konieczna jest planowa, konsekwentna i stale pro-
wadzona akcja usprawniajaca, w ktorej winni braé¢ udziat
nie tylko maszynowcy, lecz réwniez cala zatoga pokia-
dowa, ktora poprzez nalezytg nawigacje i obsluge me-
chanizmdéw pokladowych, ma powazny wplyw na roz-
chod paliwa i wyniki oszczednosciowe statku.

Normowanie zuzycia paliwa na statkach pelnomorskich

Rozchod paliwa na statku., w zasadzie zalezny jest od
nastepujgeych czynnikéw: typu i mocy urzadzen nape-
dowych craz od ich stanu technicznego, wspolezynnika
wykorzystania mocy tych urzadzen, rodzaju paliwa —
w znaczeniu wartoSci opatowej — oraz od ciezaru tadun-
ku statku. Ponadto dobowe i godzinowe zuzycie dzieli sie
na rozchdéd paliwa przy ruchu statku i na postoju, przy
czym vozchod na postoju traktuje sie w warunkach: po-
stoj jednostki z rownoczesnym wykorzystaniem okreto-
wych mechanizméw przetadunkowych i pomocniczych
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oraz posto] bez pracy tych urzadzen, w czasie ktérego
paliwo uzywane jest tylko do podtrzymywania vary
w kollach, na ogrzewanie oraz na polirzeby gospodarczo-
bytowe,

Celem zapewnienia oszczednej i planowej gospodarki
energetycznej. na statkach PMH obowigzuja techniczne
normy zuzycia paliw, ktére zostaly ustalone w oparciu
o faktyczny stan techniczny urzadzen mechanicznych
oraz o praktyczne pomiary zuzycia paliwa, przeprowa-
dzone na poszczegblnych jednosikach ptywajacych.

Nalezy wspomnieé¢, ze normy zuzycia materialéw dzie-
limy na statystyczne i techniczne. Norma statystyczna
powstaje przez pordéwnanie danych liczbowych, pocho-
chodzacych badZ z ubieglych okreséw pracy danego me-
chanizmu, bgdZ iez przez pordwnanie kilku analogicz-
nych urzadzen, zainstalowanych na szeregu jednostkach.
Normy statystyczne z natury swej zawierajg w sobie ble-
dy lat ubieglych i z tego powodu winny by¢é w miare
moznos$ci zastepowane normami technicznymi.

Norma techniczna powstaje droga teoretycznego obli-
czenia lub droga do$wiadczenia przeprowadzonego we
wilasciwych warunkach pracy. W marynarce handlowej
kazdy statek posiada swoja podstawowsg norme zuzycia,
na ktérej bazuje sie przy korekcie norm przeprowadza-
nej w zaleinosci od warunkow w jakich pracowal statek.

Jako podstawowa norme zuzycia przyjmuje sie zuzy-
cie paliwa w kG/godz. ustalone dla statku, przy S$cisle
okreslonych obrotach . maszyn gléwnych (ktére bedziemy
dalej nazywali eksploatacyjnymi), kaloryczno$ci paliwa
oraz przy pelnym tadunku danego statku.

Jak juz powiedziano, punktem wyjscia dla ustalenia
normy zuzycia jest moc maszyny gléwnej, przy czym dla
chliczen przyjmuje si¢ maksymalng moc eksploatacyving
7z jaka maszyna moze pracowaé¢ w ciggu nieograniczone-
go czasu, bez uszczerbku dla jej zalozonej zywotnosei.
Poza normg ustalong dla ruchu statku, ktérg okreslilis-
my jako norme postawows, ustala sie réwniez normy
zuzycia dla innych warunkéw pracy statku, jak:

a) manewry i dojazdy,

.b) postdj statku z praca wind lub gotowosé (przez go-
towosé nalezy rozumieé okres, w ktorym maszyna
glowna jest podgrzana i gotowa do ruchu),

¢) postoj bez pracy wind.

Normy te ustula sie procentowo w stosunku do nor-
my podstawowej dla ruchu statku, przy czym wielkose
tych norm ksztaltuje sie w PMH nastepujaco:

a) norma zuzycia na dojazdy i manewry — 50%

my ustalonej dla ruchu statku,

b) norma zuzycia na postoju z pracg wind lub goto-
woéé — 15—30% normy podstawowej ustalonej dla
ruchu statku, w zalezno$ci od typu mechanizmow,

C) norma zuzycia na postoju bez pracy wind — 8—
12% normy podstawowej ustalonej dla ruchu stat-
ku, w zaleznosci od typu urzgdzen cieplnych.

Wszystkie powyzsze normy ustala sie oddzielnie dla
okresu letniego i1 zimowego, przy czym normy dla okre-
su zimowego sg wyzsze od norm letnich o 4—6%, w za-
leznosci od typu statku.

Wyjatek stanowig statki: chtodnicowce i zbiornikowce.
dla ktérych normy na okres zimowy i letni ustala sie
indywidualnie, w zalezno$ci od posiadanych przez jed-
nostke urzgdzen ogrzewczych lub mocy zainstalowanych
silnikéw napedzajacych chlodnie.

Za podstawe przy ustalaniu normy przyjmuje sie pa-
liwo umowne. Przez paliwo umowne nalezy rozumieé ta-
kie paliwo, ktorego warto$é opatowa wynosi:

a) dla wegla — 7000 kcal/kG,

b) dla oleju napedowego lub opatowego — 10.000

keal/kG.

Na wstepie powiedzialem, ze jako podstawe do usta-
lenia normy zuzycia przyjmuje sie obroty maszyny gtow-
nej, tadunek statku oraz warto§é opalowg paliwa, Z te-
go wyhnika, Ze norma zuzycia dla ruchu statku, obroty
maszyny, ladunek oraz kaloryczno$¢ stosowanego paliwa,
sg ze soba nierozerwalnie zwigzane. Jezeli Srednie obro-
ty maszyny gléwnej podczas ruchu sg nizsze od obrotéw
ustalonych (eksploatacyjnych) — odpowiednio wobniza sig
norme. Podobnie, jezeli ladunek byl mniejszy od pelne-
go tadunku, ustalonego dla danej jednostki, lub jezeli
statek szedl w ogdle bez tadunku — norme zuzycia row-
niez odpowiednio sie obniza.

Analogicznie na ustalenie normy zuzycia paliwa wply-
wa warto$é opalowa paliwa. Jezeli paliwo dostarczone na
statek ma wartos¢ opatowsg wyzszg lub nizszg od warto-

140

nor-

¢ci opalowej paliwa umownego, to w zaleznoici od tego
norme¢ odpowiednio sie koryguje.

Korekta norm zuzycia paliwa dla ruchu statku

Przez ruch statku nalezy rozumieé prace maszyny
glowne; podczas drogi morskiej: Skorygowana norme zu-
zycia dla ruchu statku oblicza sie wg nastepujacego
wzoru:

b=(s*t*w)*be
gdzie: b — skorygowana norma zuzycia w kG/godz.
s —poprawka na cbroty,
t — poprawka na ladunek,
w — poprawka na warto$¢ opatowsa paliwa,
be — podstawowa norma zuzycia w kG/godz.

Pilerwszg czynno$cig przy korekcie norm zuzycia jest
ustalenic Srednich obrotow na minute, uzyskanvch
w czasle pracy maszyny gtéwnej, ktére sg ilorazem wyv~
konanych obroléw maszyny (wg licznika) przez czas pra-
¢y maszyny w minutach.

Jezeli statek posiada dwie maszyny gléwne, to nalezy
obliczy¢ $rednie obroty najpierw dla jednej maszyny po
czem dla drugiej, nastepnie otrzymane wyniki doda¢ do
siebie i podzieli¢ przez 2.

Obliczenie poprawki na obroty s przeprowadza sig
wg nizej podanego wzoru.

n \3
o=,
gdzie: s — poprawka na obroty,
n —srednie uzyskane obroty maszyny giéwnej,
ne — ustalone obroty eksploatacyjne.
‘W celu unikniecia Zmudnych i diugotrwatych przeliczen,
statki PMH posiadajg odpowiednie wykresy, ktoére umo-
zliwiajg szybkie znalezienie poprawki (patrz wykres
Nr 1).

Korzystanie z powyzszego wykresu iest nastepujace:
krzywe pochyle na wykresie przedstawiaja obroty eks-
ploatacyjne n, maszyny giéwnej. Na osi poziomej odio-
Zone sg rzeczywiste obroty érednie n, natomiast na osi
pionowej — wielko$¢ poprawki s. Chcac znalezé wiel-
ko§¢ poprawki s nalezy na wykresie wyszukaé krzywa,
odpowiadajgcy obrotom ne a nastepnie na osi poziome]j
7znalez¢ liczbe odpowiadajaca obrotom n. Przeciecie krzy-
wej ne z linig pionowg przechodzgcg przez n daje wiel-
ko$¢ poprawki, ktora odezytujemy na osi pionowej.

Obliczenie poprawki zuzycia paliwa przy zmianie

tadunku
Poprawke t wyplywajdcg z roznicy pomiedzy rzeczy-
wistym tadunkiem T — wiezionym przez statek, a pet-

nym ladunkiem 7T, ustalonym dla danego statku, oblicza
sie wg wzoru:
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Dia poprawki t sg sporzadzone réwniez wykresy (patrz
wykres Nr 2), korzystanie z ktérych jest nastepujgce:

szukamy najpierw krzywej T, nastepnie na poziomej —_

=102

osi znajdujemy cyfre odpowiadajgcg ladunkowi rzeczy-
wistemu T. Przeciecie krzywej Tj z linig pionowg T daije
szukang poprawke t, ktora odczytujemy na osi pionowej.

Obliczanie poprawki zuzycia paliwa, przy zmianie
wartosci opalowej

Poprawke w, ktora jest stosunkiem warto$ci opatowej
paliwa umownego W,, do $redniej warto$ci opalowej pa-
liwa, rzeczywiscie dostarczonego na statek W, oblicza
sie wg nizej podanego wzoru:

n

|44

w =

Np.: statek posiadal wegiel o wartosci opatowej 6.000
Kcal. Stagd poprawka
7.000
=—"=1,160
6.000
Z powyzszego wynika, ze przy niskiej warto$ci opa-
lowej paliwa norma zuzycia wzrasta, natomiast przy
wyzszej kaloryczno$ci paliwa norma zostaje obnizona

w zalezno$ci od wielkosci poprawki w. Majac obliczone
poprawki zuzycia paliwa s, t, w podstawiamy je do wzo-
ra b=(s. t. w)*be otrzymujagc skorygowana norme zu-
zyvcia dla ruchu statku w kG/godz. Mnozac nastepnie sko-
rygowang norme przez czas pracy maszyny glownej
olrzymujemy rzeczywista noime, jaka przysiuguje stat-
kowi w czasie jego ruchu.

Ustalanie rzeczywistej normy zuzycia dla dejazdow
i manewrow

MNorme podstawows dla manewrow i dojazddéw przyj-
muje sie réwng 50% normy drogi morskiej (w pelnym
ruchu). Norme te, tak jak 1 normy dla ruchu koryguie
sie z uwzglednieniem poprawki na tadunek ¢ oraz po-
prawk: na warto$¢ opatowg paliwa w.

Norme te koryguje sie wg wzoru: b, =w t* by
gdzie b, — skorygowana norma zuzycia paliwa w kG/godz..

w — poprawka na warto$¢ opalowg paliwa,
t{ — poprawka na tadunek,
b — podstawowa norma zuzycia w kG/godz.

Mnozge otrzymang skorygowang norme DPrzez czas
pracy maszyn podezas manewrow i dojazddéw, ofrzymu-
jemy rzeczywists norme zuzycia paliwa dla tych warun-
kow pracy statku.

poprawka zuzycta
N
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Korekta norm zuzycia paliwa dla postoju z praca wind
i gotowosci oraz dla postoju statku bez pracy wind
s

Normy zuzycia dla powyzszych warunkéw korygzuje
sie podobnie, jednak uwzgledniajac tylko poprawke na
wartos¢ opalows paliwa w.

Mnozac norm¢ podstawowa ustalong dla jednego z po-
wyzszych warunkéw pracy przez obliczong poprawke na
wartos¢ opatowg paliwa oraz przez czas postoju jednostki
otrzymamy skorygowang rzeczywistg norme zuzycia pa-
llwa, Sumujgc skorygowane rzeczywiste normy zuzycia,
obliczone dla poszczegélnych warunkéw pracy statku,
otfrzymujemy ogélna rzeczywisty norme zuzycia paliwa,
jaka przystuguje jednostce plywajgcej w danym okresie
sprawozdawczym.

W Polskie; Marynarce Handlowej korekty norm do-
konuje sie dla kazdej doby oddzielnie, przy czym dane
‘e wpisywane sg do raportu maszynowego, na podstawie
ktoérego przeprowadza sie analize zuzycia paliwa w po-
szczego6lnych rejsach,

ORGANIZACJA PRAC

Y FLOTY I PORTOW

Zdolnoé¢ przetadunkowa portu

656.615.073.23:658.511.3

Charakterystyka zdolnosci
ich produkcji.

odrebnosci

Prof. dr IGNACY TARSKI, Warszawa

przeladunkowej portéw morskich na (le specyficznej
Zasady okredlania zdolnosci przeladunkowej. Zdolnoéé

przeladunkowa nabrzeia oraz zdolnosci przepustowe skladdéw portowych i drég do-
jezdowych joko elementy zdolnosci przeladunkowej wuydzialu i portu. Zagadnienie
koorcynaciji poszczegdlnych elementéw zdolnosci przetadunkowej. Wplyw wspédiczyn-
rika nierédrwnomiernosci podejscia statkéw ma wielko$é zdolnosici przelodunkowej.

Podstawowa produkcejq portu jest usluga transporto-
wa w Dpostaci przetadunku. Narzedziem podstawowe]
produkcji portu beda zatem wszystkie urzadzenia w sze-
rokim tego slowa znaczeniu, stuzace do przetadunku to-
warow przechodzgcych przez port. Norzedzia podstawo-
wej produkcii portu stanowig przeto: nabrzeza, urzy-
dzenia przeladunkowe, skiady, urzadzenia dla transpor-
tu z zapleczem.

Nabrzeza sa miejscem podstawowej produkeji
portu. Tutaj odbywa sie proces zmiany srodka trans-
portu, wzglednie najwazniejsza faza tej zmiany
przejécie ladunku z wody na lad lub z ladu na wode
czyli tzw, ‘przejscie ladunku przez burte.

Urzadzenia przeladunkowe, a wigc dzwigi, przenoséni-
ki itp, sg bezpos$rednim narzedziem produkeji
przetadunkowej. Przy ich pomocy odbywa sie przede
wszystkim przejscie tadunku przez burte statku. Bez
nich przetadunek musialtby odbywaé sie recznie. Sa one
zatem czynnikiem technicznym, czynnikiem mechanizacji
procesu przetadunkowego w porcie.

W szeregu wypadkéw proces zmiany srodka trans-
portowego w porcic nie odbywa sie bezposrednio. Mie-
dzy fazg wyladowania z jednego $rodka transportu a fa-
zg zaladowania na drugi srodek transporiu, tadunek cze-
sto zatrzymuje sie w porcie, Zatrzymanie sie ladunku
w porcie w wyczekiwaniu na ostatnia faze procesu prze-
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iadunkowego — na zaladowanie na drugi srodek trans-
portu -— stanowi integralng czes¢ caloksztaltu procesu
przetadunkowego., Dlatego tez skladowanie wchodzi in-
tegralnie do cyklu przemiany $rodka transportu w por-
cie, Niemozliwo$é zatrzymania sie tadunku w porcie czyli
jego skladowania w szeregu wypadkéw uniemozliwilaby
lub przynajmniej utrudnitaby w powaznym stopniu
przejscie tadunkéw przez port. Sklady (magazyny, place
skladowe, zbiorniki, spichrze, chiodnie) uwazamy przeto
rowniez za narzedzie podstawowej produkeji portu —
za narzedzie produkcji przetadunkowej.

Port musi byé ponadto wyposazony w urzadzenia
umozliwiajgce przemieszczanie tadunku z portu do za-
plecza lub na odwrdt, a wiec w tory kolejowe na na-
brzezach i na tylach skiadéw, wyloty drég dla trans-
portu samochodowego, urzadzenia dla przetadunku z ba-
rek i na barki rzeczne. Najwazniejszym zagadnieniem
jest tu odpowiedni system torow koleiowych oraz odpo-
wiednio urzadzone i rozbudowane stacje rozrzadowe. To-
ry kolejowe w porcie i inne urzadzenia, umozliwiajgce
przemieszczanie !adunku miedzy portem a zapleczem,
stanowia zatem rdwniez narzedzie podstawowej produk-
cji portu.

Pojecie zdelnosci przeladunkowej

Wyrazem potencjalu narzedzia produkcji portu jest
jego zdolnosé przetadunkcwa. Zdolnoesé przeladunkowa
portu — to ilosé masy okreslonej grupy towarowej, kio-
ra w konkretnych warunkach port moze przeladowad
ze statku na lad i z ladu na statek §v okreslonym czasie.

7 powyzszej definicji wynika:

1) Miernikiem zdolnosci przetadunkowe]
a nie np. tonooperacje.

2) Potencial przeladunkowy portu nalezy rozpatrywac
oddzielnie dla kazdej grupy towarowe].
Jesli port sklada sie z szeregu wydzialéw, specjalizuja-
cych sie w przeladunku okre$lonych grup towarowych,
wtedy rozpatrujemy oddzielnie zdolno$¢ przetadunkowq
kazdego wydzialu przetadunkowego.

3) Wskaznik zdolnoSc: przetadunkowej wyraza poten-
cjal portu nie abstrakcyjny, lecz w konkretnych
warunkach.

Szercko ujmuje i systematyzuje te warunki definicja
zdolno$ci  przeladunkowej portu podana przez prof.
Ljachnickiego!:

sq tony

LPrzez zdolnoéé przetadunkowa danego portu nalezy
rozumieé maksymalng ilo$é ladunkéw okreélonych kate-
gorii, ktérq port moze przepuscié w ciqgu roku z ladu
na wode i z wody na lad przy uwzglednieniu:

danego ukladu, organizacji i rozmiarow portu.

danej specjalizacji wyposazenia dla okreslonych ka-
tegorii ladunkoéw,

danego porzqdku pracy portu (tj. przy danych kie-
runkach potokéw tadunkowych, przy mozliwie najmniej-
szych wspdlczynnikach nieréwnomiernodci),

danego czasu trwania nawigacji, w koncu

progresywnej technologii i mnorm wydajnodci
na danym etapie®.

pracy

Warunki te dotycza zatem badz ladunku (kierunki
i nieréwnomierno$é potokdéw radunkowych), badz pracy
portu (wyposazenia specjalizacyjnego, organizacji pracy,
wydajnosci pracy itd.).

4) Zdolnos$é przetadunkowa portu wyraza tylko poten-
cjat przetadunku przez burte statku

W ten sposéb rozumiana zdolno$é przeladunkowa por-
tu dotyczy zatem przeladunku towarow:

a) naszego handlu zagranicznego,

b) tranzytu i

¢) kabotazowych.

Nie obejmuje natomiast przetadunkéw wewnatrzpor-
towych, ktére nie przechcdzg przez burte statku.

5) Zdolnosé przeladunkows portu rozpatrujemy w
okre$lonym okresie czasu, najczeSciej jednego

t pProf. W. Ljachnicki: ,,Propusknaja sposobnost porta i puti
jejo uwieliczenija‘, Morskoj i Riecznoj I’tot nr €/1953.
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roku. Planujemy i kontrolujemy zdolnosé¢ przetadunkowsq
portu za okres roczny.

Specyficznosé produkeji portu

Specyficzna odrebnosé takiego zakladu produkeyjne-
g0, jakim jest port morski powoduje, ze wskaznik okre-
¢lajacy moc produkeying tego zakladu posiada swoje
charakterystyczne cechy, roézniace go od analogicznego
wskaZnika w innych zakladach produkeyinych:

1) W wiegkszo$ei innych zakladéw produkeyjnych,
szczegdlnie w przemyéle, mamy do czynienia zazwyczaj
z koncentracig terenowg narzedzi produkcji. Sg one prze-
waznie skupione w jednym miejscu. Specyfika przedsie-
biorstwa portowego powoduie przewaznie rozprosze-
nie terenowe urzadzen portu. Musimy przeto w por-
cie oddzielnie rozpatrywaé zdolno$é przetadunkowa kaz-
dego odrebnego zespolu czynnikéw, skladajacyvch sie na
potencjal przetadunkowy portu. Taki odrebny zespot
czynnikédw skoncentrowany jest na kazdym nabrzezu.
Obliczamy wiec najpierw zdolnoéé przeladunkowa kaz-
dego nabrzeza. Je$li kilka nabrzezy stanowi razem jeden
wydzial przetadunkowy, specjalizujacy sie¢ w przeladun-
ku okres$lonej grupy towarowej, sumujemy zdolno$é prze-
ladunkows kilku nabrzezy, by jako sume otrzymaé
moc produkeying wydzialu przetadunkowego. Stosujemy
w danym wypadku metode zbiorczas.

2) Druga cecha charakterystyczng podstawowej pro-
dukeji portu jest silne zrdzniczkowany asortyment pro-
dukcji — ro6znorodnoéé struktury przetado-
wywanych towardw. Roéznorodnosé ta wywiera
swoéj wplyw na podstawowsg produkcje portu w naste-
pujacych kierunkach:

a) réznorodnosé przeladowywanych towardéw wymaga
najczedciej réznych urzgdzen, wymaga wiec réz-
norodnos$ci narzedzia produkcji.

b) daje rdézny wspdtczynnik przesuwn
(stosunek tonooperacji do ton) dla roéznych grup towa-~
rowych,

¢) daje rézng pracochlonnoéé przeladunku
dla réznych grup towarowych, a nawet dla réznych to-
wardéw w obrebie jednej grupy towarowej.

Skutkiem tak duzych réznic w sposobie i pracochlon-
nosci przetadunku poszczegdlnych grup towarowych jest
duza niewspélmiernosé mocy produkeyjnej wydziatéw
przeladunkowych. Kazdy wydzial przeladunkowy specja-
lizuje sie w zasadzie w przeladunku okre$lonej grupy to-
warowej, posiada wiec potencjal produkcyiny w dziedzi-
nic przeltadunku danej grupy fowarowej. Duza niewspét-
miernoé¢ zdolnosci przetadunkowej poszezegdlnych wy-
dziatéw przeladunkowych jest przyczyng niemozno$eci su-
mowania tych zdolno$ci i ustawienia na tej podstawie
syntetycznego wskaznika zdolno$ci przetadunkowej calte-
go portu.

Zdolnos¢ przeladunkowa portu jest zbiorem zdolnosci
przeladunkowej poszczegdlnych wydzialéw, nie jest jed-
nak ich suma. Wyraza to wzdér podany przez prof. Ljach-
nickiego 2:

portu = {: Zmydziahim
gdzie Z — zdolno$¢ przeladunkowa .
znak = § zamiast znaku réwno$ci oznacza zbior zdol-
noéci przetadunkowych. Nie mozemy natomiast dodawaé
do siebie ton potencjonalnych tadunkdow, gdyz w réznych
wydziatach przeladunkowych ro6znig sie one od siebie
pracochlonnoscig i sposobem przetadunku.

3) Trzecia wreszcie specyficzna cechg produkeji pod-
stawowej portu jest rézZnorodnos§é narzedzia
produkciji. Jak juz wyzej byla mowa, na caloksztalt
narz¢dzia produkcji portu sktadajg sie cztery rodzaje
urzgdzen przeladunkowych: nabrzeza, urzgdzenia przeta-
dunkowe, sklady i urzadzenia dla transportu z zaple-
czem.

Zasady okreslania zdolnoSci przeladunkowej

Wynika stad, ze przy okreSleniu zdolnoéci produkeyj-
nej portu musimy sie kierowaé¢ dwiema zasadami:

2 Tamze.



a) zasadg kompleksowoS$ci
dukeji i

b) zasadg czynnika limitujgcego.

ad a) Czlery rodzaje urzadzen produkcyjnych portu
stanowig cztery elementy jego zdolno$ci produkcyjnej.
Kazdy z iych elemeniéw wplywa na okreflenie poten-
cjalu portu i nie wolno nam zadnego z nich pomingé.
Dopiero lgczne ich rozpatrywanie pozwala na okreslenie
zdolnosci przetadunkowej wydzialu przetadunkowego. Na
iym polega kompleksowy charakier narzedzia produkcji
portu.

ad b) Zdolno&é przetadunkowa danego odcinka pro-
dukcyjnego portu limitowana jest potencjalem produk-
cyjnym tego z powyzszych czterech elementéw, ktérego
moc produkcyjna jest najmniejsza. Np. nabrzeze, cho-
ciazby najlepiej wyposazone w urzadrzenia przetadunko-
we i sklady, bedzie mialo zdolno$¢ przeladunkowsg tylko
taky, jakg wytycza zdolnoéé urzadzen dla transportu
z zapleczem, je§li ona jest mniejsza. Zasada czynnika
limitujgcego nakazuje nam okre§la¢ zdolno§é przetadun-
kows wydzialu przeladunkowego na poziomie waskiego
przekroju tej zdolnoS$ci.

Od zasady tej jednak istnieje wyjatek. Zdolnosé urza-
dzen przetadunkowych na nabrzezu moze nie limitowac
potencjatu wydzialu przetadunkowego, je$li przetadunek
w calosci lub w czesci odbywa sie przy pomocy urzadzen
przetadunkowych na statku. W tym wypadku musimy
uwzglednia¢ réwniez zdolno$¢ przetadunkowa urzgdzeh
na statku i okre$laé na jej podstawie zdolno$¢ nabrzeza,
gdy nie Jest ono uzbrojone nalezycie we wtasne urzadze-
nia przeladunkowe. Dlatego tez rozpatrujac wskazniki
poszczegbdlnych  elementow zdolnosci przeladunkowej
portu, musimy oba pierwsze czynniki tj. nabrzeze i urzg-
dzenia przetadunkowe rozpatrywaé tgcznie. Okreslamy
wiec wskaznik zdolnosci przetadunkowej nabrzeza uzbro-
jonego i nieuzbrojonego i nie wyodrebniamy juz zdolno-
¢ci  przetadunkowej urzadzen przetadunkowych, ktéra
stuzy nam tylko dla obliczenia zdolno§ci nabrzeza uzbro-
jonego.

narzedzia pro-

Elementy zdolnosci przeladunkowej

Chcge wiec obliczyé zdolno$é przetadunkowa wydzia-

v przetadunkowego, postugujemy sie nastepujacymi
wskaznikami:

1) wskaznikiem zdolno$ci przeladunkowej nabrzeza
uzbrojonego i nieuzbrojonego — ZNn,

2) wskaznikiem zdolnosci przepustowej skladow por-
towych — Zs,

3) wskaznikiem zdclnofci przepustowej dla urzadzen
transportu z zapleczem czyli przepustowosci drég dojaz-
dowych — Zp?®. .

) W my$l zasady czynnika limitujgcego, zdolnosé prze-
ladunkowa wydzialu przetadunkowego bedzie sie ksztal-
towala na poziomie tego z powyzszych trzech wskazni-
kow, ktéry jest najmniejszy. Nie kazdy jednak z tych
wskaznikow posiada dla okre$lenia zdolnosci przeladun-
kowej wydzialu jednakowa wage.

Zdolnos¢é przetadunkowa nabrzeza i zdolnoéé drég do-
jazdowych bezwzglednie zawsze limituja zdolno§é prze-
ladunkowg wydzialu. Inaczej przedstawia sie sprawa ze
zdolnoscig przepustowg sktadow. Bylaby ona réwniez
zawsze calkowicie limitujaca, gdyby caty tadunek w da-
nej grupie towarowej w danym wydziale przechodzil
przez skady. Tak jednak nie jest i przy obliczaniu zdol-
nosci przeladunkowej wydziatu nalezy uwzgledni¢, ze
cze$¢ ladunku przeladowywana jest bezposrednio ze
statku na $réodladowy S$rodek transportu lub na odwrdt.
a wiec z pominieciem magazynow i placéw sktadowych.
Dla tej cze$ci tadunku zdolnosé¢ przepustowa sktadéw nie
ma zadnego znaczenia i mozemy jej nie bra¢ w rachube.
Stad wniosek, ze zdolnoéé¢ przepustowa sktadéw limituje
zdolnosé wydzialu przetadunkowego tylko w takim stop-
niu, w jakim w danym wydziale !adunek przechodzi
przez sklady.

Wyrazem tego, w jakich rozmiarach ladunki w danym
wydziale przeladunkowym przechodzg przez skiady, jest

3 Podanie szczegdlowego sposobu  obliczania  vowyzszych
wskaznikoéw przekroczyloby ramy niniejszego artykutu.

tzw. wspolczynnik sktadowania. Wspélezynnik skladowa-
nia jest stosunkiem obrotu towarowego skladéw do ca-
loSci masy towarowej przechodzacej przez dany wydzial
przetadunkowy:
s
W= 9
Ws — wspotczynnik sktadowania,

q —calos¢ masy towarowej w tonach przeladowy-
wanej w wydziale przetadunkowym,

gs — obrét towarowy sktadu w tonach.
Jak obliczamy obrét towarowy skladow?

Sumujemy w tym celu wszystkie ?ladunki, ktére
w ciggu okresu planu przybyly na skilad i dodajemy do
tego iloé¢ ton ladunkow, ktére sie znajdowaly na skla-
dzie na poczatku okresu planu:

qs = qprzyb + Qpocz

W radzieckiej teorii i praktyce stosowana jest metoda
graficzna obliczania obrotu towarowego skiadu. Przy po-
mocy wykresu mozemy kazdej chwili odczytaé obrot to-
warowy skladu od poczatku okresu planu oraz aktualny
remanent na skladzie. Na osi rzednych oznaczamy iloéé¢
ton, na osi za$ odcigtych dni lub miesiace okresu planu.
Nastepnie wykreslamy stale dwie linie. Gérna linia bie-
rze swoj poczalek na osi rzednych i oznacza tu remanent
na skladzie na poczgtku okresu, Nastgpnie codziennie
oznaczamy i wykre$lamy ilo§é¢ towaru, ktéry przybyl na
sktad, dodajgc te iloéé ton do poprzedniej. Gorna linia
pozwala nam zawsze aktualnie odczytat¢ obrot towarowy
magazynu po dany dzien od poczgtku okresu planu. Dol-
na linia jest wykreSlana na podstawie ilosci ton tadun-
kow, kiore wyszly ze skladu i kazdorazowy jej stan po-
zwala nam odczytaé ogdlna iloé¢ tadunkéw, kiére wyszly
ze skladu od poczatku okresu planu. Réznica za§ miedzy
gérna a dolng linig stanowi kazdorazowy remanent na
skladzie na koniec dnia,

Przyklad:
i
esi | Prayby sklad | Wyszlo ze skiadu |Remancat na konie
Miesiac 1 Przy I))hiiolga sklad yszlo t[oen\ adu emn:xn(ir;&nﬁm oniee
Al | ’ 2000
I j 3000 2000 3000
i : 1000 2000 2000
I 4000 : 1000 5000
AY " 500 1500 | 4000
A\ 1000 2000 3¢00
Vi 500 1000 2500
VII 2000 1500 3000
VI 1000 1000 3000
IX 500 1000 t 2500
X 1000 2000 1500
XI 2560 ' 1000 3000
X 1000 i 3000 1000
| 18000 i 19000 |
Przyklad:

gs = 18000 - 2000 = 20000 ton

Najwiekszy remancnt na sktadzie byl z koricem mar-
ca: 5000 ton. Graficznie mozna liczby przyktadu wyrazié
w nastepujacy sposéb:

oo X X X mesig
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Znajgc wspolczynnik skiadowania musimy przy obli-
czaniu zdolnosci przeladunkowej wydziaiu przetadunko-
wego uwzgledni¢ nasiepuiaca proporcje:

Zdolnosé¢ przepustowa sktadéw — Zg ma sie tak do zdol-
nosci wydzialu przetadunkowego — Z, jak sie ma ladu-
nek przechodzacy przez sklady gs do ogdlnej masy tadun-
ku przetadowywanej w wydziale przeladunkowym — q,
czyli

Zs:Z=4qs:q
1j.

Wiemy, ze slosunek —q;lfjest wspoélezynnikiem skta-
4

dowania Ws. Stad wiec:

,.ZSf = W.
7 S
i. wreszcie zdolnoi¢é wydzialu przeladunkowego rowna
sie
ZSW

w

S
Zdolno§¢ wydzialu przeladunkowego z punktu wi-
dzenia zdolnosci skladowania jest wiec ilorazem zdol-
nosci przepustowej sktadow przez wspdiczynnik skta-
dowania. Czynnikiem limitujgcym, oprocz zdolno$ci

W,
) S
Zdolno$¢ przetadunkowa wydziatu przetadunkowego

jest przeto wielko$cig najmniejszg z posréd trzech wskaz-
nikow:

J = —

nabrzezy i drég dojazdowych, jest iloraz

ZS
ZN, T L, Zp .

H g
PRZYKLAD: ’

W danym wydziale przeladunkowym zdolnoéé przetadunko-
wa nabrzeza wynosi 400 000 ton rocznie. Jest to nabrzeze drobni-
cowe i zdolno§é przepustowa magazyndéw wynosi tu 150300 ton
rocznie. Zdolnos¢é drég dojazdowych réwna sie 600000 ton.
W ubieglym okresie przeszto przez dane nabrzeze 180000 ton
drobnicy, w tym magazynowej 108 000 ion, a reszta bezposrednio
7z wagonéw wzglednie na wagony. Nie przewidujemy wiekszych
zmian w strukturze masy towarowej oraz we wzajemnym sto-
sunku drobnicy w przetadunku bezposrednim i posrednim, Obli-
czamy wspdlczynnik skladowania:

(]S
W=-—7"—=
: q 180 000

Mamy wiec wielko§é wszystkich trzech czynnikéw zdolnoS$cei:

ZN = 400 000 ton

Z 150 000 .
= == 250 000 ton
W 0,6

Zl) = 600 000 ton

Z tych trzech czynnikéw limitujacym jest drugi. a miano-
wicie zdolno§é¢ przepustowa skladéw w uwzglednieniu wspol-
czynnika skladowania. Dlatego tez zdolno$¢ wydziatu przetadun-
kowego w przykladzie réwna sie 250 000 ton.

W bprzykladzie wydzial przetadunkowy sktada sie
z jednego nabrzeza. Jezeli w wydziale jest wiecej nabrze-
zy nalezy cblicza¢ kompleksowa zdolnosé oddzielnie dla
kazdego nabrzeZa, a nastepnie zdolnosci te sumowad.

108 000

)

Najkorzystniejszy uktad powyzszych {irzech czynni-
kow zdolnosci przetadunkowej bedzie wowcezas gdy
ZS
Iy = TVZ =Zp
tj. gdy wszystkie trzy czynniki bedg sobie rowne.

Mniejsza zdolnosé trzech

wskaznikéw $wiadezy:

jednego z powvzszych

1) o niedoinwestowaniu narzedzia produkcji portu lub
o niewykorzystaniu wszystkich rezerw na danym odcin-
ku, badz

2) o przeinwestowaniu portu na odcinku pozostalych
czynnikéw,

Niejednakowa przepustowos§é czynnikow zdolnosci
przetadunkowej powoduje najczeSciej marnotrawstwo
$rodkéw technicznych w porcie.
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Nasuwa sie stad wazny postulat o skoordynowanii
i doprowadzeniu do roéwnosci wszystkich trzech czynni-
kow.

Postulat jednakowej przepustowos$ci wszystkich ele-
mendow zdolnoSci wydzialu przeladunkowego najlatwiej
zrealizowa¢ przy budowie portu i jego urzadzen. Dlatego
{ez przy budowie nowego nabrzeza oraz przy jego wypo-
suzeniu w urzgdzenia przetadunkowe i tory kolejowe na-
lezy koniecznie dazyé do uwzglednienia tego postulatu.
Frzy istniejgcym natomiast nabrzezu nalezy dgzyé do do-
prowadzenia poszezegdinych elementéw zdolnosci do jed-
nakowej lub przynajmniej zblizonej przepustowosci.
I\’lpina to uczyni¢ przez racjonalizacje pracy waskiego
miejsca, tj. elementu limitujacego i mobilizacje rezerw
jego przepustowos$ci, ewentualnie przez doinwestowanie,
rekonstrukeje lub rozwo] technicznych urzadzen tego
czynnika.

Wyrazem walki o realizacje postulatu jednakowej
przepustowosci elementéw zdolnosci wydziatu przetadun-
kowego jest tzw. wspolczynnik niejednakowej przepusto-
wosci — W, Jest to stosunek przepustowo$ci czynnika li-
mifujacego do zdolnosci kazdego z dwodch pozostatych
czynnikow,

W podanym wyzej przykladzie czynnikiem limitujag-
cym jest wiclkosé }ffi = 250 000 ton. Wspdlczynnik nie-

iednakowej przepustoWoéci réwna sie w przykladzie:

i 250 000
w stosunku do zdolno$ci nabrzeza — ———— = 0,625
400 000
w stosunku do zdolnos$ci toréw ko- o
3 250 000
lejowych — - ——— = (416
600 000

Oznacza to, ze w danym ukladzie nabrzeze ma za du-
zg zdolno$é i jest wykorzystane tylko w 62,5%, nato-
miast w 37,5 % (100 — 62,5) jest niewykorzystane. Z to-
rami kolejowymi jest jeszcze gorzej. Sg one wykorzysta-
ne tylko w 41,6%.

Obliczona w wyzej podany sposob zdolnos$é przela-
dunkowa wydzialu przetadunkowego bylaby jednak real-
na tylko wtedy, gdyby statki podchodzily do nabrzezy
rytmicznie w ciggu caltego roku. Nierytmicznoéé podejscia
statkow jest jednak spowodowana nieréwnym przeply-
wem potokéw towarowych, a to zjawisko ma rézne przy-
czyny, jak sezonowos$¢ produkeji, zamarzanie niektérych
portow, skad masa jest przywozona itd. ’

Chceac wiec uwzglednié przy obliczaniu zdolnosci prze-
ladunkowej portu konkretne warunki, musimy wzigé
r6wniez pod uwage nieré6wnomierne podej$cie statkow.
Postugujemy sie w tym celu wspdédiczynnikiem, nieréwno-
miernoéci podej$cia statkéw — Wip, przez ktdéry mno-
Zymy obliczong w sposéb wyzej podany zdolno$¢ przeta-
dunkowsg wydzialu przetadunkowego. Ostatecznie wiec
zdolnos¢ wydziatu przeladunkowego Zw réwna sig:

Zw=Z*Wnp
Z — zdolnos¢ przetadunkowa obliczona na podstawie
czynnika limitujgcego,
Wap — wspoéiczynnik nieréwnomierno$ci podejscia

statkéw.

Chcge zobrazowaé stopien nieréwnomierno$ei pro-
dukeji, postugujemy sie w planowaniu wspoélczynnikiem
maksymalnej nierdwnomiernos$ci. Tego rodzaju wspol-
czynnik stuzy rdéwniez w planowaniu poriow morskich
dia pokazania stopnia nieréwnomiernosci przeladunku
i jest stosunkiem maksymalnego dziennego przetadunku
do Sredniego dziennego przetadunku. Gdyby$émy jednak
pomnozyli zdolno$é przetadunkows, obliczong na podsta-
wie czynnika limitujacego, przez odwrotno$é¢ wspdtezyn-
nika maksymalnej nieréwnomiernosci przetadunku, byto-
by to niestuszne. Wynik dalby nam zbyt niskg zdolnosé
portu, gdyz uwzglednialby rezerwe zdolnosci dostosowa-
ng do wymogéw maksymalnego dziennego przetadunku.
Winniémy natomiast uwzgledni¢ nie maksymalng nie-
rownomiernoé¢, lecz $rednig nieré6wnomierno§é. Wyra-
zem jej jest wspolczynnik nieréwnomierno$ci podejscia
statkow.

Wspblczynnik ten ustala sig¢ do$wiadczalnie na pod-
stawie obserwacji ilosci statkow stojacych jednoczesnie
przy nabrzezu w poszczegoélnych dniach roku. Obliczamy



go jako stosunek S$redniej dziennej ilosci statkow przy
nabrzezu w ciagu roku — i do $redniej dziennej ilosci
statkéw w dniach, w kiorych ilos¢ statkow przy na-
brzezu byla wyzsza od i

i

ST

Wrp :"'i'"
nP
Whp — wspoélezynnik  nieréwnomierncéci  podejscia
statkow,
iy — Srednia dzienna ilosci statkéw przy nabrzezu
w ciggu roku,
tnp — Srednia dzienna ilos¢ statkéw w dniach,

w ktorych ilos¢ statkow przy nabrzezu prze-

wyzsza i
Tego rodzaju metoda obliczania wspodlezynnika nie-
réwnomiernosci podejscia statkéw daje tylko wynik
umowny, nie zawsze zupeinie scisty. Dopiero dluzszy
okres obserwacji daje wynik bardzie] konkretny. Dlate-

go tez przy ustalaniu tego wspoélczynnika nalezy przede
wszystkim oprze¢ sie na do$wiadczeniu i postugiwaé sie
wzorem na Wpyp tylko positkowo.

Wspotczynnik nieréwnomiernosci podejécia statkow,
stosowany réwniez w metodologii radzieckie] planowa-
nia poriéw, jest zatem wspdlezynnikiem redukeyjnym.
Bedzie zawsze mniejszy niz 1. Wspdiczynnik Wpp réwny
1 oznaczalby idealnie rytmiczne podejscie statkéw w cig-
gu catego roku.

Obliczona na podstawie wyzej podanzj metody zdol-
nosé przetadunkowa portu kryje w sobie powazne rezer-
wy. Kazdy wspodtczynnik wyraza duze mozliwosci uru-
chomienia rezerw zdolno$ci przeladunkowej. Skuteczna
walka pracownikow portu o mobilizacje tvch rezerw,
a wi€c np. wiekszg wydajnosé urzadzen, lepszg organi-
zacje pracy w porcie, przyspieszenie obslugi statkow,
wreszcie walka pracownikow naszego handlu zagranicz-
nego o bardziej rytmiczne podejécie masy towarowej
do portu, o skréocenie cyklu skladowania itd. moga
w powaznym stopniu zwiekszy¢ zdolno$é przetadunkows
portu morskiego.

Szczyty przeladunkowe w portach

$56.815.073.24:658.51

Analiza Lkwartalnych, miesiecznych i

Mgr ROMAN SOKOLOWSKI, Gdansk

dziennych mnasilen przetadunku towardéw

mascwych drobnicy i drewna, przedstawiona na tle doSwiadczey, portu Gdansk —

Gdyrie w ostatnich latach. Podkre$lenie szczegdlnej

nieregularnosci przetadunku

crewna i drebnicy oraz wynikejgeych stad nastepstw. Usprawmnienie planowaenia
i organizacji pracy jako podstawowy element udoskonalenia obecnego stanu rzeczy.

Przeladunek Zespoilu Portowego Gdansk — Gdynia w
1953 1. wykazal dalszg zmiane w strukturze masy towa-
rowej, charakteryzujgca sie powazinym wzrostem prze-
tadunku towarow najbardziej pracochtonnych, jakimi sa
drewno i drobnica. W stosunku do roku 1952 przetadunki
te wzrosly o 35". Zmiane struktury masy towarowej w
kierunku wzrostu towaréw pracochionnych obserwujemy
od kilku lat. W 1950 r. przeladunek drobnicy i drewna
stanowit 14%, w 1952 r. — 18%, w 1953 r. — 27,2%
ogotu przetadunkéw. Roéwnoczesnie nastepuje stale po-
wazne zwigkszenie sie przeladunku drobnicy tranzyto-
wej, ktory w 1950 r. w stosunku do drobnicy ogélem wy-
nosit 12,2%, w 1853 r. — 33%.

Eadunki masowe

W zakresie pracochlonno$ci oraz braku rytmiczno$ci
w przeltadunku mase towarowsg przeladowywang przez
Zespol Pertowy Gdansk — Gdynia nalezy podzielic na
dwie zasadnicze grupy: ladunki masowe oraz ladunki
drobnicowe i drewno. Przeladunek ladunkéw masowych
oparty jest w zasadzie na pracy urzadzen, przy czym
praca reczna nie odgrywa tak zasadniczej roli. Do grupy
tej nalezy:

1. Wegiel,
2. Ruda,
3. Zboze.

Towary te przy przeladunku . charakteryzuja sie sto-
sunkowo niewielkg pracochlonnoscia (wspoélczynnik pra-
cochlonnosei wynosi od 1 do 3,56'). W grupie tej wlasci-
wie jedynie ruda charakteryzuje sie przeladunkiem ty-
powo sezonowym i ‘rokrocznie w IH kwartale porty
Gdansk — Gdynia przetadowuja ca 43% rocznego planu
rudy.

Trudnosci wystepujgce przy przeladunku tej gruny
towarow odnoszag sie przede wszystkim do konieczno$ei

! Patrz E. Zebrowicz: Normy pracy a wzrost
w robotach przeladunkowych, TGM nr 11/53,

wydajnosei

skiadowania wiekszych partii ma placach, w zwigzku
z trudnosciami na odcinku wagonéw kolejowych.
Wegiel. Kwartalne i miesieczne przetadunki we-
gla odbywaja sie rytmicznie i odchylenia w poszczegdl-
nych kwartalach i miesigcach sg niewielkie.
W 1953 r. rzeczywisty podzial masy tadunkowej przed-
stawial sie nastepujgco:

I kwartat — 23%

11 » — 24,7%
i, — 25,8%
v, — 26,57

W poszczegdlnych kwartatach przeladunk1 miesieczne
ksztaltowaly sie w gramcach od 32 do 35% przetadunkéw
danego kwartalu. Dla przykladu podajemy kwartal II:

kwiecien — 32,5%
maj — 35,0%
czerwiee — 32,5%

O ile przetadunki kwartalne i miesieczne wykazywaly
do$¢ dobra rytmicznosé, .o tyle w poszczegdlnych dniach
wystepowaly dos¢ znaczne odchylenia od przecietnej
dziennej wahajace sie w granicach dochodzacych cd 50%
do 160%. Ze wzgledu na posiadany duzy potencjal urzg-
dzenn przeladunkowych szezyty te byly latwo pokonywane
1 na tym odcinku porty nie napotykaly na trudnoseci.

Ruda jesttadunkiem typowo sezonowym, w zwigzku
z czym zachodza powazne odchylenia w wielkos$ci prze-
radunkéw w poszezegdlnych kwartatach. Przetadunki rudy
w poszczegolnych kwartalach 1953 r. ksztattowaly sie na-
stepujaco: .

I kwartat — 9,1% o

II » — 20,09 7
111 " — 42,4%
v ' — 28,5 °/o

Ksztaltowanie sie przeladunkéw w poszczegdlnych mie-
sigcach III kwartalu bylo nastepujace:

lipiec 33, 70'
sierpienn  34,2%
wrzesien 32,1%

III kwartal 100%
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Z powyzszego wynika, ze podobnie jak przy przela-
dunku wegla rytmicznosé przeladunku w poszczegdlnych
miesigcach kwartatu jest réwnomierna; natomiast duze
odchylenie od przecietnej wystepuja réwniez w przela-
dunkach dziennych. I tak np. w kwartale szczytowym
byly dni, w ktérych przeladunek odbiegal od przecietne]
od 25% do 180%.

Zboze., W 1953 r. najwieksze przetadunki zboza mia-
1y miejsce w I kwartale — najmniejsze w III. W kwar-
talach II i IV przeladunki rozlozyly sie mniej wiecej na
tym samym poziomie:

I kwartal — 44,4Y%

o, — 222%
umr o, — 135%
W, — 19,9%

Nie mozna tutaj ustali¢ pewnych powtarzajacych sie
corocznie tendencji, kitére wskazywalyby na podobne
ksztaltowanie sie przeladunkéw w poszczegdlnych kwar-
talach poszczegdinych lat. Np. w roku 1952 najwyZsze
przetadunki zboza mialy miejsce w III kwartale i wynio-
sty 35% ogolu przeladunkéw rocznych.

Tadunki drobnicowe i drewno

f.adunki drobnicowe i drewno charakteryzuja sie wy-
sokim wspolczynnikiem pracochlonnosci (drobnica 9.60,
drewno 9,87), wymagaja specjalnej organizacji pracy oraz
zastoscwania nowoczesnych metod przetadunku w celu
wyeliminowania wysilku robotnika oraz podniesienia wy-
dajnosci. Jedynie dzieki zastosowaniu na szeroka skale
mechanizacji udalo sie pokona¢ niebezpieczne szczyty
przeladunkowe oraz przeladowaé bez zaklécenn w ciggu
roku 1953 o 35% wiecej drobnicy i drewna niz w roku
ubieglym.

Drewno. W przeladunkach drewna trudno jest usta-
li¢ jakakolwiek regularnosé. Intensywnosé masy przeta-
dowywanej przez porty jest przy przeladunkach drewna
specjalnie zalezna od realizacji zawartych kontraktéw,
od masy przychodzacej do portu oraz od zafrachtowania
statkow. Z reguly jednak analogicznie jak przy prze-
tadunku drobnicy szczytowym kwartalem jest IV kwar-

tal. W ostatnich dwéch latach, przetadunek w poszcze-
gélnych kwartatlach ksztaltowal sie nastepujaco:
1952 r.
I kwartat — 9,6%

11 ’ — 23,8%

mnr o, — 30,6%

v ” — 36,0%

100%
1953 r.
I kwartat — 21,4%

im — 20,8%

i, — 24,3%

o, — 335%

100%
220r
200F
180 163%
160
740¢
120 o . . o, Q,
Przecietna dzienna =100 % 170%

Przetadunki w poszczegdlnych miesigcach kwartalow
daleko odbiegajg od przecietnej. Najlepszym. przykiladem
sa przeladunki dokonane w IV kwartale 1953 r.:

pazdziernik 7,8%
listopad 23,2%
grudzien 69,0 %

Taka nieregularno$é ksztaltowania sie przeladunkow
powoduje powstawanie trudnych do zaplanowanie i wy-
konania szczytéw miesiecznych. Brak rytmiczno$ci obser-
wujemy rowniez w przeladunkach dziennych, gdzie od-
chylenia od przecietnej sg bardzo powazne. Przedstawia
je zalaczony wykres ksztaltowania sie dziennych przela-
dunkéw drewna w miesigcu grudniu 53 r. Jak zeh wy-
nika tylko w <ciagu 4 dni grudnia przeladunki dzienne
zblizaty sie do przecietnej osiagajac 98%, 99%, 97%0 oraz
102‘(., w pozostatych dniach przeladunki wahaly sie od
16% do 212%..

Drobnica. W przeladunkach drobnicy z reguly IV
kwartat charakteryzuje sie najwiekszym przeladunkiem,
a IiI kwartal najmniejszym nasileniem, co potwierdza
statystyka ostatnich lat.

W 1953 r. przeladunki drobnicy w
kwartatach ksztattowaly sie nastepujaco:

poszezegdlnych

I kwartat — 24.2%

I1 ” — 24,2%
mr — 21,99
v ’ — 29,7%
100"
Przeladunki drobnicy w poszczegdlnych miesiacach

kwartalow wykazuja niewielkie odchylenia od przeciet-
nej {przecietna 33,3). Np. w dwodch kwartatach 1953 r.
ksztaliowaly sie one nastepujgco:

styczen 32,2%
luty 32,2%
marzec 35,6%
pazdziernik 31,7%
listopad 31,79
grudzien  36,6%

Zaznaczy¢ nalezy, ze w IV kwartale roku 1953 ryt-
miczno$¢ przeladunkdéw drobnicy w poszezegdlnych mie-
sigcach byila lepsza niz w tym samym kwartale roku 1952,
gdzie w miesigcu grudniu zespétl Gdansk — Gdynia mu-
sial przeladowac ponad 43% przeladunku kwartalnego. Nie
ulegia natomiast poprawie sytuacja na odcinku rytmiczno$-
ci przetadunkoéow dziennych., Ksztaltujg sie one w zaleznosci
od naplywu masy ladunkowej i podejscia statkéw, kto-
rych nierytmiczne podejscie stwarza badz powazne .za-
geszezenie 1 trudne do zaplanowania i pokonania szczyty,
badz tez powoduje powazne zmniejszenie przeladunkéw
ponizej przecietnej dziennej.
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Wykres 1 — Przeladunki dzienne drewna w porcie Gdansk — Gdynia w grudniu 1953 r., krzywa i liczby przedstawiaja pro-

centowe odchylenia od przecietnej dziennej
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Powyzszg sytuacje ilustruje wykres, z ktdrego wy-
nika, ze przeladunki dzienne w stosunku do przecietnej

wahajg sie w granicach od 5% do 232%. Przeladunki

zblizone do przecietnej (odchylenie od 92% do 107%) mia-
1y miejsce zaledwie w ciggu 7 dni.

W powyzZszej analizie, uwzgledniono tony w przela-
dunku burtowym ze wzgledu na to, ze stanowiag one
przedmiot zadan planowych dla portu. Ani w planach
operatywnych, ani w wykonaniu nie jest wiec uwzgled-
niony tonaz, ktory przychodzi z zaplecza na sklad do

2401
220F
200F
180
160 F
40
120¢

161%

729%

115% 106% 107 % 4p394107%
o \

a) koncentracji dZwigow na jedng ladownie, co umoz-
liwia forsowanie ladowni najwiekszej i najciezszej.
koncentracji sprzetu zmechanizowanego na ladzie
i w ladowni statku, polegajaca na tym, ze ladu-
nek zostaje dowozony pod statek takag iloscig
sprzetu, ktéra zapewni maksymalne wykorzystanie
dzwigu z rownoczesnym zastosowaniem sprzetu
zmechanizowanego w ladowni statku przy sztau-
erce,

utworzenje stalych brygad przeladunkowych oraz
zapewnienie pelnej obsady gankdw.

b)
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Wykres 2 — Przeladunki dzienne drobnicy w percie Gdansk —

Gdynia w grudniu 1953 r., krzywa i liczby przedstawiaja

odchylenia od przecietnej dziennej.

portu {koncentracja na sktad). Bez uchwycenia tych wiel-
koéci nie mozna ustalié wlaSciwego ksztaltowania sie
szczytow, ktore faktycznie rysuja sie ostrzej, niz to zo-
stalo przedstawione na wykresach., Brak danych odnosnie
koncentracji na sklad powoduje niezaplanowanie robo-
cizny zwigzanej z przeladunkiem tych towaréw, co w kon-
sekwencji jest przyczyna powstawania trudno$ci na od-
cinku zatrudnienia. Typowym przykiadem jest praco-
chlonne drewno, ktére w poszczegdlnych miesigcach byto
skladowane na placach. Wielkosci te jako nie przecho-
dzace linii burty nie byly ujete w planach.

Peowtarzajace sie corocznie szczyty przetadunkowe po-
woduja trudnosci na odcinku zatrudnienia, wykonania
obowiazujacych rat przeladunkowych oraz dezorganizuje
prace w porcie, uniemozliwiajac stosowanie rozwijajacej
sie metody szybkosciowej obstugi statkéw.

Plan zatrudnienia oparty na planie prze-
ladunkow uwzgledma wzrost przeladunkéw zwigzany z
ich sezonowoscia, jak np. zwiekszenie przetadunkow drob-
nicy i drewna w IV kwartale, rudy w' III kwartale itp.
A zatem plan zatrudnienia, przewidujacy konieczng ilos¢
robotnikéw przeladunkowych, pokrywa zapotrzebowanie
zwiazane z przeladunkiem szczytowych kwartatéw pod
warunkiem, ze masa w kwartale rozlozy sie réwnomier-
nie. Jak z podanej analizy wynika w dziennych przela-
dunkach portowych wystepuje kompletny brak rytmicz-
nosci zwlaszcza w zakresie ladunkéw najbardziej praco-
chionnych, tj. drewna i drobnicy. Powoduje to trudno-
$ci na odeinku zatrudnienia charakteryzujgce sie bra-
kiem robotnikéw w dniach, w ktérych wystapilo spig-
trzenie masy towarowej w wysokodci przekraczajacej
procent przewidziany na rezerwe w zatrudnieniu.

7. tworzeniem sie szezytow przeladunkowych laczy
sie sprawa wykonywania rat przeta-
dunkowych przez porty. Zbieg wiekszej iloSci
ladunku i statkéw oraz brak robotnikéw moze doprowa-
dzi¢ do sytuacji, w ktérej port nie bedzie w stanie wy-
wigzaC sie z obowigzujacych rat przetadunkowych.

Zbieg statkéw w wielu wypadkach uniemozliwia wla-
Sciwe stosowanie metody szybkosciowej ze wzgledu na
trudnosdci zaréwno techniczne jak i na odeinku zatrud-
nienia. SzybkosS$ciowa obstuga stat-
k 6 w polega bowiem m. in. na:

Whnioski

Reasumujgc powyZsze rozwazania nalezy postawié . na-
stepujace wnioski na przysziosé:

1. W zakresie masy ladunkowej handel zagraniczny,
a w zakresie ruchu statkow przedsiebiorstwa ze-
glugowe winny zapewnié rytmicznogé przetadun-
kéw oraz rytmiczne podejécie statkow.
W  miesiecznych planach operatywnych oraz w
sprawozdaniach statystycznych winny byé ujmo-
wane nie tylko burtowe tony przeladunkowe, ale
réwniez przeladunki w innych relacjach (koncen-
tracja na sklad). Bedzie to podstawa do wtasci-
wego opracowania planu. zatrudnienia.

Ponadto dla okreglenia i ustalenia wlasciwej pracy
portu oraz odpowiedzialno$ei za sprawny przeladunek
I wykonanie obowiazujacych rat winno sie ustalaé w
miesigcznych planach operatywnych obowigzujacy dla
portu plan ruchu statkdéw polskich i ob-
cych, powigzany z przetadunkiem planowanej masy. Po-
wiazanie to przyczyni sie niewsgtpliwie do powaznego
urealnienia planéw operatywnych. Na wzér portéw ra-
dzieckich potencjal techniczny i mozliwosei przeladun-
kowe porlu powinny byé¢ ujete w szereg opracowanych,
ustalonych i przez port oraz jego kontrahentéw zatwier-
dzonych norm:

1. $redniodobowe normy podstawienia wagondw,

[

2. normy zaladunku i1 wyladunku wagonodw,

3. normy jednoczesnej obstugi statkéw przy poszeze-
g0Inych nabrzezach,

4. normy jednoczesnego skladowania w magazynach
i na placach,

5. normy czasu skladowania,

6. normy przeladunku statku,

7. normy prac- manipulacyjnych.

Przeladunki drobnicy wzrastajg powaznie od kilku

lat, a zwtaszcza od momentu coraz szerzej rozwijajacej
sie wymiany towarowej z krajami Demokracji Ludowe].
W najblizszych latach nalezy sie liczy¢ z dalszym wzro-
stem przeladunku tych towaréw. Sprawny przeladunek
zaplanowanej masy, dalsze skrécenie postoju statkow w
porcie oraz dalsza obnizka kosztéw — oto zasadnicze
i podstawowe zadania, jakie stoja przed naszymi por-
tami w ostatnich latach planu 6-letniego.
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Zastrzezenia statku przy zatadunku (I)

(Z orzecznictwa morskiego sadéw zagranicznych)

656.61.073.21

Jacek SIEDLECKI, Szczecin

Zamieszezajge cze$é I artykulu na temat zastrzezed statku przy zaladunku, Re-
dokeia informuje, ze dalsze czesci zostana zamieszczone w nastepniych numerach
,TGM*“. Bedq one zawieraé oméwienie — w $wietle orzecznictwa morskiego sqdéw
kapitalistycznych — tresci wzmianek konosamentowych.

Umowa frachtowa morska w swej istocie naklada na
przewoznika obowiazek przetransportowania okres$ionego
towaru morzem i dostarczenia go upowaznionemu odbior-
cy. Ten sam towar i w tym samym stanie, w jakim przy-
jeto go na statek, winien byé¢ wydany odbiorcy. Te pro-
ste i jasne obowiazki przewoznika komplikuje ryzyko
niebezpieczenstwa morskiego, nic wiec dziwnego, ze prze-
woznik stara sie uwolni¢ od odpowiedzialnosci wobec
zaladowcey czy odbiorcy, a przynajmniej odpowiedzialnose
te zmniejszy¢é do minimum. Stad liczne zastrzezenia przy
zaladowaniu towaru na statek, liczne drukowne, stem-
plowane i pisane klauzule konosamentowe,

Klauzule konosamentowe, ongi§ mnieograniczone w
swym zakresie, z czasem ulegly ograniczeniu badz to w
tzw. Regulach Haskich, badz w postanowieniach Kon-
wencji Brukselskiej o konosamentach z 25 sierpnia 1924 r,
Zasady te obowigzujg dzi§ niemal powszechnie w prawie
morskim., Zwigzek Radziecki wtaczyl te zasady do swe-
go Kodeksu Morskiej Zeglugi Handlowej, Wielka Bry-
tania do ustawy o przewozie towardéw morzem z 1924
r., Stany Zjednoczone A.P. do tzw. Harter Act, Francja
do ustawy z 1936 r., Niemcy do noweii do Kodeksu Han-
dlowego z 1935 r., a wraz z nimi zasady te przyjal sze-
reg inych krajéw morskich.

Polska podpisata i ratyfikowata konwencje o kono-
samentach 21.6.1936 r.') a jej postanowienia uwzgledniono
przy opracowaniu projektu Kodeksu Morskiego.

Powstaje pytanie, czy ta powszechnos$¢ zasad odpowie-
dzialnoéci przewoznika morskiego uzasadnia potrzebe
studiowania orzecznictwa sadow kapitalistycznych 1 czy
orzecznictwo to moze wnies¢ co$ pozytecznego do wy-
ktadni polskiego prawa morskiego?

Otoz wydaje ‘sie, ze ze wzgledu na miedzynarodowy
charakter zeglugi morskiej winniSmy zapoznaé¢ sie
z orzecznictwem morskim panstw kapitalistycznych.

Przy kazdym konosamencie wystawionym przez jaki-
kolwiek statek, polski czy obcy przy przewozie z Pols-
ki czy do Polski, badz tez tranzytem przez Polske, pra-
wie bez wyjatku jednag ze stron w umowie frachtowej
bedzie cudzoziemiec, a zawsze pewne czynnosci prawne
zwigzane z tg umowg odbywac sie beda za granica. Tym
samym zachodzi koniecznoé¢ oceny prawa obcego. Gdy-
by za$ spdér na tle umowy frachtowej mial by¢ rozstrzy-
gany przez sad zagraniczny — w interesie wszystkich za-
interesowanych przedsiebiorstw polskich lezy poznanie
orzecznictwa zagranicznego.

Kolizja przepisé6w prawnych

Przechodzac do ogolnych regul, jakie wypracowaly sa-
dy co do zasad obowigzujacych przy stosowaniu klauzul
konosamentowych, wylaczajacych 1lub ograniczajgcych
odpowiedzialno$é przewoznika, warto sie tu zapoznaé
z orzeczeniem trybunatu handlowego w Antwerpii z 2
maja 1949 r.?). Orzeczenie to stanowi o zastosowaniu wla-
$ciwego prawa, gdy w grg wchodzg ustawy roéznych
panstw. Stan faktyczny byl nastepujacy: w Brazylii wy-

t Tekst ogloszony w Dzienniku Ustaw Nr 35 z r. 1937.

¢ Ogtoszone w ,,Jurisprudence du Port d‘Anvers‘, r.
str. 331,
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1948,

stawiono konosament dla przewozu towarow statkiem
norweskim z przeznaczeniem do portu belgijskiego. Ko-
nosament ten zawieral klauzule zwalniajace przewoznika
od odpowiedzialno$ci i odwolujgce sie do prawa norwes-
kiego, ktore rowniez przyjeto tzw. Reguly Haskie, ujete
poézniej w Konwencji Brukselskiej z 24 sierpnia 1924 r.
o uregulowaniu niektorych zasad dotyczacych konosa-
mentow?), v

Sad belgijski przyjal, ze zastosowanie ma prawo wy-
brane w konosamencle, a wiec prawo norweskie, i ono
stanowi © stosowaniu zasad zwolnienia przewoznika od
odpowiedzialnosci, natomiast nie majg zastosowania klau-
zule zawarte w konosamencie, a sprzeciwiajgce si¢ prawu
norweskiemu.

Gdyby nawet odwolanie sie stron zawierajacych umo-
we przewozu do prawa norweskiego mozna bylo pogo-
dzié¢ z klauzulami zwalniajacymi zawartymi w konosa-
mencie, to — zdaniem sadu antwerpijskiego — zastoso-
wanie takich klauzul, sprzecznych z Konwencja Bruk-
selskg z 1924 r. nie miatoby zastosowania w Belgii, wo-
bec kategorycznych postanowien prawa belgijskiego z 28
listopada 1928 r. dostosowanego do Konwencji Bruksel-
skiej.

Charakter konosamentiu ,,do zaladowania‘“

Druga ogolna kwestia, ktora zajmowaly sie sady kra-
jow Kapitalistycznych — to charakter konosamentu do
zaladowania — ,received for shipment*. Zagadnienie to
intersuje nas z dwéch powoddéw: przede wszystkim dla-
tego, ze istnieje spér w orzecznictwie i literaturze co do
charakteru tego dokumentu, interesuje nas zatem kiedy
i w jakich warunkach moze on byé uznany za konosa-
ment, powtére dlatego, ze obejmuje on w wykonaniu
umowy przewozu okres znacznie obszerniejszy niz zwykly
konosament. Jak wiadomo konosament zwykly czyli ko-
nosament zaladowania wystawia sie po zatadowaniu to-
warow na statek, obejmuje wiec okres liczony od chwili
przyjecia tadunku przez statek, natomiast konosament do
zaladowania sigega okresu weczesSniejszego, a mianowicie
od przyjecia towaru przez przewoznika, zanim Jjeszcze
statek przybyt do portu zaladowania i wskutek tego obej-
muje liczne dalsze obowiazki poza przewozem, jak prze-
chowanie towaru itp. Z drugiej strony wspomniana wyzej
konwencja z 1924 r. o konosamentach zwalnia przewozni-
ka od swych rygoréw w okresie do rozpoczecia zatado-
wania. Caly ten okres jest zatem w zasadzie polem do
swobodnego utozenia warunkéw umownych, przynajmniej
w krajach kapitalistycznych.

W Polsce jak i inych krajach socjalistycznych obowig-
zuje zasada gospodarki planowej, zatem i stosunki umow-
ne, poza okresem objetym konosamentem zatadowania,
podlegaja $cistym normom tej gospodarki.

Po tej dygresji wracamy do wiasciwego tematu. W za-
kresie oceny charakteru konosamentu wypowiada sie ten
sam trybunal handlowy w Antwerpii w orzeczeniu z 13
grudnia 1948 r.4), W mys$l tego orzeczenia dokument

i Ratyfikowana przez Polske 21. 4. 1931 r.

4 Jurispr. du Port d‘Anvers r. 1949, str. 178.




stwierdzajgcy odebranie towaru do zaladowania nie ma
tega samego znaczenia co konosament i nie stanowi
stwierdzenia zaladowania towardéw w dniu, w ktérym to-
war zostal dostarczony. Dla nadania konesamentowi ,,do
zaladowania®® charakteru rzeczywistego konosamentu
uzywa sie wzmianki tzw., .on board“ (na pckladzie).
Ustawodawstwo niemieckie w noweli z 1935 r. w § 642
ust. 5 kod. handl. miem. zastrzeglo, ze koncsament do
zaladowania jest rownoznaczny z konsamentem zatado-
wania wowczas, jezeli zaznaczono w nim kiedy i1 na
jaki statek lowary zaladowano.

Te sama kwestie i w podobny sposob rozstrzygnat
trybunal handlowy w Antwerpii w omawianym orzecze-
niu. Stwierdzonc tam, ze umieszczenie siow ,,on board*
na dokumencic odbioru dc zatadowania nie posiada war-
toéci daty zatadowania, chyba, ze wzmianka ta jest za-
opatrzona data.

Konosament czysty

Dalsza kwestia — to koriosament crysty, a wiec poz-
bawicay wzmianek o nienalezytym zaladowaniu towaru.
Zagadnienie to wziaze sie z tym, ze statek niejednokrot-
nie umieszcza na konosamencie pewne wzmianki majg-
ce na celu uchylenie sie od odpowiedzialno$ci, mimo ze
nie ma wyraznych zastrzezen co do stanu zatadowanego
towaru. Konosament opairzony wzmiankg dyskwalifiku-
jaca towar bywa odrzucany przez banki finansujace od-
biorce towaru, wazne wiec jest ustalenie granicy gdzie
koneczy sie konosament czysty.

Sprecyzowaniem pojecia konosamentu czystego zaje-
la sie Polska Izba Handlu Zagranicznego, ktéra w Nr 1
wydanego przez siebie ,Biuletynu opinii i zwyczajow
morskich* pod poz. 2 tak scharakteryzowala konosament
czysty: : .

»Konosamentem czystym nazywamy taki konosament,
ktory mie posiada dodanych klauzul wyrainie stwierdza-
jqcych wadliwy stan towarw lub jego opakowania.

Konosamenty moga byé uznane za czyste nawet, gdy
zawierajq dopisywane lub odbite stemplem klauzule:

a) ktore nie stwierdzajg wyrainie, ze stan towarow
#lub ich opakowania jest miezadowalajqcy, lecz mogq
sktaniaé¢ do mniemania, iz moze to mieé miejsce jak np.
uzywane skrzynie, bebny itp.

b) ktére podkreslajg nieodpowiedzialnos$é przewoinika
za ryzyka wynikajgce z natury towardw i/lub ich opa-
kowania,

c¢) w ktorych przewoinik stwierdza, Ze nie jest mu
znana ant zawartosé ladunku, ani wage, miara, jakosé
i specyfikacja towarow*.

ZASADY SZCZEGOLOWE
Konwencja z 1924 r. o konosamentach

Zanim przejdziemy do przedstawienia dalszych orze-
czen w interesujacym nas przedmiocie musimy dodaé¢ pa-
re sléw o przepisach Konwencji Brukselskiej z 1924 r.
odnos$nie konosamentéw. Chodzi nam mianowicie o te
przepisy, ktére wspominaja o wzmiankach w konosa-
mencie % o zwiazanej z tym odpowiedzialnoéci przewoz-
nika.

Konwencja przewiduje przede wszystkim®), ze prze-
woznik jest obowiazany wydaé¢ zaladowcy konosament na
jego zadanie, i to po otrzymaniu i przyjeciu towarow.
W konosamencie tym, na podstawie pisemnego o$wiad-
czenia zaladowcy podaje sie m. in., badz liczbe pak lub
sztuk, badz ilo$¢ albo wage, zaleznie od przypadku, a na-
stepnie stan i opakowanie zewnetrzne towaréw, tak jak
sg podane w pisemnym o$wiadczeniu zatadowcy.

Konwencja zawiera jednak zastrzezenie®), ze ani prze-
woznik, ani kapitan wzglednie ich agent nie ma obowigz-
ku deklarowaé¢ lub wymienia¢ w konosamencie znakow,
liczby, ilo$ci czy wagi, co do ktorych ma powazne watpli-
wosci, zZe nie przedstawiaja one dokladnie towarow
istotnie przez niego przyjetych, albo je$li nie mial nale-
zytych $rodkdéw do sprawdzenia.

Konwencja dalej stwierdza, jakie jest znaczenie pra-
widlowo wystawionego koncsamentu®).

5 Art. 3 § 3.
S Art. 3 § 3 ust.
TArt. 3§ 4

ostatni.

Z zastrzezeniem przeciwdowodu, taki konosament
stwarza domniemanie przyjecia przez przewoznika towa-
réw tak jak sa tam wpisane.

Na tle tych przepiséw uwypukla sie znaczenie kono-
sementu. Przy nalezytym jego wystawieniu, za prawdzi-
wy stan zaladowania uwaza sie stan opisany w konosa-
mencie. Poniewaz konosament moZe hy¢ obalony przez
przeciwdowodd, zatem interesuje nas rowniez sposéb
przeprowadzenia tego dowodu przeciwnego.

Ocena wartos$cl konosamentu wywoluje kilka pytan,
na ktére odpowiadajg orzeczenia cytowane ponizej:

1. Jaki skutek odnosi konosament czysty?

2. Jakie zastrzezenia I w jaki sposdéb maja byé uwi-
docznione w konosamencie?

3. Jakie zastrzezenia sg wykluczone?

Brak wzmianki w konosamencie

Wspomniany juz trybuna! handlowy w Antwerpii w
orzeczeniu z 19.10.49%) przyjmuje domniemanie winy ka-
pitana w braku wzmianki w konosamencie. Przyjmuje on
mianowicie: ,, Jezeli towary nie zostaly wydane tak, jak
zostaty opisane w konosamencie, domniemywa sie winy
przewoinika i odtad na nim cig2y dowdd przeciwny®.

Réwniez francuski trybunal handlowy w Séte w wy-
roku z 29.7.50° przyjmuje domniemanie winy statku w
braku wzmianki w koncsamencie. Argumentuje on: ,,Sko-
ro zadne podejrzenie nie moze sie zrodzié¢ z braku zastrze-
zen w konosamencie od chwili przyjecia wina transpor-
towanege w zbornikowcach morzem, istnieja wszystkie
dane do powstania domniemania z zastrzezeniem dowodu
przeciwnego, Ze przyjeto towary tek, jok je okreslono
w konosamencie. Wskutek tego odpowiedzialnos$é prze-
woznika morskiego utrzymuje sie z braku dowodu, ze
szkody mnastapily poza zbiornikami statku ¢ w kazdym
razie przed przejSciem burty statku‘.

W czasopismie ,,Hansa‘*“!?) znajdujemy interesujacy ar-
tykul o skutkach wystawienia konosamentu czystego,
podczas gdy kwit sternika zawieral zastrzeZzenia co do
zalad awanego towaru. Do sprawy tej jeszcze wrocimy, tu-
taj nalezy tylko zaznaczy¢, ze sad wyrokujacy w tej spra-
wic¢ stwierdzil réwniez, ze ,przewoinik, ktéry wystawit
czysty konosament dla uszkodzonych towardw, mie moze
przeciwstawiaé sie prawnie w sporze o dobry odbior w
odniesieniu do nabywecy konosamentéow, ktéry doznat
szkéd w dobrej wierze co do prawidlowosci konosamen-
tu.

Znaczenie dowodowe konosamentu

Inny sad francuski — trybunal handlowy w Havre
w orzeczeniu z 22.5.50 r.'!) zajmuje sie moca dowodowq
konusamentu. Czytamy tam: ,Konosament stanow: pra-
widtowe przyjecie towaru przez przewoinika morskiego
i ,,0 fortieri zastrzezenia, jakie sq tam uwidocznione, na-
dajg temu dokumentowi znaczenie bezsporne, nie poddajgce
go watpliwosci po potozZeniu przez kapitana podpisu z ry-
zykiem cofniecia calkowicie dobrej wiary dokumentu ja-
ki przedstawia®. Przewoznik morski musi wskutek tego
zaplaci¢ cdbiorcy warto$é towardéw uwidocrnionych w
konosamencie i nie oddanych po przybyciu statku (do
portu przeznaczenia — przyp. méj — J. S) i to mimo
wnioskow przeciwnych ekspertyzy dokonanej lednostron-
nie.

Sposdéb uwidaczniania zastrzezen

Statek ,,Flying Indepedent!?) przyjat pewna ilos¢ ro-
lek blachy, przy czym oficer nadzorujacy ladownie po-
czyni! w kwicie sternika wzmianke ,covers buckled
slightly rusty” (tasmy opakowania nijeco zardzewiale).
Mimo tc agent armatora wystawil czysty konosament,
poczem zaladowca wystawil mu przyjety w obrocie re-
wers zobowigzujac sie do poniesienia wszelkich skutkéw
usuniecia tej wzmianki w konosamencie.,,Czyste konosa-
menty byly bardzo istotne dla nabywcy, gdyz na tej tylko
podstawie wystawié¢ mozna bylo akredytywe dla zapla-
~ L JJurispr. du Port d‘Anvers® r. 1949, str. 462.

* Droit Maritime Francais (cyt. dalej DMF) r. 1951, str. 409—410.
W Hansa‘* — Hamburg z 6. 12. 1952, N 49/50, sir. 1721.

' DMF, str. 301.

' P, wyZ. nota 10.
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ty towaru. Towar nadszedt do portu przeznaczenia w
bardzo ztym stanie. Tasmy ulegly zerwaniu, blacha po-
gleciu, kanty i rogi zostaty uszkodzone tak dalece, zZe
zaszla koniecznodé ich obciecia“. .

Armator pozwany w procesie, powolujac sie na
wzmianke swego I oficera w kwicie sternika zarzucil, ze
szkody nastgpily juz przed przyjeciem towaru. Sad od-
rzucil te obrone przyjmujac, jak juz wyzej nadmieniono
ze wystawienie czystego konosamentu wyklucza prze-
ciwstawienie sie odbiorcy dzialajacemu w dobrej wierze.

Dokonane ustalenia w omawianym procesie prowadza
zatem de wniosku, ze jezeli w kwicie sternika poczynio-

no pewne wzmianki o stanie towaru, nalezy je przenie$é¢
do konosamentu pod grozba utraty praw obrony w pro-
cesie z odbiorca.

Wzmianki muszg by¢ dokonywane na wszystkich eg-
zemplarzach konosamentu. W przeciwnym razie — jak to
stwierdza trybunat handlowy w Marsylii z 7.2.51%%) —
traktuje sie to jako wzmianke stylistyczng (clause de
style) nie posiadajgcg prawnego znaczenia.

(c. d. nastgpi

1 DMF, str. 559.

RYBOLOWSTWO

M ORSKTIE

Powiekszenie funkeji statku-bazy

w polowach dalekomorskich $ledzia

629.124.7:639.222.081

Specjalizacje przedsiebiiorstw potowdw dalekomorskich.

Zdzistaw MUSZYNSKI, Gdynia

Podstawowe  czynniki

zabezpieczenia realizacji ich planowych zadeh. Trawlery zaczynajq korzustaé z ustug
statkow-baz. Nowe statki-bazy wchodza do rybotéwstwa. Podstawowe zalofenic or-
ganizacii polowdw w oparciu o statki-bazy.

Plan polowdédw na rok 1954 postuluje eksploatacije
optymalnych baz surowcowych pod wzgledem wydajno$-
ci a przede wszystkim gatunkowoséci. Szczegdlny nacisk
zostaje polozony na polowy $ledzia, wyniki ktérych ma-
ja wzrosnaé o okolo 20% w stosunku do wynikéw osiag-
nietych w roku ‘ubieglym. Najpowazniejsze zadania
w tym zakresie staja przed ryboldwstwem dalekomor-
skim. Polowy dalekomorskie $ledzia prowadzi¢ beda
v roku biezacym 3 przedsiebiorstwa o réznym nastawie-
niu specjalizacyjnym: ,,Odra® — Swinoujscie, dysponu-
jace flotyllg lugrotrawlerdéw i lugréw, ,,Dalmor® — Gdy-
nia, wykonujace wylacznie potowy trawlerowe oraz ., Ar-
ka*“ — Gdynia, kierujgce w tym celu kilkadziesiat swych
najwiekszych kutrow typu B 12.

Wykonanie planowanych zadan wymaga zastosowania
skutecznych $rodkéw organizacyjnych i metod eksploa-
tacji oraz wszechstronnej mobilizacji przedsiebiorstw.
Zgodnie z do$wiadczeniami ubieglego roku organizacja
polowow dalekomorskich zwigzana jest z wprowadze-
niem statkéw-baz, wspétdziatajacych z jednostkami tow-
czymi.. Statki-bazy odhierajgc na towisku od tych jedno-
stek calo$¢ ziowionej ryby oraz zaopatruijge je w, sprzet,
zywno$¢ i bunkier pozwalaja na zmniejszenie -ilosci po-
drézy do baz krajowych i réwnoczesne zwiekszenie dni
polowowych. Niezbedne do wykonania zadan planowych
dalsze zwiekszenie dni polowowych flotylli da sie osiag-
naé przez rozszerzenie okresu polowow sledzia, a wiec
wezesne rozpocezecie polowéw w II kwartale 1 mozliwie
najdiuzsze kontynuowanie ich w IV kwartale. Wreszcie
trzecim podstawowym czynnkiem zapewniajacym po-
wiekszenie efekidéw polowowych jest wlasciwie ulozony
i realizowany harmonogram remecntéw jednostek, na
podstawie ktorego w okresie szczytowej wydajnoéci po-
lowéw wchodzi do Ppracy najwieksza ilo$é wyremonto-
wanych jednostek toweczych.

Zadania i przygotowanie flotylli trawlerow

Zadania postawione przed flotylla trawleréw nalezy
traktowac¢ jako specjalnie trudne, zarownc ze wzgledu
na slaby stan techniczny wiekszos$ci jednostek lowezych
w poréwnaniu z flotylla lugrotrawleréw i kutréw, jak
i brak szerokich do$wiadczen w zakresie pelnego wspot-
dziatania trawlerow ze statkiem-baza. Oparcie frawlerow
o statek-baze nie miato dotychczas systematycznego i pla-
nowego charakteru. Przeladunki polowdw odbywaly sie
sporadycznie w zaleznosci od dorainy_ch mozliwosci, a to
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z uwagi na obrana metode przetadunku ($ledZ w becz-
kach) i trudno$ci techniczne przeladunku w morzu na
statek o niewielkim tonazu. Zaopatrzenie trawlerow
w bunkier nie mmoglo byé realizowane ze wzgledu na
brak mozno$ci wykonywania tej funkcii przez dotych-
czas eksploatowane statki-bazy.

Dopiero skierowanie do rybotdwstwa statku-bazy s/s
,,Chopin® umozliwilo znaczne rozszerzenie ustlug na rzecz
flotylli towczej, przede wszystkim zaopatrywanie na
morzu trawleréw ,Dalmoru“ w bunkier.

Wspoétdziatanie statku-bazy z trawlerami pozwala na
powazne przedluzenie pobytu w morzu tych jednostek.
‘W okresie wspélpracy z s/s ,,Chopin“ polowy trawlerdow
zostang przedtuzone o okolo 25% 1 jednoczeénie zmniej-
szona ilo$¢ rejséw do baz krajowych. Stanowi to najpo-
wazniejszy czynnik zabezpieczajacy wykonanie postulo-
wanych zadan polowowych ,Dalmoru“ na biezacy rok,
wyrazajacych sie wskazZnikiem: wzrostu polowéw Sledzia
o okolo 8% (w ukladzie poréwnywalnym) w stosunku do
wynikéw osiagnietych w ubieglym roku w warunkach
wyjatkowo pomys$lnych w przekroju kilku ostatnich lat.

Niezaleznie od efektow, jakie przyniesie oparcie o
statek-baze, zwiekszenie wynikow eksploatacji trawlerow
nastapi przez rozszerzenie okresu polowow $ledzia i za-
pewnienie maksymalnej gotowoéci technicznej jednostek
towezych. W biezgcym roku plerwszy trawler wyszed! na
potowy Sledzia i makreli juz w polowie marca, a nastep-
nie sukcesywnie w niewielkich odstepach dni. Tak wiec
przyspieszono potowy dalekomorskie $ledzia o pelne 2 ty-
godnie w pordéwnaniu z rokiem ubieglym po przeprowa-
dzeniu dokladnej analizy towisk pod wzgledem okreso-
wej wydajnosci 1 przy statej obserwacji wynikéw pracy
obeych jednostek na roéznych lowiskach. Ze wzgledu na
to, ze trawlery pracowaly do konca kwietnia, tj. do cza-
su wejscia do eksploatacji statku-bazy s/s ,,Chopin®, wy-
tacznie w oparciu o bazy krajowe, zdecydowano nie kon-
centrowaé jednostek na jednym towisku, lecz kierowaé
je na aktualnie najwydajniejsze rozpoczynajac polowy
na NO Fladen Ground.

Planowana gotowoéé techniczna flotylli trawleréw za-
bezpieczy wykonanie zadan polowowych. Realizacja tego
planu nakiada na dzial techniczny ,Dalmoru’ powazne
obowigzki specjalnie w II kwartale, ktéry ma stanowié
koncowy etap remontdéw stoczniowych. Utrzvmanie stanu
gotowosci technicznej calego dyspozycyjnego taboru po-
lcwowego w okresie szczytowej eksploatacji wymaga



sprawnej organizacji remontéw miedzyrejsowych w ‘bazie
przedsiebiorstwa tym bardziej, ze mimo wspOlpracy ze
statkiem-baza i planowanych w ramach usiug tej jedno-
stki pomocy technicznej dla trawleréw — zakres wyko-
nywanych na morzu remontéw jest do$¢ waski i nie
zmniejszy 'w sposOb zasadniczy zakresu remontdw mie-
dzyrejsowych planowanych miesiecznie na kazdy trawler.

Organizacja polowéw w eparciu o statki-bazy

Organizacja polowdw dalekomorskich w biezacym ro-
ku zostala w zasadzie oparta o doSwiadezenia z roku
ubiegtego. Stosownie do zwiekszonych zadar: i ilosci jed-
nostek polowowych rozszerzono zaréwno zakres uslug,
jak i powiekszono iloé¢ statkéw-baz stanowiacych pod-
slawowy czynnik organizacji polow6éw. Rybolowstwo da-
lekomorskie bedzie dysponowalo w biezacym rcku, opréecz
m/s . Morska Wola“, dwema statkami w tym stale s/s
~Chopiri“ a okresowo jednym statkiem czarterowanym.
Statki-bazy obstugiwaé beda jednostki towcze wszyst-
kich typow, a wiec lugrotrawlery, lugry, trawlery i kutry,
przy czym obstuge trawleréw obejmuje zasadniczo s/s
.Chopin®“ z uwagi na istniejace mozliwo$ci zaopatrywa-
nia tych jednostek w wegiel.

Zaklada sie, ze jednostki lowcze wykonaja okolo 330

zawinieé¢ do s/s ,,Chopin“, ponad 60 zawinie¢ do m/s
~Morska Wola“ i ponad 30 do jednostki czarterowanej.

W oparciu o dotychczasowe do$wiadczenia przewidzia-
no w ciagu 14 godzin przeladunek na statek-baze 500
beczek $ledzi z trawlera, lgcznie z zaopatrzeniem jed-
nostki, z lugrotrawlera — ok, 450 beczek réwniez w cia-
gu 14 godzin, przeladunek 800 beczek z iugra w ciagu
26 godzin, przeladunek 200 beczek i zaopatrzenie kutra
— w clagu 16 godzin.

Planowany przeladunek polowoéw na statki-bazy
wzrosnie 1gcznie o 80°% w poréwnaniu z wykonanym
w ub. roku. Poza odbiorem polowow z jednostek, statki-
bhazy zaopatrywaé beda flotylle lowcza w zywnos$é, sprzet,
bunkier, beczki, s6l, wode oraz zapewnia zaspokocjenis
polrzeb socjalno-bytowych, kulturalaych i sanitarnych
zalég. Wykonanie szerokich zadan przez statki-bazy wy-
maga $cistej wspoélpracy miedzy przedsigbiorstwami, jak
réwniez racjonalnej organizacji wspodldzialania statkéw
lcwezych z baza na lowisku.

Najszerszy zakres funkeji ustugowych wyznaczono dla
slatku-bazy s/s .,Chopin“. Plan eksploatacji tej jednostki
przewiduje wykonanie w ciggu roku 4 rejséw o lacz-
nym pobycie w morzu ponad 160 dni. Czasokres postoju
jednostki w porcie dla wytadunku ryb i pobrania zaopa-
trzenia ustalono na 14 dni. W tym okresie nastgpi¢ ma
petne przygotowanie statku do wykonywania jego funkeii
na fowisku, co naktada powazne obowigzkl na aparat lg-
dowy armatora. Wedlug zalozen eksploatacyinych statek-
baza ma jednorazowo pobraé ok. 30 tys. beczek pustych,
7 tys. beczek z socla, sprzet potowowy dla jedncstek fow-
czych, Zzywno$é na ok. 38 tys. osobo-dni, zapas wody
: wegla dla jednostek parowych, paliwo dla jednostek
motorowych oraz zaopatrzenie warsztatowe stosownie do
ustalonych norm.

Jako armator dla statkéow-baz =zostalo wyznaczone
przedsiebiorstwo potowoéw dalekomorskich ,Dalmor®.
W ramach swych obowiazkow ,Dalmor®“ zapewnia obsa-
de kierownictwa i zatogi, zatatwia sprawy ubezpieczen,
obsady lekarsko-sanitarnej oraz pelnego zaopatrzenia
jednostki z tym, ze w ramach wspélpracy miedzy przed-
siebiorstwamj polowowymi zostaja wyznaczeni z ich
strony koordynatorzy dla spraw zaopatrzenia wtasnych
flotylli poiowowych.

Organizacja polowdéw w oparciu o statki-bazy prze-
widuje wyznaczenie kierownika wyprawy, podleglego
bezpos$rednio Centralnemu Zarzadowi Ryboléwstwa Mor-
skiego i odpowiedzialnego za wykonanie zadan plano-
wych, W skiad kierownictwa wyprawy wykonujacego
swe funkcje na pokladzie statku-bazy wchodza rowniez
zastepcy do spraw polowdw i kulturalno-o$wiatowych.
Kazda z flotylli przedsiebiorstw bioracych udziat w poto-
wach dalekomorskich posiada swego kierownika, do kto-
rego zadan nalezy czuwanie nad biezgcym wykonaniem
zadan produkcyjnych na morzu, przekazanie odcinko-
wych plandéw produkcyjnych na jednostki tcwcze, kontro-
la wykonania planu dziennego, kierowanie flotylli na

wydajne lowiska w oparciu o meldunki kierownikéw ze-
spoléw oraz uzgadnianie z kierownikiem wyprawy za-
gadnien zwigzanych z przetadunkiem polowow na statki-
bhazy.

Flctylle poszczegdinych przedsiebiorstw dziela sie na
zespoly; skiladajgce sie z 5—6 jednostek loweczych. Kie-
rownikami zespoldéw sg do$wiadezeni szyprowie, ktérzy
sg odpowiedzialni za organizacje polowdéw w zespole,
utrzymujac dyscypline zespolu i okazujac pomoc przez
przekazanie do$wiadczen, przygotowanie sprzetu jedno-
stkom majacym stabsze wyniki polowow.

Kierownik zespolu poprzez podlegle jednostki lowcze
prowadzi zwiad operatywny, zbierajgc bezposrednie da-
ne co do wydajnosci lowisk. O wynikach pracy zespolu
przesyta 3 meldunki dziennie do kierownictwa flotylli,
skad otrzymuje biezgce dyspozycje.

Staly kontakt miedzy kierownictwem flotylli, jedno-
stkami polowowymi i bazg krajowa utrzymywaé bedzie
przez radiotelefony stuzba serwisowa, ktéra pracowac
bedzie na statku-bazie, bedgcym o$rodkiem dyspozycji
dla calosci wyprawy.

Do zadan stuzby serwisowej nalezy rowniez zbieranie
aktualnych informacji co do wydajnocscei lowisk od jedno-
stek prowadzacych zwiad operatywny jak réwniez pro-
wadzenie statego nastuchu obcych jednostek polowowych.
Uzyskane wiadomosci zostana przeanalizowane przez zor-
ganizowang na statku-bazie Rade Serwisowa, ktéra prze-
kaze ustalone zalecenia i wytyczne pracy jednostkom
iowczym na dzien nastepny. Nad utrzymaniem gotowosci
technicznej jednostek czuwaé bedzie gléwny mechanik
flotylli majacy w swej dyspozycji na statku-bazie bry-
gade remontowg i odpowiednio wyposazone warsztaty
naprawcze, Sprawng prace urzadzen radio-technicznych
na statku-bazie zapewnia¢ bedzie ekipa specjalistow
z Morskiej Obstugi Radiowej Statkéw.

Duzy nacisk polozono w zalozeniach eksploatacyjnych
statku-bazy na podniesienie jakosci skladowanej ryhy.
Przewidziano zorganizowanie specjalnej srupy konserwa-
cyino-przetworczej. ktora zapewni wladciwy proces kon-
serwacji tak, aby ryba dostarczana na statki-bazy z jed-
nostek towczych nie tracita na warto$ci podczas sktado-
wania. Stoscwnie do zalozen okolo 15% dostarczonego
surowca zostanie przerobione na statku-bazie na produkt
gotowy tzw. Sledz handlowy oraz okolo 30% beczek zo-
stanie poddanych niezhednym zabiegom konserwacyjnym.

Na statku-bazie s/s ,.Chopin“ zostanie zainstalowane
urzadzenie do produkeji poétfabrykatu maczki rybnei, co
pozwoli na wykorzystanie wyrzucanego dotad suroweca.

Jednym z istotnych zadan statku-bazy stanowia usta-
lone funkcje socjalno-bytowe. Czlonkowie zaldg jedno-
stek lowczych pracujgcy na morzu 6—8 tygodni znajda
na statku-bazie moznosé korzystania z porady lekarskiei,
uslug fryzjera, lazni, obejrzenia filmu lub ‘czytania cza-
sopism w $wietlicy, a nawet otrzymania korespondencii
z kraju. Urzadzenia socjalno-bytowe na statku-bazie
stwarzaja dla rybakéw niezbedne warunki wypoczynku
i rozrywki stanowigce bodziec do dalszej trudnej pracy.

Jak wida¢ organizacja polowdéw dalekomorskich $le-
dzia opiera sie zdecydowanie na wpracy statkéw-baz.
W poréwnaniu z rokiem ubieglym iloéé¢ i zakres funkeciji
statku-bazy uleglta znacznemu powiekszeniu.

Sciste powiazanie flotylli lowczej ze statkami-bazami
uzaleznia w duzym stopniu realizacje zadan planowych
od sprawnego wykonywania funkeji ustalonych dla stat-
kow-baz. Nalezy stwierdzié¢, ze istnieja warunki, aby
ewentualne usterki i niedociggniecia w zakresie wspoél-
dzialania flotylli zostaly w pore usuniete. Zapewnié to
powinien wlasciwie ustawiony os$rodek dyspozycyiny
i $rodki laczncéci pozwalajace na operatywne kierowni-
ctwo.

Duze znaczenie dla realizacji zadan posiada zapewnie-
nie wspdlpracy instyiutéw naukowych, ktére deleguija
swych przedstawicieli na statek-baze.

Bezposredni udziat naukoweoéw z Morskiego Instytutu
Rybackiego, Morskiego Instytutu Technicznego i Central-
nego Instytutu Ochrony Pracy w 'polowach pozwoli na
poglebienie do$wiadezen praktycznych w celu pdzniejsze-
go peinego ich wykorzystania, a réwnocze$nie na ko-
rzystanie z pomocy naukowcéw przy usuwaniu stwier-
dzonych niedociagnieé Iub doraznym wprowadzaniu
lepszych metod pracy.
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Zagadnienie osad rybackich i przynaleznych dzialek rolnych

639.22/23:325.3

Znaczenie polityczno-gospodarcze osadnictwa rybackiego na wybrzeiu.

Mgr. inz, Tadeusz WIKARSKI, MUR, Gdynia

Podsta-

wy prawne osadnict;ua rybackiego i okresowy rozwdj ryboldwstwa przybrzeinego.
Wezrastajace atrakcyjne$é rybolowstwa przemyslowego i zmiana tendencji osadni-
czych. Zagadnienie dzialek rclnych przy osadach rybackich. Projekty zagospodaro-
wanic dzialek rolnych nalezqcych do rybakow.

W procesie zagospodarowania odzyskanego wybrzeza
morskiego znaczng role odgrywalo rybolowstwo. Ryba-
cy, wykonujacy swdj zawdd, stanowili w drobnych osie-
dlach przymorskich oparcie dla rozwoju zycia w tych
osiedlach, czesto w duzym stopniu zdewastowanych w
wyniku dziatan wojennych i odcietych od wiekszych sku-
pisk ludnos$ci i oSrodkéw zaopatrzenia.

Majac na celu przyjscie z pomocyg rybakom przez za-
pewnienie im trwalych podstaw gospodarczych ustawo-
dawstwo Polski Ludowej zapewnilo rybakom moznosé¢
uzyskania osad i dzialek w miejscowosciach przybrzez-
nych. Podstawe prawng osadnictwa rybackiego stanowt
dekret z dn. 6. IX. 1946 ¢ ustroju rolnym ;i osadnictwic
na obszarze Ziem Odzyskanych i b. Wolnego Miasta
Gdanska oraz Rozporzadzenie 5-ciu Ministréw z dn, 28. 1
1947 r, o tworzeniu osad rybackich.

Stosownie do § 1 tegoz Rozporzadzenia na tworzenie
osad rybackich zostaly przeznaczone nieruchomosci
w miejscowosciach potezonych na obszarze Ziem Odzy-
skanych i b. Wolnego Miasta Gdanska w 3-kilometro-
wym pasie przybrzeznym wzdluz wybrzezy morskich, Za-
lewu Wislanego, Zalewu Szczecinskiego oraz przy ujsciu
Wisty z odnogami. § 3 Rozporzadzenia ustala, ze do otrzy-
mania osady (dzialki) rybackiej uprawnione sg 0soby.
wykonujace lub zamierzajgce wykonywaé rybotéwstwo
morskie lub zaw6d z nim zwiazany. Gérna granica obsza-
réw uzytkow rolnych w osadach (dzialkach) rybackich
zostala okre§lona przez dekret z dn. 6, IX. 46 na 3 ha.

Jak widaé intencja przytoczonych aktéw ustawodaw-
czych bylo okazanie pomocy przede wszystkim wszyst-
kim rybakom przybrzeznym, ktoérych wyniki pracy na
morzu byly uzaleznione w duzym stopniu od warunkow
atmosferycznych i sezonowosci polowdédw. Przeznaczone
dla rybaka uzytki rolne mialy stanowi¢ dodatkowe za-
bezpieczenie jego bytu w okresie slabych potowow lub
zamarzniecia woéd przybrzeznych. Dla rybakow kutro-
wych i dalekomorskich sprawa dzialek nie mogla miet
tego znaczenia, gdyz rybacy ci ze wzgledu na charakter
pracy byli mocniej zwigzani z podstawowym swoim za-
wodem przez okres caloroczny i osiedlali sie w wiek-
szych portach rybackich,

W oparciu o powyzsze podstawy nastapilo duze ozy-
wienie osadnictwa Trybackiego na Wybrzezu. Morskie
Urzedy Rybackie sporzadzaly w trybie § 3 Rozporzadze-
nia wykazy nieruchomosci przeznaczonych na osadnictwo
rybackie, biorgc pod uwage charakter osad oraz racjo-
nalne mozliwo$ci rozwojowe rybolowstwa.

Osadnicy rybacy zaczeli stopniowo zajmowaé wska-
zane osady i ubiegaé sie o przydzial przystugujacych im
dzialek uzytkéw rolnych.

W tym okresie nastapil wyrazny rozwdj rybotowstwa
przybrzeznego, korzystajacego z pomocy pansiwa w for-
mie kredytéw na zagospodarowanie, zakup tadzi i sprze-
tu oraz przydzialu inwentarza zywego dla celéw hodo~
wlanych.

Nowy uklad osadnictwa rybackiego

Wraz z rozwojem przemystu rybnego i wzrostem flo-

tylli kutrowej i dalekomorskiej wymagajacej coraz wiek-
szego naplywu kadr — ryboléwstwo przybrzezne straci-
1o w duzym stopniu swoj dotychczasowy dominujacy cha-
rakter i zaczelp stanowi¢ zrédlo uzupelniajgce kadry
rybolowstwa przemystowego,
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Proces ten wigzal sie z zagadnieniem osadnictwa ry-
backiego. Rybak pracujacy na jednostce peinomorskiei
przestal zajmowacé sie osobiscie praca na dzialce, a nawet
dazyl do zmiany miejsca zamieszkania, osiedlajac sie naj-
blizej portu, w ktérym bazowala jego jednostka. '

rNaleZy podkresli¢, ze osady zajmowane przez ryba-
kow w osiedlach miejskich byly przydzielane przez wta-
dze kwaterunkowe, na skutek czego rybacy ci nie ko-
rzystali z uprawnien wynikajacych z Rozporzadzenia
Zz dn. 28. 1. 47.

w Wie}u Wypadkach osady i dziatki rybackie przeszly
W rece nie-rybakéw ze wzgledu na zmiane zawodu uzyt-
kownika lub w wyniku ruchu ludnosci,

) Na podstawie dekretu z dn. 6. IX. 1951 o ochronie
1 uregulowaniu witasnos$ci osadniczych gospodarstw chlop-
sl§1ch na obszarze Ziem Odzyskanych wszyscy uzytkow-
nicy osgoil i dziatek na terenie Ziem Odzyskvanych stali
sie wiascicielami zajmowanych nieruchomosci bez wzgle-
dg na wykonywany zawéd. W ten sposéb osady i dzial-
k1' ,traktovx{ane dotad jako rybackie, a wiec majace stano-
wic oparcie dla grupy pracujacej w okre$lonym zasad-
niczym zawodzie, utracily swo6j charakter.

Zagadnienie osadnictwa rybackiego stanelo wobec no-
wych warunkéw i wymaga rozwigzania w oparciu o ak-
tualge potrzeby gospodarcze. Dotychezasowe doé§wiad-
czenia wskazuja, Ze ze strony rybakéw istnieje dosé du-
ze zapptr'zebowanie na osady (dom z ogrédkiem i zabu-
dgwamami pomocniczymi). W znacznie mniejszym stop-
niu ryba.cy ublegaja sie o przydzial uzytkéw rolnych, co
zdarza sie pyzewainie na tych odcinkach wybrzeza, gdzie
wykonywanie wylacznie zawodu rybackiego nie daje
utrzymania przez Okres calego roku. ‘W tym wypadku
zapotrzebowanie ogranicza sie do dzialki pozwalajacei na
prowadzenie hodowli, a wiec o obszarze okolo 1 ha —
1,5 ha, w tym cze$¢ laki.

Sprawa nalezytego wykorzystania dziatek

Najpowazniejszy problem w istniejacych warunkKach
osadnictwa rybackiego stanowi wtasciwe wykorzystanie
posiadanych przez rybakéw dzialek. W pasie wybrzeza
morskiego, podlegajacym kompetencji Morskiego Urzedu
Rybackiego w Gdyni dziatki o powierzchni od ok. 1 do 3
ha stanowia powazny odsetek ogdlnej iloSci dzialek ry-
backich, a w niektérych miejscowosciach wyraznie do-
minujgcy. W wielu wypadkach dziatki te nie sg upra-
wiane i leza odlogiem lub uzytkowane sg tylko jako pa-
stwisko, Jaskrawym przykladem tego jest Swibno i No-
wa Pasleka.

Przyczyn tego szkodliwego dla interesu spolecznego
stanu rzeczy nalezy szukaé¢ w charakterze pracy zawo-
dowej rybaka.

Zasadniczym obowigzkiem rybaka bez wzgledu na je-
ga przynaleznosé do grupy gospodarczej — jest wykony-
wanie ustalonege planu polowdw. Okresy nasilenia za-
dan polowowych zbiegaja sie z okresami upraw rolnych
zwlaszcza w sezonie wiosennym. Rybak kutrowy nie ma
w zasadzie mozno$ci pracowaé dodatkowo na roli, a na-
wet w tym okresie stara sie nie oddalaé od portu, wyko-
rzystujac na odpoczynek jedynie dni sziormcwe. Rybak
lodziowy, zwlaszcza indywidualny oprécz pracy na mo-



rzu zajety jest stale w okresie sezonu polowédw przy roz-
wieszaniu, oczyszczaniu i naprawie sieci oraz naprawie
sprzetu i przygotowaniu przynety. W pracy tej musi ko-
rzystaé z pomocy swej rodziny.

Dlatego tez 2—3 hektarowe gospodarstwa prowadzié
moga tylko ci rybacy, ktérzy procz zony maja w rodzi-
nie jeszcze co najmniej jednego, pozostajacego we wsp6l-
nym gospodarstwie domowym i zdolnego do pracy na
roli cztonka rodziny.

Ze strony rybakdéw zachodzily liczne wypadki lekko-
my$inego przyjmowania dzialek zbyt duzych w stosun-
ku do ilosci posiadanych rak roboczych lub zbyt odlegtych
od siedlisk.

Musimy bowiem wzigé pod uwage, ze kalkulacja opla-
calnos$ci uprawy dzialki rybackiej ze wzgledu na jej od-
legto$é od siedliska jest zupelnie inna, niz w gospodar-
stwach rolnych, Nawet 3 hektarowe gospodarstwo nie
daje na cgdt pelnego zatrudnienia dla konia. Zatrud-
nienie takie nastepuje tylko w okresie wiosennych i je-
siennych upraw rolnych, natomiast przez wiekszg czesc
roku dla malego gospodarstwa kon jest ciezarem. Rolnik
wykorzystuje zazwyczaj ten czas na uboczne zarobki
sprzezajne, np. na prace w lasach panstwowych, przy
budowie drog, wywoézce gruzu lub inne dorywcze fur-
manstwo, Rybak natomiast przewaznie tego robi¢ nie
moze, a je$li robi — odbywa sie to kosziem wykonania
planu poilowowego lub kosztem nalezytego przygotowa-
nia sie do sezonu w ryboldwstwie,

Nieposiadanie za§ konia zmniejsza dla rybaka opla-
calno$¢ uprawy dziatki, odlegtej chociazby o pot kilo-
metra.

Wynajecie sprzezaju, zwlaszcza do zwozki nieduzej
ilogei ptodéw rolnych, na przyklad 200 kg wykopanych
ziemniakow kosztuje rybaka czesto kilkakreotnie drozej,
niz wynosi koszt wlasny rolnika uzycia sprzezaju do ta-
kiejze roboty. W gre bowiem wchodzi nie tylko zapla-
ta za robocizne sprzezajng, w koszt ktérej wtasciciel jego
wkalkulowuje droge na dziatke rybaka i z powrotem,
ale takze i czas, stracony przez rybaka na poszukiwanie
sprzezaju, wolnego w danej chwili od wykonywania pra-
cy na wlasnym gospodarstwie.

Dlatego na <dziatkach rybackich wystepuje w catej
peini i w znacznie wiekszym stopniu niz w analogicz-
nych gospodarstwach rolnych ujemna strona gospodarki
drobnotowarowej.

Wyplywa stad wniosek, ze poprawe obecnego stanu
gospodarki tych dziatek zapewni¢ moze jedynie przejscie
na wyzsze formy gospodarowania.

Dla rybakéw zrzeszonych w  Spoétdzielniach Pracy
Ryb. Morskiego i posiadajacych wtasne dzialki — przej-
Scie na wyzszg forme gospodarowania na tych dzialkach
nie powinno nasuwac¢ wiekszych trudnosci. Podtrzymu-
jac zalozenie, ze gospodarka na dzialce powinna daé ry-
bakowi to, co bylo intencja Rozporzadzenia o tworzeniu
osad rybackich, a wiec dostarczy¢é mu podstawowe pro-
dukty rolne i hodowlane, jak ziemniaki, warzywa, mle-
ko i tluszez przy jak najmniejszym odrywaniu go od
wykonywania rybolowstwa jako podstawowego zawodu
— widzimy, ze niemozliwa jest do przyjecia forma sp6i-
dzielni produkcyjnej dla uprawy rybackich dziatek rol-
nych, gdyz zasada spotdzielczoécei produkceyjne] jest udziat
jej czionkéw w pracy na roli,

Mozna natomiast utworzyé przy Spoédldzielniach Ry-
backich Oddzialy Zaopatrzenia Robotniczego, powierzajac
im prowadzenie wiekszych gospodarstw roinych, obej-
mujacych dzialki rolne rybakdéw — czlonkoéw Spédidzielni.

Oddziaty Zaopatrzenia Robotniczego uprawnione sa do
prowadzenia gospodarstwa z pomoca najemnej robocizny,
co umozliwia rybakom zajecie sie wylacznie rybolow-
stwem w sezonie szczytowych polowdw. Ponadto OZR
opierajgc sie o metody pracy gospodarki spotecznej moga
gospodarowat¢ w sposob wydajny i zapewnia¢ rybakom
niezbedne zaopatrzenie w produktiy rolne.

Istniejace trudnosci wynikajace z faktu, iz dziatki prze
widziane do gospodarki w ramach OZR tworza niekiedy
szachownice z dzialkami rybakoéw nienalezacych do Spdi-
dzielni — powinny zosta¢ usuniete. Sa przeciez mozli-

woéci przeprowadzenia zamiany gruntéw w ten sposob,
aby dzialki, ktére mialyby by¢ zagospodarowane przez
OZR tworzyly zwarty kompleks. Wklady poczynione na
dziatkach zagospodarowanych indywidualnie bylyby
przedmiotem rozrachunku z wiascicielami. Zarzad Spot-
dzielni i Podstawowa Organizacja Partyjna mialyby tu
pole do dziatalno$ci uswiadamiajgcej. Poza tym OZR
mobgtby wystapié o przeprowadzenie komasacji.

Do usuniecia trudnosei, jakie by tu zaszly w zwiazku
z tym, ze wiadcicielami dzialek byliby rybacy, a OZR
tylko dzierzawca, wystarczylaby nowelizacjia odnosnych
przepis6w prawnych, Realizacja omawianego projektu
byltaby korzystna nie tylko ‘dla zainteresowanych ryba-
kow ale rowniez i dla zaopairzenia miast. OZR prowa-
dzac gospodarstwo kilkudziesieciohektarowe mogthy
objg¢ takze pobliskie niezagospodarowane grunty rolne
i byltby w stanie dostarcza¢ kontyngenty plodéw rol-
nych, zywea i mleka. Dla rybakéw jest to natomiast
rzeczg bardzo trudng. Oczywiscie przy zagospodarowa-
niu odtogéw OZR musialby korzysta¢ z odno$nych zwia-
zanych z tym ulg, przystugujacych rolnikom.

Tworzenie wiekszych gospodarstw prowadzonych przez
OZR mogloby mie¢ zastosowanie we wszystkich spot-
dzielniach Pracy RM. Odpadiaby potrzeba tworzenia
dzialek rybackich w wielu miejscowos$ciach, bo OZR
mobgltby dostarczaé produkty spozywceze rowniez rybakom
— czlonkom Spéidzielni, zamieszkalym w pobliskich osie~
dlach.

Uprawa roli bylaby o wiele latwiejsza ze wzgledu na
mozno$¢ postugiwania sie przez OZR, w Dpelni pracg
traktorow, podczas gdy przy indywidualnym gospodaro-
waniu na dzialkach jest to znacznie utrudnione., Ry-
bak przeciez na calej powierzchni dziatki nie uprawia
jednej roé$liny, lecz na cze$ci sadzi kartole, na innej znéw
sieje buraki pastewne, czasem troche jeczmienia i psze-
nicy, kawalek przeznacza na kapuste, marchew, buraki
twiklowe, pomidory, kawatek zostawia na pastwisko. Nie-
raz w swej dzialce ma kawatek igki., Gdy do tego do-
damy jeszcze przeszkody w postaci rowdéw odwadniajg-~
cych i ksztaltu dzialek, co w znacznej mierze narzuca
kierunek orki, to uzycie traktoru nieomal na wiekszosci
dziatek indywidualnie gospodarowanych okazuje sie nie-
oplacalne,

Powierzenie OZR prowadzenia gospodarki na dzial-
kach rybackich moze by¢ czasowe. Jesli warunki rodzin-
ne rybaka — spotdzielcy zmienig sie na tyle, ze bedzie
miat moznoéé i cheé przy pomocy rodziny gospodarowac
na dzialce roinej, powinien ja otrzymacé z powrotem
z tym zastrzezeniem, iz dziatka ta zostanie wyznaczona
na peryferii gospodarstwa OZR.

Wieksze trudno$ci nasuwa zagadnienie zagospodaro-
wania dzialek rolnych, nalezacych do rybzkéw indy-
widualnych lub rybakdéw pracujacych zawodowo w pan-
stwowych przedsiebiorstwach potowowych.

Nalezy uzna¢ za stuszny i konieczny postulat, aby
rybacy tych grup gospodarczych, o ile posiadaia warun-
ki rodzinne do gospodarowania na swych dziatkach, byli
odpowiedzialni za ich racjonalne wykorzystanie. Nalezy
im to ulatwi¢ przez odpowiednia nowelizacje dekretu
o pomocy sasiedzkiej w kierunku objeeia nig rybakow.

W wypadku stwierdzonego obiektywnie braku wa-
runkow do prowadzenia gospodarki na dzialkach rybacy
ci powinni przekazaé je na podstawie umowy dzierzaw-
nej do gospodarstwa, prowadzonego przez OZR przy
spotdzielniach rybackich, zwlaszcza gdy sa one w sza-
chownicy z dzialkami spétdzielcow.

Niewatpliwe korzy$ci, wynikajgce z tego zwiazania
Z ruchem spoéldzielczym, moga zacheci¢ rybakow indywi-
dualnych do wstapienia do spdétdzielczo$ci rybackiej.

Zagadnienie osadnictwa rybackiego wymaga doklad-
nego przeamalizowania przez Centralny Zarzad Rybolow-
stwa Morskiego i Zwigzek Branzowy Spétdz. Pracy Ryb.
Morskiego 1 ustalenia kierunkdéw rozwojowych na przy-
szto$¢é w oparciu o zmienione warunki i potrzeby go-
spodarcze.

Specjalnie szybkiego rozwigzania wymaga zwlaszcza
sprawa lezacych odlogiem dziatek rolnych przynalez-
nych do osad rybackich,

153



Z PRASY ZAGRANICZNE]

Pierwszy statek handlowy z napedem turbiny gazowa i wolnotlokowymi generatorami gazowymi

Stocznia Augustin Normand zda-
la do eksploatacji drobnicowiec
»CANTENAC“ o noénosci 920 tdw
(dlugo$é catkowita 63,52 m, diugosé
miedzy pionami 59,40 m, szerokos$é
9,30 m, wysokoéé¢ do pokiladu giléow-
nego 4,40 m, zanurzenie 4,16 m,
szybko§¢ 12,5 wezla), z nowym ro-
dzajem napedu, ktdérego wspdiczyn-
nik wydajnosci cieplnej dochodzi
do 41%o,

) i ﬂ Przektadnia
Turbnaew =<

04

| $ ‘S‘ruba

Sitownia sktada sie z dwoéch po-
ziomych gazogeneratoréw o wol-
nycn tlokach, oddajacych gazy spa-
linowe przy ciénieniu 3,5 kg/em? i
temperaturze 450 — 500° C na dwia
turbiny gazowe napedzajace Srube
przy 220 obrotach na minute po-
przez przekladnie trybowsg. Kazda
turbina ma moc maksymalng 800
KM przy 9000 obr./min, moc calko-
wita zespolu ustalona zostata jed-
nak na 1200 KM ze wzgledu na
ksztalt i przeznaczenie statku. Tur-
biny dla biegu wprzéd posiadajg po
irzy wience lopatek, dla biegu
wstecz po jednym.

Kazdy z dwéch poziomych gene-
ratoréw dlugosci okolo 4200 mm 1
$rednicy okolo 1220 mm sklada sie
z cylindra spalinowego 1, w ktérym
jednak ruch dwéch ttokéw przeciw-
bieznych 2 nie
korbowodami na wat obrotowy, lecz
wykorzystany do napedu dwoéch
sprzezonych tlokéw sprezarki 3,
stanowiacych cze$é tiokdéw silnika.
Cylinder spalinowy o $rednicy 340
mm Jjest zaopatrzonv w szczeliny
wlotowe 4 i wylotowe 5 w obszarze
zewnetrznego zwrotnego punktu i
w sze$¢ wiryskiwaczy 6, rozmiesz-
czonych w $rodku na obwodzie, Cy-
linder spalinowy otoczony jest ko-
morg wodng 7, do ktérej woda do-
plywa przewodem 8 1 odplywa
przewodem 9. Tloki gazogeneratora
chlodzone sg oliwa, doprowadzana
przewodem 11 do rur teleskopo-
wych 10, z ktérych odplywa ona
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przewodem I12. Dwa cylindry spre-
zarek o $rednicy 900 mm, zamknie-
te dwoma pétkolistymi glowicami
16, posiadaja na obwodzie zawory
ssgace 14 i zawory ttoczace 15, przez
ct6re przeplywa powietrze do ko-
mory przeptukujgcej 17. Powietrze
zasysane jest przez tloki sprezarek
z przewodoéw 13, poprzez komory
otulajgce cylindry sprezarek. Oba
cyvlindry sprezarek polgczone sg ru-
rag wyrdéwnujacg cisnienie 18, na
ktérej osadzony jest automatyczny
stabilizator ci$nienia 19 i zawér re-
gulacyjny 20. Gazogenerator polg-
czony jest z zasobnikiem gazu przy
pomocy kolektora odlotowego 21.

Dzialanie urzadzenia jest naste-
pujace: ruch tlokéow (skok 443 mm,
n = 613 m-!) wywotany zostaje spa-
laniem paliwa plynnego w obszarze
wewnetrznego punktu zwrotnego.
Oba {loki pedzone sa na zewnatrz,
tak iz powietrze zawarte pomiedzy
ttokami sprezarek i glowicami ich
cylindréw zostaje sprezone przy
czym jednocze$nie §wieze powietrze
zasysane jest przez zawory ssace,
rozmieszczone na obwodzie cylin-
dréw  sprezarek. Tloki zatrzymuja
sie na zewnetrznych punktach
zwrotnych, a energia oddawana
przez sprezenie jest wystarczajgca
do przerzucenia ich z powrotem do
wewnetrznego punktu zwrotnego.
Przy ruchu tym nalezy pokonaé nie
{ylko tarcie ale i 1 — sprezy¢ za-
ssane powietrze i wttoczy¢ je do ko~
mory powietrza przeplukujacego,

2 — sprezy¢ powietrze pomiedzy
przeciwbieznymi ttokami konieczne
dla nastepnego skoku. Urzadzenie
sterujgce zapewnia jednakowe ci§-
nienie w poduszkach powietrznych,
utrzymujac tym samym S$cisle sy-
metryczny ruch ttokow, ktore od-
staniajg szczeliny wlotowe i wylo-
towe krétko przed osiggnieciem ze-
wnetrznego punktu zwrotnego, przy
czym mieszanina gazu 1 powietrza
wyrzucona zostaje do zasobnika ga-
zu i dalej do turbiny.

Gazogeneratory uruchamiane sg
sprezonym powietrzem o ci$nieniu
= 70 kGfem? i moga pracowaé na
roézne oleje. Catkowity ciezar me-
chanizméw napedowych omawiane-~
go statku — wynosi okoto 60,5 ton,
podczas gdy przypuszczalny ciezar
dla czterosuwowego silnika spali-
nowego z doladowaniem wynidstby
prawie 70 ton przy wyzszym jed-
nostkowym zuzyciu paliwa.

Statek uzyskal na prébach 12,5
wezla przy 1250 KMe, 11,8 wezlta
przy 890 KMe i 11,1 wezla przy 670
KMe. Przy pracy jednego gazoge-~
neratora osiagnieto moc 700 KMe.
Proby wykazalty duze zalety zespo-
1u: elastyczno$é ruchu, tatwo§¢ ma-
newrowania i brak drgan.

W sitowniach ladowych i trakecji
szynowej stosuje sie ten rodzaj na-
pedu w granicach od 600 do 5000
KW,

Teoria tego nowego silnika omé-
wiona zostala w artykule mgr inz.
A. Migurskiego w nr 3/63 TGM.

jest przenoszony,

Racjonalizacja opakowania drobnicy

Spoérdéd ostatnich publikacji ra-
dzieckich na temat racjonalizacji
technologii prac przetadunkowych
w portach na szczegdlng uwage za-
stuguje artykut inz. A. M. Poczeby-
ta (,Miechanizacija Trudojomkich i
Tjazolych Rabot, Nr 11/53), po§wie-
cony udoskonaleniu opakowania to-
warow drobnicowych w kierunku
przystosowania go do zmechanizo-
wanego przeladunku. Oto niektoére
usprawnienia, zastosowane w por-
tach radzieckich.

Port odeski otrzymywal dotych-
czas do przeladunku role papieru o
srednicy 85 cm, wysoko$ci 170 cm 1
o ciezarze 560 kg. Przez zastosowa-
nie specjalnego olistwienia z 1at o
przekroju 3 X 10 cm i kantowizny
o przekroju 10 X 15 cm rulony sg
wyladowywane zawsze w poloZeniu
poziomym, woézkiem widlowym na

rampe, gdzie formowany jest z nich
unos, dostosowany do udiwigu zu-
rawi, wzglednie pietrzy sie je w ha~
lach magazynu. W ladowni statku
rulony sa rowniez pietrzone opusz-
czonym do ladowni woézkiem widto-
wym. (Poréwnaj rysunek).
Zasadnicze znaczenie ma roéwniez
spos6b opakowania pakietéw kar-
tonu, ktoérych wymiary wedlug
radzieckich przepisbw  wynosza
40 X 75 X 90 c¢m, a ciezar okolo 50
kg. Dla zmechanizowanego przeta-
dunku wystarczy z pakietdw takich
tworzy¢ bele na drewnianych pod-
ktadkach o przekroju 10 X 10 cm,
o ciezarze okolo 500 kg. Bela po-
winna by¢ $ciagnieta dwiema sta-
lowymi obreczami, ktérych Xkonce
mozna przybi¢ gwozdziami do pod-
kladek., Takie opakowanie pozwala



na pelne zmechanizowanie przela-
dunku przez zastosowanie wozkow
widlowych,

Przeladunek blachy stalowej w
arkuszach, ktérych wielko§¢ waha
sie w granicach od 740 X 1450 mm
do 1000 X 2000 mm, a ciezar pakie-
tu — w granicach od 1600 do 3000
kg, moze by¢ znakomicie uproszczo-
ny przez przytwierdzenie od doiu
do kazdego pakietu dwoch wzgled-
nie trzech podkladek z kantéwek o
przekroju 10 X 10 cm.

Beczki, w ktorych przewozony
jest np. asfalt, smola itp., i ktérych
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ciezar dochodzi do 300 kg, powinny
mie¢ przy dnie dwa wglebienia,
ktére pozwalaja =zalozyé samozaci-
skajacy sie uchwyt i podnosi¢ becz-
ke z polozenia pionowego.

Cement w workach papierowych
o ciezarze 50 kg ukladany jest w
ladowni czestokroé do wysokosci
8 m. Czesto worki papierowe w dol-

DOSWIADCZEN

Tempo roboét podwodnych w okresach
poznej jesieni, zimy i weczesnej wiosny
znacznie maleje, a nawet ulega przerwie
z powodu obnizenia sie temperatury.
Przerwy te uniemozliwiajg wykorzysta-
nie mocy produkcyjinej przedsiebiorstwa,
powoduja przestoje i1 obnizaja znacznle
wydajnoéé pracy nurkowej. Koszty wilas-
ne przedsigbiorstwa zatrudniajacego nur-
k6w z tych wiadnie powodéw wzrastaja
niepomiernie.

Wplyw temperatury na prace nurka
jest bardzo wielki. Przy wykonywamu
czynnosci pod woda cieply ubiér oraz
wysitek fizyczny stwarzajg warunki,
w ktérych nurek nie odczuwa chiodu.
Natomiast przy wyjisciu na powierzchnie
przebywa nurek stacje dekompresyjne
w ciggu paru godzin, zaleznie od gig-
bokosci. W tym okresie czasu nurek po-
zostaje bez ruchu i po kilku juz minu-
tach odczuwa ujemne dzialanie zimnej
wody i marznie. Widzimy wigc, iz nara-
zony jest on na duze wahania tempera-
tury, ktére wywieraja szkodliwy wpiyw
na jego organizm.

Zdarza sie, ze nie mogac znie§é zim-
na, nurek przedweczeSnie wychodzi na
powierzchnie narazajac w ten sposéb na
szwank swoje zdrowie.

Zagadnienie prowadzenia prac pod-
wodnych w =zimie zostalo postawione
w PRO jako tematyka racjonalizatorsk:.
Po roznych prébach brygada racjonali-
zatorska SMOK skonstruowata nadzwy-
czaj prosta stacje nurkowg, ogrzewana
para. Urzadzenie to sklada sie z naste-
pujacych elementow

a) podwdéjnego ,,worka brezentowego*
usztywnionego pierScieniem meta-
lowym w goérnej i dolnej swej cze-
Sci. Dno worka ponadto obcigza
sie balastem dla zachowania row-
nowagi,

b) elastycznych przewoddw, doprowa-
dzajacych pare i powietrze,

c) tablicy rozdzielczej z zaworami do
regulowania doplywu pary i po-
wietrza.

Na rysunku pokazane sa szczegoly
tego urzadzenia. Nurek wchodzi do worka,
zawieszonego na bomie ladunkowym,
otwiera zawér 1 wypelnia powietrzem
pas uciskajacy (zhajdujacy sie w gornej
cze$ci urzadzenia) i w ten sposob worek
rzostaje ,,uszczelniony* i ogrzana woda
nie wyplywa na zewnatrz. Nastepnie za
pomocg zaworu, reguluje doplyw do
wnetrza ,,worka“ pary, ktora szybko
ogrzewa wode.

To proste urzadzenie zostalo juz za-
stosowane w pracach podwodnych pro-
wadzonyeh w okresie zimowym przez
Polskie Ratownictwo Okretowe w Gdyni.

Nie zapomniano réwniez o ogrzaniu
powietrza, ktérym nurek oddycha pod
wodg, W okresie chlodéw wilgotne po-
wietrze tloczone do heimu nurka, prze-
chodzac przez gumowe przewody w
chlodnej wodzie oziebia sie tak dalece,

Ogrzewanie nurkéw pod wodg

Rys. 1 — Ogrzewana stacja nurkowa
1 — doplyw pary, 2 — zawlr parowy,
3 — elastyczny przewéd parowy, 4 — we-
whetrzne dno plécienne, 5 — elastyczna
rurka odplywowa, 8§ — dno metalowe,
7 — rurka metalowa rozprowadzajaca

pare, 8 — kanaly powietrzno-parowe, 9 —
pas obeiskajgey i1 uszezelniajaey nurka,
10 — obrecz usztywniajaca, 11 — nity ob-
szycia, 12 — uche do zawieszania stacji,
13 — zawor powietrzny, 14 — doplyw po-
wietrza. 15 — nity obszycia, 16 — denne
kanaty powietrzno-parowe. 17 — rurka
metalowa rozprowadzajgca pare.

T gii elektrycznej

nych warstwach nie wytrzymuja tak

-duzego obcigzenia i ulegajg znisz-

czeniu, co 7Powoduje koniecznosé
dokonywania prac dodatkowych
rrzy workowaniu rozsypanego Ia-
dunku. W zwiazku z tym celowe
wydaje sie zastosowanie jako opa-
kowania dla cementu drewnianych
beczek, wylozonych dla uszczelnie-
ria wewnatrz papierem 1 $ci$nie-
tych trzema obreczami. Ciezar becz-
ki nie powinien przekraczaé 50 kg.
Szczelno§¢ beczek moze pozwolié
nawet na krétkoterminowe ich skia-
dowanie na placach.

ze niejednokrotnie dochodzi nie tylko
do skroplenia sig pary a nawet do za-
marzniecia skroplin. NajczeSciej wyste-
puje to w metalowych =zilaczach wezy
powietrznych lub w zaworze wlotowym
helmu nurkowego. Zamarznieta woda
wytwarza trudny do usuniecia korek lo-
dowy, Xté6ry tamuje doplyw powieirza
wytwarzajac bardzo grozng syiuacje dla
nurka.

Zagadmeme to rozwiazane zostalo
w ten sposéb, iz powietrze tleczone do
helmu jest podgrzewane w specjalnie
skonstruowanym do tego celu urzadze-
niu.

Nie rozwiazano do chwili obecnej
sposobu podgrzewania czeScli weza znaj-
dujgcego si¢ na styku wodv z powie-
trzem.

Nurek, ktéry wszedl do stacji ogrze-
wanej ma mozno$é dowolnie podniesé
temperature powietrza, ktorym oddycha,
przez wpuszezenie czeSci weza powietrz-
nego do wnetrza worka, gdzie ulega ono
podgrzewaniu.

Przez skonstruowanie ogrzewalnej
stacji nurkowej rozwiazane zostalo za-
gadnienie prowadzenia niektorych prac
nurkowych w okresie chiodéw.

Ogrzewanie nurkéw za pomocg pary
moze by¢ stosowane na wigkszych jed-
nostkach posiadajgcych maszyny parowe,
z tego tez wzgledu metoda ta nie jest
uniwersalna.

Na statkach o napedzie spalinowym
i mniejszych jednostkach motorowych,
obstugujacych nurkow, sila rzeczy nalezy
stosowa¢ inne sposoby ogrzewania.

W celu utrzymania odpowiedniej
temperatury wewnatrz skafandra nurka
w Polskim Ratownictwie Okretowym
stosuje sie wewnetrzne ogrzewanie
skafandra (pomystu inz. Glinskiego) za
pomoca energii elektrycznej pobieranej
z baterii akumulatoréw o napieeiu 24 V
doprowadzonej kablem do specjalnie
wykonanego grzejnika elektrycznego
umocowanego wewnatrz skafandra na
plecach nurka.

Przez regulacje doprowadzanej ener-
do grzejnika, istnieje
mozliwosé utrzymania pozgdanej tempe-
ratury wewnatrz skafandra.

Urzadzenie powyzsze nie spelnia jed-
nak w pelni swego zadania, gdyz Zrodlo
ogrzewania umieszczone jest w gornej
czeSci ubrania nurka, co nie rozwiazuje
caltosci problemu, gdyz pozostaja nie-
ogrzane konczyny (nogi i regce).

Nurkowie niechetnie korzystaja
z wszelkich dodatkowych obciazen kre-
pujacych swobode ich ruchéw, przeto
urzadzenie przedstawione wyzel w prak-
tyce stosowane jest tylko tam, gdzie nie
mozna innym sposobem utrzymaé po-
trzebnej temperatury w skafandrze.

W. B.
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RECENZJE 1 OMOWIENIA

Jeszcze kilka sléow o ,,Prawie Morskim‘ Dr M. Szuldenfreia

Podrecznik  ,,Prawa Morskiego' dr M.
Szuldeireia zostat juz obszernie omdwiony
w ramach recenzji zamieszezonych na ta-
mach styczniowego numeru ,,Techniki i Gos-
podarki Morskiej*‘. Recenzje te nie wyczer-
puja jcdnal\ tematu catkowicie, ponicwaZz
omawiajg podrecznik niemal wytgcznie z pun.
ktu widzenia prawno-ekonomicznego, nie po-
ruszaja natomiast probleméw fachowo-mors-
kich, niemniej istotnych dla praktykéw ze-
glugi morskiej.

Marynarze, njesiety, sa powszechnie zna-
ni z niedostatecznej na ogol znajomoscel
prawa morskiego i to we wszystkich jego
dziatach, co przynosi miedzy innymi niepo-
wetowane i powazne slraty naszej gospo-
darce narodowej. Ten szkodliwy stan rzeczy
usprawiedliwiony byl w duzym stopniu bra-
kiem  podrgcznika, dostosowanego do prak-
tycznych potrzeb codzienego Zycia statku za-
réwno na morzu jak i w porcie. Totez uka-
zanie sig na polkach ksiegarskich , ,Prawa
Morskiego®® dr M. Szuldenireia wywolalo w
sferach praktykéw zeglugi morskicj praw-
dziwe zaintercsowanie i ozywilo nadzieje
wyja$nienia bardzo wielu probleméw dotych-
czas starannie unikanych lub pokrywanych
nicdoméwieniami.

W tym stanic rzeczy nalczalo z uznaniem
powita¢ stwicrdzenie Autora, ze ,,nauka
prawa  morskiego nabrata w Polsce Ludo-
wef szezegolnego znaczenia’ (str. 35), co da-
lej uzasadnione jest zmianami, jakie dokona-
1y sig w Polsce po druqmj wojnic $§wiato-
wej. ,,Zmiany fe — mowi Autor na str. 36
— powodujq, Ze rozwdj nauki prawa mors-
kiego slaje sig w Polsce pilng polrzebg spo-
teczna, Ze nauka prawa morskiego ma stu-
2yc¢ rosnqeym w szybkim tempie wymaga-
niom praktyki (podkreSlenie moje —
S. G.) 2eglugi morskiej i handlu zagranicz-
nego i Ze powinna nadqzaé za tymi wyma-
ganiami‘’

W $&wietle tych zapowicdzi Autora zastana-
winjace wydaly sie opinic dotychczasowych
ecenzentdw, ktére wykazaly nic tylko sze-
reg usterek i blgdéow — niekiedy zasadni-
czyveh — ale, jak wydaje sig, zakwestiono-
waly w pewnym stopniu warto$¢ podreczni-
ka jako pomocy praktycznei.

Recenzie te nie ujawnily wielu jeszcze
bledow, kiore szczegdlnie ostro uderzaja
pml\I)]\n zeglugi morskiej.

Przede wszystkim wymieni¢ trzeba szereg
nicdoktadnosei i bledédw zawartych na str.
195—199 w rozdziale 11, zatytutowanym ,,Zde-
rzenie Statkéw*, § 1, ,,Prawidta Drogi Mor-
skiej**. Sadzagc z przyloczonych tytuléow, nic
mozna mied watpliwodei, 2c¢ Autor zamie-
rza mowi¢é w tym paragrafic o miedzyna-
rodowych przepisach o zapobieganiu  zde-
rzeniom na morzi. Wynika to zreszta oz
przypisow 166 i 167, w ktérych Aulor po-
woltuje:

Konwencje o bezpieczeistwie Zycia na mo-
rzu oz r. 1929,

przepisy o zapobieganiu zderzeniom z r.
1905 (Secstrassenordnung), wreszcie

,.Prawo Drogi Morskicj*“ K. Zagrodzkicgo.

Wszysikie te irddia nic sa powolane wia-
Sciwie. Konferencja o bezpicczenstwie zycia
na morzu z t. 1929 wprawdzie zajmowata
si¢ miedzy innymi réwniez { przepisami
o zapobieganiu zderzeniom na morzu, lecz
11<'hwa}m1y przez nia tckst przepisow nigdy
nie nahrat mocy prawnej { nigdv nic wszedt
sveic, Totez do dnia 31 grudmia 1953 r.
nhowlﬂzyw fy przepisy z r. 1906. Konferen-
cja o be czenstwie Zycia na morzu wor.
1948, o kiérej Autor wspomina w pr7yp|s]\11
jedynie 7'1(1]\coptnw a pr/cdstnw'ony jei
toksat nowych przepiséw (inny niz uchwalony
wor. 1920), lecz nie witagezyta ich do
konweneji. Ostatecznie przepisy nowe, ozna-
czone rokiem 1918, zostaly przyjete przez 40
paitstw morskich i na mocy osobnecgo
porczumienia n1ied7ynnrodo-
we go, nic majgcego nic wspdlnego z Kon-
W(‘ncjzl, zaczely obowigzywad z dniem 1
styeznia 1951 r. Polska zglosita swoje przy-
stgpienie do tych nowych przepiséw najpoz-
niej w styczniu lub w lutym 1933 r., jeZeli
zatem Aunlor uwzglednia material  ustawo-
dawezy wedlug stanu z dn. 30 kwictnia 1933
r. (zoh. str. 4). io powinien byl powolad
przynajmnicj tekst tych przepiséw, zwlaszcza
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ze data ich wejsScia w zycie byla z gory
ustalona na dzien 1.1.1954. Z tych samych
wzgledow niestuszne jest powolanie ,Prawa
Drogi Morskiej* K. Zagrodzkiego, albowiem
ksiazka ta omawia wylacznic przepisy z r.
1906.

Jak z powyiszego wynika, praktyk zeglugi
morskicj, kiory cheialby dowiedzied sig¢ cze-
gokolwick o faktycznie obowiazujacych prze-
pisach prawa drogi morskiej — nie znajdzie
w podreczniku dr. M. Szuldenfreia ani jed-
nej prawdziwej i aktualnej informacji, a te
ktore znajdzie, moga go tylko wprowadzic
w biad

Nie na tym jednak konicc. Na sir. 195
Auntor méwi doslownie:

., Prawidla drogi morskiej normujq:
1. ruch statkow,
2. uzywanie Swiatet pozycyjnych,

3. sygnalizacje diwigkowq (akusiyczng)
i flagowaq,

4. syg nal:zaclg
mowq’

W pewnym sensic z takim podziatem prze-
pisow o zapobieganiu zderzeniom na morzu
moznaby sie zgodzi¢ (pomijajac terminolo-
gie), bo istolnie pr7eplsy te ustamwqu za-
sady wymijania si¢ statkéw, noszenia $wi
tet i znakow dziennych, nadawania kilkuna-
siu sygnatow dZwigkox\ygh i jednego flago-
wego (NC), wreszcie sygn'ﬂy wzywania po-
mocy, ktore mo7n<1by na7w;' .sygnalizacja
ostrzegawcza i alarmowa‘‘. Koncepcje taka o-
bala jednak sam Autor na str. 197 i 198,
okazuje sig bowiem, ze pod ,,sygnalizacja
flagowa* Awlor rozumice calosé sygnalizacji
morskicj na podstawie miedzynarodowego ko-
du sygnalowego, pod ,,sygnalizacja osirze-
gawcezy'’ — latarnie morskie, boje, statki la-
tarniowe { ladowe stacje sygnatowe i mete-
orologiczne, a pod ,,sygnalizacjg alarmowa‘
— sygnaly wzywania poniocy, wymicnione
zreszta nickompletnie i nieprawidltowo. W ten
sposob  Autor doprowadzil do zupclnego po-
mieszania pojeé, ktére poglebit jeszeze przez
powolaniec w tym wladnic miejscu ,.Prawa
Drogi Morskiej** K. Zagrodzkiego, kiéry nic
wykracza ani jednym stowem poza ramy
Yw o zapobieganiu zderzeniom na mo-
Jaki zwiazek ze zderzeniami  slatkow
1 latarnic morskie na ladzie, boje, stla-
cje meteorologiczne i kod sygnalowy — po-
zostanic tajemnicg Autora. Trzy dzialy wie-
dzy morskicj: prawo drogi, sygnalizacje i
cze$¢ locji zostaly tutaj pomieszane, a catos¢
niefortunnic zatytutowana ,,Zderzenie Stat-
kow''. Trudno zrozumicd, jaka korzyS¢ ma
z tego osiggnad praklyk zeglugi morskiej.

osirzegawczq i alar-

Na sir. 196 znajduje sie taki passus:

LW zakresie ruchu statki morskic sq
obowiqzane:

a) przesirzegaé ustalonych drég wodnych,
ktore prowadza do morza i od morza,

b) plywaé po ftrakcle Zeglownym wyly-
czonym znakami ostrzegawczymi,

c) stale trzymaé sig prawej sirony @ kie-
runku jazdy.

d) w razie zblizania si¢ stathéw do sie-
bie w prosie} linii z kierunkéw przeciw-
nych pr‘e]w obolk sichie w ten spo-
sob, Ze slatek zaglowy plynqcy pod
wiatr powinien zej$¢ z drogi statkowi
zaglowemu plyngeemu 2z wialrem, a
statki  parowe powinny natychmiast
zmienié kurs tak, aby przeszly obok
sicbie lewymi burtami,

f) przestrzegal pierwszeistwa stathkow 2a-
glowych, kiorym powinny usigpowaé z
drogi statki z napedem mechanicznym,
przy czym ustepujgcy 2z drogi slatel o
nupcdzic mechanicznym  jest zarazem
obowigzany zwolnié swojq szybkosé al-
ho wstrzymaé dziatanie swoich ma-
szyn, a w razie polrzeby nawet cofnac
sig wstecz™”

2

Usfepy a) i b) s nie tylko niezrozumiale.
ale wreez bledne. Po pierwsze przepisy o za-
pobicganiu zderzeniom na morzu i tak zwa-
ne ,,prawo drogi morskicj’* niec ma z tym
problemem nic wspolnego i nic wspomina o
tym ani jednym slowem. Po drugic statki

na ogdt nic sa ,,obowiazane' przestrzegaé
oznaczonych toréw wodnych, bo to zaleiy
zwykle od zanurzenia statku. Jedynymi to-
rami, ktorych moze dotyczyé twicrdzenia Au-
tora, moga by¢ tory wytratowanc przez pola
minowe, ale tego szczegdlnego przypadku
nie mozna togodlniad.

Ustep ¢) wlasciwie nic ma sensu, poniewaz
nic mowi prawej strony czego majg sie
statki stale trzymaé. Nie wiadomo, jak moz-
na na morzut ,Ilrzymacé si¢ prawej strony’
Domy$laé¢ sie mozna, ze Autorowi chodzito
o statki o napedzie mechanicznym w was-
Kich przejsciach (Prawidlo 23), a wigc o sy-
tuacje szczegdlne, skoro jednak obowigzek
ten cigzy na statkach stale, nie pozosta-
je nic innego, jak prosi¢ Autora o wyjasnie-
nic w jaki praktyczny sposéb moze
Lirzymacl sie prawej strony®’ statek w po-
drézy np. poprzez Atlantyk.

Ustep d) w czesci dotyezacej statkéw za-
glowych jest nic tylko zaprzeczeniem prze-
piséw o zapobieganiu zderzeniom na morzu
i dobrej praktyki morskiej, ale Jest W ogodle
niemozliwy. Po pierwsze statki Zaglowe nie
moga zblizaé si¢ do sichbie ,,w prostej linii
z kierunkéw przeciwnych®  tak, aby jeden
szedl z wiatrem, a drugi pod wiatr, albo-
wiem zaprzecza to nie tylko prawom fizyki.
ale i zdrowego rozsadku. Po drugie, nawet
gdyby bylo tak, jak chce Autor, 1o nie ,.stafek
Zaglowy ptyngcy pod wialr powinien zej$é z
drogi statkowi Zaglowemu plynqcemu z wia-
frem™, lecz odwrotnie! Mdowi o tym najwy-
raznicj prawidlo 17 przepiséw o zapobicganiu
zderzeniom na morzu, w pkt. a) i e).

Ustep ) jest zdecydowanie nieScisly. po-
piewaz wynika z niego, Ze statck o nape-
dzie mechanicznym ustgpujgcy z drogi stat-
zaglowego ma obowigzek zwolni¢ szyb-
zatrzymad¢ maszyny albo ,,nawet cof-
naé sig wstecz. Chodzi tu  prawdopodobnie
o prawidlo 23 przepiséw o zapobieganiu zde-
rzeniom na morzit, ktdre istotnie zawiera te
nakazy, lecz nie ogranicza ich wcale do uste-
powania z drogi tylko statkom zaglowym.
Wreszcie wszysikie te nakazy uwarunkowa-
ne sa potrzebg syluacji, a nie tylko nakaz
,.cofnigecia si¢ wstecz (n. b. — eczy mozna
,.cofnaé¢ si¢c naprzod'’). Stad tez sformutowa-
nie Autora stanowi Dbigdne i nichezpieczne
znickszialcenie przepisu.

W dalszym ciggu na str. 196 Autor o$wiad-
cza:

WWedlug  Swiatet pozycyjnych ustala  sig
mianowicic:

a) czy statek znajduje si¢ w ruchu,
b) czy stalek holuje inny silalek,

c) czy statek ulracit zdolnos$é manewro-
wania'’

Nie wiadomo dlaczego Autor ograniczyt tn
wyliczenic do trzech tylko grup statkéw, a
pomingt statki potawiajace, holowarne, pilo-
towe, kablowe, hydrograficzne lub zajete ro-
bolami podwodnymi, wreszeie sfatki stojace
na kotwicy lub na mieliZnie, nie mdwiac juz
o wodnoplatoweach na wodzie. W kazdym
razie legn rodzaju .uproszczenic'* problemu
nic wydaje si¢ shiszne

Ostatni ustep na ste. 199 brzmi jak na-
stepuje:

JStaltek znajdujaecy sie ©w ru-
chu powinien posiadacd:

a) na dziobie lub przednim maszcie na
wysoko$ci 6 metrow nad kadlubem —
jedno jasne Swiatlo biate, widoczne 2
odlegiosci co najmniej 5 mil morskich,

(c. d. na 3 sir. okladkiy
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. DZIAE ZEGLUGI
Przemysl Okretowy, Pomocniczy i Rozbudowa Stoczni

159% 061.3:629.12,,1953” ™

Kammer der Technik Berlin: Sesja budownictwa okre-
towego w 1953 r. , Schiffbautechnische Tagung 19533”
Schiffbautechnik, Berlin, mies., Nr 10, pazdz. 53, s. 291,
A4, 05 stir.

Przebieg sesji odbyte] od 25 — 28.X. w Berlinie. Program.
Referat o tworzywach sztucznych w budownictwie okretowym,
o rprowierzchniowej ochrenie antykerozyjnej, o preparowaniu
wody zasilajacej i inne.

160* 669.7.0:629.12(43) ) Tal
Bauermeister H.: Dzisiejszy stan wprowadzenia metali
lekkich do niemieckiego budownictwa okreiowego. ,Der
heutige Stand der Einfithrung des Leichtmetalls im deut-
schen Schiffbau”. Hansa, Hamburg, tyg., t. 9, Nr 29/30,
iipe. 33, s. 1234, A 4, 1,5 str.

Wnikliwa analiza dotychczasowego stosowania alu w budowie
okretdow przez niemieckie stocznie morskie 1 §rddladowe. Orga-
nizacja cdnosnie uzywania aluminium. Zbieranie danych I usta-
lanie norm warsztatowych celem latwiejszego i szerszego sto-
sowania w budownictwie ckretowym.

161* 629.128.008.(73) IN

Godne uwagi usytuowanie stoczni. ,Ein bemerkenswerter
Werft-Grundriss“, Schift u. Haffen, Hamburg, mies., t. 5,
Nr 1, stycz. 53, s. 40, A4, 1 str, 2 fot., 1 rys.

Opis nowowybudowanej stoczni nad brzegiem rzeki. Umie-
jelne i nowoczesne zabudowanie terendéw stoczni, maksymalne
wykorzystanie terenéw celem uzyskania jak najwigkszej diugo-
gosci nabrzezy.

Typy i Ekspleatacja Techniczna Okretow

162% 629.123.4-81 IN
Towarowiec o podluinych wregach. , Longitudinallv fra-
med cargo vessel”, Shipb. a Shipp. Rec., London, tyg., t.
81, Nr 12, marz. 53, s. 371, A4, 3 str.,, 1 fot, 7 rys., 1 tab.

Jednosrubowy parowiec ,,Ramsay‘ o pojemn. 6273 BRT po-
siada 5 tadowni o poi. 16000 m*® wzgl. 14700 m*. 3 tadownie umie-
szezone sa przed maszynownia, a dwie w tyle. Naped maszyna
parowa potréinego rozprezenia z turbina Bauer-Wach na pare
odlotowa, ktora rezwija moc 920 KM przy n = 3500 min -—-1. Moc
catkowita maszynv wynosi N = 3000 KM przv n = 85 min —}
walu Srubowego. Pare dostarczaja 3-czteroplomienicowe kotly

o ci$n. 15,5 atn. 2 zespoty pradotwéreze o mocy N = 47 KM
przy n -- 550 min—! z napedem parowym.
163* 629.124.9-81 IM

»DIberville* dla stuzby w arktyce. ,The ,d‘Iberville
for arctic service®, Shipb. Shipp. Rec., London, tyg., t. 82,
Nr 4, lip. 53, s. 115, A4, 3,25 str., 7 fot, 1 tab.

Namowszy lodqtamacz kanadyjski posiada niezwykle silny
naped skladajacy sie z 2 maszyn parowych, 6-cyl., typu Skinner-
Uniflow o mocy 10800 KM i przy n = 145 min —!- Pare o cién.
16 atn X 258° dostarcza 8 kotlow cylindryveznych trzyptomieni-
cquch opalanych olejem. Dla obstugi -odleglejszych przestrze-
ni skutych lodem s?’uza 2 autozvra, ktére umieszczone sa w
hangarze za nadbudéwka, za ktérym umieszczono poktad do
tadowania.

164* 629.123.4-84.006 IM
Okret kabotazowy C.G.T. z nowym silnikiem Mirrlees.
,-C.G.T. coaster with new Mirrlees engine”, Mar. Engineer
Nav. Arch., London, mies., t. 76, Nr 919, sierp. 53, s. 326,
A 4,1 fot,, 2 str., 1 rys., 1 tab.

Motorowiec zeglugi przybrzeznej ,,Commandant Milliasseau**
ma Jegina ladov&(mg o dtugosci 35,05 m z miedzypokladem, Kkt6-
ra mozna obsh}zyc przez 2 luki. Maszt znajduje sie miedzyv lu-
kami. Wszystkie pomieszczenia polaczone sa ze stacja klima-

tyzacvina.
Naped silnikiem diesla, typy Mirrlees, 8-cylindr. o mocy

N = 1450 KM przy n = 375 min —1- Szybko§é marszowa N 11
milm/h uzyskano przy mocy N = 1143 KM przy n = 330 min —1.

znajdujgce sie w bibliotece

dwiema gwiazdkami — tlumaczenia publikacji, wykonane przcz MIT.

165* 621.124.72-84 ™
Trawler motorowy ,Nordelite“. Motor trawler ,,Norde-
lite”. Shipb. Shipp. Record. London, tyg. t. 82, Nr 5,
lip. 33, s. 147, A 4, 2 str,, 1 fot, 8 rys., 1 tab. Trawler mo-
torowy dla Nowej Fundlandii o diugosci 31,39 m i sze-

rok. 7.01 m.
Naped silnikiem diesla 6 cylindrowym typu Crossley o mo-

cy N = 450 Km przy n = 310 min. —1 Przy probie w morzu
uzyskano szybko$é v = 10,25 milm'h. Stepka jcst pochylona v
stosunku do konstrukecyjnej linii wodnej pod katem okolo 6°.

166% 629.123.4-84 M
,,Camelia” o podniesionym pokladzie szancowym. , The
raised quarter-decker ,,Camelia”. Shipb. a. Shipp. Rec
London, tyg., . 81, Nr 13, marz. 53, s. 407, A4, 25 s
3 fot, 3 rys.

Motorowiec frachtowy o konstrukeji podobnej do o/m ,Fud-

son Deep*, przenaczony do transportu towardw sypkich. Ma-
szynownia znaiduje sie na rufie. Naped silnikiem 4-eyl. typu

Doxford 560/2160. Szybkos$é podrdézna motorowca wynosi v - 12
rnilm/h.
167% 621.431.74:629.125.2:621.56/.59 M

Engelbrecht H.: Zagadnienie chlodzenia silnikéw lodzio-
wych. .Kuehlprobleme des Bootsmotors“. Schiffbautech-
nik, Berlin, mies., Nr 10, pazdz. 53, s. 308, A4, 2,25 str,
1 wykr.

Systemy chtodzenia silnikéw. Wtasciwa temperatura: chlo-
dzenia. Rownomierne przegrzanie bloku silnika. Stala tempora-
tura przy roéznych stanach obciazenia silnika. Wielkos¢ chilo-
dzacej pompy. Luzy tloka w zaleznosei od temperatury. Pos-
tep w rozwoju silnikow.

168* 629.12.066:621.316.004 IM
Hall W. A.: Jak konserwowaé urzadzenia rozdzielcze,
+How to maintain switchgear”. Marine Engineering. New
York, mies., t. 58, Nr 10, pazdz. 53, s. 70, A 4, 5.5 sir,
10 fot.

Czwarty artykul z serii po$wieconych konserwacji urzadzen
okretowych. Rola konserwacji urzadzen okretowych. Rola kon-
serwacji dla bezawaryjnego dzialania urzadzen rozdzielczych.
Ogdine warunki konserwacji -—— czyszczenia i periodyczny prre-
glad. Opis miejsc wymagajacych szczegllniejszej uwagi. Zesta-
wienie czynno$ci konserwacyjnych co 12 miesigcy i co 6 mie-
siecy.

Budowa Okretéow, Maszyn i WyposaZenia.

169* 621.625.002:629.12-843 M
Polemann G.: Sprzegla amortyzujace drgania skretne dla
poSredniego napedu okretéw za pomoca szybkoobroto-
wyeh silnikéw Diesla. ,,Drehschwingungsdaempfende und
schaltbare Kupplungen beim indirektem Schiffsantrieb
mit schnellaufenden Dieselmotoren”, Schiffbautechnik,
Berlin, mies., Nr 10, pazdz. 53, s. 296, A 4, 4 str, 6 rys,
11 noz. hibl.

Wy- i wlaczalne sprzeglo typu ,,Fawick-Airflex o polacre-
niu gumowym dwoéch koncentryecznyeh pierscieni. Nowy tvp
sprzegla wystawiony w r. b. na Targach w Hannowerze tzw.
LHydroflex* dla przenoszenia mocy do 1000 KMe i potaczeniu
z przekladnig obrotéw o malych gabarytach. Sprzeglo elektro-
magnetyvezne poslizgowe i jego dziatanie. Sprzeglo dla matych
mocy typu magnetveznego (proszek magnetyczny). Zaletv tego
rodzaiu sprzegiel. Turbina gazowa i jej stosowanie w budow-
nictwie okretowym w zaleznos$ci od rozwoju sprzegiel.

170% 621.931.74.002.2 IM
Silnik o przeciwbieznych tlokach z wysokim doladowa-
niem. A highly supercharged opposed-pistonengine*. Mot.
Ship., London, mies.,, t. 34, Nr 400, lip. 53, s. 138, A4, 2
str., ¥ fot.,, 1 rys., 1 wykr.

Firma Goetawerken zbudowala ostatnio silnik diesla 10-cy-
lindr. o przeciwbieznych ttokach z duzym dotadowaniem za po-
moca dmuchawy turbinowej. Konstrukeja silnika pozwala na
wymiane kazdego cylindra osobno. Chtodzenie cylindréow przy
pomocy wody $wiezej, za$ tiloki aluminiowe pozostaja niechlo-

dzone. Silnik przy pomocy pelnej N = 3000, przy n = 975 min I~
ma ciezar jednostkowy rowny = 2,57 kg/KM, moc normalna sil-

nika N = 2500 KM przy n = 920 min—1-
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171% 629.12.011.8.002.2:669.70 IM

Auerswald H. G., Szymanski A.: Belki przesuwane z me-
tali lekkich. ,,Schiebebalken aus Leichtmetall”, Schiff u.
Hafen, Hamburg, mies., t. 5, Nr 9, wrzes. 53, s. 447 A 4,
2 str., 5 fot.,, 4 rys.

Dla dwuch siostrzanych okretéw o no$nosci 1900 tdw zasto-
sowano w miejsce stalowych belek do pokryé lukéw pokila-
du giownego i miedzypokladu, belki z lekkiego metalu. Diugosé
belek pokladu gildownego wynosi ok. 6250 mm, za§ tych z mie-
dzypoktadu ok. 6800 mm. Ciezar metalowych belek zmniejszy?
sie 0 okolo 38% i wynosit 150 kg wzgl. 200 kg i umozliwia recz-
ne manipulacje. :

172* 621.3.025.002.2:629.12.066 IM

Lesur M.: Rozwdéj pradu zmiennego dla pokladowych
urzadzen pomocniczych a w szczegbélnosci dla wind Ia-
dunkowych. ,,Developpement du courant alternatif sur les
auxiliares de pont e ten particulier sur ,les trenils de
levages”, Journal de la Marine Marchande, Paris, tyg.,
t. 14, Nr spec., 1952, s. 201, A4, 3,5 str, 3 fot., 1 wykr.

Pordéwnanie wtasciwoseci silnikéw elektrycznych pradu sta-
lego 1 zmiennego w zastosowaniu do okrgtownictwa. Dotych-
czasowe rozwiazania we francuskiej maryn. handl. napedu urza-
dzen pokladowych pradem zmiennym. W oparciu o dotycheza-
sowe doswiadczenia wnioski na przyszlosé. Analiza ekonomicz-
nosci réznych rozwiazan.

173* 629.125.5-871 IM

Wbudowanie i uzywanie recznych urzadzen dla napedu
lodzi ratunkowych. ,Inbouw Engebruik van Handvoor-
stuwings-Apparaten in Reddingboten”. Schip en Werf,
Rotterdam, 2 tyg., Nr 24, list. 53, s. 565, A4, 1 szkic.

Opisany system poréwnaé mozna do drezynowego. Autor
daje poréwnanie wynikow czterech fabryk. Poza opisem urzg-
dzenia autor podaje osiera zasadniczych warunkow, Kktérymn
odpowiadaé winno to urzadzenie napedowe todzi ratunkowych
przy prawidlowym dziataniu.

ROZNE
174* 621.791.731 IM

Zever K. dr: Nowe rozwiazania w dziedzinie elektrod
spawalniczych. ,Neue Entwicklungen auf dem Gebiete
der Schweisselektroden”, Hansa, Hamburg, tyg., t. 90,
Nr 23/25, czerw. 53, s. 990, A 4, str., 9 fot,, 2 rys., 7 wykr,,
8 tab., 13 poz. bibl.

Rozwdj techniki spawania w zalezno$ci od rozwoju sprzetu
spawalniczego. Analogia pomiedzy wytapianiem stali w piecach
hutniezyeh 1 w tuku elektrycznym. Zmniejszenie zakresu sto-
sowania elektrod gotych i z cienkg otoczka. Typ otoczki — za-
sadniczym czynnikiem kwalifikowania elekirod. Miedzynarodo-
wa Kklasyfikacja elektrod. Ocena spoin. Proba Schnedta. Glow-
ne rodzaje otulin elektrodowych. Elektrody dla spawania sty-
kowego.

175% 629.122 M

Schellenberger K.: Nowe przepisy G. L. dla statkéow
srodladowych. ,,Die neuen Binnenschiffsvorschriften des
Germanischen Lloyd”. Schiff u. Hafen, Hamburg, mies,
t. 5, Nr 6, czerw. 53, s. 275, A4, 4 str.

Omoéwienie nowych waznych od 1.1.53 r. przepiséw. Wpro-
wadzenie Kkonstrukcji spawanych kadluboéw, przejrzysty uklad.
Podzial na statki towarowe, zbiornikowce i wyposazenie. Szcze-

gélowy opis poszczegdlnych rozdzialdw i grup, jak réwniez
uzasadnienie wydanych przepiséw.
176* 639.2.081:629.124.72 M

Litzow: Uwagi na temat nowych metod polowowych oraz
specjalnej lodzi do tratowania sieci. ,,Gedanken ueber
neuartiges Fischfangverfahren und Spezialboot zum Netz-
schleppen”, Schiffbautechnik, Berlin, mies., Nr 10, pazdz.
53, s. 385, A4, 1,5 str.,, 3 fot., 1 poz. bibl.

Artykul dyskusyiny do referatu inz. F. Johna z Nr 5/53 w
Schiffbautechnik, Ujemne strony stosowania specjalnych mo-
toréwek do tratowania sieci bez desek z uwagi na zla pogode.
Wadyv stosowania pompy dla transportu ryb z sieci do ladowni.
Wysitki w kierunku usprawnienia metod polowowych w réz-
nych Krajach.

177% 639.24.004:629.124.72 IM
Wnlfgang Joachim: Uwagi o polowach wizlorybéw daw-
niej i dzisiaj. , Betrachtung zum Walfang einst und jetzt”,
Schiffbautechnik, Berlin, mies.,, Nr 10, pazdz. 53, s. 300,
A4, 3,5 str., 5 rys.

Opis potowdw wieloryba i urzadzen lowczych. Historia po-
Yowéw tego tvpu. Baza surowcowa, urzadzenia przetwéreze.
Uzyskiwanie tranu. Pomieszczenia mieszkalne dla zalogi na stat-
kach wielorybniczych. Opis norweskiego statku wielorybniczego
, Eneru‘. Wyniki konferencji 17 panstw w sprawie polowdw
wielorybniczych z czerwca br.
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178* 532.584.001 IM

Malinin S. I.: Metodyka analizy mechanicznej wody.
,,O mietodikie wodnowo miechaniczeskowo analiza”. Tru-
dy Inst. Okean. Akad. Nauk SSSR, Moskwa, roczn., t. 5,
1951, s. 108, B5, 5,5 str., 3 poz. bibl,

Omoéwienie metody bacania zawiesiny w wodzie. Metody
Sabanina i GOINu. Podane zalety tych metod w poréwnaniu
z innymi. Wyprowadzenie wnioskow.

179* 626.131 IM

Dundukow M. D.: Doswiadczenia osiagniete przy budowie
ziemnych konstrukeji hydrotechnicznych. ,,Opyt postroj-
ki ziemlanych gidrotiechniczeskich sooruzenij”’. Mecha-
niz. Stroit., Moskwa, mies., t. 10, Nr 1, stycz. 1953, s. 22,
A4, 6 str., 5 fot. .

Opis prac ziemnych przy budowie kanalu Wolga—Don. PPo-
dane sa zastosowane urzgdzenia oraz metody dostarczania i ubi-
jania gruntu przy zastosowaniu sposobu nasypowego oraz me-
tody hydromechanizacji.

180%* 532.57 IM

Dumas H.: Chemiczna metoda pomiaru pradu wody. ,La
meéthode chimique pour la mesure du débit des cours
d’eau”. Houille blanche, Grenoble, dwumies., t. 7, Nr5,
pazdz-list. 1952, s. 690, A4, 9 str., 7 rys., 17 poz. bibl.

Zasada metody pomiaru chemicznego szybkosci pragdu wody,
znaczenie dla pomiaréw czynnikéw warunkujacych charakter
mieszaniny. Szczegbélowa analiza rozprzestrzeniania sie obloku
(slonego lub zabarwionego) w pradzie wodnym: 1) przy wtrys-
ku jednorazowym; 2) przy przedituzajacym sie wtrysku. Bada-
nie precyzji metody. Przyczyny btedoéw przypadkowych.

181* 622.24.085:626.02 IM

Wiercenia naftowe na morzu. ,Marine drilling for oil”.
Dock a. Harb. Auth., London, mies., t. 34, Nr 395, wrzes.
53, s. 136, A4, 1 str,, 3 fot, 1 poz bibl.

Opis proébnego urzadzenia do wiercen podwodnych w celu
poszukiwania nafty, wykonanego u brzegéw Malajow Bryty)-
skich., Kilka szczegbélow o budowie sztuczne] wyspy na stalo-
wych filarach, polaczonych platforma nadwodna o wymiarach
33 X 16 m.

182 627.223.6 IM

Defant A.: O falach wewnetrznych (granicznych) z spec-
jalnym uwzglednieniem fal o charakterze polowowym,
,Uber interne Wellen besonders solche mit Gezeitencha-
rakter”. D. Hydrogr. Zeitschr., Hamburg, dwumies., t. 5,
Nr 5/6, 1952, s. 231, B5, 13,5 str., 1 rys., 3 wykr,, 1 tab,
1 poz.bibl.

Opis zjawiska fal wewnetrznych (granicznych) oraz ich zwiaz-
ku z wahaniem bezwladneéci os$rodka. Analiza merytoryczna
czestotliwosei wiasnej fal wewnetrznych oraz obliczenie szeze-
géinych elementéw tych fal. Artykul stanowi przyczynek do
glebszego zrozumienia fal wewnetrznych.

Morskie Budownictwo Hydrotechniczne i Drogi Wodne

183* 627.344.3:725.34 IM

Przystann dla promu samochodowego w Dover. ,Dover
car ferry terminal”. Dock. a. Harb. Auth, London ,mies,
t. 34, Nr 392, czerw. 53, s. 35, A4, 4 str., 5 fot, 1 rys.

Wzrost ruchu samochodéw osobowych pomiedzy wyspa bry-
tyiska a kontynentem. Roczne przeladunki samochoddéw osobo-
wych. Opis basenu dla promu samochodowego w Dover dojaz-
dow ladowych i pomostéw wiszacych, ramp i tp. urzadzen. Opis
hali celnej, budynku pasazerskiego, parku samochodowego
i drég dojazdowych, stacji benzynowych. Urzadzenia odbojowe
i cumownicze.

184% 629.128.6/7 IM
Ridehalgh H.: Odbudowa suchego doku Nr 1 w Green-
well oraz roboty wyposazeniowe w Sunderland. ,,The
reconstruction of Greenwell’s No 1 dock and ancillary
works at Sunderland”. Proc. Inst. of Civ. Engrs, London.
mies., t. 2. Nr 2, cz. II, czerw. 53, s. 321, A5, 50 str., 6
fot., 10 rvs.

Opis konstrukeji i wykonania budowy suchego doku w Sun-
derland. Trudno$ci budowy grodzy, wykorzystanie wspolnej
pompowni sgsiedniego doku Nr 2 przy nieznacznej jej rozbu-
dowie. Nowy typ konstrukeji uszczelnienia przy wrotach doku,
wykonanego catkowicie ze stali z uszezelka gumowa. Omodwie-
nic rozbudowy sasiednich urzadzen rownoczegnie z ich eksploa-
tacja.

185* 626.134 M
Jfenin N, K.: Sztuczna kolmatacja kanaléw przy wyko-

nywaniu sposobem hydromechanizacji. , Iskusstwiennaja
lktolmatacja kanatébw pri wypolnienji ich sposobem gidro-



miechanizacji”. Gidrotechn. i Mel, Moskwa, mies., t. 5,
Nr 6, czerw. 53, s. 36, B5, 13 str, 4 rys., 8 wykr.,, 2 tab.

Wniosek autora odnoénie sztucznej kolmatacji kanaldéw za
pomoca hydromechanizacji. Podany schemat organizacji roioot,
sposoby obliczania grubo$ci warstwy nieprzepuszczalnej oraz ba-
dania laboratoryjne wykonane dla sprawdzenia wynikéw obli-
czen. Wnioski. Artykul przedstawia warto$é jako przyczynek
do nowej metody uszczelniania kanaldw przebiegajacych w grun-
tach nieprzepuszczalnych.

Budownictwo Ladowe i Xomunikacja w Portach

186* 627.75 IM

Przeglad portow Stanéw Zjednocznych. Glebokoss czyn-
nikiem limitujacym. ,Survey of U.S. Harbours. Depth of
water limiting factor”. Dock a. Harb. Auth.,, London,
mies., t. 34, Nr 391, czerw. 52, 5. 63, A4, 0,5 str.,, 1 poz.

bibl.

; Omoéwienie raportu sporzadzonego dla rzadu St. Zjedn. Am.
Poin. w sprawie konieczno$ci powiekszenia gieboikosci portow
i kanatow doj§ciowych do 40 stop ang. ponad 12 m ze wrgledu
na wzrost ilosei nowobudowanych statkéw o duzym zanurze-
niu do 11,5 m. Sprawa ma by¢ rozwazana na Migdzynarodowym
Kongresie Zeglugi w Brukseli.

i

Poglebianie Portow, Roboty Podwodne i Ratownictwo

Morskie

187% 621.879 IN
Pocelskij N. P.: Otwierany kadlub pompy gruntowej
z wymiennymi pancerzami. ,,Razjemnyj korpus ziemleso-
sa z zaszczitnymi wkladyszami”. Mechaniz. Stroit.,, Mos-
kwa, mies., t. 10, Nr 9, wrzes$. 53 s. 21 A4, 2 str., 2 fot,
1 rys., 3 tab.

Omodwienie zuzywania sie kadlubéw pomp gruntowych sto-
sowanvch w hydromechanizacji robo6t ziemnych bpriez trest
Transgidromiechanizacja. Pordwnanie zywotnosci kadlubdw sta-
lowych, zeliwnych i nadspawanych utwardzonymi elektrodami
T-590. Opis wynikéw doswiadezen stosowania pancerzy wymien-
nych w pompach 12 NZ. Podane oszezedno$ci w robociznie, elek-
trodach, energii elektrycznej i staliwie. Przewidywane dalsze
osiagniecia przez zastosowanie pancerzy ze stali manganowej.

188%. 629.129:627.957 IM

Pomellec Le J.: Prace ratownicze w Indochinach. , Les
operations do renfoulement en Indochine”. Travaux, Pa-
ris, mies., t. 37, Nr 221, 223, 225, marz., maj, lip., 53, s.
205, 291, 367, A4, 20,5 str., 17 fot., 24 rys., 2 wykr., 3 tab.

Opis prac ratowniczych wykonanych w Indochinach w la-
tach powojennych dla oczyszczenia z przeszkod szlakow zeglo-
wych, uj$¢ rzecznych i portéw. Przeglad wszystkich stosowa-
nych metod ratownictwa, opis taboru i sprzetu oraz analiza ich
zalet i wad. Wyprowadzeniec wnioskdéw. Cato§? bogato ilustiro-
wana przykladami, zdjeciami fotograficznymi, rysunkami sche-
matéw ratownictwa oraz wykresami statecznosei wrakow. Arty-
kul przedstawia wartosé iako synteza nowoczesnych $rodkow
i metod ratownictwa morskiego.

189* 626.14:532.584:532.57 IM

Griszkan S. A.: Zdolnosé transportowa kanaléow. ,O tran-
sportirujuszczej sposobnosti kanatéw”, Gidrot. i Mel,
Moskwa, mies, t. 5, Nr 6, czerw. 53, s. 49 B 5, 6 str,, 4
tab., 2 poz. bibl.

Omoéwienie standartu panstwowego nr 3908—47 dot. zdolno-
&ci transportowej i szybkos$ci niezamulajacych wody w kana-
lach. Wykazane duze rdéznice otrzymane przy obliczaniu $redniej
wielko$ei hydraulicznej dla poszezegdlnyveh frakeji na podsta-
wie warto$ei granicznych tych frakcji, przy zastosowaniu wzo-
réw obowiazujacych w standarcie a wzorami kilku znanych
autorow oraz warunkami technicznymi obowiazujgcymi w ener-
getyce. Wniosek o ujédnolicenie sposobu obliczania i przepro-
wadzania badan przez instytucje podlegle Akademii Nauk ZSER.
Artykut przedstawia znaczenie jako przyczynek do normalizachn
sposobu obliczania $redniej warto$ei szybko$ei opadania czgs-
tek w wodzie.

190%* 627.74:621.879.24:658.516 IM

Piesoczinskij W. N.: Normy wykonania robét ziemunych
wykonywanych Srodkami hydromechanizacji. , O proiz-
wodstwienych normach na ziemlanyje raboty, wypoinia-
jemyje sriedstwami gidromiechanizacji”, Mechaniz., Stro-
it.,, Moskwa, mies,, t. 10, Nr 10, pazdz. 53, s. 6, A4, 3,5
str. '

Omoéwienie szeregu norm wykonania robot ziemnych za po-
moca $rodkéw mechanizacji jak poglebiarki ssaco-refulujace.
wielokubtowe oraz hydromonitory. Wskazanie na ich braki, po-
danie przykladow i podkresSlenie sprzecznosci. Wielkie znaczenie
klasyfikacii gruntéw pod wzgledem urabialnosci z uwzglednie-
niem Kkryteriow okres$lajacych cechy gruntéw. Wnioski.

191* 621.68:627.423 IM

Worobiew P. F.. Strumieniowa pompa gruntowa. ,Gi-
droziemlesos”. Recz. Transp., Moskwa, dwumies., t. 13,
Nr 1, stycz.-luty 53, s. 44, A4, 1 str., 2 rys, 1 tab.

. Opis nowego urzadzenia do zasysania gruntu pod wodg. Wy-
n}k1 badan prototypu przy zasysaniu czystej wody, i miesza-
niny gruntong: Zalety w poréwnaniu ze zwykla pompa grun-
towa: maly cieiar, prosta budowa, latwosé umieszczenia i eks-
ploatacji.

192* 621.879:621-83/-84 IM

Pulmanow N. W.: Diesel elekiryczne przeniesienie mocy
przy maszynach budowlanych. ,Dieziel elektriczeskije
transmisji dla stroitielnych maszin“. Mechaniz. Stroit.
Moskwa, mies., t. 10, Nr 9, wrze$. 53, s. 13, A4, 4 str,
1 wykr,, 1 tab.

Omowienie wad i zalet diesel elektrycznego przeniesienia
mocy przy maszynach budowlanych. Pordéwnanie przeniesienia
mocy mechanicznie, hydraulicznie i elektrycznie. Przyklad ko-
paczki pod wzgledem bilansu mocy i doboru silnika spalinowe-
go. Niektore uwagi sg stusznie w odniesieniu do napedu pogle-
biarek i-dlatego maja warto$§¢ przyczynkowa w tym zakresie.

193* 532.584 M
Frankl F. I.. Przyczynek do teorii ruchu zawiesiny. , K
tieorji dwiZenja wzwieszennych nanosow”. Dokt Akad.
Nauk SSSR, Moskwa, mies., t. 92, Nr 2, 1953, s. 247, B 5.
4 str., 2 poz. bibl.

Stwierdzenie, ze zagadnienie teorii ruchu zawiesiny w wo-
dzie nie jest jeszcze ostatecznie opracowane, Wyprowadzenie
svstemu podstawowych réwnan ruchu cieczy z zawartoscia za-
wiesiny przy positugiwaniu sie wylacznie podstawowymi pra-
wami ruchu ciagtego osrodka bez jakichkolwiek zalozen. System
rownan skilada sie z dwoéch réwnan ciaglofei oraz szeSciu row-
nan dynamiki, jest on jednak niedostateczny i wymaga uzupet-
nienia pewnymi zalozeniami. Artykut przedstawia warto$é jako
przyczynek do racjonalnej teorii ruchu zawiesiny w wodzie.

194* 621.879.22 M
Belinskij W. P.: Pompa gruntowa C-281 na podwoziu ga-
sienicowym. ,,Samoprieriedwigajuszczasia ziemlesosnaja
ustanowka C-281". Mechaniz. Stroit., Moskwa, mies., t. 10,
Nr 6, czerw. 53, s. 3, A4, 3,5 str.,, 1 fot,, 4 rys.

Opis konstrukeji pompy gruntowej na podwoziu gasienico-
wym, przeznaczonej do hydromechanizacji robdt ziemnyci na
iadzie. Typ C — 281, fabrykacji ,,Roboczij Metalist* w Kostro-
mie, konstruktor inz. A. Razgulajew. Pompa gruniowa o wy-
dainosei 1600 m?*/g. Fabryka wypuszeza jednocrzednie: osadnik
kamieni typu C — 281 — 2 i zageszczacz mieszaniny C — 281 — 3.
Pompa gruntowa typu 12—R—7, moc silnika elektrycznego 480
kW. Artykul przedstawia wartos¢ przyczynkowa ze wzgledu na
nowos¢ urzadzen.

Urzadzenia Przeladunkowe i Eksploatacja Portow

195* 621.873.6:627.352 IM

Sirotskij W. F.: Zastosowanie metody profesora Zukow-
skiego do obliczei mechanizmu wysiegow diwigéw obro-
towych. "Primienienje mietoda prof. N.E. Zukowskowo
k rasczotu miechanizma sirielowowo ustrojstwa poworo-
tnowo krana”. Trudy Leningradsk. Instit. Inzyn. Wodn.
Transporta, Moskwa, roczn., t. 16, 1953, s. 126, B5, 12,5
str.,, 10 rys., 5 poz. bibl.

Rozpatrzenie trudnosci obliczania kinematyki schematu dzwi-
gow wypadkowych., Zastosowanie metody prof. N. E. Zukows-
kiego tzw. ,,dzwigni Zukowskiego*, dla rozwiazywania swych za-
dan. Schemat dzwigni Zukowskiego roéwnanie ciezaru wlasnego
wysiegu, okreslenie =il i naprgzen, zmiana wypadu, moc me-
chanizmu. Wnioski.

196* 656.615.073.23:061.238 M

Neumann dr: Z prac Miedzynarodowego Stowarzyszenia
Koordynacji Przeladunku Towarow. ,,Aus der Arbeit der
International Cargo Handling Coordination Association”
Hansa, Hamburg, tyg., t. 90, Nr 46/48, list. 53, s. 1989, A 4,
1 str.

Ch:urakterystyka ostatnich prac ICHCA: badania nad prze-
tadunkiem drewna, zastosowaniem palet i pojemnikow w tran-
sporcic morskim, przeladunkiem $rodkow transportu ladowegc
(samochody, wagony), wytadunkiem cukru luzem, koordynacje
pracy ladowych i okretowych urzadzen przetadunkowych.

Wyposazenie Portow i Urzadzenia Specjalne.

1T

107 627.82:624.131.212 M

Smorkatow A. F.: Jednostronne refulowanie zapér ziem-
nych z materialu piaszezysto-zwirowatego. ,,Odnostoron-
noj namyw grawielisto-piesczanych plotin”. Gidrotechn.
Stroit., Moskwa, mies., t. 22, Nr 9, wrze$. 53, s. 13, A 4,
2,5 str., 3 fot,, 1 rys., 1 tab.

Opis prébnego odcinka zarefulowanej zapory ziemnej z ma-
terialu piaszczysto-zwirowatego wykonany metoda jednostronne-
go refulowania. Zastosowanie zamiast obwalowan — plotkéw ple-
cionych z wikliny, uzytych jako ekrany filtracyjne. Artykul
przedstawia wartoéé jako przyczynek do metod refulowania bu-
dowli ziemnych o znacznej wysokosci jak zapory ziemne, nasy-
py drogowe, kolejowe itp.
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198* 532.542:627.5 IM

Durand R.: Przeplyw mieszanin w rurociagach piono-
wych., Wplyw gestoSci materialu na charakterystyki
przeplywu mieszaniny w rurociagu poziomym. ,Ecoule-
ments de mixtures en ccnduites verticales. Influance de
la densite des materiaux sur les caracteristiques de re-
foulement en condiute horizontale”. Houille blanche,
Grenoble, dwumies., t. 8, Nr A, marz.-kw, 53, s. 124, A 4,
6 str., 1 rys., 7 wykr., 5 poz. bibl.-Kom,

Komunikat nha sesje naukowa 26.11.52 stow. Hydrotechn.
Francji. Omowienie przyplywu i jego badania w rurociagu pio-
nowym mieszaniny wody z piaskiem o réznorodnym uziarnie-
niu.  Aparatura, straty cisnienia, mieszaniny jednorodne i nie-
jednorodne, rozkilad szybkosci i koncentracji mieszaniny.
Wplyw gestoSci materiatow, wplyw szorstkosci na wartosé strat
ciénienia mieszaniny niejednorodnej w Trurociagu poziomym
przy rezymach przeplywu osadu dennego. Wplyw. wlasciw. elas-
tyeczn. rurociggu.

199% 626.13:532.582.7 TN

Durand R., G. Cohen de Lara: Szybkosé opadania ziarnek
piasku w cieczy w Srodowisku nieograniczonym. ,»Vites-
se de chute des grains de sable dans les fluides en mi-
lieu infini”. Houille blanche, Grenoble, dwumies., t. 8
Nr 2, maj 53, s. 254, A4, 4 str, 2 fot, 1 rys, 4wykr.

Dopuszczalne sprawdzenie wplywu najwigkszego przekroju
ziarna na graniczna szybkoéé opadania czastki frakeji statej w
wodzie w przypadku gdy najwigkszy przekroj jest normalny do
Kierunku ruchu. OkreSlenie wspoOlczynnika ksztaltu odniesione-
go do kuli o jednakowe] gestoscei 1 jednakowym cieZa?ze co
i ziarnko. Uwagi odnosnie wspdlczynnika oporu dia {'oznych
kul zastepczych. Artykul ma znaczenie dia bgd_m'\ szybkosci opa-
dania fazy stalej w hydromechanizacji robodt ziemnych.

200% 622.272:532.584 M
Golcow 1. S.: Wydebywanie pozabilansowych i nieopla-
calnych zapaséw wegla sposobem hydromechanizacji.
,Dobywat’ zabalansowyje i niekondicjonnyje zapasy
uglej gidromechaniczeskim sposobom®. Ugol, Moskwa,
mies., t. 28, Nr 6(327), czerw. 53, s. 42, A 4, 0,5 str.

Omowienie hydromechanizacji wydobycia qu&ag]ow wegla,
ktovego eksploatacja jest nieoptacalna. Podkresleme dodatko-
wego wzbogacenia wegla przez usuniecie gliny i ﬂqw. Artykut
jest przyczyrkiem do zagadnienia transportu hydraulicznego ma-
terialéw sypkich. *

201* 627.82:624.131.1/2 IM

Glaz A. A.: Zagadnienie przyspieszenia tempa refulo-
wania zap6r ziemnych i tam wysokiej jakosci. , K wo-
prosu ob uskorenji tiempow namywa wysokokaczestwm.n—
nych ziemlanych plotin i damb’. Gldrotechn., Stroit.,
Moskwa, mies., t. 22, Nr 9, wrzed. 53, s. 15, A%, 2 str,
1 rys., 1 wykr, 1 poz. bibl.

Warunki tworzenia sie jadra zapory ziemnej z materialu
pylasto-ilowego, ktorego zageszezenie postepuje zbyt wolno
i tvm limituje tempo refulowania zapory. Opis doswiadezen nad
wspoleczynnikiem filtracji jader zlozonych z materialu g‘rubszg—
oo z dodatkiem materiatu drobnego, oraz z zastosowaniem wi-
bracji dla uzyskania jednorodnego rozdziatu frakeji grubszej
i drobniejsze].

EKONOMIKA TRANSPORTU MORSKIEGO
EKONOMIKA ZEGLUGI

202# 656.612.01:658.51 IM

Udoskonalié dyspozytorskie kierownictwo flota. ,,Sowier-
szenstwowat  dispietczerskoje rukowodstwo {lotom®.
Morsk. Rzeczn. Flot, Moskwa, mies., t. 15, Nr 5,wrze$.
53, s. 1, A4, 4 str.

Ogolne wytyezne dotyezgce ulepszenia dyvspozytorskiego syvs-
temu pracy floty radzieckiej, ze szezegolnym  podkresleniem
koniecznosci Scisleiszego powiazania pracy dyspozytora z praca
kazdego poszezegdlnego statku.

203* 656. 61.027:657.472 IV
Gripajos B. A.: Oszczednosé w obrotach w porcie. ,,Eco-
nomics of turnround in pori”. Shipp. World, London,
tvg. t. 124, Nr 3021, maj 53, s. 483, A4, 3 str.

Analiza poréwnaweza kosztow eksploatacji statku w czasie
postoin w porele. Uzasadnienie tezy o koniecznosci redukeji
czasu postoju tonazu w poriach.

204* 656.612:658.17 (Kanal Kilonski) iM

Arnold B.: Kanal Kiloaski. ,Der Nord-Ostsee-Kanal“.
Hansa, Hamburg, tyg., t. 90, Nr. 23/25, czerw. 53, s. 933,
A 4, 2 str., 2 rys.

Obliczenia skrocenia drogi i czasu podrézy morskiej przez
Kanal Kitonski w stosunku do drogi wokél polwyspu Jutlandz-
kiego. Analiza zaoszczedzonych kosztéw, wydatkow zwiazanych
z pl’“zejéciem przez kanat i wynikéw hilansowej kalkulacji. Pod-
kre$lenie optacalno$ci korzystania ze skréconej drogi przez Ka-
nal.
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205% 656.612.085.12:658.17 M

Gr;paios H.: Statki stare i nowe. ,New ships and old*
Shipp. World., London, tyg., t. 128, Nr. 3130, czerw. 53,
s. 573, A 4, 2 sir
Analiza kosztéw eksploatacji i rentownosci ek il

» i ! ] sploatacji stat-
kow powych W poréwnaniu do statkéw starych. Wzor na olbliczé-
n71e '1oc?ne; kwoty amortyzacji przy uwzglednieniu oprocento-
wania hapltalu_ zainwestowanego. Badanie punktu i zaleznosci
w Ktorych lepiej sie oplaca oddaé¢ statek na ziom . '

206* 656.61.078.81/87:656.7 IM

Muhlrgd_t F.:. Wspélzaleinosci przy przyszlym rozwoju
uiglugl i !otmctwa. »Wechselbeziehungen bei der kiinfti-
gen Entwicklung von Schiffahrt und Luftverkehr* Han-
Za, LHamburg, tyg., 1. 90, Nr 34/35, sierp. 53, s. 1400, A 4,
sir.
Perspektywy rozwojowe zeglugi morskiej i i
’ ktyw, At j 1 lotnietwa. Samo-
lo‘q J?’I{O srodek tl'e_insport_owy brzewozacy przede wszystkim pa-
s?zegow oraz w niewielkich iloSciach tadunki pilne, wartoscio-
xiezt:\awroemllwg. Mozliwosci wspdtpracy zeglugi morskiej i lot-
N a. ra 13 . . N . . " i
wwamwy;éh.mczone nozliwosci rozwojowe lotniczych przewozdw

EKONOMIKA PORTOW

20:7 656.615.073.23:658.516.3 M
Wietrienko E. D.: Projektowanie norm progresywnych dla

p;:w zaladanowych i wyladunkowych w portach mor-
skich. , Projektirowanje progriessiwnych norm na pogru-
zoczno-razgruzocznyje raboty w morskich portach”. Mos-
kwa, Leningrad. 1952, ,Morskoj Transport”, D., A5, 190
str.,, 21 rys., 9 wykr., 26 tab. ’
Nowa metodvka wustalenia norm érednioprogr

I ; 1 srednioprogresywnych na
prra.ce przq!ad'unkowe w  portach morskich, opibera]‘%ca Bsie na
opracowaniu i zastosowaniu przoduiacej technologiii‘pra(: prze-
(}32‘11(}:)1:1‘150}\*)/@% I‘(lasylﬁkacja fadunkéw portowych wg praco-
hlonnoSci. piviv konstrukeji statku oraz wyposazeni
oy iy ] raz. wyposazcnia statku

208* 656.615:658.51 IM
Lact.mickij W.. Zdolnosé¢ przepustowa portu i drogi jej
povyu;_kszemz}; »Propusknaja sposobnost porta i puti jejo
uw1ehczepja . Morsk. Reczn. Flot, Moskwa, mies., t. 13,
Nr 6, pazdz. 53, 5.8, A4, 4 st r., 2 rvs.
Metoda obliczania zdolnoSci nr;;epustO\V'e' rski

z ( S nr7. st J portu morskiego
lqb rzecznego, ujmowanej w sposdh kompleksowy tj. z uwzg]e%l—
nieniem wszystkl_ch podstawowych elementdw portu i jego wy-
posagenia technicznego. Podkretlenie koniecznosei ustalenia
zgolnosci przepustowej portu z uwzglednieniem z jednej stro-
ny — har{nonogramu ruchu statkow a z drugiej — harmono-
gramu ruchu ladowych $rodkow transportowych.

209* 656.615.073.26:658.513.1 M

Wajnierman P. J. i inn.: Szybkosciowa obsluga statkéw
wedlug wykresu godzinowego. ,Skorostnaja obrabotka
sudow po czasowomu grafiku’., Moskwa — Leninerad
- . . o 5 2 :
1952, ,Morskoj Transport”, D., A5, 104 str., .10 fotf, i8S
. ? "
rys., 5 wykr, € tab.

.~ Rozwoj przodu‘jqcej technologii prac przetadunkowyveh w le-
mngrac}zklm.por_m_e morskim. Zastosowanie kart technologicz-
nych‘(.la nar\\'z_izmgejszych procosdw przetadunkowych. Udosko-
nalenie mechanizacji prac wrzetadunkowych dziaki‘zastosowaniu
nowoczesnego sprzetu ladowniczego. Wykres gndzinowy jako no-
wy sposob planowania i organizacji szyvbkoéciowej obsmgi stat-
kow. Szgreg przykladéw sporzadzania kari technologicznych
oraz godzinowych wykresow obslugi statkow.

210% 656.615:658.511.6 I

Obroty porto_we 1952, ,Hafen-Verkehrsergebnisse 19527.
Hansa, Hamburg, lyg., t. 90, Nr 485, grudz. 53, s. 2044,
A4, 3 str.

'I’%L}ch.statl_(é\y (itos¢ i NRT), ilo$¢ pasazeréw oraz tadunki na
wejsciu i wyjseiu (z podaniem udzialu procentowego gidéwnych
tadunkéw) w 1952 r. w okolo 100 portach calego Swiata, '

Niniejszy przeglad dokumentacyiny zawiera jedynie cresé
analiz dokumentacyjnych publikacji » zakresu Budownictwa
Okretowego, Morskiego, Ekonomiki Transportu Morskicgo., Pel-
na dokumentacja ukazuje sie w postaci kart dokumentacvinych
wydawanych przez Centrainy Instyvtut Dokumentacjj N?:Ll‘:((;\\fo
— Technicznej (Warszawa, Al Niepodlegingei #8) -— CIDNT
przyvimuje prenumerate kart dokumentacyinych, téra mole
obejmowaé zaréwno cala dolkumentacjge naukowo-techniczng, jak
i oddzielne jej dzialy lub poszczegdlne zagadnienia i tematy
techniczne.

CIDNT wykonuje (za zwrotem kosztow) fotokopie i mikro-

filmy publikacji objetych zarOwno przegladem dokumentacyj-
-nyvm, jak i kartami dokumentacvjnymi.



(c. d. ze sir. 156)

b) na burtach: po stronie lewej burty —
S$wiatfo zielone, a po prawej Swiatto
czerwone, oba Swiatta widoczne tylko
ztprzodu i z bokéw statku ale nie z
tytu,

¢) w iyle kadtuba jedno S$wiatto biale,
umieszczone nieco wyzej od S$wiatia
biatego, wywieszonego na przodzie
statku'.

Wszystkie powyzsze trzy ustepy sa zdecy-
dowanie bledne:

Ustep a): biale przednje $wiatlo masztowe
musi by¢ noszone ,,na lub przed przednim
masztem lub w przedniej czeSci statku''
(prawidlo 2) — ale nie mozna powiedzied,
7e Swiatlo to ma by¢ noszone ,.na dziobie™.

Wysoko$¢ 6 m nad kadlubem — podana
przez Autora — jest réwniez nieScista, po-
niewaz jest to tylko wysoko§¢ minimalna
dla statkéw, ktorych szeroko$é nie przekra-
cza 6 m, Statki szersze musza nosié to
Swiatlo na wysokoéci nie mniejszej niz ich
szerokosc.

Ustep b) — bylby prawie stuszny, gdyby
zamieni¢ w nim burty albo kolory $§wiatel,
albowiem jest rzecza powszechnie znang —
szczegdlnie wérdd praktykéw — Ze czerwo-
ne Swiatlo musi by¢ noszone na lewej bur-
cie, a zielone — na prawe], a nie odwrot-
nie! Ponadto $wiatla te musza $wieci¢ po
221/:° do tylu, to znaczy poza trawersy od-
powiednich burt.

Ustep ¢) — jest calkowicle niezrozumialy
i bledny. Nie wiadomo, czy Autorowi chodzi
o tylne Swiatlo masztowe, czy tez o $wiatlo
rufowe. Zresztg jest to dosé obojetne, ponie-
waz w kazdym z tych dwéch przypadkéw
Swiatto zaproponowane przez Autora jest
sprzeczne z przepisami. Jezeli Autorowi cho-
dzilo o tylne Swiatlo masztowe, to nie moze
ono byé umieszczone ,,w tyle kadtuba‘‘, lecz
musi by¢ umieszczone w pozycji oznaczonej
wzgledem $§wiatta przedniego, a pozycja ta
daleka jest od ,.fyfu kadtuba’*. Jezeli znowu
Autor miat na mys$li §wiatto rufowe, to musi
ono byé umieszczone na wysoko$ci Swiatel
burtowych, a nie ,,nieco wyzej od Swiatia
biatego, wywieszonego na przedzie statku’.
Réznica ta jest zasadnicza, albowiem Swiat-
ta burtowe musza zawsze znajdowaé sie ni-
zej Swiatet masztowych.

Ponadto Autor popelnia caly szereg dal-
szych bledéw, jak np. w S$wiattach statku
holujacego (str. 197), w sygnalizacji flago-
wej na str. 197 (nie 26 lecz 40 flag) itd.
Btedéw tych niepodobna omdéwié w ramach
krotkich uwag, podkre$lié¢ jednak nalezy, ze
takie bledy, jak np. w przypisie 90 na str.
78: L, IKM = indukowane (sprawdzane za po-
mocq induktora) konie mechaniczne™ — w
powaznej pracy nie moga mieé miejsca.
Oczywiscie chodzi tu o konie indykow a-
ne a nie ,indukowane’ i okreSlone za po-
moca indyktatora, a nie ,induktora”.
Tego rodzaju ,,zastapienie** pojeé mechanicz-
nych przez pojecia elektrotechniczne jest
wysoce uderzajgce nie tylke dla mechanika,
ale i dla kazdego nawigatora. Réwniez nie
powinna by¢ wymieniona na str. 77 w ,,Do-
kumentach Okretowych licencja stat-
k u, albowiem dokument taki w ogble nie ist-
nieje (prawdopodobnie chodzi o licencje na
urzadzenia radiokomunikacyjne).

W Swietle powyzszych uwag stwierdzié¢ na-
lezy, ze omawiany podrecznik z prak-
tycznego punkiu widzenia niestety nie
moze zaspokoi¢ ,.pilnef potrzeby spolecznej‘’,
jaka jest nawnka prawa morskiego. Co wie-
cej, nauka , Prawidel Drogi Morskiej we-
dtug tego podrecznika powinna byé zakaza-
na nie tylko dla praktykéw, ale réwniez dla
teoretykdw tego dziatu wiedzy. Jest rzecza
zrozumiala, Ze w ujeciu Autora, w ramach
malej stosunkowo ksiazki o charakterze kon-
spektu, obejmujace] ogromny material — nie
spos6b bylo oméwié¢ kazdy temat szczegéto-
wo, ale nie o to chodzi. Chodzi natomiast o
to, aby kazdy podrecznik, a szczegélnie pod-
recznik przeznaczony dla praktykéw, nie za-
wieral przynajmniej zasadniczych, razacych
btedéw. Chodzi réwniez o to, 2e te kardynal-
ne btedy przeoczyl Autor, redaktor odpowie-
dzialny i redaktor wyddwnictwa, a w konse-
kwencjl czytelnik musi najplerw nauczyé sie
prawa drogi na morzu z innych Zrédel, aby
zrozumie¢ chociaz w czefcl, o co Autorowi
chodzilo w rozdziale pt. ,,Zderzenie Statkéw*’,
i na czym polegaja popelnione bledy. Ble-
dy te muszg prowadzi¢ do straty zaufania
do caltego podrecznika, ktéry zamiast przy-
ciagaé¢ praktykéw do nauki prawa morskie-
go, moze ich zniechecié.

Stefan Gorazdowski, Kpt. %. w.

Schiffbautechnisches Handbuch, pod
red. W, Henschke, Wyd. Ver-
lag Technik, Berlin 1952, Dwa
tomy i jeden atlas rysunkow. Stron
1464, W tek$cie 1564 rys. oraz 430
tablic. *

Na poétkach ksiegarskich ukazala sie
bardzo pozyteczna ksigzka dla inzynie-
ré6w i technikéw okretowych, stanowigca
powazny wklad w literature techniczng
i wypelniajgca dotkliwg luke dajaca sie
odczué w tej dziedzinie.

Istniejgce ksigzki ujmujgce cato-
ksztalt zagadnien z zakresu budownictwa
okretowego sg na o0go6t juz przestarzaie
a poza tym ze wzgledu na wyczerpanie
nakladu nie do nabycia. :

Wymieniony powyzej podrecznik
techniki okretowej napisany zostat przez
kolektyw autorski najlepszych specjali-
stéw poszezegblnych dziedzin budownic-
twa okretowego Niemieckiej Republiki
Demokratycznej.

Pierwszy tom ksigzki poswiecony
jest zagadnieniom budowy kadiuba okre-
towego i jego wyposazenia, drugi za$ —
budowie maszyn okretowych, mechaniz-
moéw pomocniczych 1 elektrotechnice
okretowej.

Rozdziat ,, Teoria okretu‘* opracowa-
ny doéé szeroko podaje sposoby okres-
lania wymiaréw gléwnych statkéw, me-
tody obliczen i graficznego przedstawia-
nia wynikéw, szeSé metod obliczania
statecznosei, kryteria statecznos$ci po-
przecznej ze specjalnym uwzglednieniem
przepisd6w Morskiego Rejestru Statkow
ZSRR, przegtebienie i pobieiny opis me-
tody budowania wzdluznego i poprzecz-
nego statkéw. Bibliografia podana na
koncu rozdzialu wykazuje nie tylko po-
zycje wykorzystane przy opracowywaniu
tej czesci ksigzki, lecz rdéwniez dodatko-
wo najlepsze zrédta dla tych zagadnien.

W rozdziale ,,Op6r, propulsje i stero-
wanie‘ zawarty jest poglad na poszcze-
gbélne sktadowe oporu okretu oraz spo-
soby ich okreSlania, opis réznych typoéw
pednikéw, jak normalna $ruba napedo-
wa, pednik Voigt-Schneidera, haped
lopatkowy, sposéb obliczania ich spnraw-
no$ci oraz wytrzymatosci, dysza Korta

i uproszczone obliczenie je] wg Amis-
berga. Zalezno$¢ pomigdzy moca maszy-
ny napedowej, obrotami $ruby, uciagiem
i moca holowania. Podane sg niektore
wspoélczynniki przyjmowane do tych
obliczen, dalej krotki opis stosowanych
steréw 1 ich obliczenie. Zalgczony jest
wykaz literatury.

Rozdziat ,,Wytrzymalosé okretu mnie
ma pretensji do pelnego ujecia zagad-
nienia. Jednak najwazniejsze problemy
sa przedstawione w sposéb bardzo jasny
i zwarty przez zastosowanle duzej ilosci
wykres6w 1 tablic. Wylozona jest tez
metoda Crossa oraz krotko omoéwiona
wytrzymato§¢ wzdluina statkéw. Brak
przykladéw konstrukeyjnych, ktére ozy-
wityby ten dzial.

2 Tworzywa okretowe* zawierajg
wiele cennych rad dla konstruktora
i warsztatowca odnosnie oszczedzania
materialéw. Opisane sa w skrécie wilas-
ciwosei najwazniejszych tworzyw okie-
towych, ich pochodzenie, mozliwosci ich
zastosowania 1 obroébki, oraz warunki od-
bioru. Pokazane sa rozbieznosci istnie-
jace pomiedzy obowigzujgcymi w NRD
normami a przepisami towarzystw kla-
syfikaeyjnych., Najwiecej uwagi poswie-
cono materiatom zelaznym w roéznych po-
staciach, z kolei materiatom niezelaznym,
drewnu, tekstyliom, tworzywom sztucz-
nym i ochronom przeciwkorozyjnym.

»Spawanie w budownictwie okreto-
wym* opracowane jest w sposoOb przej-
rzysty 1 zwiezly. Poza zagadnieniami
czysto spawalniezymi, jak metody spa-
wania stosowane w budownictiwie okre-
towym, elektrody, urzadzenia spawalni-
cze, wykonywanie préb itd. wszechstron-
nie zostaly ujete zagadnienia technolo-
giczne i konstrukeyjne. Specjalnie
uwzgledniony <zostat wplyw spawania
automatycznego na proces produkcyjny
statku. Podane sa sposoby obliczania
poszczegdlnych okretowych polaczeh spa-
wanych wraz z licznymi przyktadami.
Budowa sekeyijna i sposéb konstruowa-
nia poszeczegbélnych prostych elementow
statku opisane sa bardzo szczegélowo.
Przytoczono przyklad wykonania planu
kolejnoSci spawania z opisem poszczeg6l-

chowych bibliotek zakladowych.

wej.

ksigzki fachowej.

RZAD LUDOWY ZAPEWNIA ROZWOJ FACHOWYCH
BIBLIOTEK ZAKEADOWY(H

Zwracamy uwage na donifostq Uchwale Rzadu dotyczacq zaktado-
wych bibliotek fachowych. W Monitorze Polskim nr A-94 z dnia 16
pazdziernika 1953 r., ogtoszona zostata pod poz. 1306 Uchwata Prezy-
dium nr 697 z dnia 24 wrzes$nia 1953 r. w sprawie rozwoju sieci fa-

Uchwate ta reguluje stan organizacyiny, osobowy, lokalowy oraz
— co jest bardzo wazne — finansowy bibliotek zakladowych. Na
uwage zastuguie w szczegblnosed nalozenie ma kierownictwo zakla-
déw pracy obowigzku bezposredniei opieki nad biblioteka zaktado-
wq. Obowigzek ten dotyczy wszelkich przejawdw pracy bibliotek, za-
réwno w zakresie gromadzenia, konserwacsi i udostepnienia zbioréw
biblioteki, jak propagowania i pobudzenia czytelnictwa ksiegi facho-

Postep techniczny uzaleiniony jest w duzym stopniu od umiejet-
nosci korzystania z piémiennictwa techmnicznego. W wielu zakladach
pracy mnie przywigzywano jednak dotychczas dostatecznego znaczenia
ani do posiadania wlasnej biblioteki zakladowej, ani do zachecania
wszystkich pracouwnikdw od robotnika do infyniera — do positkowania
sie literaturg techniczna. Sam fakt podjecia przez Prezydium Rzqdu
wspomnianej na poczatku uchwaly stawia zagadnienie bibliotek fa-
brycznych i czytelnictwa ksiazki fachowej w rzedzie spraw o donios-
lo;fcz‘ panstwowej. Daje do reki skuteczng bront o wilaéciwe zaopatrze-
nie bibliotek fabrycznych w ksiqiki i czasopisma, o spopularyzowanie
masowego czytelnictwa ksigzki fachowej.

Wzywamy wszystkich naszych czytelnikéw, aby w oparciu o Uch-
wale Prezydium Rzadu zainteresowali sie jeszcze bardziej intensyw-
nie bibliotekq fachowq w swoim zaklaedzie pracy.

Wiasciwe wykorzystanie zawartych w Uchwale postanowien poz-
wala na uruchomienie odpowiednich §rodkéw finansowych na rok
1954 w celu zakupu ksigzek, prenumeraty czasopism, konserwacji zbio-
réw bibliotecznych, umozliwia uzyskanie odpowiedniego lokalu, wy-
kwalifikowanych pracownikdw bibliotecznych, powolanie komisji bi-
bliotecznych, rozwiniecie szerokiej akcji krzewienic czytelnictwa
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nych operacji oraz niom:lzu sekeji. Duza
warto$é positadaja sziice wrzadzen i przy-
rzadoéw pomocniczych do spawania i pro-
stowania. W rozdziale iym podano nawet
spos6b szkolenia spawaczy stoczniowyci
oraz najwarnisjsze cenivalne uizgdzenia
spawainicze na stoczni. Niewagtpliwie
rozdzial ten jest jedng z najcenniejszych
pozycji tej ksiazki.

czdziat ,,Przepisy Klas yLll(nCV']nE“
i inne zapoznajg czylelnikow z obowiy
zujacymi w NRD przey
stwa na morzu oraz isinicjacymi prze-
pisami najwazniejszych towarzystw kla-
syfikacyjnych. lokiadnie

szezegolnie I
autor omawia przepisy Morskicgo Reje-
stru ZSRR, probujac je zestawic 1 pod-
kreslajac szerszy zakres dziatainosci MR
niz towarzystw tego typu w kLrajach ka-
pitalistycznych. Wnikliwie poiraktowane
zostaly przepisy o wolnej burcie dla
statkéow morskich 1 rzecznych o:az za-
gadniente pomiaru siatkoOw morskich.
Zarzadzenie o $rodkach zabezpieczajacycen
i Swiadectwach bezpieczenstwa dla stat-
koéw pasazerskich opaite sg na mied
narodowej konwencji o bezpieczehs:
zycia na morzu z 1929 i 1832 r. Posta-
nowienia wynikajgce z konwencji z 1943
r. jako jeszcze nie obowigzujgce zostaly
tylko wspomniane.

,»Normalizacja** omowiona zostata na
4 stronach — z podaniem zakresu dzia-
lalnosci normalizatoréw w budownictwie
okretowym i obowigzujgcych w NRD
przepisow w tej dziedzinie.

,,Projektowanie okretu‘ jako w za-
sadzie bardzo szerokie zagadnienie po-
wtarza w pewnym siopniu materiat po-
dany juz w innych rozdziatach. Poszcze-
gélni autorzy omawiajg tu projektowanie
statkoéw morskich, rybackich i rzecznycn,
przy czym przytoczony jest szereg przy-
ktadow obliczeniowyceh 1 rysunkowych.
Podano podzial statko6w w zaleznosci hd
napedu, przeznaczenia, zakresu Dpiywa-
nia, wodzaju tadunku itd. Opracowana
jest kolejnosé myélenia i postebowania
przy projektowaniu statku. Henschke
podal w swoim rozdziale metody poto-
wowe 1 opisat typy statkow rybackich,
za§ Lauterbach zwrécil specjalng uwage
na wytrzymatos§é. statkéw rzecznych
i przepisy obowigzujace przy ich pro-
jextowaniu.

Najobszerniejszym  rozdzialem  jest
,Wyposazenie statku®, ktére obejmuje
wyposazenie pokladbwe, wyposazenie

wnetrz tgcznie z pomieszezeniami miesz-
kainymi, fadunkowymi. zasobniami, zbinr-
nikami oraz systemami kadlubowymi.
W tym rozdziale oméwione zostaly tex
farby okretowe i malowanie statkéw
Wiasnie w tym zakresie powinna istnie¢
jak maijdalej posunieta normalizacja po-
szezegblnych urzadzen. Za zgedg DNA
(Deutscher Normenausschuss) zostaty tu
zatgczone niektére wyciagi z obowiazuja-
cych norm, azeby miodzi konstruktorzy
korzystajacy 7z tej ksiazki przywykli do
korzystania. z nich w swej pracy. Wiele
jednak istniejacych norm jest juz zde-
aktualizowanych i znajduje sie w prze-
pracowaniu i dlatego ro2mysélnie ich nie
zalaczono.

W czeSci dotyczacej wyposazenia po-
kladowego jeszcze raz pokazano zesta-
wienie stosowanych steréw Igcznie ze
sterem aktywnym i porlano sposdb ich
konstruowania wraz z wyciagami z obo-
wigzujacych przepisé6w. W nawiazaniu
opisane sz urzadzenia sterowe i maszyn-
ki sterowe réznego typu i przeznaczenia.

Dalej urzadzenia kotwiczne, obejmuj
windy kotwiczne, lancuchy, kotwi
skrzynie lanacuchowe itd., urzgdzenia
curmnownicze z kolowrotami i iinami, vo-
lerami, pacholkami, kluzami oraz prze-
pisy dotiyczace tej czeSci wyposazenia;
pokazane sa réwniez urzgdzenia holowni-
cze i tralowe, dla ktérych podano spo-
soby obliczeniowe. W dalszym cw,:;u
omoéwione sg urzadzenia szalupowe i sa-
me szalupy drewniane i metalowe, urza-
dzenia tradunkowe, 1lacznie =z windami
réznych typdéw i o rdéznych napedach,
olinowanie state i ruchcme ze specjalnym
uwzglednieniem statkow zaglowycn,
otwory jak: luxi, szyby, drzwi, $wictlilki,

ce

okna itd. schody, drabiny, porecze
i gretingi. Osobnym zagadnieniem,
omowicnym dos¢ wnikliwie, jest pro-

jekiowapie i roznlanowanie wnetrz stat-
ku, ze specjalnym uwzglednieniem po-
mieszczen zalogowych i pasazerskich.

Szezegdlna uwaga zwrocona jest na
koordynacje prac poszezegdlnych dzia-
16w Dbiura konstrukeyjnego. Po kolei
omoéwione sa prace stolarskie, tapicer-
skie, szaloweanie $cian i podidg. roboty
malarskie. Autor zwraca uwage na spo-
séb opisywania rysunkdéw, kidre powinny
ulatwic- prace zalogi stoczniowej. W voz-
dziale poswieconym izolacji opisane <3
wtasciwoséei niektorych materialow i ich
zastosowanie wraz z obliczeniami. Roz-
dziat o naturalnej i sztucznej wentylacii
ujety jest do$¢ skromnie, podajac ogdi-
nie znane zasady bez przykladow obii-
czeniowyech i nie méwiac np. nic o wen-
tylatorach promieniowych.

Przedostatni rozdziat Zajmuje sig
ogrzewaniem centralnym oraz urzadze-
niami chlodniczymi na statkach. Pierw-
szy tom konczy sie zagadnieniem na
0g6t malo znanym inzynierom okreto-
wym od strony teoretycznej a mianowi-
cie: malowaniem 1 farbami. .

Drugi tom zawiera rozdziaty o urza-
dzeniach stoczniowych, ' o maszynach
i mechanizmach okretowych, o elektro-
technice okiretowej oraz o przyrzadach
nawigacyjnych i urzadzeniach sygnaliza-
cyjnych.

W pierwszym rozdziale tego tomu
zrobiony jest podzial stoczni wg zakresa
produkcji, stosowanej technologii i wiel-
koSci oraz podane sg warunki wstepnie
dla ich projektowania. Opis najczeSciej
uzywanych obrablarek do blach i ich
ustawienie w poszczegolnych warsztatach,
dalej pochylnie, doki, diwigi, warsztaty
mechaniczne i urzadzenia centralne —
omoéwione sa w sposdb jasny i przej-
rzysty.

W czeSci ,,Technika maszyn okreto-
wych* autor podkresla, ze wybor sitowni
przy opracowywaniu projektu statku nie
moze byé dokonywany tylko przez sa-
mego kadlubowecea, lecz zawsze w §cistym
porozumieniu  z inzynierem mechani-
kiem. Po omowieniu ogélnych wytycz-
nych dla projektantow, zestawiono sze-
reg charakterystycznych wielkos$ci tech-
nicznych dla réznych typéw sitlowni. rak
zuzycie paliwa, pary,
sprawno$ci itd., potrzebnych do oblicze-
nia kotta i wstepnego bilansu cieplnego.
Dalej nsstepuje czesé kottowa obejmi-
jaca kotly walczakowe, wodnorurkowe,
pomocnicze na gazy spalinowe i osprzet
kotlowy, Czes¢ zamykajg wytyczne ru-
chowe.

Dalej nastepuie bardzo dobrze opra-
cowana. cze$¢ o okretowych tlokowych
maszynach parowych. Po krotkiej cha-
rakterystyce najczesciej spotykanych ty-

wspo6tczynmiki-

pow maszyn, autor zestawil szereg szki-
cow, tabel i wykresOw dajacych w skon-
densowanej fermie maksimum  wiado-
mosei o produkowanych maszynach
z turbing na pare odlotowa wiacznie.
Porza obliczeniem maszyny parowej do-
laczony jest tu réwniez szereg wskazd-
wek ulatwiajacych czylanie wykresow
indykatorowych. Wiele miejsca poswie-
cono rozrzadowi, smarowaniu poszcze-
gdinveh  powierzchni  trgeych maszyn
i systemom skroplinowym.

Okrgtowym turbinom parowym na
0g6t posSwiecono mniejsza uwage, odsy-
tajac czytelnilka do ksiazek szerzej trak-
tujacych to zagadnienie i ograniczajjac
sie do przypor enia zupelnie ogdlnych
zasad i pokawaniv widokdw - niektérych
silowni turbinowych,

Silniki spalinowe opracowane zostalty
w sposob dosyé nierdwny. Po podaniu
stosowanych w budownictwie okretowym
vkladéw silnikéw i podbiale ich wg mo-
cy, uwaga zostala zwroécona raczej na
silniki mate} i $redniej mocy. Przyklady
obliczeniowe 33 niekempletne, strona
cyjna silnikéw zbyt malo pod-
1. Doigezona jest za to bardzo
cbsze) na i wyczarpujaca bibliografia z tej
dziedziny craz wyciagi z DINorm usta-
lagace pojecia i cznaczenia w tym zakre-
sie. Kozdzial ten uzupelniony jest nastep-
nym, w ktéorym podany jest program
budowy silnikdéw napedowych i pomoc-
niczych w NRD coraz zwrdécona uwaga na
mozliwoéé stosowania ukladéw wielosil-
nikowych. Bardzo pozyteczna jest cze§é
o rurociagach oraz pompach, w Kktorej
opisane sy niektdre systemy maszynowe
i kadlubowe; nie wyczerpuje ona jednak
wszystkieh uktaddéw. Szkoda, ze nie po-
kazano wiekszej ilosel schematow i szki-
cow, ktdére by bardzo wzbogacily ten
rozdzial, WiadomosSciami o liniach waléw,
ich obliczaniu i konctrukeji oraz poréw-
naniem réinych rodzajoéw silowni koneczy
sie rozdzial o technice budowy maszyn
okretowych.

,.Elekirotechnika okretowa‘ zaczyna
sie od stale aktualnego tematu: ,,prad
staly czy zmienny — przy czym Zzagad-
nienie to zostalo rozstrzygniete na ko-
rzy§¢ pradu zmiennego. Ujete sg najwaz-
niejsze dzialy =z tej dziedziny, I!gcznie
z bilansem energetycznyvm oraz podaniem
wielu cennych wspoiczynnikéw potrzeb-
nych do promktowama

Osobno omowione sg telegrafy ma-
szynowe, sprzet sygnalizacyjny jak rury
glosowe, wskazniki polozenia steru i kie-
runku obrotéw $ruby. sygnalty akustycz-
ne i optyczne, kompasy, przyrzady po-
miarowe, sprzet nawigacyjny i radiotech-
niczny.

Ksigzka ta jest jedna z najlepszych
pozycji w dziedzinie techniki okretowe)
w ujeciu encyklozedveznym.

Ogromny zakres zagadnien podstawo-
wych i specjalnych objetych ta galezig
techniki, daleko szerszy niz w innych
dziedzinach, nie moze by¢ wyczerpany
w jednej ksiazce ani tez opisany przez
jednego czlowieka. Stad pewne, drobne
zresztg luki oraz ujecie tego samego te-
matu przez poszczegdinych autoréw
w réinveh rozdziatach nieraz w sposéb
nieco odmienny. ,,Schiffbautechnisches
Handbuch‘* mozna zalecié jako bardzo
potrzebna ksiazke w biurze konstrukeyj-
nym na stoczni i w pracy dydaktycznej.
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