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Jako kryterium miarodajne do oceny byly prze
‘wszystkim brane pod uwage nastepujace cechy ksi,
ki i jej opracowania:

1. poprawno$é opracowania tematu, tj. prawidk
wos¢ i celowo$é dyspozycji ukiadu, jasno$é i precyz]
ujecia tematu, pemos$é wyczerpania danego temut
uv'vzgledmeme obowiagzujacych norm technicznyc
i przepisow, uwzgled’menle naJnowszych osiggnieé é
stepu techniki, rownomierno$¢ oméwienia poszczegol-
nyeh zagadmen 1tp,

2. oryginalnosé u;gcia i opracowania tematu;
3. trudnosé - tematu; |

4. poprawno$é¢ stownictwa technicznego, tj. wi:s
ciwe i bezbledne stosowanie obowigzujacego stown:
twa technicznego, jak rowniez symboliki i znako
nictwa technicznego;

5. popriawnosé jezykowa
- 6. celowo$é, trafnos$é i poprawno$é zilustrows:
tresci rysunkaml wykresami, fotografiami, tj. wiz::
wa, zaleznie od, treSci i przeznaczenia ksigzki, i1
matlgrlglu ilustracyjnego, wlasciwa jego tresé, bud
i ukla |

7. wkiad pracy;
8. fako$¢ przygotowania maszynopisu i materiatu

11ustracy]nego tj. kompletnosé, bezblednosé, niezmien-
nos¢ dostarczonego maszynopisu i llustracn

Dla tlumaczen byly brane pod uwage: 1. trudno$é
tematu, 2. poprawno$é jezykowa, 3. poprawno$é slow-
nictwa technicznego, 4. jako$¢ przygotowania maszy-
‘nopisu i materiatu ilustracyjnego, 5. dostosowknie do
warunkow polskich.
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Prof. dr H. Michniewicz
Sopot

O STOSUNKU EKONOMIKE TRANSPORTU MORSKIEGO

DO EKONOMII POLITYCZNE] SOCJALIZMU

- Problem stosunku ekonomik szczegétowych, branzo-
vych 1 jednostkowych, do ekonomii politycznej socjaliz-
mu nalezy do ogdlnych, a jednoczesnie centralnych za-
‘adnienn nauk ekonomicznych. Rozwigzanie tego proble-
—u umozliwia z jednej strony prawidlowe opracowanie
sdstaw naukowych organizacji poszczegélnych dziedzin
sospodarki narodowej, czego wymaga szybki rozwoj tej
-ospodarki w naszym Kkraju, a z drugiej — pozwala na
wviasciwe opracowanie programéw nauczania odpowied-
aich dyscyplin, wyktadanych na wyzszych uczelniach eko-
1om1cznych co wiaze sie z potrzebg ksztalcenia kadr.
5 Jopzwigzanie tego problemu pOZOSta]e réwniez w $cistym
'wlaz&u z prawidiowa organizacjg pracy naukowo-ba-
1awezej, podejmowanej obecnie przez wszystkie katedry
‘konomiczne. Nic tedy dziwnego, ze Pierwszy Kongres
.afciki Polskiej podkreslit wage tego problemu. ujmujac
aggy pod katem walki z waskim technicyzmem i abstrak-
;onizmem®).

’
Opracowanie calego problemu przerasta sily jednego
zlowieka i wymaga powaznego wysitku zespotowego. To-
¢z nie stawiamy w artykule niniejszym takiego zadania.
Telem artykulu jest préba opracowania.jednego z frag-
mentéw tego problemu, mianowicie zagadnienia stosunku,
jaki zachodzi miedzy ekonomika transportu morskiego
a ekonomig polityczng ‘socjalizmu, oraz $ciSle zwiazanych
z powyzszym: 1. zagadnienia przedmiotu ekonomiki trans-

ortu morskiego i 2. zagadnienia klasyfikacji nauk ekono-
~icznych, a raczej czastki tej klasyfikacji ujetej w pio-
ni: dyscyplin transportowych,

Stosunek ekonomiki transportu morskiego
do ekonomii politycznej socjalizmu

Stesunek czesci do calosSci

Dos$wiadczenie budownictwa socjalistycznego w ZSRR
w krajach demokracji ludowej wskazuje, ze réznicowa-
1ie sie dyscyplin ekonomicznych jest uwarunkowane zréz-
‘cowaniem produkecji spotecznej, ktorego przyczyny le-
w spolecznym podziale pracy.
W rezultacie rozwoju spotecznego podzialu pracy
ewne dziedziny i odgalezienia produkecji wyodrebniaja
sie w samodzielne cato$ci w ramach wytwodrczo$ci spo-
1ecznej i osiagaja specyficzne wilasciwosci, Procesowi te-
mu podlegal ap. transport sawochodowy, powietrzny,
specjalny (rurociagi gazowe, naftowe, zbozowe). W $§lad
za usamodzielnieniem sig¢ tych dziedzin powstaje potrzeba
badan teoretycznych. potrzeba specjalnych nauk ekono-
micznych.

*) Por. referat Sckcji Nauk Ekonomicznych, str. 15.

Punktem wyjécia dla rozwazan w kwestii stosunku
ekonomti politycznej do ekonomiki transportu morskiego
powinna wiegc sta¢ sie produkcja materialna spoteczen-
stwa i jej zmiany.

,Jezeli nie istnieje produkecja w ogdle, — pisat Marks
jeszcze w r. 1857 — to nie ma tez ogélnej produkeji, Pro-
dukcja jest zawsze osobng galezia produkcji (beson-
derer Produktionszweig), np. rolnictwo, hodow-
la bydia, manufaktura itd., lub jest caloéciag (Totali-
td1). Nalezy wiec rozrozniaé¢; ,Produkcje w ogdle. Po-
szczegoOlne gatezie produkcji. Calosé produkejic*).

Produkcje spotecznag w jej caloksztalcie na danym
szczeblu rozwoju bada ekonomia polityczna. W szczegol-
nosci socjalistyczny system gospodarki jest sprzedmiotem
badania ekonomii politycznej socjalizmu,

Natomiast poszczegdlne dziedziny produkeji spolecz-
nej, jak rolnictwo, przemyst, transport, badaja ek ono-
miki szczegdélowe — ekonomika rolnictwa, prze-

* mystu, transportu,

Na skutek spolecznego podzialu pracy i réznicowania
sie wytwérczosei, w transporcie wyodrebniajg sie odgate-
zienia specjalne: transport morski, rzeczny, drogowy, ko-
lejowy, powietrzny, specjalny. Te odgatezienia transpor-
tu, bedace jednoczes$nie odgalezieniami produkeji spo-
fecznej, badaja ekonomiki branzowe — ekono-
mika transportu morskiego, transportu rzecznego,
powietrznego i inne. Dalsze zréznicowanie odgalezien
produkeji i odpow1edno do tego — dyscyplin ekono-
micznych jest, oczywiscie, mozliwe i faktycznie wyste-
puje, jak tego dowodzi rozwdj nauk ekonomﬂcznych w
ZSRR**). Specjalizacja pracy bowiem ,,z samej swej istoty
jest nieskonczona — $cisle tak samo, jak i rozwdj tech-
niki‘**x),

Na podstawie powyzszego mozna okre§lic pierwsza
cechQ czy wia$ciwo$¢ stosunku, jaki zachodzi miedzy eko-
nomia polityczng socjalizmu g ekonomlka transportu mor-
skiego****). Podobnie jak transport morski jest czescig ca-
toéci produkeji spotecznej, tak tez ekonomika transportu
morskiego, badajaca owa cze$¢ produkcji, pozostaje do
ekonomii politycznej socjalizmu, badaJaceJ cato$¢ produk-
cji spotecznej, w stosunku czes$ci do calo$ci I od-
wrotnie, z punktu widzenia materiatu badanego, jego za-

*) K. Marx, (Zur Kritik der politischen Oekonomie_  Ver-
lag J. H. W. Dietz Nachf, Berlin 1947, str. 233—239.

**) Juz z tego widaé_ ze wejscie ekonomiki Zeglugi i ekono-
miki portéw w miejsce ekonomiki transportu morskiego
jest nieuzasadnione,

*#%) W. Lenin_ Dazieta, t. I. str. 96.

#*#%) Abstrahuje od ogniwa posredniego — ekonomiki trans-
portu, ktére nie zmienia istoty zagadnlenla a Wpiywa
na jego skomplikowanie.
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kresu, je§li kto woli — przedmioty badan, ekonomia po-
lltyczna socjalizmy i ekonomika transportu morskiego po-
zostaja do siebie w stosunku cato$ci do cze$ci.
Podstawa tego stosunku jest jednakze ekonomia politycz-
na, bowiem jej przedmiot badania obejmuje — mna podo-
bienstwo kota, ktére zawiera w swym polu koto mniejsze
— przedmiot badania ekonomiki transportu morskiego.

Znaczenie uogoélnien

W zwiazku z powyzszym powstaje pytanie, jakie zna-
czenie dla rozwazanego tu stosunku posiada charakter
uogdlnien, ktére wystepuja w obu maukach.

Prof. L. Marszalek sprowadza réznice miedzy
ekonomig polityczng i ekonomikami szczegélowymi, czy
branZowymi do roznicy stopnia uog6lnienia, ,Rdznig sie
one — pxsze — w istocie rzeczy jedynie stopmem uogoi-
nienia®“, * ,Jest ekonomia polityczna, operujgca najwiek-
szym materlalem faktycznym, dotyczacym caltej gospodar-
ki narodoweJ i miedzynarodowej, wyprowadzajaca uogél-
nienia najwyzszego stopnia. I jest druga grupa szczegdblo-
wych nauk ekonomicznych, badajgcych poszczegblne ele-
menty gospodarowania, wyprowadzajaca uogdlnienia w
wezszym zakresie“*),

Na pierwszy rzut cka zdawato by sie, ze roznica stop-
nia uogodlnienia odgrywa pewna role dla okre$lenia sto-
sunku miedzy ekonomikg transportu morskiego i ekono-
mig polityczng socjalizmu. Zbadajmy rzecz blizej.

Poniewaz ekonomia polityczna: socjalizmu bada gos-
podarke socjalistyczng w jej catoksztalcie, przeto — tak
sie przynajmniej méwi — uogdlnienia tej dyscypliny po-
siadajg stopien najwyzszy wsrod nauk ekonomicznych,
nie baczac na to, ze uogdlnienia nauki planowania gospo-
darki narodowej réwniez odnoszg sie do catoksztattu
gospodarki, - Idgc konsekwentnie dalej, moéwi sig, ze
uogodlnienia ekonomiki transportu stosownie do ba-
danego przez nig tylko pewnego fragmentu gospodarki
socjalistycznej, charakteryzujg sie nizszym stopniem uo-
goélnienia. Wreszcie uogdlnienia ekonomiki transportu sa
wyzsze pod wzgledem stopnia od uogélnien ekonomiki
transportu morskiego, bo operuja szerszym materiatem
faktycznym, z drugiej strony jednak sa to uogélnienia co
do stopnia nizsze od uogdlnien ekonomii politycznej,
ogarniaja bowiem mnie caloksztalt gospodarki narodowej,
lecz jej cze$¢ — transport.

Nalezy stwierdzi¢, ze passus powyzszy zawiera swego
rodzaju pomieszanie pojeé. Nie chodzi w nim bynajmniej
o uogdlnienia, lecz 0 zakres materiatu faktycznego,
na ktéorym dokonuje sig¢ operacji uogdlnienia, Uogoblnienie
bowiem jest to proces logiczny, niezbedny przy powsta-
waniu wyzszych form odbicia rzeczywistoSci obiektyw-
nej. Co sig za$ tyczy okreflonej wyzej cechy badanego
stosunku, to nie ulega ona w zasadzie zmianie. W dal-
szym ciggu jest to stosunek cze$ci do catoéci.

W Swietle powyzszego nie wydaje sie uzasadniona te-
za, ze ekonomia polityczna i ekonomiki szczegétowe oraz
branzowe ro6znia sig jedynie stopniem uogélnienia, Na te-
renie kazdej dyscypliny ekonomicznej dokonywane sa
uogolnienia, w sensie procesu logicznego, od mnajnizszych
do najwyzszych stopni, czego dowodzi praktyka badan
naukowych, pracy naukowej. W dziedzinie ekonomii poli-
tycznej droga uogdlnien dochodzi se do praw i kategorii
ekonomicznych, jak np. prawo warto$ci, prawo planowa-
mia socjalistycznego, prawo socjalistycznej reprodukcji
rozszerzonej i wiele innych, oraz do kategorii: wartosci,
pieniadza, warto$ci dodatkowej, kapitatu itd. Taq samg
droga powstaje prawo zmniejszania kosztéw wlasnych w
transporcie morskim i inne oraz kategorie: statek, rejs,
port, koszt zaladowania, koszt przewozu i wiele innych.
Miedzy ekonomiag polityczng a ekonomikg transportu mor-
skiego istnieja natomiast réznice zakresu materiatu fak-
tycznego, ktory podlega uogdlnieniu.

Przypqéémy jednak, ze termin ,uogélnienie“ bedzie-
my rozumieli nie jako proces logiczny, lecz jako rezultat

*) L. Marszatek, Szczegélowe nauki ekonomiczne.
nomista‘, 1949/I11, str. 31—32.
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tego procesu, a wiec jako pojecie, sad, W tym wypadk:
teze: ,Nauki ekonomiczne rdznig sie stopniem uogdélnie
nia“, mozna by uja¢ w ten sposéb, ze ekonomia polityczn;
tworzy i postluguje sie pojeciami wyzszego stopnia, nato
miast inne nauki ekonomiczne pojeciami nizszych stopni

Nie wchodzae tu w zagadnienie stoSunku miedzy zja
wiskiem ekonomicznym, jego istotg, prawem i kategoric
z jednej strony, a pojeciem ekonomicznym i sadem
strony drugiej, nalezy stwierdzi¢, ze i takie- postawieni
sprawy nie przemawia réwniez za stuszno$cia powyzsze
tezy. Praktyka wskazuje, ze w réznych naukach ekono
micznych wystepuja pojecla o réoznym stopniu ogélnosci
Ekonomia polityczna nie posiada monopolu na tworzenie
i postugiwanie sig¢ pojeciami najwyzszego rzedu. Roéznice
miedzy ekonomig polityczng a ekonomika transportu mor
skiego sprowadzaja sie w tym wypadku do réznicy zakre-
su materiatu badanego 1 uogdlnianego. Te réznice stano
wig tez o ich wzajemnym stosunku.

W rezultacie powyzszych rozwazan mozna jedynic
$cislej ten stosunek sformutowac. Mianowicie: ekonomik:
transportu morskiego pozostaje do ekonomii polityczne,
socjalizmu pod wzgledem badanego i uogélnianego ma
teriatu faktycznego w stosunku czeSci do catoSci,

Jedno$§é przedmiotu

»Jednakze ekonomia polityczna nie jest technologig“*)

‘ Nie jest nia réwniez ekonomika transportu morskiego, c

wynika chociazby ze stosunku tej ostatniej do pierwszej
zdefiniowanego wyzej. A to znaczy, ze, aczkolwiek dl
okres$lenia przedmiotu obu dyscyplin produkcja spoleczn:
jest elementem koniecznym, to jednak niedostatecznym
a tym mniej decydujacym.

W referacie kongresowym Sekcji Nauk Ekonomicz
nych stwierdza sie, ze przedmiotem nauk ekonomicznych
najogélniej rzecz biorge, jest baza**), tzn, jak méwi
Stalin, ,ustréj ekonomiczny spoleczenstwa na danyn
etapie jego rozwoju‘***). Podkre§la sie jednak réwno
cze$nie konieczno$é rozpatrywanla bazy ‘w $cistym zwigz
ku z produkcja z jednej strony i madbudowg z drugie]

Z powyzszej def1n1c31 wynika, ze w sensie najogél
nlerzym ustréj ekonomiczny okreslonego spoteczenstwe
a poniewaz mamy na myS$li spoteczenstwo socjalistyczn!
— ustroj ekonomlczny spoleczefistwa socjalistycznego jes
przedmiotem zaréwno ekonomii politycznej soc;allzmx.
jak tez ekonomiki transportu morskiego. Znaczy to, Z
stosunki wytwoércze miedzy ludimi w sferze transpor‘m
morskiego posiadaja ten sam charakter, jaki wyste;pu]-
w cale) produkcji spotecznej. ,Tutaj (tzn. w transporcie
a wiec takze w transporcie morsklm) stosunek sit pro-
dukcyjnych — pisze Marks — tzn. robotnikéw najem
nych do kapitalisty, jest taki sam, jak w innych dziedzi-
nach produkcji materialnej“****), _

Na tej podstawie mozemy okrefli¢ druga wiasciwos
stosunku, jaki zachodzi miedzy ekonomia polityczna i ekc
nomika transportu morskiego. Jest to mianowicie stc
sunek jedno$ci przedmiotu.

Jednakze owa jedno$é przedmiotu, charakteryzujac
obie nauki, nle. moze byé¢ tozsamo$cia. Jest to jedno$:
dialektyczna, jedno$¢ przeciwienstw.

Ustréj ekonomiczny spoteczenstwa mna okresSlonyr
stopniu rozwoju, bedacy przedmiotem i ekonomii politycz
nej, i ekonomiki transportu morskiego — to przeciez nic
innego, tylko 0go6t stosunkéw wytwoérczych migdzy ludi
mi w procesie produkcji materialnej Wy~
nika to jasno z wypowiedzi klasykow marksizmu. ,,W
spolecznym wytwarzaniu swego zycia -~
mowi Marks — ludzie wchodzg w okreSlone, konieczne
niezalezne od ich woli stosunki, w stosunki produkcj,
ktore odpowiadajg okre$lonemu szczeblowi rozwoju ic

*) K. Marx, Zur Kritik, j. w., str. 238.
**) Referat Sekcji Nauk Ekonomicznych, str. 3.
*#*) J. Stalin, W sprawie marksizmu w jezykoznawstwit
,,Zeszyty Filozoficzne Nowych Drég“, nr 3, str. 1.
, Tieorija pribawocznoj stoimosti, t. I.Mc
V1936, str. 265.




materialnych sit wytwoérczych“*). ,Ekonomia
polityczna — méwi Engels — bada przede wszyst-
kim specyficzne prawa kazdego poszczegdlnego szczebla
rozwoju produkecji.“**). To samo podkresla sta-
linowska definicja przedmiotu ekonomii polityczn.ej, _S‘co-
sunki produkcyjne zadzierzgajg si¢ miedzy ludzmi nie W
prozni, lecz w okreslonym procesie produkcji materialne]j.

Jezeli wiec stosunki wytwoércze w catosci produkceji
spotecznej posiadajg ten sam charakter co i w transpor-
cie morskim, jako wyodrebnionym fragmencie tej catoSci,
to jednak proces produkcji materialnej, wzietej jako
calo$é¢, jest czym$ innym niz proces produkcji material-
nej w transporcie morskim. Na tym wlasnie po-
lega jedno$¢ przeciwienstw.

Nieuswiadomienie sobie tego faktu, ze mamy tutaj do
czynienia z jednosScia, a nie z tozsamoscig przedmiotu,
prowadzié moze w ekonomikach szczegélowych i bran-
zowych albo do ciasnego technicyzmu, gdy sie te nauki
ujmuje jedynie pod katem produkcji materialnej, albo do
ogblnikowos$ci, do powtarzania ekonomii politycznej, gdy
sie zwraca uwage na same stosunki produkcji, Zaré6wno
jedno jak drugie odchylenie jest bledne, wypacza bowiem
rzeczywisty stosunek miedzy ekonomig polityczng a od-
powiednig ekonomiks szczegélowa, czy branzows.

DoszliSmy tedy do okreSlenia dwu wiaSciwosci, czy
cech stosunku miedzy ekonomikg transportu morskiego
a ekonomia polityczng socjalizmu. Z jednej strony jest to
stosunek czesci do caloséci, z drugiej — stosunek jedno$ci
pod wzgledem przedmiotu.

Jednosé celu

Stosunek jednosci, tylko innego charakteru, wynika
tez z rozwazan w kwestii zwigzku przedmiotu obu intere-
sujacych nas tu nauk z nadbudowa, zwigzku bazy z nad-
budowa.

Przedmiotem nauk ekonomicznych w najogélniejszym
sensie jest baza. Kazda baza posiada swojg nadbudowe,
ktora, wyrdstszy na bazie, nie jest tylko biernym jej od-
biciem, ,,Przeciwnie, skoro sie zjawia — pisze Stalin —
staje sie ogromng, aktywna silg, aktywnie dopomaga swej
bazie w uksztattowan!u sie i utrwaleniu, czyni wszystko,
aby dopomoéc nowemu ustrojowi w dobiciu i zlikwidowa-
niu starej bazy i starych klas‘“***),

,Nadbudowa — to polityczne, prawne, religijne, ar-
tystyczne, filozoficzne poglady spoteczenstwa oraz odpo-
wiadajgce im instytucje polityczne, prawne i inne‘**¥*),

Nadbudowa odgrywa stuzebng role wobec bazy. W
spoteczenstwie burzuazyjnym nadbudowa stuzy ochronie
i umocnieniu podstaw eksploatacji kapitalistycznej. Nadbu-
dowa wspoélczesnego kapitalizmu monopolistycznego stuzy
przy pomocy swych idei i instytucji, przede wszystkim
panstwa — agresji i uciskowi narodow. :

Stuzebna rola nadbudowy w spoleczenstwie socjalis-
tycznym posiada zasadniczo odmienny charakter. W 'spo-
teczenstwie socjalistycznym podstawowe $rodki produk-
cji sa uspolecznione, naleza do panstwa. Panstwo socjalis-
typzne, w przeciwienstwie do burzuazyjnego, urzeczy-
wistnia pldnowe kierownictwo rozwoju gospodarki mna
podstawie poznanych praw ekonomicznych socjalizmu.
Rola nadbudowy polega tu na tym, ze kieruje ona rozwo-
jem gospodarki narodowej kraju. Stworzenie socjalistycz-
nej bazy byloby niemozliwe bez aktywnej i decydujgcej
roli panstwa socjalistycznego, ktérego sila motorycznag
jest partia®xies)

Z powyzszego wyplywajg mniezmiernie wazne kon-
sekwencje dla rozwazanego tu przez nas zagadnienia.

*) K. Il;’[alé' X, Zur Kritik_ j. w., str. 13. Podkreslenia moje

**) F. Engels Anty-Duehring ,Ksiazka*

1948, str. 174.
Podkreslenia moje — H. M

=**)l J, Stalin, 1. c.. str. 2.
**¥%) J Stalin, 1. c. str. 1.
**%3%+) Por. A. Sazanow, Woprosy bazisa 1 mnadstrojki
w trudach tow. Stalina po jazykoznaniju. . Woprosy
Ekonomii“ nr 6 1951.

Nauki ekonomiczne stanowia cze$¢  nadbudowy spo-
Teczenstwa |socjalistycznego. Stuza one wuksztaltpwanju
sie i utrwaleniu bazy tego spoleczenstwa, dopomagaja do
likwidacji starej bazy kapitalistycznej i starych kapitalis-
tycznych klas.

Wynika stad ze cele nauk ekonomicznych okre$lone
sg przez praktyczne zadania budownictwa socjalistycz-
nego, ze nauki te aktywnie przyczyniaja sie do zbudowa-
nia socjalizmu, Jasng wiec jest rzecza, ze zadanie specy-
ficznego rozwoju transportu morskiego, jako szczegdlne-
go odgatezienia produkcji spotecznej, winno' byé podpo-
rzagdkowane ogdélnym zadaniom budownictwa socjalistycz-
nego. I wiasnie w tym wzgledzie istnieje zupelna jednosé
ekonomii politycznej socjalizmu i ekonomiki transportu
morskiego, Jezeli celem ekonomii politycznej socjalizmu
jest wykrycie praw socjalistycznego sposobu produkciji
jako catosci, to takiez zadanie przySwieca ekonomice trans-
portu morskiego — wykrycie dzialania praw ekonomicz-
nych socjalizmu w sferze transportu morskiego. Oczywis-
ta, wykrywajac specyfike dzialania ogélnych praw ekono-
micznych w sferze transportu morskiego, jako pewnego
odgalezienia produkcji spolecznej, ekonomika transportu
morskiego przyczynia sie do jak najbardziej efektywnego
wykorzystania owych praw w dziedzinie planowania
transportu morskiego, a tym samym do jego rozwoju.

A zatem miedzy ekonomiag polityczng socjalizmu i e-
konomikg transportu morskiego zachodzi stosunek
jednos$ci pod wzgledem celéw i zadan obu dyscyplin.

Reasumujac powyzsze rozwazania, dochodzimy do
wniosku, ze ekonomika transportu morskiego pozostaje
do ekonomii politycznej w stosunku: 1. czeSci do calosci
pod wzledem badanego i uogoélnianego materiatu faktycz-
nego, 2. jedno$ci pod wzgledem przedmiotu i 3. jednosci
pod wzgledem celéw i zadan.

Przedmiot ekonomiki transportu morskiego

RozpatrywaliSmy dotychczas bezpo$rednio stosunek
miedzy ekonomika transportu morskiego i ekonomig poli-
tyczna., Ze stanowiska ogodlnego, przy istnieniu jednos$ci
przedmiotu nauk ekonomicznych, takie ujecie zagadnienia
jest dopuszczalne.

Gdy jednak chodzi o skronkretyzowanie przedmiotu
ekonomiki transportu morskiego, nie mozna pomingé oko-
liczno$ci, ze dyscyplina ta jest ekonomikg branzows, ze
miedzy nig a ekonomiag polityczng wystepuje ogniwo po-
$rednie, ekonomika transportu, ktorej cigzenie na ekono-
mike transportu morskiego, ze wzgledu na ogélniejszy za-
kres przedmiotu, jest niewagtpliwe.

Jezeli przedmiot ekonomii politycznej jest znany i
wiadome jest, ze istnieje stosunek jednoSci przedmiotu
miedzy naukami ekonomicznymi, to przy réznicy zakre-
s6w tych nauk 'stosunek miedzy ekonomig polityczng soc-
jalizmu, ekonomikg transportu i ekonomikag transportu
morskiego da sie okre$li¢ jako prz ej$cie od ogdl-
nego do szczegdbélnego, Na ten moment zwrdcili
uwage W. Szemajew i A, Koszliackij¥).

Istotnie, je$§li poréwnamy te trzy dyscypliny pod
wrzgledem tresci, to z jednej strony mamy przejScie od za-
gadnien ogélnych dotyczacych calej gospodarki, ktérymi
zajmuje sie ekonomia polityczna, do szczegétowych, kon-
kretnych zagadnien rozpatrywanych na bazie pierwszych
zagadnien przez ekonomike transportu; a z drugiej stro-
ny — przejécie od ogdlnych zagadnien ekonomiki trans-
portu do kwestii szczegétowych, ktérymi—mna bazie obu
pierwszych grup zagadnien — zajmuje sig, stosownie do
swego zakresu, ekonomika transportu morskiego. Latwo
‘spostrzec, ze u podstawy powyzszych zaleznosci miedzy
tymi naukami lezy, oprocz jednos$ci przedmiotu, réwniez
pierwsza cecha okreslonego wyzej stosunku, stosunek
czeSci do catobel, .

W jednym punkcie jednakze owo przejé{:ie przybiera °
specyficzny charakter, mianowicie w dziedzinie praw eko-

*) W. Szemajew i A. Koszliackij, Ekonomika

morskowo transporta, tlum. polskie, Gdansk 1950, str. 1.
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nomicznych. Prawa ekonomiczne kapitalizmu, wykryte
przez Marksa w drodze wszechstronnego i gtebokiego zlga-
dania gospodarki kapitalistycznej, obejmuja swym zasig-
giem wszystkie dziedziny tej gospodarki. Podobnie we
wszystkich gateziach i odgalezieniach go:podarki socjalis-
tycznej obowigzuja prawa ekonom.czne wykryte przez
ekonomie polifyczng socjalizmu, Wynika stad, ze ekono-
mika transportu i ekonomika transportu morskiego, jak
zreszta wszystkie ekonomiki szczegoélowe i branzowe, nie
posiadaja specyficznych, im tylko wtaéciwych praw. A
wobec tego, zadaniem tych dyscyplin jest — we wlasci-
wym kazdej z nich zakresie — analiza materiatu faktycz-
nego oraz wyjasnienie, w jaki sposéb ogélqe prawa wy-
krywane przez ekonomie polityczng socjalizmu przeja-
wiaja sie i konkretyzujg w transporcie w ogole i w trans-
porcie morskim.

Wiemy dalej, ze ekonomia polityczna socjalizmu i eko-
nomika transportu morskiego pozostaja do siebie w sto-
sunku calo$ci do czeéci pod wzgledem badanego i uogol-
nianego materialu. Powstaje pytanie, jakie momenty o-
kre$laja granice owego materjaltu. Innymi siowy — na
czym polega specyfika transportu morskiego?

.Punktem wyjscia dla rozstrzygniecia tej kwestii po-
winien by¢ transport jako szersza dziedzina produkceji,
w ktorej granicach zawarty jest transport morski.

Wedlug okre$lenia Marksa, transport stanowi
czwartg dziedzine produkcji, ktérej specyfika polega na
tym, ze transport ,,jest przediuzeniem produkcji w gra-
nicach procesu cyrkulacji i dla procesu cyrkulacji‘¥).

Druga wiasciwoscig transportu jest to, ze w rezulta-’

cie procesu produkcyjnego w ftransporcie =zmienia sig
wprawdzie zaréwno warto$¢ uzytkowa jak tez wartose
produktu przewozonego, jednak ta zmiana dokonuje
sie w produkcie wytworzonym w innych dziedzinach pro-
dukecji. W transporcie nie powstaje nowa wartoé¢ uzyt-
kowa, nowy towar. Rezu.tatem bowiem procesu produk-
cyjnego w transporcie jest tylko ,,zmiana miejsca znaj-
dowania sie‘***) towaru. W transporcie jako procesie pro-
dukcji nie wystepuje zaden ‘surowiec, a jedynie urzadze-
nie wytworcze. Sam tedy proces produkcyjny w trans-
porcie, ktérym jest ,przewo6z gotowych produktow ze sfe-
ry produkcji do sfery konsumcji“***) (indywidualnej
i produkcyjnej), podlega uzytkowaniu, a nie produkt tego
procesu. )

Trzecia wreszcie wlasciwosé transportu polega na
tym, ze transport jako konieczny czynnik produkcji i spo-
zycia w spoleczenstwie socjalistycznym ,,jest ogélnym dla
spolecznego procesu produkcji warunkiem, a co za tym
idzie — powszechnym warunkiem pracy**#¥),

Wiszystkie te wiasciwos$ci transportu sg réwniez, m u-
tatis mutandis, wlaSciwosciami transportu morskie-
go, z tym, ze charakterystyczny jest dlan specjalnie prze-
woz droga morska.

W. Szemajew i A. Koszliackij widza specy-
fike transportu morskiego w tym, ze ,,jest on czynnikiem
wiazacym gospodarke socjalistyczng z kapitalistycznym
rynkiem zagranicznym, a w warunkach monopolu frach-
towania i handlu zagranicznego jest aktywna sila ekono-
miczng ZSRR na kapitalistycznym rynku frachto-
Wym“.*****)

Poglad ten nie jest sluszny na obecnym etapie roz-
wojowym, Prrzede wszystkim mnie tylko transport morski
wigze gospodarke socjalistyczng z gospodarka kapitalis-
tyczng, nie tylko on jest aktywna silg ekonomiczng ZSRR
i krajow demokracji ludowej na rynku Kkapitalistycz-
nym. To samo dotyczy innych rodzajéw transportu, Po
drugiej wojnie $wiatowej transport morski obstuguje w
coraz wiekszej mierze kraje obozu pokoju i socjalizmu
i staje sie w coraz wiekszym stopniu czynnikiem unieza-
leznienia sie gospodarki socjalistycznej od kapitalistycz-
nej, instrumentem oddzialywania polityczno-gospodar-
czego.

*) K. Marks, Kapitat, t. II, Gospolitizdat, 1949, str. 148.
**) Tamze, str. 51.
***) Tamze, str. 147.

**#x%¥) Szemajew i Koszliackij, j. w.
K. Marks, Kapitat t. II, str. 146—147.

#kkx) Szemajew i Koszliack j,j. str. 12.
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str. 8. — Por-

Zgodnie z powyzszym mozna sformulowaé nastepu-
jaca definicje przedmiotu ekonomiki transportu morskie-
go. Jest to nauka o rozwoju spoteczno-produkcyjnych sto-
sunk6w miedzy ludZmi w spoleczenstwie socjalistycznym.
Wyjaénia ona przejawianie sie i konkretyzacje praw eko-
nomicznych w dziedzinie przewozu gotowych produktéw
ze sfery produkcji do sfery konsumcji (indywidualnej
i produkcyjnej) droga morska.

Definicja ta jednak nie oddaje w sposéb dostatecznie
konkretny przedmiotu ekonomiki transportu morskiego i
dlatego moze w konsekwencji prowadzi¢ do niebezpie-
czenstwa technicyzmu i abstrakcjonizmu,

Prawidlowe okre$lenie przedmiotu ekonomiki trans-
portu morskiego umozliwia trzecia cecha sformutowanego
wyzej stosunku, jedno$é celu.

Celem ekonomiki transportu morskiego jest, jak wi-
dzieliSmy, aktywne przyczynianie sie do zbudowania soc-
jalizmu, dopomaganie nowej socjalistycznej bazie do zli-
kwidowania starej bazy i starych klas. Ekonomika trans-
portu morskiego, wyjasniajac, jak konkretyzuja sie pra-
wa ekonomiczne w transporcie morskim, wplywa w spo-
s6b istotny na $wiadome i jak najbardziej efektywne wy-
korzystanie tych praw przez planujace panstwo socjalis-
tyczne w interesach socjalistycznej reprodukcji rozsze-
rzonej.

Aby ten cel urzeczywistnié,
morskiego powinna zmierza¢ do
podstawowych zagadnien®):

ekonomika transportu
rozwigzania czterech

1. zagadnienia znaczenia specyfiki transportu mor-
skiego dla planowania rozwoju tego odgalezienia produk-
cji spotecznej w ramach postulatéw socjalistycznej repro-
dukcji rozszerzonej;

2. zagadnienia zadan, jakie na danym etapie rozwoju
stawia dla transportu morskiego partia i rzad w zwiazku
z ogblnym zadaniem zbudowania spoleczenstwa socjalis-
tycznego;

3. zagadnienia $rodkéw dla wypelienia tych zadan;

4. zagadnienia metodyki planowania transportu mor-
skiego lacznie z zagadnieniem jak najbardziej efektyw-
nego wykorzystania dzwigni ekonomicznych w planowa-
niu.

Jest rzecza oczywista, ze w $wietle zasady prymatu
polityki w stosunku do ekonomiki, podstawsa dla rozstrzyg-
nigcia tych zagadnien jest polityka partii i rzadu, ktoéra
znajduje wyraz wilasnie w planowaniu transportu mor-
skiego. Podstawa taka na obecnym etapie rozZwojowym
jest w Polsce Plan 6-letni.

Zgodnie z powyzszym, przedmiot ekonomiki transpor-
tu morskiego winien byé¢ zdefiniowany jak nastepuje:

Ekonomikia transportu molrskiiego jest
nauka o rozwoju spoleczno-produkcyij-
nych stosunkéw miedzy ludZmi w spote-
czenstwie socjalistycznym, wyjasniajacag
przejawianie sie¢ i konkretyzacje praw
planowego rozwoju socjalistycznej {pro-
dukcji w dziedzinie transportu morskie-
go, tzn, w dziedzinie przewozu gotowych
produktéow ze sfery produkcji do sfery
konsumcji (indywidualnej i produkcyjnej)
droga morsksg, w celu S§wiadomego wyko-
rzystania tych praw przez panstwo socja-
listyczne dla rozszerzenia socjalistycz-
nejreprodukciji. i

Kilasyfikacja nauk ekonomicznych w pionie
transportu

Jakie miejsce zajmuje ekonomika transportu mor-
skiego W ukladzie nauk ekonomicznych?

Jest to zagadnienie z dziedziny klasyfikacj nauk.
Rzecz jasna, iz moze by¢ ono prawidlowo rozstrzygniete

*) B. Horodecki, O predmietie i sodierzanii ostraslewych
ekonomiczeskich nauk, ,,Woprosy Ekonomiki‘, 1949, nr 9,
str. 98.



Jedyme w oparciu o markglstowsko—lemnowska metodolo-
gle A to znaczy, ze u podstawy rozstrzygnlema winna
sie znalezé marksistowska teoria materii i ruchu, ze za-
sada podzialu winna mie¢ charakter obiektywny, winna
wiec uwzgledniaé przy podziale jedynie réznice obiek-
tywnej rzeczywistosci, réoznice w samej naturze, w samej
istocie zjawisk — nie tylko réznice ich objawéw zewnetrz-
nych*).

Postulaty powyZsze pozostaja w zupelnej harmonii z
okres§lonym wyzej stosunkiem dwu rozwazanych nauk.

Ze stwierdzenia. ze ekonomika transportu morskiego
jest do ekonomii politycznej socjalizmu w stosunku czes-
c¢i do calo$ci pod wzgledem zakresu przedmiotu, wynika-
ja nastepujgce wnioski:

1. Ekonomia polityczna zajmuje w ukladzie piono-
wym nauk ekonomicznych miejsce naczelne; wniosek ten
plynie takze ze stosunku jedno$ci przedmiotu nauk eko-
nemicznych, KkKtérego podstawa jest ekonomia polityczna.

2. Miejsce po$rednie miedzy ekonomig polityczng a
ekonomika transportu morskiego zajmuje ekonomika
transportu.

3. Ekonomika transportu morskiego wystepuje bezpo-
$rednio po ekonomice transportu; wniosek ten uzasad-
niony jest ponadto tym, ze transport morski zajmuje bez-
posrednio czes¢ zakresu transportu.

Ze stosunku jedno$ci celu nauk ekonomicznych wy-
nika dalej, ze bezposrednie miejsce po ekonomii politycz-
nej zajmuje ogélna nauka planowania gospodarki naro-
dowej, ,,w ktorej planowanie jako prawo ekonomiczne
socjalizmu, jako podstawowy element gospodarczo-orga-
nizacyjnej funkcji panstwa, rozpatrywane jest konkretnie
od strony form i metod plancwego kierownictwa gospo-
darka narodowg oraz od strony ustalenia ogdélnych pro-
porcji gospodarki narodowej z punktu widzenia zadan
polityczno-gospodarczych danego etapu rozwojowego**).
Problematyka tej nauki konkretyzuje sie nastepnie w
ekonomice transportu, ekonomice transportu morskiego
oraz w ekonomice i organizacji przedsiebiorstwa transpor-
tu morskiego.

_ Najnizsze miejsce w tym ukladzie zajmuje ta ostat-
nia dyscyplina. Od Kongresu Nauki ustalila sie jej nazwa:

Prof, inz. Stanislaw Hiickel
Politechnika Gdanska

O NALEZYTE KOTWIENIE

Dla wytworzenia odporu gruntu, potrzeb-
nego do zakotwienia S$ciany kotwicznej na-
brzeia oczepowego, konieczne jest pewne
przesuniecie tej Sciany. Opierajac sie na wy-
nikach doswiadczen Franziusa z r. 1928, au-
tor podaje przydblizong metode wyznaczania
wielkos$ci przesunigé, potrzebnych dla uzyska-
nia . przewidywanego w obliczeniach odporu,
oraz zaleca wstepne spreienie gruntu, dla
unikniecia wychylen nabrzeia. =

Do czeSciej spotykanych zakotwien mnabrzezy ocze-
powych naleza, jak wiadomo, ciagle Sciany kotwiczne. Sku-
teczno$é tych elementéw jest zalezna od wielkos$ci odporu
gruntu zalegajacego przed nimi.

Wielkosé odporu oblicza sie zwykle jedng z metod
opartych na klasycznej teorii Coulomb a, dzielagc otrzy-
many wynik przez wspélczynnik bezpieczenstwa (na]czes~
ciej 2), Od uzyskanej w ten sposéb wartoéci odejmuje sie
wielko§é parcia czynnego, dzlalaJacego na $ciane kotwicz-
ng z przeciwnej strony, Réznica powinna by¢ wieksza od
sity wystepujacej w Sciggu (lub co najwyzej jej réwna).

Zazwyczaj, jezeli rezultat obliczenia spelnia powyzszy
warunek, ‘konstruktor nabrzeza poprzestaje na stwierdze-

*) Por. M- A. Leonow, Oczerk dialekticzeskowo matie-
rializma, Moskwa 1948, str. 441—442.
**) Referat kongresowy, str. 14.

ekonomika i organizacja przedsiebiorstwa, z dodaniem
réznicy gatunkowej odpowiednio do galezi, czy odgalezie-
nia produkcji. Zakres tej dyscypliny jest wezszy, konkre-
tyzacja praw ekonomicznych osiaga w niej natomiast naj-
wyzszy stopien. Oczywista, istnienie ekonomiki i organi-
zacji przedsiebiorstwa transportu morskiego, jak tez in-
nych ekonomik jednostkowych, uzasadnia sie spolecznym
podziatem pracy i zréznicowaniem sie procesu produkcyj-
nego w transporcie morskim,

Zgodnie z powyzszym, otrzymujemy nastepujacy u-
ktad nauk ekonomicznych w pionie transportowym:

1. ekonomia polityczna,

2. nauka planowania gospodarki narodowej,

3. ekonomika transportu,

4. ekonomika transportu morskiego,

5. ekonomika i organizacja przedsiebiorstwa transpor-
tu morskiego.

W uktadzie tym: 1. konsekwentnie realizuje sie zasa-
de roéznicowania nauk ekonomicznych w zalezno$ci od
roznicowania sfer produkcji i podziatu; 2. kolejnosé dyscy-
plin postepuje wedlug zasady: od ogoélnego, przez szcze-
golne, do jednostkowego; 3. kolejno$¢ dyscyplin $cisle
sie wigze ze stopniem nasilenia elementu techniczno-pro-
dukcyjnego i ze stopniem konkretyzacji praw ekonomicz-
nych.

W ukladzie powyzszym brak miejsca na ekonomiké
zeglugi i ekonomike portéw morskich. Co sie tyczy eko-
nomiki zeglugi, to jej problematyke pochlania nieomal
catkowicie ekonomika transportu morskiego. Catg reszte
zabiera ekonomika i organlzacga przedsigbiorstwa trans-
portu morskiego. Wydaje sie to bezsporne, Ale ekonomika
transportu morskiego zawiera réwniez w swej treéci pro-
blematyke portéw morskich, nie ma bowiem zroéznicowa-
niag procesu produkcyjnego transportu morskiego na pro-
ces produkcyjny w zegludze i w portach. Innymi stowy,
spoleczny podzial pracy na obecnym etapie rozwojowym
nie uzasadnia wyodrebnienia sie¢ i usamodzielnienia pro-
cesu produkcyjnego zeglugi i portow. Przy wszelkleJ réz-
nicy, jaka istnieje mledZy zegluga i portami, nie ulega
zadnej watpliwos$ci, ze stanowia one dwa elementy trans-
portu morskiego nierozerwalnie ze soba zwigzane.

NABRZEZY OCZEPOWYCH

niu tego i przechodzi do projektowania dalszych elemen-
tow. To jednak jeszcze nie wystarczy. Oprocz koniecznog-
ci stwierdzenia przewagi sit kotwigcych nad sitami cigg-
nacymi kotew, dstmeJe zapoznawana zwykle konieczno$é
sprawdzenia przesunlec Sclany kotwicznej, dzieki ktérym
przewaga ta staje sie osiggalna.

Opoér gruntu, jak wiadomo, nie jest sila samoistna,
czynna, lecz tylko oddziatywaniem, ktore, w zaleznos$ci od
warunkéw, od wielkos$ci i uktadu sit czynnych, moze przyj-
mowa¢ rézne warto$ci: od najmniejszej, rownej tzw, par-
ciu spoczynkowemu gruntu (geostatycznemu) do najwiek-
szej, wystepujacej w momencie powstania klina odtamu
i wyznaczanej zwykle metodami opartymi na teorii Cou-
lomba.

Parcie spoczynkowe nie jest jeszcze odporem, ponie-
waz wystepuje samoistnie: dla jego powstania nie jest
potrzebny napér elementu na grunt. Wystepuje ono zatem
takze i wtedy, gdy element kotwigcy nie zmienia swego
potozenia. Jednakze dla wywotania odporu juz nieco tyl-
ko wigkszego od parcia spoczynkowego potrzebny jest
napér elementu na grunt, wyrazajacy sie pewnym prze-
sunieciem tego elementu ku gruntowi,

Moéwigc inaczej, grunt zdolny jest przeciwstawiaé sie
sitom zewnetrznym z sila wiekszg od parcia spoczynko-
wego dopiero po pewnym swoistym zageszczeniu sie. Im
wigkszy ma byé odp6r gruntu, tym wieksze musi byé za-
gesztzenie, tym wieksze musi byé zwigzane z tym prze-
suniecie elementu napierajgcego ku gruntowi.
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Jakkolwiek pojgcie odporu znane jest od dawna (u
nas, nawiasem mowigc, pod nielogiczng ,zywcem tluma-
€zong nazwa »parcia biernego®), to jednak ta jego zalez-
noé¢ od przesunigcia nie zawsze jest brana pod uwage.
Prowadzi to czesto do uwzgledniania odporu przez pro-
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jektantéw w tych miejscach, gdzie on wystapi¢ nie moze,
a w konsekwencji do niepozadanych ruchéw wykonanej
budowli, a nieraz i do katastrofy.

Wydaje sie, iz nikt jeszcze nie pokusilt si¢ o wyznacze-
nie zalezno$ci odporu od przesuniecia elementu napiera-
jacego na drodze teoretycznej, natomiast na drodze do-
Swiadczalnej nieraz tego prébowano.

Do najbardziej znanych i wiarogodnych, ze wzgledu
na naturalng skale, doswiadczen w tym wzgledzie naleza-
ly doéwiadczenia Franziusa*), wykonane jeszcze W
r. 1928.

Interpretacja wynikéw tych doSwiadczen wymagalaby
moze dzi§ pewnej rewizji w Swietle nowszych zdobyczy
mechaniki gruntéw, niemniej fakty do$wiadczalne pozo-
stajg faktami i na nich oprzeé sie mozna.

Z faktéw tych wynika, ze w tych granicach wysokosci
$cian, w jakich wykonywane byly doSwiadczenia Fran-
ziusa (1 do 1,8 m), w gruntach piaszczystych, nasypo-
wych, wielko§é¢ pelnego, ,,coulombowskiego“ odporu uzys-
kuje sie dopiero wtedy, gdy element napierajacy na grunt
przesunie sie o wartosé:
$o0=0,05 h2 —gdy Sciana jest szorstka, a piasek wilgotny,
so=0,0383 h25—gdy S$ciana jest szorstka, a piasek znajduje
sie pod woda, oraz:
5o=0,029 h1.6—gdy §ciana jest gtadka, a piasek wilgotny.
przy czym so — oznacza przesuniecie §ciany ku gruntowi
w metrach, h — za$§ wysokos$¢ $ciany, siegajacej az do po-
wierzchni gruntu, réwniez w metrach,

Srednio dla warunkéw, w jakich pracujg $ciany kot-
wiczne nabrzezy, mozna przyjmowaé odno$ng zalezno$é
wedlug wzoru pierwszego:

Soqmy = 0,05 k¥ )

Nalezy tylko byé ostroznym z nadmierng ekstrapo-
lacja wynikéw poza granice do$§wiadczenia Franziusa.
Wydaje sie, ze przy h wigkszych niz 3 m wzér daje war-
toSei niezbyt wiarogodne, a przy S$cianach kilkunastome-
trowych — wrecz absurdalne,

Widzimy zatem, ze przed $ciang np. dwumetrowej wy-
soko$ci (mierzac od naziomu do dolnego konca) powsta-
nie odp6r o wielkoSci coulombowskiej dopiero po prze-
sunieciu sie §ciany pod wplywem dziatania sit zewnetrz-
nych o 20 cm.

Jezeli zatem o taka $ciane rakotwi sie nabrzeze o-
czepowe, a w obliczeniu przyjmuje. sie jako site kot-
wiacg catkowity odpér coulombowski, to malezy liczyé sig
z wychyleniem nabrzeza o.20 cm.

Rzecz jasna, ze wychylenia nabrzeza s niepozadane,
Zmieniaja one warunki statyczne pracy §cianki szczelnej,
a poza tym szpeca nabrzeze i niepokoja jego uzytkowni-
kéw. Powinny one by¢ zerowe, albo przyjnamniej nie rzu-

*) Franzius:
»Der Bauingenieur*,
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caé sie w oczy. Jezeli dopuszcza sie juz jakie§ wychylenie
nabrzeza, to nabrzeze powinno wychyla¢ sie wszedzie jed-
nakowo, tak, aby jego gidéwna krawedZ pozostawata prosta.

Co wigc robié?

Ot6z dosSwiadczenia Franziusa wykazuja, ze krzy-
we zaleznoSci odporu od przesuniecia (przy statej wysokos-
ci $ciany) zblizone sg do parabol 2°. Nasuwa sie zatem
prosta,przyblizona metoda wyznaczania wielko$ci przesu-
nie¢ $cian kotwicznych w zaleznosci od odporu.

Jezeli sporzadzi sie wykres, jak ma rysunku, gdzie
przy odcietej s, — 0, przedstawiajgcej przesuniecie zero-
we, rzedna odpowiadajgca odporowi réwnac sig bedzie par-
ciu spoczynkowemu Z; (o wspétczynniku réwnym S$rednio,
wedlug Terzaghiego i podzniejszych doswiadczen
A, = 05), przy odcietej za§ réwnej s, = 0,05 h* — przyj-
mie sie rzedng réwng odporowi coulombowskiemu Z,
(ze wspétczynnikiem przy $cianie gtadkiej i naziomie po-
ziomym A, = 1g* (45° + p/2), a oba tak wyznaczone punk-
ty polaczy sie parabolg 2° o osi poziomej i wierzchotku
w punkcie (0,Zg), to wykres ten przedstawia¢ bedzie gor-
ng granice przesunie¢ odpowiadajgcych danym odporom..

Rownanie tej paraboli przedstawi sig nastepujgco:

S=s————— e ()

Jezeli zatem np, w obliczeniu przyjmuje sie, jak to na
wstepie zaznaczono, polowe odporu coulombowskiego, .to
poprzednio opisana dwurhetrowa $ciana przesunie sie tyl-
ko o ok. 5 cm.

Wykres ten pozwala na dobieranie wielko§ci odporu
w zalezno$ci od dopuszczalnego wychylenia nabrzeza.

A jezeli nabrzeze w 0g0le nie ma sie wychylaé?

Wtedy pomocny moze by¢ zamek rzymski na $ciggu.
Rola zamka na $ciggu jest na ogél niedoceniana. Uwaza sig,
ze stluzy on tylko do pewnego wyréwnywania S$cianki
szczelnej, albo do zmniejszania zwisu $ciggéw. W nabrze-
zach o $ciagach zelbetowych czesto w ogble zamkow
rzymskich sie nie stosuje. Tymczasem wila$ne zamek mo-
ze sie okazaé bardzo pozyteczny W omawianym wzgle-
dzie. Mozna nim mianowicie uzyskiwaé wstepne przesu-
niecia Sciany kotwicznej o potrzebnej wielkosci,

Jezeli grunt niejako wstepnie sprezymy, przyciagajac
Sciane kotwiczng o warto$§é s, znaleziong z wykresu dla
przy]etego w obliczeniu odporu, to nabrzeze po obcigze-
niu nie powinno sxe wychyli¢ wcale.

Przy sprezaniu chodzi¢ bedzie, rzecz jasna, nie o to,
aby S$cianka szczelna przesunela sie ku tylowi, ale aby
$ciana kotwiczna przesunela si¢ w strone Scianki szczel-
nej. Mozna to uzyska¢ przez tymczasowe podparcie
$cianki szczelnej od tylu, np. przy pomocy ukosnego pa-
la lub tp. W crasie sprezania wykop, w ktérym ulozony
jest §ciag, powinien byé juz zasypany, z wyjatkiem miej-
sca, gdzie jest zamek, ktéry powinien leze¢ mozliwie blis-
ko Scianki szczelnej. Zamek powinien mieé¢ ponadto luz,
pozwalajagcy ma zblizenie koncéw S$ciggu na potrzebnej
dlugosci. Drobne wyréwnania §Scianki szczelnej nalezy
przeprowadzaé wczeéniej, przed zasypaniem wierzchu
Scianki i wykopu Sciggu.

Z powyﬂszych rozwazan plynie jeszcze jeden wniosek:
nie nalezy kotwié nabrzezy oczepowych do fundamentéw
sasiednich obiektéw (mp. do fundamentu poddzwigowego,
lub fundamentu rampy magazynowej), o ile nie sg one
posadowione na kozlach pali, mogacych przenie$é sity po-
ziome. W przeciwnym razie powstang przesunigcia pozio-
me fundamentu, ktére moga byé niepozgdane dla catosci
konstrukeji, lub dla bezpieczenstwa ruchu dzwigéw,

Powyzsze uwagi dotyczg przede wszystkim zakotwien
przy pomocy S$cian ciggltych, mogg byé jednak przeniesio-
ne takze i. na plyty rozstawione w pewnych odstepach
od siebie, o ile we wzorze (2) i w wykresie wstawiaé sig
bedzie warto$ci odporéw juz odpowiednio, w znany sposéb
powiekszone. .

Bylo by pozadane,aby przy budowie jakiego§ mabrze-
za oczepowego zastosowano wyzej podang metode ,,spre-
zania wstepnego“, celem sprawdzenia jej skuteczno$ci w
praktyce. Autor artykutu wdzigczny bedzie za uwagi wy-
konawcéw w tym wzgledzie.
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ZAGADNIENIE SCIANEK SZCZELNYCH

W SWIETLE NOWOCZESNYCH BADAN

Omowienie prac zgtoszonych na II Miedzy-
narodowy Kongres Mechaniki Gruntow w Rot-
terdamie z zakresu parcia ziemi ma Scianki
gietkie. Badania modelowe Browzina i Czebo-
tariowa. Metoda Czebotariowa; sugestie au-
tora artykutu co do mozliwosci praktycznego
jej wykorzystania.

Zagadnienie obliczania $cianek gietkich, narazonych na
parcie zieml, nie przestaje zajmowaé¢ umystéw naukowcow
catego $wiata i, jak wskazujg ostatnie publikacje w tym
przedmiocie, zainteresowanie nim staje sie coraz zywsze.
Bardzo ciekawe wypowiedzi w tym wzgledzie padly na
IT Kongresie Mechaniki Gruntéw w Rotterdamie w r. 1948,
Na temat parcia ziemi na $cianki gietkie zgloszono kilka
referatéw, ktére mozna by podzielié na dwie zasadnicze
grupy. Do pierwszej nalezy zaliczy¢ prace autoréw, ktérzy
nie posuneli sle poza ogdlne wypowiedzi odno$nie nie roz-
wigzanych 1 wzbudzajgcych watpliwosci kwestii, Nalezg
do nich referaty Dawidenkowai Packsh a-
w a*). Sg one interesujace jedynie z punktu widzenia oceny
stosunku naukowcéw do dotychczasowych pogladéw i za-
wierajg pewne wytyczne odno$nie dalszych badan oraz
pewne propozycje dotyczgce korekty wyniké6w obliczen
przeprowadzanych wg znanych metod. Propozycje te nie
sg jednak poparte szczegdlowymi badaniami, .

Do drugiej grupy naleza referaty zawierajace opisy
przeprowadzonych, lub przeprowadzanych badan oraz
sformutowania wniosk6w, nasuwajacych sie jako rezultat
owych badan. Do nich nalezg referaty Brow zin a
i Czebotariowa**), ktorzy zglosili po dwa refe-
raty, dotyczgce badan prowadzonych pod ich kierownic-
twem. Obaj autorzy prowadzili prace niemal identyczne
co do celéw, przy czym prof. Czebotariow zastosowat do
pomiaréw najbardziej nowoczesne zdobycze techniki
miernictwa elektrycznego, ktore zostaly w toku do$wiad-
czen dostosowane do specjalnych wymogéw, jak pomiary
w gruncie ponizej poziomu wody. Poza tym przeprowa-
dzal! on badania na modelach w skali 1:10 i 1:5, a wiec
stosunkowo duzej, podczas gdy Browzin pracowal
na modelach w skali znacznie mniejszej. Nic tez dziwne-
go, ze wtasnie badania Czebotariowa skoncentrowaly na
sobie uwage i wzbudzily zywsa dyskusje.

Przy jego badaniach zastosowanoc do pomiaréw napre-
zen i odksztatcen specjalnie przystosowany do tego celu
ekstensometr SR-4, ktérego dokladno$é dochodzi do jed-
nej milionowej cala na kazdy cal wydluzenia. Trzydziesci
pie¢ par takich ekstensometrow, uzytych jednocze$nie,
oraz kontrola przeprowadzana w specjalnym dodatko-
wym przyrzadzie doswiadczalnym wykluczaty, zdaniem
autora, mozliwo$é subiektywnego podejécia do dalszych
obliczen, ktérych celem bylo ustalenie rozkladu parcia
gruntu wzdluz badanej $cianki. Wyzej podana dokladno$é
przyrzadéw pomiarowych wydaje sie przekonujgca. Na
podstawie tych, zakreslonych na duza skale, badan, Cze-
botariow wysnut daleko idgce wnioski, dotyczace rozkladu

*) R. N. Davidenkoff, About the calculation of an-
qhored bulkheads with fixed earth support, t. V materia-
16w II Kongresu Mechaniki Gruntéw i Fundamentowania;
S. Packshaw, Earth pressure on flexible walls, ¢. II
mat. II, Kongr- M. G. 1 F.

**) B. Browzin: Upon the deflection and strength of an-
chored bulkheads, t. III mat. II Kongr. M. G. i F.; Upon
the coefficient of stability reserve of anchored bulkheads,
t.- VI mat. II Kongr. M. G. i F.; G. P. Tschebota-
rioff and Ph. B. Brown, Lateral earth pressure as
a problem of deformation or of rupture, t. II mat. II,
Kongr. M. G. i F.; G- P. Tschebotarioff and
J. D. Welch, Effect of boundary conditions on late-
ral earth pressures, t. III mat. II Kongr. M. G. i F.

parcia na Scianki gietkie o zasypie z czystego piasku, po-
zostawiajgc na razie na uboczu zagadnienie parcia pozio-
mego gruntéw spoistych*). :

Wsrod wnioskow tych jest kilka zasadniczych, ktére
powaznie odbiegajg od pewnych dotycheczas ogdlnie uzna-
wanych zasad.

) Pierwszy z nich dotyczy zagadnienia wysklepiania
sle gruntéw. Sprawe te omoéwit szeroko prof. H ii-
ckel**), nie widze wiec potrzeby wracaé do niej.

Drugim wnioskiem jest wyrazne stwierdzenie, ze
tzw. metoda ,,belki utwierdzonej“ najlepiej odzwiercia-
dla zjawiska zachodzace w gruncie, gdyz ponizej dna
wykopu S$cianka wykazuje naprezenia ,ujemne* (innego
znaku) nawet w tym wypadku, gdy odcinek tkwigcy
w gruncie wykazuje przesuniecie na calej swej diugosci.

Trzecim wnioskiem jest stwierdzenie, ze pomierzone
warto$ci odporu trzykrotnie, a nawet czterokrotnie, prze-
wyzszaja mozliwe maksymalne wartoéci teoretyczne przy
nieuwzglednianiu tarcia gruntu o $cianke. Odpowiada
to w przyblizeniu wynikom obliczen K r e y' a przy za-
lozeniu, ze kat tarcia wewnetrznego jest co do wielko$ci
réwny katowi tarcia gruntu o $cianke. Usuwa to watpli-
wosci co do przyjmowania tak wysokiego kata tarcia do
obliczenia odporu.

Czwartym wnioskiem jest stwierdzenie, ze wypad-
kowa odporu gruntu jest potozona wyzej niz to sie za-
zwyczaj zaklada. Wynika z tego, iz punkt przegiecia jest
polozony miedaleko poziomu dna, co z kolei pocigga za
sobg zmniejszenie momentéw gnacych w poréwnaniu do
wartoSci obliczonych na podstawie dotychczas stosowa-
nych metod.

Powyzsze spostrzezenia i obliczenia, przeprowadzone
na podstawie bezpo$rednich pomiaréw sit w kotwach
i wielko$ci momentéw gnacych, co prof. Cze b ot a-
riow specjalnie podkre$la, sklonily go do zaproponowa-
nia nastepujacej metody, ktéra on sam okre§la jako
uproszczong alternatywe metody ,belki zastepczej*
Bluma.

Pochylenie proste]j ograniczajgcej wy-
kres parcia  czynnego, czyli inaczej, przyrost parcia na
1 m gtebokosci, wyraza sie wzorem:

3 em (1 — aH) - 0,33 - f"

gdzie:

a — gleboko$é punktu zakotwienia od naziomu,

H — roéznica poziomoéw,

""" — wspélczynnik wyrazajgcy wplyw tarcia o §Scia-
ne w obszarze parcia czynnego. Moze on byé
przyjety jako réwny 0,9.

f* — wspdlczynnik uwzgledniajgcy zalezno$é miedzy
modelem a prototypem w obszarze kapilarne-
go nasycenia piasku powyzej poziomu wody. Do
czasu poczynienia obserwacji w skali natural-
nej autor zaleca przyjmowaé ten wspéiczynnik
jako réwny 3.

Podpora dolna jest przyjeta w poziomie

dna.

Przyjmujac obcigzenie wg przedstawionego na rys. 1
schematu, wynikajgcego ze wzoru (1) przy podanym po-
tozeniu podpér, oblicza si¢ momenty gnace
w zwykly sposob, przy czym otrzymana sita w ko t-
w i e powinna by¢ jeszcze podzielona przez wyrazenie:

*) G. P. Tschebotarioff,
a. Harbour Auth.“, nr 366/51.

*#) 8. Hick el Z zagadnien projektowania nabrzezy por-
towych, ,Technlka Morza i Wybrz., r. 1949, nr 1/2.

Flexible bulkheads, ,,Dock
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gdzie:

" — jest to wspoélczynnik mniejszy od jedno$ci. Jesli
tylko istnieje watpliwo$¢ co do wytrzymaloSci gruntu po-
nizej dna, wspoéiczynnik ten nalezy przyja¢ w granicach
od 0,66 do 05.
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Rys. 1

Rozklad parcia gruntu, proponowany przez Czebotariowa
(tylko dla gruntéw sypkich)

Glebokos$¢é wbicia scianki zaproponowana
zostata mna t = 043 * H, gdzie H jest roéznicg poziomow.

Autor stwierdza, ze w pomierzonych rozkladach par-
cia istnieje duza rozmaito$¢ i proponowana . metoda

uwzglednia rozklad, ktéry prawdopodobnie najczesciej ,

wystepuje w rzeczywistosci.

Na rys. 2 podane sa najbardziej typowe rozktady par-
cia, uzyskane w toku przeprowadzonych doswiadczen.

Zastanéwmy sie nieco bardziej szczegétowo nad pro-
ponowang metoda. Jak wynika z referatéw, do doswiad-
czen i dalszych obliczen przyjeto warto$ci ¢ = 300 1 v =
= 1,8 t/m3, co tez potwierdza wspdlczynnik 0,33 we wzo-

rze, ktéry zatem ma by¢ poprostu znanym wyrazeniem
1)

tg? (45" — T . Autor nie podat go w tej ogdélnej postaci
prawdopodobnie tylko dlatego, ze swoje sugestie ogranicza
on do ram, w ktérych zamykaty sie doswiadczenia.

Dla warunku krancowego zatem, przy a = 0, warto$§¢

- . , 300 .
K wyniesie 0,33 f", czyli 0,9 - tg? (45°~— 2 ), a wiec do

kiladnie dwa razy mniej niz wypadalo by ze wzoru teore-
tycznego na parcie gruntu.

(CEYEENNY

=
=

b

«V‘//z,\\ % ' /\ TR :k

Rys. 2

a. — Charakterystyczne rozklady parcia, uzyskane z doswiadczen

przy zasypywahniu $cianki. b. — Charakterystyczny rozklad par-

cia, uzyskany przy stopniowym poglebianiu dna przy S$ciance
oraz przy umozliwieniu naturalnego przesuwania si¢ kotwy.
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Wymagane dalej przez autora podzielenie otrzymanej
sity w kotwie przez warto§é (2) jest zgodne z wyrazanym
juz nieraz pogladem, iz rzeczywiste sily w kotwach sa
nieco wieksze niz wypada z obliczen teoretycznych.
Przy a — 0 zwiekszenie to wynosi od 50 do 100%.

Dla jasniejszego pogladu na sprawe i dla mozliwosei
przejrzystego por6éwnania, przeliczylem dos§é typowa
$cianke szczelng, o réznicy poziomoéw 6,0 m, dla dwoéch
réznych punktéw jej zakotwienia w gérnym koncu, Obli-
czenia przeprowadzilem metoda belki wolnopodpartej
o wspdiczynniku bezpieczenstwa 1, metoda belki zastep-
czej Bluma orazmetoda Czebotariowa,
i to dla réznych katéw tarcia wewnetrznego, przy czym
do tego ostatniego wzoru wstawitem, zamiast 0,33, wyraze-

. o 4= P e ;
nie: tg* (45° — *2— . Oddzielnie podalem tez wyniki przy

zatozeniu tarcia gruntu o Scianke ponizej dna § = 0,66 ¢
do 0,75 @ (2Ab). W metodzie Blum a punkti zaczepienia
dolnej reakcji przyjmowatem w punkcie, w ktérym wy-
kres obcigzen przecina o$ Scianki.

Zexstawione w tablicy dane liczbowe pozwalajg stwier-
dzi¢, ze vre wszystkich wypadkach sily w kotwach, li-
czone wzorem Cizebotariowa, wypadajg nieco wiek-
sze niz sity oxliczone metodg Blum a, ktérg obralem jako
wyj$ciowg do poréwnania, gdyz metoda ta najchetniej
u nas jest stosowana¥).

Nieco bardziej odbiegaja od metocdy B 1u m a gte-
boko$ci whbicia, zwlaszcza dla mniejszych katow tarcia
wewnetrznego, co jest zupelnie naturalne, zwazywszy, ze
we wzorze Czebotariowa gleboko$é whicia uza-
lezniona jest tylko od réznicy pozioméw, podczas gdy
u Blum > gleboko$é zmienia sie z katem o, Giebokose
ta jest jednak bardzo zblizona do warto$ci otrzymywa-
nych metodg be:si wolnopodpartej (i to bez uwzglednie-
nia wplywu tarcia gruntu o $cianke), a dla wypadku za-.
sadniczego ¢ = 300 ¥ = 1,8 t/m3) sg niemal identyczne.

- Momenty gngce leza we wszystkich wypadkach znacz-.
nie ponizej wartosci teoretycznych, i tutaj uwydatnia sie
przede wszystkim ,,0szczedno$¢“ proponowanego wzoru.

Jest faktem niewatpliwym, ze wartosci obliczeniowe,
otrzymywane na podstawie metod teoretycznych, sg zbyt
duze, zwlaszcza ieéli chodzi o wielko§¢ momentéw gna-
cych, a w duzej mier7e takze i glebokosci whicia. Zmusza
to do nieoszczednego projektowania, W zwigrku z tym,
dotychczasowe usilowania badaczy i fachowcow idg w kie-
runku ,obejécia®“ w ten czy inny sposéb jaskrawo nie-
zyciowych rezultatow zastosowania teorii Coulomb’ a
do $Scianek gietkich. Propozycje zawarte we wzorze Cze-
botariowa w koacowych wynikach nie przynosza
rewelacyjnych nowo$ci: sg one potwierdzeniem obserwa-
cji i spostrzezen wypowiadanych juz przedtem, ale jed-
nocze$nie sg poparte przeprowadzonymi do$wiadczeniami,
wykonanymi w sposéb, jak sie zdaje, wzbudzajgcy zau-
fanie.

Z tych przyczyn ntwazam za zupeilnie mozliwe wyko-:
rzystanie wynikéow tych do$wiadczen w praktyce, przy
ograniczeniu. sie. do czasu blizszych badan w tym kierun-
ku, do Scianek gietkich o mniej wiecej jednolitym zasypie
z gruntu niespoistego, piaszczystego, o ciezarze objetoscio-
wym zblizonym do 1,8 t/m3 i o katach tarcia wewnetrz-
nego nie nizszych od 27°, zastepujac wzor (1) nieco bar-
dziej uogdlnionym:

— . & s 2( o_i). "

K (1 f,_H) gl — =)@

Glebokosé whicia dla katéw @ < 30° nalezalo by jed-
nak ‘kazdorazowo oblicza¢ metodg belki wolnopodpartej,
bez uwzglednienia tarcia gruntu o $cianke, nie zapomi-
najgc dzieli¢ otrzymang na podstawie schematu obcigze-
nia, wynikajacego ze wzoru (3), sile w kotwie przez war-
tosé (2).

Poniewaz réznica cigzaréw ~=jetoscirwych piasku nad
wodg i pod woda moze wplywaé ns zuwiekszenie momen-
téw gnacych, wynikajacych z uwzglednienia rozkladu
parcia wg jednostajnie pochylonej prostej (3), wskazane

*) Zazwyczaj stosuje sie, co prawca, wykreS§lng metode
Bluma - Lohmeyera, Kktorej uproszczeniem jest
metoda ,belki zastepczej”. Obydwie metody wykazujg nie-
wielkie tylko rozbieznoS$ci, zwlaszcza przy obranych prze-
ze mnie katach tarcia wewnetrznego.
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. .
) W stosunku do wartosci otrzymanych dla $cianki gladkiej metodg ,,belki zastepczej Bluma
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.jest-otrzymana- warto$¢ na M, zwiekszy¢ o ca 10% —
15%, tyle bowiem mniej wi¢cj moze wynosi¢ omawiane
powiekszenie.

W omawianych pracach znajdujemy jeszcze jedno
spostrzezenie, ktére dla nas moze by¢ ciekawe. Chodzi
mianowicie o to, ze silne wibracje gruntu ponizej dna
wykopu wykazaly wprawdzie obnizenie wielko$ci odporu,
jednakze wibracje w obszarze parcia czynnego nie wy-
wolywaly godnych uwagi zmian wielkoSci. ani tez roz-
ktadu parcia. Wynikalo by z tego, ze obawy przed zwiek-
szeniem parcia gruntu na $cianki w warunkach porto-
wych, na skutek wstrzgsow wywolywanych przez ruchy
dzwigéw czy pociggéw, sg calkowicie nie uzasadnione.

Prace drugiego badacza, B r o w z i n a, nie moga
pochlubié sie rodwng precyzyjnoscia pomiaréw i urzadzen.
Do$wiadczenia jego byly prowadzone w kierunku okresle-
nia ksztattu krzywych ugie¢ oraz przesunigé¢ dolnego
konca $cianki pod wplywem zmiennych obcigzen naziomu,
lub tez stopniowego poglebiania dna.

W wyniku tych badan stwierdzono, ze ksztalt osi od-
ksztalconej moze by¢é dwojaki: albo o§ odksztalcona wy-
kazuje dwie wypuklosSci z punktem przegiecia w poblizu
dna (zgodno$¢ z doSwiadczeniami Czebotariowa),
albo tylko jedng wypukto$é, co odpowiadatoby teoretycz-

Mgr inz. Andrzej Chrzanowski
Zjedn. Bud. Inz.-Morskiego

nemu schematowi odksztalcen dla belki wolnopodpartej.
Poniewaz pierwszy rodzaj krzywych ugie¢ wystepowat
przy duzej smuklo$ci $§cianek modelu, rzedu 1800, Bro w-
z_ i n wycigga wniosek, ze Scianki nalezy liczy¢ raczej
jako wolnopodparte, gdyz smuklos¢ $cianek stalowych
stosowanych w praktyce jest znacznie mniejsza, zaledwie
rzedu 70 — 120. Smuklo§¢ Scianek ' drewnianych moze
osigga¢ wieksze wartosci, ale i w tym wypadku lezg one
ponizej 1000. :

Goérne zakotwienie modeli w do$wiadczeniach Br o w-
zina uniemozliwiato jakiekolwiek ruchy S$cianki w kie-
runku poziomym, a wiec odbiegalo od warunkéw badan
Czebotariowa, c¢o uniemozliwia porownanie.
Poza tym trzeba pamigtaé, ze skala do§wiadczen byla bar-
dzo mala, Wysoko$¢ modeli wynosita zaledwie ok. 30 cm,
a grubo$¢ Scianek od 0,5 mm do 1,5 mm.

Je$li chodzi o statecznos¢, B r o w z i n otrzymal
w wyniku stwierdzenie, ze jest ona co najmniej dwukrot-
nie wieksza niz wynika z obliczenia metoda belki wolno-
podpartej; potwierdza to zdanie, ze obliczeniowe gtebo-
kosci wbicia dajg duze zapasy bezpieczenstwa i przema-
wia za mozliwoscia wykorzystania praktycznego wzoru
Czebotariowa, przy uwzglednieniu wysunietych
prreze mnie wyzej uwag.

PODNOSZENIE USZKODZONYCH SKRZYN FALOCHRONOWYCH
1 NABRZEZOWYCH ZA POMOCA PONTONOW RATOWNICZYCH

W wyniku dzialan wojennych i dewastacji portéw przez
odstepujacego okupanta, cze$é konstrukeji nabrzezy i fa-
lochronéw ulegta zniszezeniu. Szczegélnie ucierpialy skrzy-
niowe konstrukeje falochronowe. W toku prac rekonstruk-
cyjnych wielokrotnie natrafiano na konieczno$é usuniecia
tych skrzyn, badz to celem ustawienia w ich miejsce skrzyn
nowych, badZ celem catkowitego usuniecia konstrukeji, wo-
bec czesciowe] przebudowy portu, przeprowadzanej w okre-
sie rekonstrukeji. Zniszczenia skrzyn charakteryzowaty
si¢ uszkodzeniami siegajacymi z reguly do ok. —3,0, —4,0,
tak, ze (z nielicznymi wyjatkami) nie mozna bylo stoso-
waé normalnego podnoszenia skrzyn, polegajacego na wy-
korzystaniu ich naturalnej plywalnosci, tj. podniesienia
przez wybagrowanie i odpompowanie,

W tej sytuacji w latach 1947, 1948 i 1949 usunieto sze-
reg skrzyn przez rozkruszenie ich pod woda. Przebieg tych
prac byl nastepujacy:

a) usuniecie czeSci nadwodnych i luZnyeh czeSci gruzu
dZzwigami plywajacymi o nos$nosci do 25,0 t, przy czym
niektére z elementéw byly rozkriszane materialami wybu-
chowym?, celem uzyskania c’ezaréw nie przekraczajacych
maks. 25,0 t. (rys. 1);

b) obagrowan'e skrzyn zewnatrz i wewnatrz dla cbna-
zenia zelbetu, poczem nastepowalo nawiercenie otworéow
dla materialow wybuchowych (rys. 1);

¢) rozkruszenie $cian skrzyni materialami wybucho-
wymi i pociecie pozostalego, nie zerwanego zbrojenia pal-
nikam: do cigcia podwodnego, wodorowymi lub elektrycz-
nymi (rys. 2); ’

d) usuniecie powstalego gruzu diwigami plywajacymi
o nosnosci 5,-8, 10, 25 t, przy czym gruz po zaczepieniu
(zastropowaniu) przez nurka byl skladowany na pontonie,
ktory po zapelnieniu byt holowany nad dozwolone skla-
dowisko; tam gruz skladano znowu na dno, rowniez z po-
moca nurka. Reszte drobnych odlamkow usuwano chwyia-
kami, pompami powietrznymi (mamuty) i piaskowymi
(rys. 2); ‘

e) rozkruszenie dna na elementy o wadze maks. 55 t pod
woda, réowniez vrzy uzyc u materiatéw wybuchowych, z
roéwncezesnym wybiciem o.worow w tych elementach na
zalozenie lancuchéw, ktorymi beda one podniesione
(rys. 3);
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f) podniesienie diwigiem 60 t elementéw pokruszonego
dna, przeniesienie ich (zawsze pod woda) nad dozwolone
skladowisko i tak opuszczenie na dno (rys. 3);

g) usunigcie podsypki, przy czym nawet i ten materiat
nie dawal catkowitego odzysku. Podsypka byla tak zmie-
szana z piaskiem i mada dna wskutek bezposredniego dzia-
lania materialéw wybuchowych, ze zaledwie 25—30%, dalo
sie zastosowaé ponownie jako material kamienny.

Ogodlnie mozna stwierdzi¢, ze usuwanie skrzyn tym spo-
sobem jest bardzo uciazliwe, powolne, a co bodaj najwaz-
niejsze — bardzo uzaleznione od warunkéw atmosferycz-
nych, wobec posiadania odpow:ednich i dozwolonych miejsc
odkladu tylko poza falochronem, tzn. od strony redy.

Dopiero wiosna 1950 r. zdecydowano sie na zastosowa-
nie bardziej technicznego sposobu usuwania skrzyn, mia-
nowicie postanowiono podnosi¢ uszkodzone skrzynie przy
pomocy pontonéw -ratowniczych, jakich uzywa sie do pod-
noszenia zatopionych statkéw. Pontony te, o konstrukeji
stalowej, 3-komorowe, o wymiarach zasadniczych @ 5000 <
»X16000 mm, dawaly maks. noSnosé 237 ton kazdy. Wymia-
ry te byly bardzo dogodne w stosunku do dtugosci skrzyni
i wysoko$ei podnoszenia. Nosnos$¢ ich.natomiast byla nieco
za mala; normalna bowiem skrzynia falochronowa (nie
zapelniona) wazy ok, 535 ton w stanie ustawienia jej .na
dnie, przy podniesieniu za$ o 2,0 m waga wynosi ok. 625
ton. Nosno$¢ pontonéw w stosunku do potrzeby dawala
def.cyt ok. 150 ton, przy zalozeniu wykorzystania pelnej
nosnosci 2 pontondéw. Innej ilosci pontonéw nie mozna by-
o uzywaé z uwagi na wymiary skrzyni. Deficyt ten usta-
lono na 200—220 t, tj. z zapasem 50—70 t na niecatkowite
opréznien‘e pontonéw, ich mozliwo$ci wynurzania sie itd.
Postanowiono brak ten pokryé przez uszczelnienie i od-
pompowanie 2—3 komor skrzyni. Nalezy zauwazyé¢, ze dla
zniszezonych skrzyn bylo charakterystyczne wlasnie wy-
stawanie czesci Scian ponad zwierciadlo wody, tak ze za-!
mierzenie uszczelnienia bylo zupelnie realne i nawet nie-
zbyt kosztowne. Odpompowanie 1 komory daje nos$nosé ok,
120 ton, a wiec juz odpompowanie 2 komér wyréwnywalo
deficyt.

Pomyst podnoszenia potonami zastosowano poczatkowo
tylko do przestaw ania skrzyn, poczem skrzynie te badz
reparowano metoda betonowania podwodnego, badz tez za-'
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Skrzynia po rozbiciu materiatem wybuchowym przygotowana do
podniesienia. Dno (4 cze$ci) podniesione diwigiem 60 t i wywie-
zione na odktad ,.e“ .,f.

tapiano w miejscu dozwolonego odkladu. Dopiero przy
czwartej prob e zdecydowano sie na krok dalszy, tj. na ta-
kie podniesienie skrzyn i ich ustawien'e na tak wysokim
podlozu, by bylo mozliwe wykonanie rekonstrukeji zZelbetu,
nie za$§ kosztowne odbudowywanie podwodne metoda blo-
kowa (prefabrykaty), czy tez metoda betonowania pod-
wodnego.

Przeb'eg prac przy podnoszeniu pontonami byl naste-
pujacy:

a) catkow.te oczyszczenie skrzyni z resztek czesci nad-
wodnej, wypelnienia piaskowego i luznego gruzu, przy uzy-
ciu kompresoréw, pomp powietrznych (mamut), koparek
chwytakowych i ewent. dZiwigéw plywajacych (rys. 4);
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Utoplenie pontonow, zalozenie stropéw, odpompowanie
2 komor skrzyni .

b) usuniecie drobnego gruzu i kamienia ochronnego za-
legajacezo stopy, przy uzyciu koparek chwytakowych
i ewent. diw'géw plywajacych (rys. 4);

¢) wykonan‘e tuneléw na stropy dla pontonéw. Tunele
te o wymiarze ok. @ 40 em i 1= 9,0 m, wykonuje sie
w podsypce kamiennej, stanowigcej podloze skrzyni, przy
uzyciu pompy powietrznej (mamut) o specjalnej kon-
strukeji, mianowicie rury wyksztalconej w formie litery
L, ktérej poziome ramie¢ wystarczy na siegniecie do po-
lowy szerokoSci podstawy 'skrzyni = ~4,5 m (vys. 5);

d) przeciagniecie stropow przez tunele, przez kolejne
uzycie drazka stalowego, rzutki manilowej, cienkiej liny
stalowej, a wreszcie wlasciwego stropu. Stosuje sie stro
py stalowe o wymiarze 2 & 60 kazdy (rys. 5); )

e) umocowanie na stopie skrzyni odpowiednio wyksztal-
conych podkladéw z blachy stalowej, o grubosei 20 mm,
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celem zapobiezenia ewent. zlamaniu sie stropu. Podkla-
dy te sa mocowane przez nurka bolcami < 1”, bitymi w
czotowa krawedz skrzyni (rys. 5);

f) rozparcie skrzyni, celem przeniesienia naciskéw od
pontonéw, przy zastosowaniu rozpér z dluzyc @ 30, w kaz-
dej komorze po 2—3 sztuki (zaleznie od stanu Scian), oraz
rozpér — zastrzaldw z takich samych dluzyc w iloSci 4 na
Scianki poprzeczne, obciazone parciem wody. Rozpory te
sa dokladnie przycinane na powierzchni i nastepnie usta-
wiane i wyklinowane przy pomocy nurkéow (rys. 5);

g) uszczelnienie komér skrzyni mozliwych do odpompo-
wania, co najmniej dwoéch. Uszczelnienie to jest wykony-
wane przez zatarcie wszelkich rys tlusta zaprawa cemen-
towa z dodatkiem S$rodkéw szybkowiazacych oraz przez
uszczelnienie ,,0kien‘ i dziur w $cianach poprzecznych ply-
tami z desek 40 mm, szczelnie zbijanymi z wtloczeniem
w fugi targanu konopnego. Plyty umieszcza si¢ z zewnetrz-
nej strony S$cianki, tj. od strony parcia wody, przy czym
doleganie jest uszczelnione kiszka z plétna zaglowepo,
wypelniong targanem. Plyty s3 zbijane i uszczelniane na
powierzchni, a nastepnie zapuszezane z odpowiednim obcia-
zeniem i mocowane przez nurka (rys. 5),

h) utopienie pontonéw ratowniczych, o zasadniczych
wymiarach 2 5000 mm, 1 16000 mm, przez zalanie i1ch
woda oraz zalozenie stropéw. Prace te wykonuje sie jed-
nocze$nie. W ciagu toniecia pontonu (co mozna regu-
lowaé) przeciaga sie strop przez studnie stropowe w pon-
tonie, tak ze ponton tonac splywa po stropie, przy czym
nurek przy pomocy dzwigu 8,0 t naciaga strop na pacholy
umieszczone na pontonie. Po zalozeniu stropéw na jeden
ponton analogicznie mocuje si¢ je na drugim (rys. 6).

i) odpompowanie wody z uszczelnionych komoér skrzy-
ni. Z uwagi na ograniczone mozliwosei ssania normalnych
pomp budowlanych, prace t¢ wykonuje sie¢ w dwu pozio-
mach. Po odpompowaniu wody do ok. — 5,0, — 6,0 pompe
wstawia sie do komory i umieszcza na rz. — 4,0, co
pozwoli na swobodne opréznianie z wody catej komory.
Normalnie stosuje sie pompy @ 10”, dla drugiego poziomu
za$ pompy @ 6 — 8”, po jednej na kazda komore (rys. G).

j) odpompowanie pontonéw przez wytloczenie wody
powietrzem podawanym z 2 kompresoréw o wydajnosci po

vt2.40

200 m3/godz. kazdy. Wykorzystujac fakt, ze kazdy z pon-
tonéw ma zupeinie samodzielne komory, mozna w ostatniej
fazie tloczenia powietrza wyréwnaé przechyly podnoszonej
skrzyni. Kazda sprezarka tloczy powietrze do jednego
pontonu, uzywajac trzech wezy (rys. 7).

k) przehclowanie skrzyni ptywajacej na upatrzone
miejsce, zaleznie od jej przeznaczenia (rozkruszenie, od-
budowa na miejscu, rekonstrukecja), holownikiem o mocy
min. 250 KM, z uwagi na bardzo duzy opér, jaki stanowi
skrzynia plus pontony;

1) zalanie odpompowanych komér skrzyh z jedno-
czesnym ponownym utopieniem na miejscu upatrzonym
p?ntonéw, a tym samym i skrzyni, przez otworzenie zawo-
réow;

1) wyjecie pomp ze skrzyni dzwigiem plywajacym
3,0 t, zdjecie stropéw. Wykorzystujac koniecznosé odpom-
powania pontonéw, wykonuje sie to przez zrzucenie stro-
péw z 1 pontonu, odpompowanie drugiego, ktéry unoszac
si¢ wycigga stropy spod skrzyni, a nastepnie zdjecie stro-
péw z drugiego pontonu.
~ m) odpompowanie pontonéw i
miejsce postoju.

Wspomniane rekonstruowanie skrzyn wykonuje sie
w 80% na sucho, wykorzystujac mozno§é ustawienia
skrzyni na rz. — 7,0, tj. wyzej od normalnego jej posa-
dowienia 0 1,50 m. Do odbudowy ,na mokro“ pozostaje
jeszcze co prawda warstwa o wys. 1,60 — 2,00, ale o znacz-
nie mniejszej powierzchni, wobec charakterystycznie kli-
nowatego ksztaltu zniszczen (rys. 8 i 9). Stosuje sie przy
tym zwykle sposoby.odbudowy zniszczonych zelbetow.
Praca ta jest latwa i wymaga stosunkowo malych nakla-
déw. Nawet w tych miejscach, gdzie nie daje sie uniknaé
pracy podwodnej, uzyskano dobre wyniki, ktérych wskaz-
nikiem bedzie fakt, ze Scianki zelbetowe o grubo$ci 20 ¢m,
zbrojone i betonowane podwodnie, sa wystarczajaco nosne
i zupelnie szczelne (rys. 9).

odholowanie ich na

Podnoszenie skrzyn opisana metoda ma niewatpliwa
przewage nad metoda rozkruszania. Zasadnicze zalety oni-
sanej metody sa nastepujace:

a) znacznie szybsze wykonawstwo, a co za tym idzie
— skrécenie czasu zatrudnienia sprzetu i zalogi, a wiec
i pokazne oszczednos$ci. W sezonie 1950, kiedy tym sys-
temem podniesiono tylko 7 skrzyn, uzyskano ogélna osz-
czedno§é 750.000 zl. (wliczajac wartosé odzysku).

b) nieuzywanie materialéw wybuchowych, lub uzywa-
nie ich w minimalnej iloSci. Ma to znaczenie nie tylko
dla bezpieczenstwa ogélnoportowego, ale i dla jednostek
plywajacych wykonawcy oraz sasiednich konstrukeji.

¢) umozliwienie odbudowy skrzyn, co oczywiscie przy
metodzie rozkruszania jest zupelnie nie do pomy§lenia;

d) wprowadzenie do prac zatogi nadwodnej, podczas
gdy przy rozkruszaniu % robét wykonuja nurkowie;

e) nieuszkodzenie podsypki, jak to omawiano wyzej.

Tak wiec podnoszenie skrzyn pontonami jest nowym
warto$ciowym elementem prac hydrotechnicznych, ktéry
z pewnoscia znajdzie zastosowanie réwniez w innych dzia-
lach budownictwa wodnego. Tym bardziej, ze system ten
zdal calkowicie egzamin praktyczny.
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Rys. 9
Skrzynia po rekonstrukcjt’
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NURKOWANIE GEEBOKOWODNE

PRZY UZYCIU MIESZANKI TLENOWO-HELOWE]

Wprowadzenie helu jako substytutu azotu
do mieszanek stuzacych nurkom do oddycha-
nia przy nurkowaniu gtebokowodnym. Psy-

chiczne i fizyczne reakcje nurka przy oddy-v

chaniu mieszankami tlenowo-helowymi. Hetmy
i ubrania ogrzewajgce dla nurkow - gteboko-
wodnych, oddychajacych mieszankami O-He.
Rozprezanie nurka ma mieszankach tlenowo-
helowych. Wnioski.

Hel jako substytut azotu

Juz od r. 1921 poszukiwano nowych drég i sposobow
-umozliwienia nurkowi schodzenia na wieksze gtebokosci
Przy rownoczesnym zapewnieniu mu maksimum bezpie-
czenstwa pracy. Przypuszczano, ze zastgpienie azotu w
dostarczanej nurkowi normalnej mieszance powietrznej
gazem lzejszym pozwoliloby na osiggniecie tego celu.
TRozpoczeto wiec badania nad mieszankami tlenowo-helo-
wymi jako ,sSyntetycznym' powietrzem dla nurka, po-
niewaz hel jest gazem obojetnym, nietoksycznym i nie-
wybuchowym. Zmieniajgc zawarto$¢ tlenu w mieszance
spodziewano sie, ze wigksze glebokos$ci stang sie osiggal-
ne bez powodowania zatrucia tlenem, Poniewaz hel jest
mniej dyfuzyjny niz azot i mniej rozpuszczalny w tkan-
kach ciata, sadzono, ze jego rastosowanie pozwoli na sto-
sowanie krotszych czasow dekompresji,

Okres doswiadczen trwat, z krotkimi przerwami, od
T. 1925 do r. 1940. Whrew oczekiwaniom stwierdzono, ze
zastosowanie mieszanek tlenowo-helowych nie pozwala
na powazniejsze redukcje czasu rozprezania (dekompre-
sji), umozliwia natomiast glebsze nurkowanie i zwieksza
bezpieczenstwo pracy nurka. Podczas préob na mieszance
‘tlenowo-helowej osiggnieto sztuczne glebokosci 1525 m w
basenach nurkowych i 122 m na otwartym morzu. Glebo-
kosci te zostaty juz przekroczone, .

Reakcje nurka oddychajacego mieszankami
tlenowo-helowymi

W ciggu wielu lat eksperymentowania poczyniono
‘wiele prob. Wiekszos¢ wynikow byla zgodna z poprzednio
wysunietymi teoriami. Rezultaty tych badan mozna ujagc
ogblnie w nastepujace punkty:

a) Oddychanie helem, gdy jest on zmieszany z wtas-
©oiwymi dawkami tlenu, jest nieszkodliwe dla zdrowia.
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Rys. 1
Krzywa wydzielanla helu: 1. — podczas ¢wiczed g mnastycznych,
2 — w czasie spoczynku

b) Hel jest absorbowany i oddawany (wydalany) szyb-
ciej niz azot. Rys. 1 przedstawia krzywa wydzielania helu
pr.ez -organizm w czasie spoczynku. Szeroko$¢ pasa po
obu stronach linii $rodkowej wykresu iustruje procento-
we wahania tego wydalania - — od minimum do maksi-
mum — pomiedzy poszczegdlnymi obserwacjami. Rys. 2
przedstawia krzywa wydzielania azotu.

¢) Niektére tkanki nie pochitaniaja tak duzych ilosci
helu, jak azotu. Np. tkanki tluszczowe mogag zawieraé¢
siedem razy wigcej azotu niz chude tkanki muskuléw,
helu natomiast tylko ok, 3 razy wiecej,

d) Poniewaz hel jest pochlaniany i wydalany szybciej
niz azot, stosuje sie inne tablice rozprezania (dekompre-
sji). Przy oddychaniu mieszanka tlenowo-helowg pierw-
sze stopnie rozprezania stosuje sie na glebokosciach wiek-
szych niz dla azotu.

e) Mieszanke tlenowo-helowa sporzadza sie na miej-
scu nurkowania w -proporcjach zaleznych od gleboko$ci
nurkowania.

f) Nurkowie oddychajacy mieszankg tlenowo-helowg
posiadaja wigksza sprawno$é psychiczng i fizyczng niz
przy oddychaniu normalnym powietrzem. Stad tez pra-
cuja oni o wiele intensywniej i dtuzej.

g) Hel przewodzi ciepto o wiele szybciej niz powietrze,
Podczas nurkowania tlenowo-helowego cieplo z ciata nur-
ka jest tak szybko odprowadzane, ze trzeba stosowaé
specjalne ubranie ogrzewane elektrycznie, aby zabez-
pieczy¢ nurka przed przeziebieniem.

Oddychanie mieszankami tlenowo-helowymi stosuje
sie w praktyce gléwnie przy glebokosciach przekraczaja-
cych 45 m. Przy mniejszych gleboko$ciach ani oszczed-
nosci czasu na skréconym rozprezaniu (dekompresji), ani
korzysci plynace z lepszego samopoczucia nurka nie o-
ptacaja skomplikowanego specjalnego sprzgtu i kosztu
helu.

Sprzet nurkowy dla mieszanek O-He

Przy nurkowaniu z oddychaniem mieszankami tleno-
wo-helowymi konieczne jest posiadanie specjalnej apara-
tury do mieszania tlenu z helem, odpowiedniego hebmu 2
urzgdzeniem cyrkulacyjno - regeneracyjnym dla odzyski-
wania | zachowania kosztownego helu oraz specjalnego
wewnetrznego ubrania, ogrzewajacego cialo nurka.

Helmy

Standartowy helm nurkowy dla mieszanek tlenowo-
helowych pokazany jest na rys. 3, 4 { 5. Glé6wne zmiany,
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Rys. 3
Helm tlenowo-helowy: A — kabel elektr. do ogrzewania ubranila,
B — kabel telefoniczny, C — zawér wydechowy, D — przewod
wydéchowy, E — kranik, F — waz tlenowo-helowy, G — zawor,

H — zawér kontrolny.

Rys. 4 ;

Helm tlenowo-helowy (widok z tylu): A — pochianiacz 'd\vutlenku

wegla, B — wlot do pochtaniacza, C — dysza, D — waz doprowa-

dzajacy mieszanke, E — wylot pochtaniacza, F — kolanko telefo-

niczne, G — kabel telefoniczny, H — lacznik kabla elektr., I = ka-

bel elektr., J — kolanko z wentylem zwrotnym, K — waz dla
mieszanki, L — przewod wydechowy.
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jakich dnkonano w tym typie helmu w stosunku do typu
normainego, polegaja na dodaniu pochtaniacza dwutienku
wegla wraz ze specjalnym inzektorem oraz dodatkowych
urzgdzen i przewodéw po stronie zewnetrznej. Wewnatrz
helmu nie poczyniono zadnych zmian. Helm ten wazy ok.
34 kg.

Wewnatrz regeneratora znajduje sie 10%-owy wodo-
rotlenek potasu (KOH) i s6l potasowa kwasu pyrogallu-
sowego (powstala z dzialania: CgH3(OH);, KOH i H>O).
Mieszanka tlenowo-helowa doprowadzana jest do heilmu
dwoma przewodami, z ktérych jeden dolaczony jest do
kolanka, drugi za$§ do dyszy regeneratora (rys. 6 i 7).
Prrzez dysze te wciggana jest do regeneratora z helmu
atmosfera naladowana CO: i przepychana przez pochta-
niacz, skad wraca do helmu calkowicie wolna od dwu-
tlenku wegla. W ten sposéb normalny wydatek mieszan-
ki tlenowo-helowej zredukowany jest do 0,028 m3/min.
pod ci$nieniem nurkowania, zamiast potrzebnego 0,042
m3/min. bez pochlaniacza.

Mieszanke tlenowo-helowag dostarcza sie nurkowi za
pomocg gumowego weza. Stad przez zawé6r kontrolny H
(rys. 3) i przewéd K (rys. 4) przechodzi ona do kolanka
i wentyla zwrotnego helmu J (rys. 4, lub E rys, 5). Nad-
miar mieszanki tlenowej moze by¢é wypuszczony przez
nurka za pomoca wentyla wydechowego C (rys. 3, I rys.
5). W tym wypadku wychodzi ona na zewnatrz helmu
przewodem wydechowym D (rys, 3). W normalnym obie-
gu zuzyta mieszanka, zanleczyszczona dwutlenkiem we-
gla, zostaje wciagnieta do pochlaniacza za pomocg dy-
szy. Do dyszy tej, jak podano wyzej, doprowadzana jest
mieszanka tlenowo-helowa z zaworu H (rys. 3). Swieza
mieszanka wraz z zanieczyszczong dwutlenkiem wegla z
dyszy C (rys. 5) przechodzi przez wlot B (rys. 4) oraz po-
chtaniacz A, gdzie nastepuje absoxbcja COs, i przez wylot
E wraca do hetmu.

Po jednorazowym napelnieniu helmu i ubrania nur-
kowego mieszankg zawor G (rys. 3) zostaje zamkniety
przez nurka. Otwiera sie go ponownie tylko w wypadku
uszkodzenia aparatury krazenia wewnetrznego oraz w ce-
lu wymiany mieszanki, lub podniesienia ci$nienia i obje-
toSci gazéw w ubraniu nurka.

Hel uzywany do mieszanek musi byé¢ czysty co naj-
mniej w 97,5% (pozadana jest czysto$¢ 99,44%). Zanie-
czyszczenia, je§li w ogdle sg, moga byé¢ tylko azotem Iub

Rys. 5

Helm tlenowo-helowy (widok z boku): A — pochtaniacz CO,, B —
dysza, C — wlot do pochtaniacza, D — waz doprowadzajacy mie-
szanke do dyszy, E — kolanko i zawér zwrotny, F — waz gumo~-
wy, G — Kkabel elektr.,, H — kabel telefoniczny,K I — zawér wy-
dechowy,. J. — przewdd wydechowy, K — przednia szyba heélmu.



para wodna. Butle, przewody i gaz musza by¢ wolne -od
oliwy i jej pary, poniewaz hel mieszany jest z tlenem,

Ubranie ogrzewajace

Hel przewodzi ciepto o wiele lepiej niz powietrze, To-
tez podcras nurkowania na mieszankach tlenowo-helo-
wych ciepto jest tak szybko usuwane z organizmu nurka,
Zze konieczne jest stosowanie specjalnych $rodkéw zapo-
biegawczych, ktére chronia go bprzed przemarznieciem.
Hel] przenika tkaniny i inne materialy tak aktywnie, ze
‘musiano zastosowaé¢ ogrzewanie elektryczne.

Ubranie ogrzewajace sklada sie z dwoch warstw wel-
nianych, odpowiednio impregnowanych, aby uczynié¢ je
odpornymi na ogien. Pomiedzy tymi warstwami znajduja
sie elementy grzejne, skladajace sie z c:enkich drucikow.
Kazdy drucik posiada izolacje szklang i jest takaz nicia
przymocowany do ubrania.

Wysoka koncentracja tlenu w ubraniu nurka zwiek-
sza mozliwo$¢ rzapalenia sie materiatu, ktéry w normal-
nych warunkach zapalitby sie do§¢ trudno. Z tego powo-
du stosowana jest specjalna impregnacja materialu i spec-
jalna izolacja svklana elementéw .grzejnych.

1\\“\\\\"&

Rys- 6

Przekr6j pochlaniacza CO,: 1 — siatka druciana, 2 — kolanko

wyjSciowe pochtaniacza, 3 — uszczelka skorzana, 4 — nakretka,

5 — uszczelka skoérzana, 6 — przewodd ssania (wlot) zuzytej mie-

szanki z helmu, 7 — wlot $wiezej mieszanki tlen.-hel., 8 — dy-

sza, 9 — obudowa dyszy, 10 — dysza, czeS¢ rozprezajaca, 11 —
wolna przestrzen pochtaniacza, 12 — przegroda.

—_—
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Rys. 7
Przekroj dyszy: 1 — lgeznik do weza, 2 — tulejka, 3 — filtr siat kowy a brazu,
tacznik, 7 — rurka, 8 — gniazdko dyszy wysokiego ciSnienia, 9 — obudowa dyszy, 10 — wylot dyszy, 11 — wylot dyszy (0,0225 cala
. Srednicy), 12 — dysza rozprezajaca, 13 — wylot z dyszy do wolnej przestrzeni pochtaniacza. :

Prad do ubrania ogrzewajgcego doprowadzany jest
—a pomoca kabla dwuzylowego B (rys. 3) do helmu, skad,
biegnac wewnatrz helmu, potaczony fjest z ubraniem.
‘Zrddlem pradu jest bateria, skladajgca sie z szesciu aku-
mulatoréw 6-voltowych o pojemno$ci 200 — 250 amp/go-
dzin kazdy. Opor elektryczny elementéow grzejnych ubra-
nia ‘wynosi ok, 2 Oméw.

Rozprezanie (dekompresja)

Rozprezanie (dekompresja) nurka na mieszankach tle-
nowo-helowych rézni sie zasadniczo od rozprezania dla
powletrza. Przy oddychaniu mieszankg O-He wieksze ob-
jetosci gazu koncentruja sie w szybciej nasycajacych sie
cze$ciach ciala, szybsza za§ dyfuzja gazu z jednej czeSci
ciala do drugiej podcras zmniejszania ciS$nienia wymaga
przetrzymywania nurka przez dluzszy czas na pierwszym
stepniu rozprezania.

W celu skrocenia czaséw rozprezania, stosujg sie
J;przenoszenie“ nurka w atmosfere sprezonego pogvlgtrz(‘a.
.Przencszenie“ to odbywa sie stopniowo, w 1losci Q/o
ogblnej objetosci gazow na minute, i dopiero po 0slagnig-
ciu przez nurka gtebokosci 50 m. Ostroznosci ’te. pdykgo—
wane sa wzgledami na zaburzenia w organizmie, ktore
wystepuja podozas bezposredniej zmiany helu na azot.
Po osiagnieciu glebokosci 18 m podaje sie nurkowi do od-

4 — nakretka, 5 — kolanko, 6 — standartowy

wych w naczyniach krwiono$nych nurka przy réznych
warunkach jego ekspozycji na hel pod ci$nieniem, stosu-.
je sie ré‘i‘ne szybkosci' podnoszenia do pierwszego stopnia
rozprezania. :

Z powyzszego wida¢, ze tabele rozprezania dla mie-
szanek tlenowo-helowych sa bardziej skomplikowane i
réznig sie zasadniczo od takichze tabel dla powietrza.

Whioski

Wobec tego, ze hel jest trudno osiggalny, nale-
zalo by, wzorem innych panstw, rozpoczaé systematycz-
ne badania, majace na celu ‘zastgpienie azotu innymi ga-
zami obojetnymi, lub ich mieszanka. Umozliwitoby to
nas'ym nurkom prace glebokowodng w lepszych warun-
kach, zapewniajacych wieksza wydajno$é oraz ochrone
zdrowia.

Stosowanie skafandréow pancernych na duzych glebo-
koSciach jest nieekonomiczne z punktu widzenia wydaj-
no$ci nurka, a to ze wzgledu na bardzo ograniczony za-
kres robot, ktére przy jego pomocy mozna wykonae.
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METODOLOGIA KOSZTOW

Koszty wtasne w gospodarce kapitalistycz-
nej i socjalistycznej. Istota procesu produk-
cyjnego w 2egludze. Systematyka kosztow
w 2egludze kapitalistycznej i socjalistycznej.
Rozrachunek gospodarczy w Zegludze.

L. Leontiew w pracy ;Ekonomia polityczna soc-
jalizmu w pracach Lenina i Stalina®“, piszac o charakte-
rze | zasadniczej réznicy miedzy prawami ekonomiczny-
mi socjalizmu i- gospodarki Kkapitalistycznej, pedkresla
stusznie, 'ze ‘réwniez ,metodologia .ekonomij politycznej
socjalizmu nie moze nie rozni¢ sie bardzo istotnie od me-
todologii ekonomii politycznej kapitalizmu., Albowiem nie
chodzi tu o poznanie praw zywiotlowych, dziatajacych jak
prawa przyrody, lecz o zbadanie praw, ktére ludzie sobie
uéwiadomili, praw dzialajacych poprzez §wiadoma i celo-
wa tworczo$¢ mas ludowych..“®)

Zwrbcenie uwagi na ten moment przy omawianiu za-

gadnienia metodologii kosztéw wlasnych w:zegludze wy-"
daje sie szczegblnie istotne z dwoéch powodéw, Jednym z..

nich jest niewatpliwie miedzynarodowy charakter zeglu-
gi, pracujacej w zwiazku z ‘tym W otoczeniu i warun-
kach kapitalizmu, Okoliczno$é ta jest przyczyna silnego
zakorzenienia pojeé i instytucji gospodarki kapitalistycz-
nej w obrocie zeglugowym. Drugim powodem, cho¢ juz
raczej posrednim; jest pewna specyficznos¢ istoty i wa-
runkéw produkeji w zegludze, z natury rzeczy, jak zoba-
czymy dalej, wystepujaca ze szczegblng sila w systemie
gospodarki kapitalistycznej, a niwelowana i zanikajgca w
socjalistycznej gospodarce planowej.

Oddziatywanie tych okoliczno$ci na metodologie kosz-
t6w w zegludze nie moze byé pominigte w analizie ca-
loéci zagadnienia. Z tych tez powodéw, omawiajac meto-
dologie kosztow w zegludze nie bedziemy wprawdzie
przeprowadza¢ analizy tego zagadnienia réwnolegle dla
obu systemow- gospodarczych (co dla potrzeb i w warun-
kach polskiej gospodark1 planowej byloby na pewno zby-
tecznym balastem), jednak catkowite pominiecie prze-
slanek i istoty wmetodologii kosztoéw wlasnych w ujeciu
eKonomistéw burzuazyjnycn oyiony raczej biedem.

Istotna tre$é takiej czy innej metodologii kosztow
wlasnych produkcji staje sie zrozumiala dopiero w opar-
ciu o poznanie wilasciwych przestanek zainteresowania
istota  kosztow wiasnych w danym systemie gospodar-

czym. Te przestanki decyduja.o tresci gospodarcze] poje-~

cia kosztéw wiasnych, o jegometodologii i funkcjach,

W wielopodmiotowym: zchaotyzowanym gospodarstwie
kapitalistycznym dla problematyki kosztéw wtasnych
dominujacy, a wlasciwie jedyny, jest aspekt zysku indy-
widualnego, rentownosci bezposredniej. Kapitaliste inte-
resuja tylko koszty przedsiebiorcy. tj. nakiady na narze-
dzia, materiaty i sile robocza, a’ wiec naklady odpowia-
dajace sumie: praca przeszla + oplacona czeS¢ (ale nie
calo$é) pracy zywej. Ekonomista radziecki Rejchardt
w pracy ,,Wykorzystanie prawa warto$ci w planowej gos-
podarce socjalistycznej” pisze; ,,Kapitalistyczne koszty
produkeji to specyficzna kategoria kapitalistyczna: odpo-
wiada ona prywatnemu, indywidualnemu bytowi przed-
siebiorstwa. Koszty te stanowia tylko czes¢ wartoSci to-
waru. a mianowicie te, na ktora kapitalista wydatkuje
kapitai staly i zmienny; wyrazaja one charakterystyczna
dla systemti kap:talistycznego rozbiezno$¢ miedzy wartos-
cia towaru a rzeczywistymi kosztami produkcji. Wartosc¢
dodatkowa, bedaca  cze$cia warto$ci towaru, nie wchodzi
w koszty produkcji: kapitalista przywlaszcza sobie te
czesé produkeji za darmo“. Kategoria spolecznych kosz-
tow produkeji (czyli wartosci) w gospodarce kapitalistycz-
nej nikogo bezpos$rednio nie interesuje. Odbiciem tego

*). Wyd. Warszawa 1949, str. 15.
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s,tanu rzeczy jest, jak zobacrymy dalej, metodologia kosz-
tow wiasnych w ekonomii burzuazyjnej.

*® % *

W systemie gospodarki socjalistycznej problem kosz-—

’cqw wlasnych zmienia i powaznie rozszerza swe  znacze-
‘nie. Przede wszystkim, w socjalizmie koszty produkcji -w

:]ednym zakladzie i koszty produkcji spoleczne to jedno
i tq samo: zaklad (przedsiebiorstwo) jest tylko organ‘i‘czna
czescig ca?oém- spoleczno-gospodarczej. -Moze nawet wyda-
wac slg, ze w warunkach planowania zagadnienie kosz-
tow’ku.mczy sle wobec planowych, a wiec .przez panstwo.
odgodrnie ustalonych cen towaréw, SUrowcow,; -energi: -pla:
nowycl"l taryf przewozowych, plac, reglame\nto‘wanej’ pro—
dukcej 1 konsumcji, wymiany itd, Jednak ten wiasnie u-
kiad stosunk6éw parzuca kosztom wlasnym nowa tresé:
I nowe fL_mklcje, Nastepuje to przede wszystkim pod wply-
‘wem swiadomego wykorzystywania przez panstwo prze-
ksztalconego — W stosunku do warunkéw gospodarki ka-
pltahs.tycznejr—— prawa warto$ci, ktére staje sie tu naj-
ba'rd'zxe_j elementarnym prawem kosztéw produkcji i roz-
dzxalu’Jej wytworéw: W gospodarce socjalistycznej prawo
wartosei oznacza “konieczno$é prowadzenia rachunku pie-

‘ni¢znego, a nie tylko naturalnego, oraz koniecznosé pla-

nowam’a_ kosztow produkcji, tj. nakladow pracy spolecz-
nej na. jej w_ykonanie. Ustalanie cen towaré6w na podsta--
wie spolecznie niezbednych kcsztéw ich produkcji, forma.
pleniezna - ptacy, planowe kierowanie przedsiebiorstwem
na zasadach optacalno$ci gospodarczej (rozrachunek gospo-
darczy) — to w;aénie konkretne formy $wiadomego 'stoso—
waila przez panstwo prawa wartosc!. .

Roéznica w pojeciu problematyki kosztéw, ich roli w
procesie produkcyjnym, a stad — jak zobaczymy daie; —
i clqla '1ch metodologia, jest oczywista i wyrazna. W_kapi-.
talizmie koszty produkcji sa przedmiotem bezposrednich

zabiegéw o maksimum zysku, w socjaliZmie — sg $rod- -
kem, z.asagnlczym Instrumentem realizacji rozszerzonej
reprodukcji.

. * " *

. Zanim przejdziemy do omoéwienia wiasciwego zagad—
nienia, tj, metodologii kosztéw w zegludze, nalezy po-
Swieci¢ _t‘roche.uwagi omoéwieniu ‘szczegbélnych warunkow
1 'specyficznej istoty produkcji transportu morskiego, oraz.
skali iqh oddzialywania na koszty wiasne, a takze na me-
todologig tychze w obu systemach gospodarczych.

'Odrebnoéci charakteru i istoty procesu produkcyjnego
w 'zeglud'ze zarysowuja sie w dwoch plaszczyznach: z jed-
nej strony maja one charakter formalny, z drugiej — me-
rytar},'czny. Dlatego wystepuja i w specyfikacji rachunku
kosztow wlasnych, | w jego strukturze.

W przedsigbiorstwie zeglugowym, w zwiazku z jego.
charaxk_tere;m ustugowym i speeyficznymi warunkami pra-
¢y, pojawia sl¢ szereg pozycyj kosztow, nie wystepujg-
cych w produkcji débr materialnych (np. w wypadku
kosztow klasyfikacji, znanych tylko w zegludze i lotnic-
twie). Zmienia si¢ przy tym takze tre$é i zakres pojecio-
Wy poszczegblnych pozycyj kosztéw (np. ubezpieczenie:
specjalne rodzaje ryzyk).

Bardziej jednak istotna jest odrebnosé¢ tego przemystu,.
znajdujaca wyraz w strukturze rachunku kosztéw. Dwie
sa zasadnicze okoliczno$ci wplywajace na ten stan rze-
czy: szczegélnie znaczny koszt nwestycji transportowych
oraz 1st9ta samego procesu produkcyjnego, wykluczajg-
ca mozliwos¢ produkcji na sklad, i wynikajgca stad ko-
niecznos$¢ statego utrzymywania 'stanu pogotowia produk-
cyjnego, czyli stalych rezerw zaréwno w inwestycjach
jak i w kadrach pracowniczych, Te cechy przemyshu zeg-
lugowego znajduja syntetyczny mwyraz w okre$laniu ‘go-
jako przemystu kapitatochtonnego. :



Istnieje jeszcze inna okoliczno$é, wyrazajaca te tak
istotng dla produkcji ceche: jest nig mianowlcie nieunik-
niona 'w pewnym stopniu dysproporcja-wartosci obrotow
w stosunku do nakladéw inwestycyjnych; ‘stosunek ten
jest m, in. bezpo$rednia funkcja wykorzystania warsztatu
produkcji (bardzo kosztownego w konkretnym wypadku,
tj. handlowego statku morskiego, co uwypukla sle szcze-
go6lnie silnie w stosunku do jego zdolnosci zarobkowej)*).
Jest jednak rzeczg niewatpliwa, ze ksztaltowanie sie tego
stosunku zalezy przede wszystkim od metod gospodaro-
wania, okre$lanych przez system ‘gospodarczy, w ktérego
warunkach proces ten zachodzi, a juz tylko bezposrednio
— od wynlkow eksploatacji poszczegolnych ppzedsie;-
biorstw. I tak mp. wwspomnlany juz brak mozliwoSci  ni-
welowania okres6w napie¢ 1 zastojéw, wynikajacych
z istoty procesu produkcyjnego i zadan transportu, zao-
strza sie 1 poteguje w warunkach chaosu rynku gospo-
darki kapitalistycznej, ulega za$§ znacznym zlagodzeniom
w planowej gospodarce socjalistycznej. Te okoliczno$ci
sprawiaja, ze w produkecji ustug transportowych akcent
przesuwa sie¢ wyraznie na inwestycje i koszty z nig zwig-
zane, koszty amortyzacji, konserwacjli ubezpieczenia,
ogdélnego zarzadu; to z kolei nie pozostaje bez wplywu
na strukture rachunku kosztéw wlasnych przedsiebior-
stwa zeglugowego,

Charakterystyczna w poréwnaniu z. inny#ni dziedzi-
nami produkcji (tj. produkcji materialnej) dysproporcja
grupy kosztéw, wynikajgcych z samego faktu mnabycia
{(posiadania) i zachowania urzadzen technicznych, w sto-

sunku do grupy kosztéw pozostatych — w warunkach
gospodarki kapitalistycznej usztywnia sytuacje produ-
centa, ogranicza swobode jego dziatania, SciSlej — jego

zdolno$¢ do natychmiastowego dostosowywania sie do
sytuacji rynkowej. Taki uktad warunkow jest oczywistym
wyrazem sprzeczno$ci wewnetrznych kapitalizmu: nie-
watpliwie specyficzna struktura koszté6w wymaga szcze-
golnie .dokladnego planowania obrotéw, co jest niemozli-
we w warunkach wolnego rynku, wlasno$ci indywidual-
nej $rodkéw produkcji, konkurencji 4 fluktuacji koniunk-
tury gospodarczej, jak tez braku powigzan oS$rodkéw
dyspozycji masy tadunkowej i transportu. Dlatego akcen-
towanie odrebno$ci struktury kosztéw przedsigbiorstwa
zeglugowego 1 jej wplywu na rozw6j i ksztalowanie 'sie
produkecji ustug transportowych jest spu$cizng teorii
i praktyki gospodarki kapitalistycznej. Stad tez wywodzi
sie sprowadzanie catej metodologii kosztéw do zagadnie-
nia ich systematyki i klasyfikacji, przede wszystkim dla
cel6w badania wplywu warunkéw technicznych statku
na ksztaltowanie sie kosztu jednostkowego, lub tez celem
tworzenia optymalnych zatozerh (uktadéw) produkcji ustug
transportowych. Prowadzenie badan z reguly ex post
przesadzalo o ich matej przydatnoSci i celowosci,

Pomijajac na razie analize i krytyke kapltallstyczne]
teorii kosztéow z puntu widzenia ekonomii marksizmu-
leninizmu, nalezy podkresli¢, ze nawet ekonomi$ci bur-
zuazyjni akcentuja wzgledno$é tradycyjnej systematyki
kosztow, jej przydatnosci i celowosci jako przestanki ceny
i decyzyj inwestycyjnych, wobec statych i nieuniknio-
nych fluktuacji rynku kapitalistycznego.

Krifcerlum systematyki kosztéw wg zasad ekonomii
burzuazane] jest zwigzek zachodzqc-y miedzy zachowa-
niem sie kosztéw produkcji i wielkoScig produkcji, czy
tez natezeniem ruchu. W tym ukladzie wszelkie skutki
zmian wielko$ci (produkcji) przedsiebiorstwa znajduja
wyraz w zmianie struktury kosztéw wilasnych, Do kosz-
t6w statych zalicza sie przy tym koszty oprocentowania,
amortyzacji. ogélnego zarzadu, ubezpieczenia, do kosztow
zmiennych za$ — koszty portowe, przeladunkowe, mate-
riatowe. Koszty zalogi, dawniej klasyfikowane jako zmien-
ne, dzi§, wobec ewolucji warunkéw zatrudnienia mary-
narzy, a zwlaszcza stabliizacji warunkéw zeglugi liniowej,
zalicza sle coraz czeSciej do grupy kosztéw statych,, Sto-
sunek procentowy kosztéw stalych do zmiennych waha
sie w granicach' 60 — 700/¢: 40 — 309/o. Wiekszo§¢ auto-

*) Pewng charakterystyka tego stanu rzeczy sg liczby sto-
sunku warto$ci naktadoéw inwestycyjnych do wartosci obro-
téw (zestawione na podstawie danych przedsiebiorstw go-
spodarki kapitalistycznej): dla ladowych przedsiebiorstw
handlowych 1:4, do 1:5, W transporcie ladowym 1:1, W 'zeg-
ludze morskiej natomiast tylko 1:0.85 (cyt. ' wg. C. Pi-
rath‘a, Die Grundlagen der Verkehrswirtschaft).

réw kapitalistycznej = ekonomiki  transportu wprowadza
jednak dodatkowe pojecia = kosztéw  stalo-zmfiennych,
zmiennych stosunkowo (proporcjonalnie), wobec oczyw1s-
tej wzgledno$ci pojecia statosSci kosztow*).

W praktyce uchwycenie stosunku kosztéw vs‘calych do
zmiennych jest bardzo trudne i najczeSciej rozliczenie
kosztow stalych na jednostke obliczeniowg kosztu wias-
nego staje sle, jak juz poprzednio nadmieniono, rachun-
kiem wyraznie konwencjonalnym. Tak wiec systematyka,
majgca za zadanie wykrywanie zalezno$ci kosztéow wlas-
nych od natezenia i rozmiaréw produkcji, lub raczej
konkretne uchwycenie wptywu (udzialu) kosztéw statych
na jednostke kosztu “catkowitego, jako teoretyczng prze-
stanke stawki frachtowej, w praktyce, zwtaszcza w obec-
nym stadium rosnacych dysproporcyj i nasilajgcej sie
konkurencji w gospodarce kapitalistycznej, okazuje sie
mato przydatna.

Treé¢ i istota kapitalistycznej systematyki kosztéow
staJe sie-w pelni zrozumiala dopiero w $wietle analizy
i-krytyki ekonomii socjalizmu. Witasciwg ocene tej 1nsty-
tucji daje m. In. ekonomista radziecki S. Wysznle-
polski w swej pracy ,Frachtowoje dieto***), piszac:
,,Dazen\le ekonoml’stow burzuazyjnych do polaczenla pod
pO]QClem kosztéw transportu kapitatu stalego i zmien-
nego i do wprowadzenia  sztucznych pojeé¢ kosztow sta-
tych i zmiennych w miejsce wprowadzonego przez
Marksa S$cistego pojecia kapitatu statego
izmiemne g o, Kkryje w sobie dagzenie do ukrycia
zasadniczej sprzeczno$ci miedzy armatorem a wyzyski~
wang przez niego silg robocza. Tylko ta ostatnia stwarza
warto$¢ dodatkowa, nie oplacang przez kapitaliste.

»Marks mowi: , Warto§¢é towaru, albo -regulowana
cala jego wartoScig cena produkcji rozpady sie na:

1. cze$é wartoéci, ktora reprezentuje kapital staly,
lub pierwotng prace w formlie §rodkéw produkeji,
zuzywanych przy wytwarzaniu towaru; innymi
stowy: warto$¢, albo cene $rodkéw produkcji,
ktére braty udzial w procesle produkcyjnym;

2. cze$¢ warto$ci stanowigcg kapital zmienny w poc-
staci dochodéw robotnika, otrzymywanych w for-
mie roboczej placy;

3: warto$¢ dodatkowa, tj. te czes¢ towaru, w ktéra
zamienia sie nie optacana~ praca dodatkowa, Ta
ostatnia cze$§¢ wartosci przybiera z kolei samo-
dzielne formy, ktére sg réwnocze$nie formami
dochodu: posta¢ zysku od kapitatu i renty grun-
towej (,Kapitat“, t. III, cz. 2, str. 615, wyd. G.
Giz. 1932)«.

System socjalistycznej gospodarki planowej, rozwia-
zujae i eliminujac sprzeczno$ci gospodarki kapitalizmu,
tk#wigce w istocie tzw. rynku, odrzuca potrzebe systema-
tyki kosztow jako klucza do metodologii tego zagadnie-
nia, jako teoretycznie uniwersalnej recepty kalkulacji
kosztow i cen, ktéra jednak okazuje sie nierealna w prak-
tyce., Nowy, odmienny stosunek do zagadnienia kosztéw,
charakterystyczny dla catosci gospodarki naradowej, zary-
sowuje sie ze szczegllng wyrazisto$cia w transporcie
morskim, co pozostaje w zwigzku z oméwionymi wyzej
okoliczno$ciami. System planowania gospodarczego . obej-
muje bowiem takze transport, bedacy w warunkach so-
cjalizmu czwarta dziedzinag produkcji materialnej***). Plan
transportu, podobnie jak i innych dziedzin gospodarki
narodowej, stwarza warunki, ktére mnie tylko nie pogle-
biajg specyficznych cech procesu produkcji ustug trans-
portowych, lecz przeciwnie — doprowadzajg do zmniej-
szania nieuniknionych jego dysproporcji. Planowe, stale
z zalozenia, wykorzystanie tonazu oraz brak dezorgani-
zujgcego wplywu koniunkturalnych wahan rynku prze-
kre§laja potrzebe stwarzania teorii frachtowych. Fracht
jest wielko$cig ustalang odgérnie (taryfy planowe), oczy-
wiécie w oparciu o bezwzgledne wielkos$ci kosztéw wias-
nych. Dlatego w planowanym koszcie wlasnym najwaz-
niejsza jest nie jego struktura, udziat w nim elementéow
statych czy =zmiennych: istotna jest przede wszystkim
jego wielkos$é bezwzgled,na i to w odniesieniu do wszyst-
kich jego poszczegdlnych elementéw. |
Giese K.

*) Por- np. Mellerowicz, Zullig St.,

**) Rozdz.: Ksztaltowanie sie cen w transpcircie morskim.
**#x) K. Marks, Teorle wartoSci dodatkowej, t. 1, str.” 265,
wyd. 1936. °
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Najbardziej istotng zmiang w metodologil jest przej-
$cie od analizy kosztéw, przeprowadzanej w warunkach
gospodarki kapitalistycznej na rachunku ex post, na
analize kosztéow e X an t e, mozliwag zresztg tylko
w systemie socjalistycznej gospodarki planowej, i jedynie
realnag. Metoda planowania kosztéw czyni nieistotnymi
podstawowe funkcje systematyki: gospodarka planowa
zapewnia réwnomierne zatrudnienie zakladu na wysoko$-
ci mozliwie optymalnej jego zdolnoSci produkcyjnej,
przesuwajac tym samym punkt ciezkoSci z badan struk-
tury kosztéw ma wielkoSci bezwzgledne poszczegélnych
elementéw kosztu wlasnego. Stad tez — zupelny brak
glebszego zainteresowania teorii i praktyki ekonomicznej
w Zwigzku Radzieckim systematyka kosztow, ktéra, jesli
nawet pojawia sie w tamtejszeych rozwazaniach, to ogra-
niczona do roli pomocniczego instrumentu przy planowa-
niu kosztow dla danej wielko$ci produkeji juz w ramach
planowania poszczegdlhych odcinkéw gospodarki*).

Niejako na miejsce systematyki kosztéw, o$rodka za-
interesowan teorii i praktyki gospodarki kapitalistycznej,
pojawia sie w gospodarce socjalistycznej szerokie rozpra-
cowanie metod obnizania kosztéw planowych dla danej
wielko$ci produkciji. Istota bowiem kosztu planowego
jest obnizenie jego poszczegblnych elementéw w stosun-
ku do poprzedniego okresu eksploatacyjnego. Planowe
wskazniklii kosztéw wlasnych s3 jednym z najbardziej
istotnych i charakterystycznych wskaznikéw jakoécio-
wych (ekonomicznych) planu, wyrazajacych najbardziej
realnie sposéb wykonania planéw.

Stosowanie w gospodarce socjalistycznej podziatu
kosztéw wlasnych na elementy state i zmienne ma zna-
czenie praktyczne tylko w sensié technicznym, pomocni-
czym. A. Zwieriew pisze™**): ,Jedno z najwaz-
niejszych zadan przy planowaniu kosztéw wilasnych
i ustalaniu zadania dotyczacego ich obnizania polega na
tym, by prawidlowo uwzglednié specyficzny charakter

pracy poszczegélnych gatezi i kazdego przedsigbiorstwa. .
Tylko przy wypehieniu tego warunku zadanie dotyczace,

obnizenia kosztéw wlasnych w produkcji posiada duze
mobilizujace znaczenie dla poprawy calej dziatalnosci
gospodarczej przedsiebiorstwa... W réznych gateziach
produkcji ciezar gatunkowy (poszczegdlnych) elementow
kosztu wlasnego nie jest bowiem jednakowy. Specyficzny
charakter pracy poszczegélnych dziatéw produkeji od-
zwierciadla wlasnie struktura kosztéw, Moment ten na-
biera szczegdlnego znaczenia w przemystach charakte-
ryzujacych sie specyfikg warunkéw i istoty procesu pro-
dukcyjnego, do ktorych nalezy, jak wyzej -podkreslono,
przemyst transportu. morskiego.

Praktycznym sposobem, umozliwiajgcym - realiz.acje
planéw, jest stosowanie rozrachunku gospodarczego, jako
systemu pozwalajgcego na zespolenie dwoéch podstawo-
wych tendencyj gospodarki socjalistycznej: ~Scistej cen-
tralizacji planow z jednej strony, a szerokiej inicjatywy
i samodzielnoSci przedsigbiorstwa w realizacji planu —
z drugiej strony. Rozrachunek gospodarczy oznacza, ze
przedsiebiorstwo, ktéremu panstwo przydzielito niezbed-
ne dla pracy stale i obrotowe $rodki, buduje swa dzia-
lalno$é gospodarcza mna podstawie zadan, polegajacych
w zakresie produkcji oraz kosztow wiasnych na S$cistym
rozrachunku wszystkich wktadow i wydatkéw, ma zasa-
dzie oszczedno$ci, na prawidlowe]j organizacji pracy i sys-
temu plac w przedsiebiorstwie, co pobudza wzrost wy-
dajnosci pracy, a tym samym powoduje zmizke kosztow.
Jest to wiec metoda sprowadzania do minimum kosztéw
wlasnych produkcji w danym przedsiebiorstwie, a przez
to znizania przecietnych kosztéw i cen calosci gospodarki
narodowej.

Szerokie stosowanie rozrachunku, doprowadzenie go
do najnizszych ogniw procesu gospodarczego, a wigc do
poszczegbdlnych statkow w zegludze, ma na. celu uporzad-
kowanie i melioracje bezpoSredniej gospodanki kosztow,
przede wszystkim znizanie ich wielko$ci jednostkowych,

*) Por. np. Szemajew i Koszliacki]j, Ekonomika
morskogo transporta, s. 165; Chaczaturow T. S,
Osnowy ekonomiki zeleznodoroznogo transporta, s. 146;
Rozenberg L. J., Technika rachunku kosztow wias-
nych produkcji przemystowej, Polgos 1950.

**) A, Zwierlew, System oszczednosciowy a dalsze obni-
zanie kosztow wlasnych produkeji, ,,Bolszewik’, nr 22,
1950 (ttum.). 5
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co W ostatecznym rachunku prowadz! do reallzacjr Ioz-
szerzonej reprodukcj socjalistycznej. Przy analizie kosz-
téw stosuje sie jedynie metode wyliczania poszczegblnych
pozycji kosztéw, jako czeScl sktadowych rozrachunko-
wego zestawienia zaplanowanych kosztow (i dochoddow)*).

Rozrachunek gospodarczy w zegludze pojawia sie za-
sadniczo na dwéch odcinkach organizacji floty: w przed-
siebiorstwie zeglugowym i na poszczegbélnych statkach,
Dla kazdego przedsiebiorstwa, a takze dla statku, usta-
lane sa rozmlary produkcji, a nastepnie koszty i wplywy
(dochody). W zwigzku 2z tym powstaje metodologiczna
trudno$¢ ustalenia klucza wzajemnego rozliczania ($cis-
lej zaliczania) kosztow miedzy przedsiebiorstwem a stat-
kiem. Przedmiotem dyskusji jest mianowicle zagadnienie
odpowiedzialno$ci przy rozrachunku statku za koszty tyl-
ko poérednio oden zalezne (tzw, koszty ogélne, administra-
cyjne i nadzwyczajne). Zdania sg podzielone, Niektérzy
autorzy radzieccy, np. Ginzburg i Tureckij**),
utrzymujsa, ze doswiadczenia w  tym zakresie
W _przemy$le przemawiaja za stuszno$cia ograniczania
kgsztéw produkcji danego oddziatu (resp. statku) do kosz-
tgw bezpo$rednio od niego zaleznych. Z punktu widze-
nia metody racjonalnej gospodarki kosztéw moze to jed-
nak nastrecza¢ pewne watpliwoSci. W ten sposéb sta-
tek na rozrachunku gospodarczym jest wobcigzany wg
pewnego uwmownego klucza kosztami ogélnego =zarzadu,
Wydgtkowanymi w zwiazku z administracjag i eksplo-
atacjg catego tonazu przedsiebiorstwa; koszty te w kal-
kulacji poszczegélnych statkéw traca charakter realnych
obclaze{l eksploatacyjnych. Obliczony w tych warunkach
wska?mk rentowno$cl pracy. statku-nie moze daé obrazu
prgwldlowegp, a tym samym nie spelnia swej wtasciwe)
roli wskaznika jakoSciowego planu, Tylko prawidiowo
opracowany plan kosztdw na wszystkich szczeblach roz-
rqchunku gospodarczego moze byé¢ bowiem pelnowartos-
clowym c_zynmkiem mobilizujagcym do sprawnej i wydaj-
nej organizacji pracy statku na kazdym jej odcinku i do
przestrzegania dyscypliny finansowej.

Tak wigc metodologia kosztéw wlasnych w zegludze
sgcjallsfcycznej _sprowadza sie wiaSciwie do dwéch momen-
t(?w, mianowicie do planowania systemu i struktury kosz-
tqw w ramach rozrachunku gospodarczego oraz do wspom-
nianego juz poprzednio systematycznego, planowego zni-
zania kosztéw w ramach realizacji planu finansowego.
Mowige o konieczno$ci surowej dyscypliny kosztéw pro-
dukcji, J. S.talin stwierdzil: ,,Tylko przemyst syste-
matycznie znizajacy ceny towar6w, tylko przemyst oparty
o systematyczne znizanie kosztéw produkeji, tylko wiec
przemyst systematycznie ulepszajgcy produkcje. technike,
organizacje pracy, metody i formy zarzadzania gospodarka
— tylko taki przemys! jest nam potrzebny‘“**),

Planowa obnizka kosztéw wlasnych jest bowiem pod-
stawowa przeslanka dazenia do zwiekszonej rentownosci,
jako zasadniczego Zrédia rozszerzonej reprodukeji spo-
lecznej na wszystkich stopniach budownictwa 'socjalis-
tycznego,

W oparciu_ o literature i doSwiadczenia gospodarki
Zwigzku Radzieckiego, a takze o masze wlasne osiggniecia
ra polu. g_ospodarki planowej, mozna dzi§ sprecyzowaé
kierunki i metody realizacji tego podstawowego zadania
rozrachunku gospodarczego.

Punkt ciezko$ci zagadnienia obnizki kosztéw rozktada
sie na dwie plaszczyzny: bezpos$rednich oszczednos-
ci w kosztach, a wiec bhezpo$redniego zmniejszania
kosztéw wlasnych produkeji, oraz racjonalizacji
cbnizajacej koszty bezposrednio przez skroécenie, czy
usprawnienie cyklu produkcyjnego (wspotzawodnictwo).
W ten sposob usystematyzowane metody (lub sposoby)
zabiegow o obnizke kosztéw stajg sie zasadniczg wytycz-
ng tworzenia i realizacji planéw gospodarczych, a przez
to i samego planowania, w ktérego zalozeniu tkwi pojecie
koordynacji i melioracji proceséw gospodarczych.

Dzieki planowaniu i metodzie rozrachunku gospodar-
czego zagadnienie systematyki kosztéw, ich pod:ialu na

*) Por., np. Wy Petruczik. Chozraszczot sudow — waz-
niejszij ruczag powyszenija rentabilnosti raboty flota,
»Morskoj Flot‘‘, nr 7/49.

**) Chozraszczot morskogo sudna, Moskwa 1949.

#*xxy Dzieta t. IX. s, 194, wyd. ros. 1950.



state i zmienne, traci wiec na znaczeniu. W przeciwien-
stwie bowiem do gospodarki kapitalistycznej, plan gospo-
darczy ustala wlasciwe proporcje miedzy inwestycjami
a obrotami, zapewniajac tym samym catkowitg korelacje
obrotéw, kosztéw i cen. Secjalistyczna gospodarka planowa
w samym zalozeniu eliminuje, a przynajmniej radykalnie
ogranicza, charakterystyczne dla warunk6w kapitalizmu
sytuacje, w ktérych te proporcje sg rzecza przypadku.
W ten sposéb redukuje sle znaczenie tzw. kosztow sta-

lych, ktére w gospodarce socjalistycznej tracg swoj wias~

ciwy w pojeciu kapitalistycznym sens gospodarczy: tu
bowiem wszystkie koszty sa niejako stale, a jednocze$nie

MATERIALY

ZAOPATRYWANIE STATKOW W TOWARY
IMPORTOWANE

(Mozliwoséci zastgpienia towaréw sprowadzanych z kra-
jéw kapitalistycznych produkcjg wtasna, lub krajow de-
mokracji ludowej)

Shipchandlerstwo polega przede wszystkim na zao-
patrywaniu statkéw wlasnych oraz zagramcznych obeJ-
mujgcym:

1. artykuly spozywcze, sluzace do zaspakajania po-
trzeb zalogi i pasazeréow,

2. artykuly techniczne, potrzebne do uzupekniania
technicznego wyposazenia statku i do jego konserwacji;

3. artykuly przemystowe, dostarczane na indywidual-
ne zapotrzebowanie czlonkéw zatogi, na ich indywidual-
ne potrzeby.

Wszystkie te trzy grupy obejmuja towary pochodze-
nia krajowego i zagranicznego. Dostawa tych ostatnich
artykuléw z krajéw kapitalistycznych utrudniona jest w
duzym stopniu przez wrogie nastawienie tych krajéw do
krajow demokracji ludowej. Import towaréow 2z krajow
kapitalistycznych pocigga za sobg powazny wydatek de-
wiz. Mniej lub wiecej skomplikowany jest réwniez prze-
bieg samych transakcyj z punktu widzenia technicznego
(pozwalenia wywozu, przywozu, transport lgdowo-mor-
ski, sprawy odnoszgce sie¢ do platnosci itp.).

Zadania przedsiebiorstwa zaopatrywania statkow w
gospodarce planowej roznig sie zasadniczo od zadan
przedwojennej shipchandlerki, znajdujgcej sie w prywat-
nych rekach, gdzie jedynym celem przedsiebiorstwa by?
jak najwiekszy zysk, z reguly powstajacy ze szkoda dla
panstwa w postaci niepotrzebnie wydanych dewiz na to-
wary, ktére z powodzeniem zastapié mozna bylo krajo-
wyml W dzisiejszych warunkach polskl handel zaopatry-
wania statké6w ma’ na swe uslugl nie tylko wrzrastajgca
produkc;e wlasng, lecz rowniez bogaty asortyment towa-
row krajow demokracji ludowej.

W jaki sposéb nalezy dazyé do podniesienia obro-
tow tymi towarami? Przecigtny udzial w obrotach wy-
mienionych na poczatku trzech grup towarowych przed
wojna i obecnie wyglada nastepujaco:

I Spozyweze | Techniczne Przemyslowe
Przed wojna: 91,5%, 8,5, —
Obecnie: 66"/, 8%/, 26"/,

Sredni udzial procentowy artykuléw importowanych
pochodzenia. 'krajowego W poszczegélnych grupach
przed wojng i obecnie wyglada nastepujaco:

_tycznienia kosztéw, oopnizania

planowo zawiste od natezenia obrotéw i zmienne wobec
stalej planowej walki o ich obnizke. Dwa pojecia, ktore
w kapitalizmie sg przeciwstawne, w socjalizmie schodzg
sie w jedno pojecie. Na plan pierwszy wysuwa sie gene-
ralna teza oszczedno$ci i racjonalizacji w ramach rozra-
chunku gospodarczego, innymi stowy dazenie do wuelas-
ich wielko$ci jednostko-
wych. Aby jednak realizowaé §wiadomie te zadania male-
zy posiadaé pelng znajomo$é calego systemu kosztéw wias-
nych, znajomos$é prawidtowego stosowania wlasciwych za-
biegéw . redukujgcych ' ich wielko$cl jednostkowe, i to
w sensie zar6wno bezpo$rednim jak i poSre¢

I DYSKUSJE

\ Spozywcze | Techniczne | Przemystowe
Przed wojna:
krajowe 68,3%, 3,7%, —
importowane 31,7%, 96,3%/, —
Obecnie: PSS S S
krajowe 45%, 98,
importowane 55%, 2%,

Z przytoczonych tablic poréwnawczych wynika, ze
najwiekszg uwage nalezy zwré6cié na artykuly spozywcze.
Towary przeznaczone do zaopatrywania statkow musza
posiadaé pewne specjalne wilasciwo$ci, ktére umozliwiaja
dtugie mieraz skladowanie, nie zawsze w dogodnych wa-
runkach skladowych i z reguly w zitych warunkach at-
mosferycznych. Zaréwno sam towar, tzn. jego jako§¢
i sposéb przyrzadzenia, jak jego opakowanie muszg za-
pewniaé przetrwanie w stanie pierwotnym w czasie nie-.
raz kilkumiesiecznych rejsébw w strefach tropikalnych.
Zwlaszcza artykuly zywno$ciowe muszg byé tak przy-
rzadzane i konserwowane, aby nie ulegaly zlym wply-
wom atmosferycznym. Dlatego w handlu zaopatrywania
statkbw mamy do czynienia z artykulami pierwszej ja-
kosci, i to w skali ogélno$§wiatowej, a odbiorcy zagra-
niczni stawiajg bardzo wysokie wymagania artykutom do-
starczanym na statki,- Przedsigbiorstwa zaopatrywania
statkow handlujg przewaznie towarami standaryzowany-
mi, o wyrobionej i uznanej marce i jako$ci na rynku $wia-
towym. Wprowadzenie nowych artykuléw nieznanych
marek jest bardzo ucigzliwe, a trudno$ci przy wprowa-
dzeniu nie znanych marek 1 rodzajéw moga byé¢ poko-
nane jedynie przy wysokiej jako$ci samego towaru, kté-
rego cechy zewnetrzne powinny by¢ zblizone do cech to-
waréw juz wprowadzonych na rynki $wiatowe, przede
wszystkim za$§ przy nizszej, lub co najmniej r6wnej cenie
w stosunku do cen marek znanych.

Wszystkie artykuly zywnoS$ciowe dostarczane na stat-
ki w stanie $wiezym, poza nielicznymi wyjatkami (owoce
potudniowe), dostarczane sg z reguty z rynku krajowe-
go, potozonego najblizej portu, Sg to: mieso i przetwory,
ryby, droéb i przetwory, nabial, tluszcze, jarzyny, owoce
Swieze i suszone. Artykuly te, dzieki stale rosnacej ja-
kosci, winny zdoby¢ sobie bez zastrzezen ten rynek eks-
portowy. Upanstwowienie handlu zaopatrywania statkéw
ukrécito ostatecznie dowolno$¢, a mnieraz i mieuczciwos$é
prywatnych przedsiebiorstw zaopatrujacych statki w por-
tach polskich w pierwszych latach powojennych, powo-
dujgce niejednokrotnie brak zaufania ze strony odbior-
cow do dostarczanego im towaru, co wplywalo w rezul-
tacie na spadek procentowego udzialu grupy spozyweczej
w o0go6lnych obrotach polskiego handlu zaopatrywania
statkow. Dzigki duzym wysitkom panstwowego przedsie-
biorstwa zaopatrywania statkow, opiece Min. Handlu Za-
granicznego oraz odpowiednich czynnikéw politycznych
i spotecznych, opinia odbiorcéw zagranicznych o jakoSci
naszych towardéw stale ros$nie, co daje pelna podstawe do
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przypuszczen, ze obroty tymi towarami beda stale wzra-
staty.

O wiele trudniej przedstawia sie sprawa w zakresie
konserw. Ze wzgledu na szczupto$¢ pomieszczen chlodzo-
nych na statku, bardzo duza ilo$¢ $rodkéw zywnoS$ciowych
przechowywana jest na statku w postaci konserw. Sg te
konserwy migsne, rybne, jarzynowe, owocowe, tiuszcze
i inne, Zaréwno opakowanie, jak i sposéb przyrzgdzania
§rodkow zywno$ciowych oraz proces zamykania stawiaja
przed producentem konserw najwyzsze wymagania -pro-
dukcyjne. Dlatego fabryki krajow kapitalistycznych
zazdros$nie strzegg swych sekretow produkcyjnych, utrzy-
mujac na rynku $wiatowym hegemonie swych towaréw.
W ten sposob Coubro & Scrutton, Libby i inne marki
zdobyly sobie uznanie na wielu statkach. Nie znaczy to
jednak wecale, aby ten rynek nie byl dla nas dostepny.
Posiadajac pierwszorzedne wyroby z drobiu i. dziczyzny,
musimy jednak zwréci¢ wiekszg uwage na opakowanie,
jego forme oraz wage netto konserwy, ktéra winna od-
powiadaé przyzwyczajeniom konsumenta zagranicznego,
latwiej jest. bowiem dostosowaé¢ produkcje do wymogéw
towaru eksportowego niz zmieni¢ przyrwyczajenia od-
biorcy. Jak dalece nie nalezy tego lekcewazy¢, dowodzina-
stepujacy przyktad: w Polsce nikt prawie nie uzywa ma-
sta solonego do bezposredniego uzytku, ani do gotowania.
W innych jednak krajach maslo solone jest w powszech-
nym uzyciu, zwlaszcza za§ na statkach, Dlatego niecelo-
we jest puszkowanie masta ,$mietankowego, nawet naj-
wyzszej jako$ci, gdyz bedzie ono uwazane przez odbior-
ce za towar gorszego gatunku niz ten. do ktérego jest
on przyzwyczajony. Roéwniez opakowanie wtérne, spo-
s6éb ulozenia puszek w skrzynkach oraz ich zamkniecie
nie moga by¢ lekcewazone, wiaze sie to bowiem z przy-
zwyczajeniem konsumenta oraz ze sprawg jak mnajlep-
'szego wykorzystania powierzchni magazynu prowianto-
wego na statku i narzedzi potrzebnych do otwierania
skrzynek.

Konserwy rybne stanowia obecnie naszg bardzo stabg
pozycje z powodu braku odpowiednich asortymentéw ryb
oraz niedostatecznie dobrego ich pr:yrzsdzania. Naleza-
to by wiec zwroci¢é uwage na import ze Zwiazku Radziec-
kiego, ktory stynie ‘na caly $wiat z gatunkoéw ryb oraz
czarnego 1 czerwonego kawioru, Ten ostatni artykul byi-
by Pposzukiwang zawsze pozycja w mnaszych listach zao-
patrzeniowych statkéw.

Konserwy jarzynowe i owocowe, niestety, nie zaw-
sze znajduja sie nma naszym rynku w najlepszej jakosci.
Nie znaczy to wcale, by krajowy przemysl! konserwowy
nie byl zdolny do wyprodukowania na cele eksportowe
catego ‘asortymentu potrzebnego dla statkéow, w jakosci
odpowiadajgcej odbiorcom. Konserwy nasze, ze wzgledu
na cene surowca, moglyby z duzym powodzeniem kon-
kurowaé¢ z produktami Libby‘sa i Scrutton‘a, tym wie-
cej, ze wedlug cennika tych firm, prawie najwyzsza jest
cena brzoskwin, gruszek, wisni i czeres$ni, ktérych zbior
w Polsce jest dostatecznie obfity. Ananasy mogg byé ‘spro-
wadzane w nieznacznych tylko iloSciach, gdyz statki za-
zwyczaj mniej chetnie kupujg te konserwy, mimo ze ce-
na ich na rynku $wiatowym jest stosunkowo niska.

Na liscie ,towaréw kolonialnych* figuruje wiekszos¢
pozycyj, bedacych dla. naszego handlu zaopatrywania
statkéw towarami importowanymi, Jednakze wiele z nich
mozemy sprowadza¢ z krajow demokracji ludowej. Sg to
w pierwszym rze¢dzie: herbata, ryz, susze owocowe,

Odbiorcy herbaty nastawieni 53 glownie na zakup
herbaty indyjskiej, gdyz naparza sie ona silnie, jest wy-
dajna i posiada silny garbnik i charakterystyczny aromat.
Do tej pory, celem pokrycia zapotrzebowania odbiorcow
statkowych, sprowadzano herbate w skrzyniach, pusz-
kach hermetycznych oraz paczkach uszczelnianych cyn-
folig, takich marek jak Lipton i Lyons, ktére cieszg sie
duzym powodzeniem i sa stale na skladach przedsie-
blors’tw zaopatrywania statkéw. Herbata tych marek cie-
szy 51e powodzeniem u odbiorcow przede wszystkim dla-
tego, iz przy zachowaniu pewnego minimum swej dobro-
ci oraz cech odpowiadajacych konsumentom,' jest ona
stale na skladach w wielu portach. Gra wiec tu role
przyzwyczajenie konsumenta. Na naszym ,rynku zaopa-
trywania statkow tym gatunkom moze sie przeciwsta-
wi¢ herbata gruzifnska, posiadajaca podobne wlasciwosci
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“sjamski.

smakowe to indyjska. Technika przyrzadzania herbaty
w Zwiazku Radzieckim poczynila ostatnio tak wielkie po-
stepy, ze, przy odpowiednim omoéwieniu zagadnienia przez
nasze czynniki miarodajne z prredstawicielami tej galezi
produkcji ZSRR, mozna by calkowicie wyprzeé¢ Lip-
tona, Lyonsa i innych z naszego rynku.

Do r. 1950 importowaliSmy ryz dla zaopatrzenia stat-
kéw wylacznie z krajéw dolarowych. Byl to przewaznie
ryz pochodzenia brazylijskiego, lub gorszy od niego —
W transakcjach tych z reguly posredniczyli an-
gielscy lub holenderscy posrednicy, podbijajac cene to-
waru, a wiec zwiekszajac wydatek cennych dewiz. W r,
1950 !" P. W, ,,Baltona“ zakupita ryz produkcji wegier-
skiej, dobreJ jakosci, nie tylko” doréwnujacej, ale prze-
wyzszajgcej jako$¢ ryzu sjamskiego. Jest on do 5% la-
many, o ziarnkach S$rednich, bialych. gotuje sie latwo,
peczniejac silnie i uzyskujgc barwe mleczno-biala. Ryz
ten, ktéry ugruntowal si¢ na naszym rynku, cieszy sie
uznaniem nawet najwybredniejszych odbiorcow tego ar-
tykutu: Wiochow i Francuzéw, Rezultat: odbiorca jest
dobrze obstuzony towarem importowanym z kraju demo-
kracji ludowej, a angielscy i holenderscy po$rednicy prze-
stali* wsp6lnie z dostawca odbiera¢ nam dewizy. Przyklad
ryzu winien stanowi¢ dla nas wzér i bodziec do dalszej
nleuataJace] walki o zastgpienie towaréw importowanych
z krajow kapitalistycznych towarami naszej produkcji lub
importowanymi z krajow demokracji ludowej,

Jak wiele jest do zrobienia na tym polu, $wiadczy

cho¢by przyktad suszéw owocowych, ktére do 1949 r.
sprowadzane byly wylacznie z krajéw kapitalistycznych.
Z chwilg ujednolicenia polityki importowej przez pan-
stwowe przedsiebiorstwo zaopatrywania statkéw, susze te,
pora rodzynkami, sprowadzane sy wylgcznie z krajow
demokracji ludowej. Planuje sie calkowite zastgpienie
importu suszonych $liwek i jablek produkcja krajowa;
zalezy to jednak od wyniku zbioréow. Susz jablkowy do-
starczany na statki musi byé pierwszej jakosci, z jablek
obleranych czysto drazonych, $liwki za§ winny posiadaé
wymiar co najmniej 70 80 (ma 1 1Ib), pozadane sg za$
50/60, a nawet wieksze. W razie nieurodzaju, $liwki bul-
garskie beda mogly zawsze zastgpié¢ S$liwki uprzednio
importowane z Xalifornii.
) Jak nalezy wypiera¢ z naszego rynku zaopatrywania
statkéw towary importowane z krajow kapitalistycznych,
wskazuje nam przyklad piwa. Powszechnie wiadomo, ze,
zwlaszeza na Battyku i Morzu Pélocnym, wszystkie stat-
ki raopatruja sie w piwo dunskie marki Tuborg Ilub
Carlsberg. Piwa te sa pasteryzowane, bardzo starannie
butelkowane i wytrzymuja nawet sze$ciomiesieczny okres
sktadowania w strefie tropikalnej. W polowie 1950 T,
P.P.W. ,Baltona“ zwrédcita sie do dostawcow czeskich
o dostarczanie piwa rownej jako$ci, réwniez pasteryzo-
wanego. Swiatowej stawy zaktady Pilsnera wyproduko-
waly zadane piwo, ktére jednak, mimo wyzszej od tu-
borskiego i karlsberskiego jakosci, niestety, nie mogto
konkurowaé z nim co do ceny, a w tym wypadku stano-
wito to moment decydujacy. Dostawcy czescy okazali jed-
nak nadzwyczajng solidarno$é¢ z naszymi wysitkami w kie-
runku wprowadzenia towaréw krajow demokracji ludo-
wej na rynek miedzynarodowy; zeszli oni prawie do gra-
nicy kosztéow wlasnych, stawiajac do dyspozycji odbior-
cOw towar lepszy i po nizszej cenie. JRezultat nie kazal
na siebie dtugo czekaé¢: piwo pilznenskte znalazio licznych
odbiorcéow i obecnie catkowicie zastepuje piwo dunskie,
Dalszym krokiem sg préby z polskim piwem, ktoére z cza-
sem bedzie prowadzone w naszych portach obok czes-
kiego.

Bardzo duzo cennych dewiz tracimy importujgc mle-
ko skondensowane, W naszym kraju nie mozemy uskar-
za¢ sie na brak mleka, a jednak mleka skondensowanego
nie produkuje sie ani u nas, ani w krajach demokracji lu-
dowej. Na potrzeby statkéw uzywane 'sg bardzo powazne
ilosci tego artykulu, przede wszystkim jako mleko paste-
ryzowane, odwadniane nie slodzone, w mniejszych za$
iloSciach — “jako mleko stodzone. Mleka w proszku na

_statkach nie uzywa sie wecale. Nie jest réwniez uzywane

mleko skondensowane stodzone, specjalnie odparowywa-
ne, gdyz jest zbyt geste i slodkie. Biorgc pod uwage sto-
sunkowg latwo$¢ produkcji mleka skondensowanego po-
wmnlsmy jak mnajszybciej ja zorganizowaé; pod warun-
kiem réwnej jako$ci naszego mleka z dotychczas sprowa-



dzanym z Danii oraz réwnej ceny, bedziemy mogli zdo-
by¢é nowg pozycje eksportowg. dla naszego handlu zagra-
Tniczhego. . :

Najtrudniejszg do zastapienia grupg towarowag sa
napoje alkoholowe, tytonie, cygara, papierosy i bibutki
papierosowe. Pragnagc znalezé nalezyte podejscie do tego
problemu. nalezy zda¢ sobie sprawe z tego. ze prawie W
kazdym kraju uzywane sg inne napoje alkoholowe i ty-
"tonie, I tak we Francji konsumuje sie¢ w duzych iloSciach
,,vin ordinaire* o bardzo cierpkim smaku i malej ilosci
alkoholu, ktérego u nas nikt nie chcialby sprébowaé, To
samo odnosi cie do papieroséw ,,Gaulloise”, bardzo moc-
nych, o specyficznym zapachu. Szwedzi znéw pijg perfu-
mowane wodki z -alkoholu drzewnego, chociaz nie ne-
guja dobrej jakosci naszych woédek eksportowych pod-
czas wizyt w polskich portach. Poza pewnymi wyjatkami,
«do ktérych zaliczyé mozemy polskg ,,Zlotg Wisniowke®,
dla celow eksportowych spirytualia nasze stojg jeszcze
na zbyt niskim poziomie. Przyczyny tego nalezalo by
szuka¢ nie w przyrzadzaniu woédek, lecz raczej w alko-
holu ziemniaczanym, na ktérym sg robione. Nasi fachow-
cy w tej dziedzinie powinni doktadnie zbadaé, sprawe,
celem stwierdzenia, czy nie mnalezalo by wédek eksporto-
‘wych robi¢ na alkoholu zytnim, lub tez czy$ci¢ doklad-
niej alkohol kartoflany. Nalezalo by réwniez wzigé pod
rozwage produkcje polskiej whisky oraz ginu, tych wiel-
«ce pozadanych trunkéw, produkowanych na alkoholu zyt-
nim. Nie nalezy przy tym zwodzi¢ odbiorcow podobnie
brzmigcymi nazwami dla artykuléw o zupelnie innej ja-
"kosci 1 smaku, jak to bylo z ,,Sloe Gin“-tarniéwka. Taki
eksperyment usposabia odbiorcéow nieufnie do oferowa*
nych im nowych towar6éw, ktére chcemy wprowadzi¢é na
rynek i moze spowodowaé¢ przekreSlenie naszych -mozli-
wo$ci na danym rynku na dtugi okres czasu.

W dziale spirytualii koniak jest pozycja, ktérg nalezy
specjalnie sie -zajaé.” Dotychczas prowadzone sa koniaki
znanych marek francuskich, a przeciez koniaki produkcji
radzieckiej, zwtlaszcza krymskie, styna ze swej jakosci
i nie ustepuja w niczym wyrobom francuskim. Koniaki
radzieckie powinny wiec znalezé¢ sie¢ w sferze naszych za-
interesowan, celem wprowadzenia ich na miejsce fran-
cuskich, ‘

Rzucajgc na rynek caly szereg ,nowych“ spirytualii,
nie nalezy zapominaé o specjalnosciach w tej dziedzinie,
takich jak: polski ,krupnik“, wegierska ,moreléwka*,
czy tez polska, wegierska lub butgarska ,sliwowica“. Na-
lezato by réwniez kontynuowaé tradycje gdanskiego .,zlot-

- niaka“ (Goldwasser), ktory z dobrym skutkiem produko-
wany jest obecnie przez nasz przemyst wédczany. Arty-
kutl ten znany jest przez statki zawijajace do naszych
portéw jeszcze sprzed wojny i ma pelne ‘szanse umiesz-
czenia sie¢ na rynku eksportowym, na niekorzy$¢ zagra-
nicznych likierow. i

Jakkolwiek moglibySmy z wielkim powodzeniem sta-
wié czolo winom francuskim, przeciwstawiajagc im we-
gierskie i bulgarskie; to jednak z powodu braku statkéw
pasazerskich w naszych portach, oraz matego zaintereso-
wania winem w ogdlno$ci ze strony, statkéw, nigdy pozy-
cja ta nie osiagnie znaczniejszego poziomu; zawijajace do
naszych portéw statki francuskie i wloskie sg dobrze 7a-
opatrzone w wina produkcji wtasnej.

W dziale papieroséw nie mamy, niestety, wiele do
powiedzenia, nie mozemy jednak zapominaé¢, ze pewne
gatunki papieroséw bulgarskich cieszg si¢ pelnym uzna-
niem u wielu naszych odbiorcow statkowych. Nalezato
by opracowaé, za poSrednictwem czynnikéw miarodaj-
nych, odpowiednie gatunki przeznaczone na eksport stat-
kowy: jak najbardziej nienaganna produkcje, w ktorej
nie trafialyby sie papierosy uszkodzone lub niepeine, od-
powiednie bibulki papierosowe, eksportowo-morskie opa-
kowanie, z zachowaniem wygody i estetyki. Nalezalo by
ponadto skloni¢ Bulgarow do ustalenia’jak najniisz_ej ce-
ny, co w tym wypadku odegratoby role najwainlejsga.
Papierosy |,,Pontus® przedwojennej produkcji bulgarskiej
kosztowaly w naszych portach ok. $ 1.00 za 1000 sztuk.
Papierosy te byly powszechnie znane w rejonie naszych
portéw dla swej dobrej jakosci i rewelacyjnie niskiej ce-
ny. Dostarczane byly na statki catymi skrzyniami, w olo-
wianych opakowaniach po 500 szt. Taki eksport nalezy
wznowié, a cieszylby sie on z pewnoSciag wielkim powo-
«dzeniem.

O ile jako$¢ bibutki paierosowej jest na dobrym po-
glomie, marynarze zwracajg raczej uwage na sam format
i konstrukcje ;,ksigzeczek, zawierajacych 50 lub 100 sztuk
bibutek gumowanych. Typ tych ksigzeczek, uznany za
najwygodniejszy, rozpowszechnil sie przez znang marke
francusky ,,Zig-Zag*, ktorej nazwa odtwarza sposéb ulo-
zenia bibulek w ksigzeczce. Przemyst czechoslowacki po-
stawil do naszej dyspozycji bibutki tego typu, ktére znaj-
duja chetnych odbiorecow. Czyni sie jednocze$nie proby
z polskimi bibutkami, ktére w najblizszym czasie znajdy
sie, obok czeskich, fia rynku zaopatrywania statkéw,

Jako bezpo$redni wynik .zniszczen wojennych i osobis-
tych strat —w ruchomos$ciach, poniesionych zwtaszcza
przez ludzi pracy, przejawilo sie dazenie personelu ply-
wajacego do zaopatrzenia sie w portach zagranicznych
w caly szereg artykuidw przemystowych, ktérych sprze-
daz podlega ograniczeniom na rynkach wewnetrznych i
ktorych jako$é czasem nie jest zaddwalajgca.

W. zwigzku z tym w naszym handlu zaopatrywania
statkow powstal zupelmie nowy dzial, ktéry przed wojng
nie istniat wcale, Dzial ten posiada bardzo donioste zna-
czenie dla naszego handlu zagranicznego, gdyz moze pro-
pagowaé¢ na caly $§wiat wyroby polskiego przemystu, -jak
réwniez osiagnigcia panstw demokracji ludowej. Wyroby
przemystowe stanowig tak wielki wachlarz, ze trudno
tu zagtebiaé sie w szczegély. Wiszystkie te -wyroby -nie
nalezg raczej do artykuléw pierwszej potrzeby,.a stano-
wig niejednokrotnie artykuly luksusowe, trudne do osigg-
niecia w kraju odbiorcy. W ogromnym zakresie — od
patefonéw i zabawek do polskich materiatéw, dywanéw
i porcelany, panstwowe przedsiebiorstwo zaopatrywania
statk6w - dazy do zaspokojenia mnajwybredniejszych - gus-
té6w. Dobry kupiec winien jednak nie tylko zaspokoi¢
potrzeby swego klienta, ale réwniez pokierowaé jego za-
kupami; w danym wypadku winien on- oferowaé przede
wszystkim wyroby polskie i krajéw demokracji ludowej,
majac na wzgledzie propagande tych wyrobéw z jednej
strony, oszczedno$é za§ dewiz z drugiej.

Na pytanie, czy mozemy zaopatrywaé¢ statki zza ,ze-
laz.neJ ‘kurtyny“ ku ich zadowoleniu, mozemy odpowie-
dzie¢ .twierdzgco. Kraje kapitalistyczne, zioSliwie zamy-

- kajac nam dostep do swych produktéw, nie licza sie =

tym, ze to wiasnie daje nam bodziec albo do Zzorganizo-
wania wlasnej produkcji eksportowej o takiej samej ja-
kqém, albo do korzystania z produkcji panstw demokra-
cji ludowej, Je$li ceny beda skalkulowane na odpowied-
nim poziomie, powodzenie tej akcji bedzie pewne. Tak
kunsztownie zorganizowana przez zachodni -kapital ,ze-
lazna kurtyna“ nie jest zatem grozna na polu zaopatry-
wania statkéw, gdyz godzi tylko chwilowosw mnasze in-
teresy, Nie ma takiej dyscypliny, ktéra by zmusila czto-
wieka pracy, jakim jest marynarz dowolnej.narodowosci,
do kupowania i spozywania towaréw gorszych i droz-
szych niz te, ktére moze nabyé w krajach demoKracji lu-
dowej. Zdobywanie rynkéw zbytu jest jednakze zmudne
i utrudnione. W tym celu:

1. musi by¢ jasno sprecyzowana lista towardéw, ktoére
moga zastgpi¢ towary-pochodzace z krajow blokuy, kapita-
listycznego; N

2.. nalezy, po przeprowadzeniu fachowych badan nad
poszcregélnymi artykutdmi, ustalié, czy maja one byé
produkowane w kraju, czy tez w jednym z krajow demo-
kracji ludowej. Nalezy sporzadzi¢ szczegbélowy opis wa-
runkéw, jakim winien odpowiadaé dany towar, oraz da-
nych odnosénie jego wagi netto, opakowania pierwotnego,
wtérnego itd. g

3. Na podstawie tak przygotowanych asortymentow
nalezy opracowac bardzo staranny program akwizycji, z
uwzglednieniem wszelkich jej wariantéw, w zalezno$ci
od narodowosci odbiorcéw, oraz indywidualnych upodo-
ban grup narodowosciowych.

Wynikéw nie osiggniemy od razu, gdyz rynek zdoby-
wa sie nieraz drogg wielu trudéw i naktadéw gotéwko-
wych, przede wszystkim za$ statej i konsekwentnej akwi-
zycji towaréw, zaréwno znajdujacych sie juz na rynku,
ktére nalezy mieé stale na skladach, tak,

347



aby uzywanie ich weszlo w nalég odbiorcy, jak rowniez
towaréw, ktore wprowadzamy do sprzedazy. Nie nalezy
watpié, ze, w zrozumieniu wyzej poruszonych zagadnien,
panstwowe przedsiebiorstwo zaopatrywania statkéw jesz-
cze mocniej realizowac¢ bedzie swe dazenia do elimina-
cji z list towarowych artykuléw pochodzacych z krajow
kapitalistycznych, uniezalezniajgc w ten sposéb polski
hande] zaopatrywania statké6w od wrogo do nas nastawio-
nych dostawcéw kapitalistycznych i wszelkiego rodzaju
posrednikéw, oraz realizujac propagande eksportu pol-
skiego i krajéw demokracji ludowej,
Alina Weolowska

UWAGI O ,NOMENKLATURZE ZAWODOW
I SPECJALNOSCI TECHNICZNYCH*
WYD. N. O. T.

Wydana przez N.O.T. z okazji spisu inzynieréw i tech-
nikéw ,,Nomenklatura zawodéw* wyszla z druku staraniem
Polskich Wydawnictw Gospodarczych w r. 1950 i zawiera
dwa glowne wykazy: dla zawodéw i specjalno$ci technicz-
nych wymagajacych wyzszego wyksztalcenia oraz dla za-
wodéw wymagajacych Sredniego wyksztalcenia II stopnia.

Wykazy podano w formie tablic z trzema rubrykami:
Nazwa zawodu, Dzial w zawodzie i Specjalno§é. Kazda
z tych rubryk zaopatrzona jest w odpowiednia numeracje.

W zakresie budownictwa okretowego oba wykazy od-
znaczaja sie lakonicznym ujeciem i maja braki, ktére po-
wodowaty trudno$ci podezas spisu inzynieréw i technikéw
i powinny byé usuniete na przyszlosé.

Wykazy zaliczaja inzynieréw i technikéw budownictwa
okretowego do inzynieréw i technikéw mechanikéw, pod-
czas gdy np. osobno istnieje pozycja: inzynier sanitarny,
z kilku dziatami i specjalnoSciami. Podany jest tylko dziat
w zawodzie nr. 0838 — Budowa okretéw — na réwni z bu-
dowa parowozéw, samochodéw i wagonéw, a nawet na
réwni z urzadzeniami wentylacyjnymi i ogrzewczymi. Moz-
na do§é latwo wykazaé, ze parowéz czy traktor jest tyl-
ko maszyna i ze urzadzenia wentylacyjne (nawet
w formie najbardziej réznorodnej i ztozonej) sa tylko nie-
wielks czescia urzadzen okretu. ‘Parowéz i traktor, budo-
wane w duzych seriach i tylko numerowane, nie doréwnu-
ja pod wzgledem iloSei wlasSciwych im funkeji okretowi,
ktory nosi wszelkie cechy indywidualne i nosi wlasne imie,
mimo ze bywa budowany w nieduzych seriach.'Jako dzieto
inzynierskie jest on o wiele bardziej zlozony, a urzadzenia
kottowe i maszyna parowa, ktére razem wyczerpuja istote
parowozu, sa tylko czeScia okretu. Juz sam podzial okre-
téw na wojenne i handlowe, morskie i $rédladowe, mno-
go§¢é odrebnych typéw (mozna ich naliczyé ponad szesé-
dziesiat), réinorodno$é napedéw — od zagla do turbiny
spalinowej, obecno§é urzadzen maszynowych i elektrycz-
nych, dzwigowych, nawigacyjnych, mieszkalnych, radio-
technicznych i ratowniczych — wszystko to stawia okret
jako calo$é daleko przed wiekszoScia innych dziet inzynier-
skich. Naleiy tu dodaé, ze tworzenie okretu wymaga dzi$§
rozwigzania, obok trudnych i licznych zagadnien technicz-
nych, réwniez strony architektonicznej wraz z problemami
funkcjonalnego zorganizowania pomieszczen, estetyki ca-
lej bryly i wnetrz oraz z problemami innych pokrewnych
dziedzin. Nie mozna réwniez zapominaé o poteznej skali,
jaka osiggnely najwigksze okrety, a takze o tym, ze tak
wielka budowla, ozywiona zdolnoScig ruchu, jest réwniez
przygotowana do ciezkiej nieraz walki z zywiolem. Znana
jest historia wielu wybitniejszych okretéw, ich okresow
stawy, wyczynéw i zguby.

Budownictwo okretowe stanowi odrebna i indywidualna
galaz wiedzy technicznej i w pelni zasluguje na osobna
pozycje w nomenklaturze zawodow, zwlaszcza ze laczy ono
w sobie liczne dzialy w zawodzie i specjalnoSci.

Tak wielki zakres problemowy i terenowy tej dziedzi-
ny nadaje jej specyficzne znaczenie w gospodarce narodo-
owej i nakazuje traktowanie jej na odrebnej plaszezyznie.

Niezaleinie od powyzszych wywodéw, mnomenklatura
zawodéw wydana przez NOT nie jest zgodna z juz istnie-
jacym ukladem studiéw budownictwa okretowego i nada-
wanymi tytutami zawodowymi oraz naukowymi. Minister-
stwo. Szk6t Wyzszych i Nauki ustalilo ostatnio ten sche-
mat jednoznacznie i zostal on juz wprowadzony w zycie.
Nazwa odnoSnego wydziatu w Politechnice Gdanskiej
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brzmi: Wydzial Budownictwa Okretowego.
Jego zainteresowania nie ograniczaja si¢ do budowy stat-
kéw, lecz obejmuja szerokie kregi zagadnien zwiazanych
z tym problemem. Zgodnie z nazwa wydziatu, absolwenci
otrzymuja tytul inzyniera budownictwa okre-
towego, i to jest wlasciwa nazwa zawodu. Rozréznia sie
nastepujace dzialy w zawodzie: budowa statkéw morskich,
budowa statkéw S$rédladowych, budowa maszyn okreto-
wych, technologia budowy okretéw i techniczna eksploa-
tacja okretéow. W dzialach tych istnieja dalsze kierunki
specjalizacyjne, jak: budowa statkéw handlowych, okretow
wojennych, statkéw specjalnych, rybackich itd. Dalej paro-
we silownie okretowe, motorowe silownie okretowe, po-
mocnicze mechanizmy maszynowe i pokladowe, instalacje
i rurociagi i inne, )

Wyodrebnienie tych specjalno$ci, zwlaszeza maszyno-
wych, z odpowiednich pozyecji ladowych jest uzasadnione
specyficznymi . warunkami .pracy i odmienno$cia budowy
mechanizméw okretowych oraz ich instalacji na okretach.
Te odrebnoéci doprowadzily do osobnego ujecia sprawy
przez wyzsze uczelnie, ktére maja specjalizacje w budowie
maszyn okretowych na wydzialach budownictwa okreto-
wego.

Tak wiec ogdlna nazwa zawodu winna byé wydzielona,
nie za§ wlaczona do mechanikéw, co zreszta spotykamy
we wszystkich krajach morskich o wyrobionej tradycji, zas
ZSRR ma osobne Ministerstwo Budownictwa Okretowego.
Dzi§ Polska tworzy swoja tradycje w tej dziedzinie przez
zorganizowanie specjalnych’ studiéw na Politechnice Gdan-
skiej, uruchomienie duzego przemyslu okretowego w kilku
wielkich stoczniach oraz przemystéw pomocniczych i do-
staweczych dla tej dziedziny, jak réwniez przez powolanie
do zycia Morskiego Instytutu Technicznego, ktéry dazy do
utworzenia polskiego Zakladu Badann Modelowych Okre-
tow. '

Ten duzy zakres problemowy uzasadnia calkowicie te-
ze, ze inzynier budownictwa okretowego nie moze byé za-
liczony do mechanikéw. Poréwnywanie tego budownictwa
z urzadzeniami wentylacyjnwmi, a.nawet z budowa trak-
toréw i parowozoéw, zdradza nieznajomo$é zakresu i odreb-
nosci tej nowej dziedziny i stanowi powazny brak w wy-
danej przez NOT nomenklaturze zawodéw. Zamierzone ko-
rekty tej nomenklatury. winny uwzglednié powyzsze zmia-
ny, co nalezalo by ostatecznie uzgodnié 2z Politechnika
Gdanskg.

Witur.

ZAGADKA STAROZYTNYCH GALER

Pisarze starozytni przekazali nam nazwy ga-
ler greckich i rzymskich oraz kilka szczegdtow
o0 nich, ale w gruncie rzeczy niewiele wiemy o tych
galerach, jezeli chodzi o ich konstrukecje. Jeszcze
mniej wiemy o galerach punickich.

Nie ulega watpliwos$ci jedynie to, ze budowe
galer udoskonalili Grecy, ktérzy sztuke budowy
statkbw morskich przejeli prawdopodobnie od
pierwotnych mieszkancéw Krety oraz ze Wschodu,
od Fenicjan. Galery wojenne kilkurzedowe znano
juz w glebokiej starozytnosci, przy czym pierwsze
trojrzedowe galery, tzw. triremy lub triery,
budowaé mial niejaki Ameinokles z Koryntu,
okolo r. 700 starej ery. Od potowy ostatniego ty-
sigclecia starej ery najpopularniejszym okretem
wojennym na Morzu Srédziemnym byla trirema.
Od lat 322 — 327 popularna stala sie na pewien
czas pieciorzedowa galera, czyli quinquerema
(grec. pentecontore); poniewaz jednak byla
.ona powolniejsza od triremy i podobno gorzej trzy-
mala sie na wzburzonym morzu, pézniej powro-
cono przewaznie do triremy.

Rzymianie uczyli sie budowaé galery wojenne
nie tylko od Grekdéw, lecz rowniez od Kartaginczy-
kow, w czasie wojen punickich. Wyrzucona burzg



-morskg na brzeg italski galera punicka, piecio-
rzgdowa, postuzyla podobno Rzymianom jako
wzor do budowy stu takich samych galer. W cza-

-sie wojen punickich stworzyli Rzymianie z czasem
wlasny typ galery, tzw. liburne, ktéra misla
‘podobno dwa rzedy wiosel (lub wioslarzy?) i byla
.bardzo szybkim oraz zwrotnym statkiem morskim.

U pisarzy greckich i rzymskich czytamy wigc
o galerach dwurzedowych (biremy), trojrzedo-
‘wych (triery lub triremy), -czterorzedo-
wych (quadriremy), pieciorzedowych (quin-

queremy) itd. Nie wiemy jednak, co w rzeczy-
wistoéci oznaczaly owe ,rzedy“ — czy byly to
rzedy wiosel (jak zdaje sie wynika¢ z dziel pisarzy
- starozytnych), czy tez raczej tylko rzedy wiosla-
. rzy, jak twierdzg obecnie ludzie znajacy si¢ na bu-
- downictwie statkéw -morskich. Totez powazni
‘historyey zeglugi i budownictwa okretowego, opi-
-sujac budowe galer greckich i rzymskich, uzywajg
obficie © stéw ,,prawdopodobnie’ i ,przypusz-
~czalnie".

Zagadka budowy galer greckich i rzymskich
pasjonuje nadal wielu miloSnikéw historii zeglugi
i budownictwa okretowego, gdyz jest to jedna
z mnajciekawszyeh przekazanych nam zagadek,
wynikajaca z braku dokladnych wiadomosci
0 technice budowy okretébw w starozytnosci.
Wielka wine tego stanu rzeczy ponosi niewatpliwie
“patriarcha Teofilos, ktory w nadmiarze religijnej
gorliwo$ci kazal w r. 390 naszej ery spali¢ biblio-
teke aleksandryjska, zawierajaca kilkaset tysiecy
dziel ,,pogan®, ze wszystkich dzialéw starozytnej
wiedzy, sztuki i techniki.

Opisy galer greckich, punickich i rzymskich,
jakie dochowaly sie¢ do-naszych czaséw — gltéwnie
w dzietach Tucydydesa, Polibiusza, Plu-
tarcha, Anteneusza, Pliniusza i Li-
wiusza — sa bardzo ogdllne i malo dokladne,
pochodzg bowiem, niestety, spod piéra niefachow-
cow, jezeli chodzi o budownictwo okretowe lub,
chociazby, o zegluge. Zawierajg one pewne szcze-
goly, ale nie te, ktore najbardziej interesuja bu-
downiczych okretowych, zeglarzy itd. Lapidarnos¢
opiséw przypisa¢ mozna réwniez temu, ze bu-
dowa triremy niewatpliwie nie byla tajemnica dla
Grekow i Rzymian; po prostu nie widziano po-
trzeby dokladnego opisywania tego, co prawie
kazdy wielokrotnie widzial w Pireusie, Koryncie,
Syrakuzach, Ostii itd.

Z historii wiemy, ze galer wielorzedowych uzy-
wano na Morzu Srédziemnym juz w bardzo daw-
nych czasach. Trirem uzywali Grecy juz w czasie
wojen perskich (490—448 st. ery) oraz podezas
wojny peloponeskiej (431 — 403 st. ery); quadri-
remy i quinqueremy budowal Dionizjusz I z Sy-
rakuz (ok. r. 400 st. ery) oraz uzywali ich Karta-
gificzycy w czasie pierwszej wojny punickiej
(264 — 241 st. ery), przy czym mieli podobno
wowezas rowniez galery szeScio- i siedmiorzedowe
(tzw. hexiremy i septiremy). Poli-
biusz pisze, ze quinquerema (galera pigciorze-
dowa) miala zaloge sktadajgca sie z 300 wioslarzy

i 120 zolnierzy, ale nie podaje, ile miala wiosetl, .

ani jak byli usadowieni jej wioslarze. Z pism
Tucydydesa wynika, Zze wszystkie wiosla

greckiej triremy (z okresu wojny peloponeskiej)
byly tak lekkie, iz jeden czlowiek moégl nieéé
wioslo nawet w do$¢ dalekim marszu. Wio$larze
W pierwszym rzedzie nazywali si¢ ,thrani-
tami® w drugim (Srodkowym?) ,zygitami®*
i w trzecim ,thalamitami“. Wedlug Tucy-
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Rys. 1

Rysunek statku asyryjskiego z ok}, r. 700 st. ery z widocznymi
dwoma rzedami wioset

dydesa ,thranici“ otrzymywali na galerach
greckich najwyzsza place, gdyz byli najbardziej
narazeni na pociski nieprzyjacielskie w czasie
bitwy morskiej. Mozna jednak wyciagnaé z tego
rozmaite wnioski — badz Ze siedzieli na przodzie
okretu, bgdz tez tuz przy burcie, badz wreszcie
w najwyzszym rzedzie wioslarzy. Historycy nie
sg zgodni co do kwestii, od czego liczy! si¢ ,,pierw-
szy rzad‘‘ wioSlarzy; niektorzy podaja, zZe ,,thala-
mici“ siedzieli w przedniej czeSci galery, ,,zygici*
w $rodkowej i ,,thranici“ w tylnej.*) Sporng kwe-
stiag jest réwniez spos6b, w jaki wioslowano na
rzymskiej liburnie: jedni twierdza, ze miala ona
dwa rzedy wiosel (jeden rzad nad drugim) i przy
kazdym wiosle dwdch lub trzech wioSlarzy **), na-
tomiast inni podaja, ze miala ona tylko jeden rzad
wiosel z kazdej burty, ale badz dwéch do trzech
wioslarzy przy kazdym wioSle, badZ tez po dwoch
lub trzech wioslarzy na kazdej lawce, wiostujg-
cych oddzielnymi wiostami (jak na galerach we-
neckich). Niektorzy twierdza réwniez, ze grecka
,pentecontore miata po 25 wiosel w jednym rze-
dzie z kazdej burty***).

Krél macedonski Demetriusz Poliorketes

- (337 — 283 st. ery) budowal galery wojenne sied-

mio-, jedenasto-, trzynasto,- pietnasto- i szesna-
storzedowe, a Antigonus (258 st. ery) galery
osiemnastorzedowe. Najwieksze galery w staro-
zytno$ci kazali budowaé egipscy Ptolemeusze,
mianowicie Ptolemeusz II Filadelfos i Ptolemeusz
IV Filopator (220—204 st. ery). Mieli oni galery
dwudziesto- i trzydziestorzedowe, a nawet prébo-
wali czterdziestorzedowych, ktoére okazaly sie jed-
nak zbyt ciezkie i niezgrabne. W bitwie morskiej
pod Akcjum (r. 31 st. ery) flota Antoniusza i Kleo-
patry skladala si¢ przewaznie z duzych galer, os-

*) Ch. Gibson. The Story of the Ship.

**) A. Koster, Das antike Seewesen, i W. Rittmelster,
Die Schiffsfibel,

=#*¥) J Sottas, Les messageries maritimes de Venise.
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mio- i dziesieciorzedowych, ale zostala pokonana
przez bardziej zwinne triremy i liburny Okta-
wiana, i to pomimo znacznej przewagi w liczbie
okretow (500 Antoniusza i Kleopatry przeciwke
250 Oktawiana).

Rys. 2
Trirema (wg Lindsay‘a)

W jaki spos6éb rozmieszczone byly na galerach
kilkunasto- i kilkudziesieciorzedowych owe ,,rze-
dy‘“ wiosel, czy tez wioSlarzy, tego, niestety, nie
wiemy, Na ogét wszyscy sg zgodni co do tego, ze
jesli przyjmiemy, iz galery mialy rzeczywiscie
kilka rzedéw wiosel na roéznych poziomach (rzedy
ugrupowane pietrowo), to tego rodzaju konstruk-
cja byla technicznie mozliwa najwyzej do piecio-
rzedowej galery wiacznie. Rysunki 1, 2 i 3 przed-
stawiajg - przypuszczalne rozmieszczenie wioset
i wioslarzy przy ,pietrowych® rzedach wioset
(podtug Lindsay‘a). Natomiast ponad quin-
quereme (galera pieciorzedowa) owe ,rzedy"
oznacza¢ musialy raczej ilosé wiosSlarzy przy jed-
nym wioSle lub na jednej lawce. Trudno bowiem
przypusci¢, aby np. na galerach Antoniusza (0$-
mio- i dziesigciorzedowych) rzedy wiosel i wiosla-
rzy znajdowaly sie na oé$miu czy dziesieciu pozio-
mach; daloby to statek zbyt wysoki i wywrotny
oraz wiosla (najwyzszych rzedow) zbyt dlugie
i ciezkie do poruszania, a tym bardziej do spraw-
nego wioslowania. Jest rdéwniez rzecza malo
prawdopodobng, aby na duzych galerach De-
metriusza, Antigonusa i Ptolemeusza pracowalo
przy jednym wio$le kilkunastu lub kilkudziesieciu
wioslarzy, ustawionych w jednym rzedzie prosto-

Rys. 3
Galera, pieciorzedowa (wg Lindsay'a)

padle do kazdej burty. Przy galerze osiemnasto-
rzedowej daloby to 36 ludzi w poprzek statku,
czyli wymagaloby okretu szerokiego na co naj-
mniej 18 do 20 metréw. Tymczasem najwigkszy
okret Ptolemeusza, na ktéorym wioslowalo po-
dobno 4.000 wioS$larzy, mial tylko ok. 17 m sze-
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roko$ci, wedlug miar podanych przez pisarzy sta-
rozytnych. Ruiny doku w Delos, gdzie budowano-
i naprawiano galery pietnasto- i osiemnastorze--
dowe, wskazuja, ze galery te mogly mieé najwyzej.
ok. 52 m dilugosei i 6,60 m szeroko$ci, a wiec nie
byty wieksze od duzych, handlowych galer wenee-
kich z XV w., ktére miaty 180 wiosel i wioslarzy *).
Fundamenty krytych hangaréw dla okretéw wo-
jennych w portach starozytnych wskazuja, ze tri-
rema miala przecigtnie od 35 do 40 m diugosci,
ok. 4,5 m szerokosci i zanurzenie niewiele ponad.
1 m. Rozmiarami swymi niewiele sie wiec roznita.
od weneckich' galer wojennych z XV w.

Owe ,,rzedy* wioslarzy na galerach kilkunasto-
i kilkudziesigciorzedowych musialy byé jako$ ,ta-
mane®, lub oznaczaé co$ innego. Byé moze, sto-
sowano kombinacje kilku rzedéw wiosel, przy
czym kazde wioslo poruszane bylo przez kilku .u-
dzi. Przypuszcza sie réwniez, ze galera trzynasto-
rzedowa (galery takie budowano ok. r. 301 st.
ery) oznaczala taka galere, w ktérej na jedna
tawke, ustawiona ukos$nie do linii stepki, przypa-
daty dwa wiosla réznej dlugosci, przy czym krot-
szym wiostowalo .6 ludzi, dluzszym 7 ludzi **).
By¢ moze réwniez, ze wioSlarze ustawieni byli
z obu siron duzego wiosla i wioslowali stojac:
jedni pchali wiosto, drudzy ciggneli. Ale te wszyst--
kie domysly nie rozwigzuja zagadki, jak roz-
mieszczone byly wiosta i jak ustawieni wio$larze:
na galerach dwudziesto- i trzydziestorzedowych,
lub na czterdziestorzedowej galerze Ptolemeusza
Filopatora, liczacej 4.000 wioslarzy (400 wiosel
po 10 wioslarzy, czy 100 wiosel po 40 wioslarzy?).

Wielu historykéw zeglugi, ktorzy zajmowali sig
kwestia budowy galer starozytnych, twierdzi, ze
triremy mialy wzdluz burt wystajace oparcia dla.
dwéch gérnych rzedéw wiosel (tzw. telaro),
osloniete jakby waska, podluzng skrzynmia, co ulat-
wialo rozmieszczenie wiosel i wioSlarzy oraz wio-
slowanie (patrz rys. 4). Niektore ptaskorzezby
i malowidla starozytne zdajg sie to potwierdzaé.

Jest rzecza ciekawa, ze prawie wszystkie do-
chowane do naszych czaséw wizerunki (malo-
widla, plaskorzezby itp.) galer greckich i rzym-
skich przedstawiajg okrety te przewaznie tylko
z jednym rzedem wiosel, wyjatkowo z dwoma. Tri-
rema byla prawie przez pie¢ wiek6w najpopular-
niejszym okretem wojennym na Morzu Srodziem-
nym, gdyby wiec miala trzy rzedy wiosel jeden:
nad drugim, to dlaczego nie widzimy tych trzech
rzedéw wiosel na starozytnych rysunkach, ptasko-
rzezbach, malowidlach itp? Czy mamy to przypi-
saé tylka trudnoS$ciom namalowania, lub tez wy-
rzezbienia owych trzech rzedéw? Dlaczego potra--
fiono jednak oddaé wiernie dwa rzedy wiosel na
niektérych malowidiach?***).

Totez wielu historykéow twierdzi, ze galery wo-
jenne greckie i rzymskie mialy wszystkie wiosla
na jednym poziomie, i ze owe ,rzedy” wiosel,

*) Patrz: J. Kunert, Galery handlowe Wenecji, , Technika
Morza i Wybrzeza', nr, 3 z r. 1950.

**) Ch. Gibson, op. cit.

***) Zdaje sig. ze istnieje tylko jeden wizerunek na Ktérym
mozna zauwazyé i odréznié trzy rzedy wioset, ale nlektérzy uwa--
zajg to za fantazje artysty Kktéry musial zna¢ triremy tylko-
7@ styszenia.



o ktérych pisza starozytni, oznaczaly w rzeczy-
wistosci rzedy wioslarzy, ktorzy siedzieli na law-
kach ustawionych ukosénie do linii stepki i wiosto-
wali kazdy osobnym wioslem, lub tez wspodlnie
jednym wiostem (patrz rys. 6), tak jak na gale-
rach $redniowiecznych. Poglad ten zdaje sie
potwierdzaé fakt, ze ani w Bizancjum, ani w mia-
stach wloskich w $redniowieczu nie budowano
nigdy galer z kilkoma rzedami wiosel; byly one
zawsze umieszczone na jednym poziomie przy bur-
tach. Bizantyjska ,monera‘“ miala jeden rzad
wiosel. A przeciez Bizantyjeczycy przejeli sztuke
budowania galer wojennych od Grekéw i Rzymian.
Z Bizancjum sztuka ta przeszla nastepnie w sred-
niowieczu do miast wloskich, do Wenecji, Genui
itd. Niektore zrodla zdajg sie wyraznie wskazywaé
na to, ze grecka ,pentecontore’ i rzymska li-
burna“ mialy wszystkie wiosla na jednym pozio-
mie przy burtach, czyli jeden rzad wiosel. Nie
ulega rowniez zadnej watpliwosci, ze takie uloze-
nie wiosel jest najlepsze, gdyz umozliwia sprawne
i szybkie wiostowanie, podczas gdy przy kilku rzg-
dach wiosel wioslowanie staje sie bardzo trudne
juz przy lekko wzburzonym morzu. Trudno uwie-
rzyé, aby Kartaginczycy i Grecy nie wpadli na tak
proste rozwiazanie (kilka wiosel na jedna ukosna
lawke, lub kilku wio§larzy do jednego wiosla),
lecz upierali si¢ przy kilku rzedach wioset na roz-
nych poziomach. Jezeli gléwna bronig starozyt-
nej galery wojennej byla jej ,ostroga‘, umiesz-
czona na dziobie przy linii wodnej, to atakowanie
ostroga (dla przebicia nieprzyjacielskiego okretu)
wymagalo bardzo szybkich i zwrotnych manew-
réw, ktére trudno sobie wyobrazi¢ przy trzech czy
pieciu rzedach wiosel.

Z drugiej strony nie mozna negowaé faktu, ze
budowa statkéow z dwoma rzedami wiosel na roz-
nych poziomach byla istotnie stosowana w staro-
zytnosci na Bliskim Wschodzie i w Grecji. Wska-
zujg na to wyraznie zachowane plaskorzezby asy-
ryjskie z ok. r. 700 st. ery oraz malowidla na grec-
kich wazach, szczegéllnie jedno, bardzo wyrazne
i pochodzgce z ok. r. 500 st. ery. Jezeli wiec nie-
watpliwie stosowano dwa rzedy wiosel na niekto-
rych statkach, to nie jest wykluczone, Ze na naj-
wigkszych statkach stosowano trzy, cztery, lub
nawet pieé rzedéw wiosel na réznych poziomach.
Trudno jednak uwierzyé, aby tych rzedéw moglo
by¢ wiecej niz pigé. Z opiséw starozytnych wiemy,
ze duze ,,wielorzedowce* budowano przewaznie na
Wschodzie (Egipt, Syria, Fenicja, Mala Azja),
i ze byly one bardzo niezgrabne i ciezkie, co zdaje
sie potwierdza¢ poglad, ze mialy one kilka rzedow
wiosel na réznych poziomach, a przez to niektére
wiosta bardzo dlugie i trudne do manipulacji.

Istnieje wiele teorii odnoSnie rozmieszczenia
wiosel i wioSlarzy na wielorzgdowych galerach
starozytnosci, ale sg to wszystko tylko domysly
i przypuszczenia. Z braku szczegélowych opisow
i rysunkéw, nie wiemy, niestety, nic pewnego
i tylko jakie$ nowe odkrycia archeologiczne bedg
mogly te zagadke rozwigzaé oraz rozstrzygnaé od
dawna prowadzone na ten temat spory.

Jozef Kunert

Rys. 4
Grecka trirema

Rys. 6

Rozmijeszczenle wioset i wioslarzy na galerach $redniowlecza
i czas6w nowozytnych
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SLOWNICTWO MORSKIE

MATERIALY DO POLSKIEJ TERMINOLOGII
OCEANOGRAFICZNEJ (I)

(Na marginesie artykuléw P. Bomasa: ,, Terminologia

w zakresie dynamiki morza“*)).
i Winni§my byé wdzieezni inz. P. Bomasowi za
ogromna prace, ktéra wlozyt opracowujac i publikujac na
tamach , Techniki Morza i Wybrzeza*“ ,Terminologie w za-
kresie dynamiki morza‘“. Materialy zawarte w jego pierw-
szych dwéch artykulach na ten temat (mamy nadzieje, ze
niebawem ukaze si¢ réwniez trzecia cze$é, zawierajaca ter-
miny dotyczace pradéw morskich) moga byé przyjete za
podstawe do opracowania ostatecznej polskiej terminologii
oceanograficznej w zakresie dynamiki morza, kérej wtas-
ciwie dotychczas brak, a koniecznos§é jej ustalenia odczu-
wa niemal kazdy, majacy do czynienia z zagadnieniami
morskimi,

Pon'ewaz prace zwiazane z ustaleniem terminologii,
szczegdlnie w tak dziewiczej pod tym wzgledem dziedzinie,
jaka jest w Polsce oceanografia, przekraczaja mozliwoSci
jednego czlowieka, wiec sila rzeczy w opublikowanym
przez Bomasa zestawieniu sg pewne luki i usterki, na
ktére pozwalamy siebie ponizej zwrécié uwage (na razie
ograniczajac sie tylko do omdéwienia terminologii w zakre-
sie ,,falowania morza‘).

Nim jednak przejdziemy do szczegélowych uwag, chcie-
libySmy zastanowié sie nad jedng sprawa o charakterze
zasadniczym, mianowicie nad zasobem pojeé, ktére nale-
zalo by wlaczyé do zestawienia polskiej terminologii oce-
anograficznej. Sa w tym wypadku dwie mozliwoSci: wia-
czenie do tego zestawienia wszystkich pojeé, z ktérymi
mozna spotkaé si¢ we wspoélczesnych pracach oceanogra-
ficznych, lub tez ograniczenie si¢ wylacznie do terminéw
mniej lub bardziej charakterystycznych, mniej lub bar-
dziej dla oceanografii specyficznych, z pominigciem wszyst-
kich pojeé¢ wspdlnych z innymi pokrewnymi dziedzinami

*) Bomas Plotr, Terminologia w zakresie dynamiki morza_
s»Technika Morza 1 Wybrzeza“, Rok V, zesz. 1/2, str. 27-33, i zesz.
8/9. str. 243-248.

ZMIANY I UZUPELNIENIA TERMINOW

Terminologia wg Bo m a6 a

Ruch falowy
Fala wzdluzna

prodolnaja wolna

longitudinale Welle

Brpn

Fala poprzeczna

popieriecznaja woina

pred

transversale Welle
Fala dwuwymiarowa

dwuchmiernaja wolna

zweidimensionale Welle

pren

Fala trojwymiarowa

e

triechmiernaja wolna

4

B

dreidimefnsionale Welle

Fala wymuszona
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naukowymi, w szczegélnosei z fizyka. Wlaczenie do zesta-
wienia ' wszystkich terminéw spowodowaloby niepomier-
ne powiekszenie, a czestokroé dublowanie pracy; z drugiej
za$ strony ograniczenie sie wylacznie do terminéw ,dla
oceanografii specyficznych i catkowite pominiecie ter-
minéw wspélnych z terminami z innych dziedzin nauko-
wych mogloby w wyniku daé nie ogdlna terminologie oce-
anograficzna, lecz tylko jej fragmenty, ktoére nie zaspoko-
ja potrzeb szerszego ogélu uzytkownikéw i nawet nie za-
wsze przez ten ogél beda rozumiane. Z tego powodu u-
wazamy, ze przy opracowaniu ostatecznego zestawienia
terminéw w zakresie oceanografii (zreszta réwniez w za-
kresie kazdej innej dziedziny) winni§my zachowaé pewien
umiar, winniSmy dazyé do zachowania ,zlotego S$rodka‘.
Kierujac sie ta zasada, mozna z powodzeniem opuScié ta-
kie podstawowe terminy fizyczne, jak np. ,kat padania*,
»kat odbicia¥, ,energia potencjalna®, ,energia kinetycz-
na“, ,cisnienie“, ,ciSnienie statyczne®, ,ciSnienie ‘dyna-
miczne“ itd., lub tez takie zwroty, jak np. ,teoria tro-
choidalna (fali)“, Rowniez zbedny staje si¢ termin ,fala
cykloidalna®, ktérej si¢ w przyrodzie nie spotyka (por.:
Rudzki, str., 298**),

Tyle co do sprawy zasadniczej. Przechodzac do uwag
szczegblowych, przytaczamy z zestawienia Bomas a tylko
te terminy, ktére, wedtug naszego zdania, wymagaja sko-
rygowania lub uzupeilnienia, przy czym te skorygowania
lub uzupelnienia moga dotyczyé zaréwno wlaSciwego ter-
minu polskiego, jak i jego réwnowaznikéw w jezykach ob-
cych. Uwagi nasze w wigkszoSci wypadkéw zupelnie po-
mijaja niedokladnosci, ktéore wkradly sie do tekstu objas-,
niajacego omawianej pracy Bomasa, jak np.: ,,..Podczas
gdy w fali postepujacej wszystkie czastki wodne, le-
zace na tej samej izobarze posiadaja jednakowe am-
plitudy, lecz..“***), W zakresie prac przygotowawczych do
ustalenia terminologii najwazniejsza rzecza jest opraco-
wanie zestawienia ,hasel“; sprawa poprawnego okreS§lenia
kazdego hasta winna nalezyé wylacznie juz do zakresu
prac odpowiedniej komisji normalizacyjnej.

#%) Por. Wykaz giéwnych wykorzystanych Zrédet, przytoczony
na koficu ninlejszego artykutu.
*ss) Podkreé$lenia naleza do autorOw niniejszego artykutu.

PROPONOWANYCH PRZEZ B O MASA

Proponowane poprawki i uzupemmienia

r. (btad w transkrypcji): wolnowoje dwizenije
p. Fala podiuzna (Westphal)

T. b. zm.

a. longitudinal wave (Perkins)

:I! onde longitudinale (Rothe)
b. zm.*)

T. b. zm.

a. transverse wave (Perkins)
f. onde transversale (Rothe)
n. b. zm.

p. Fala plaska (Westphal)

r. ploskaja wolna (Bozicz) lub b. zm.
a. plane wave (Joos) -
£. onde plaine

n. ebene Welle (Haas), lub b. zm.
p. Fala przestrzenna (Westphal)

T. prostranstw1ennaja Wolna, (Bozicaz).
wolna

a. three-dimensional wave, lub: space wave

f. onde a trois dimensions(?), lub: onde d‘espace

n. riumliche Welle (Haas), lub b. zm.

lub: triochmiernaja

n. z dwéch terminéw niemieckich, zaproponowanych nrzez
Bomasa (erzwungene Welle, forcierte Welle) wlasciwy jest
tylko pierwszy z podanych terminéw,

*) b. zm. = bez zmian
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siejsmiczeskaja wongs

Fala sejsmiczna

a. seismic wave, earthquake wave

1.
n.

a.
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onde seismique ou sismique, vague de tremblement de terre
seismische Welle, Erdbebenwelle, Dislokationswoge

Fala baryczana

bariczegkaja Awolna

durch Luftdruckschwankungen erzeugte Woge

priliwnaja wolna
tidal wave
onde-marée

Fala plywowa

Gezeitenwelle, ~Flutwelle, Tidewelle

kapilarnaja wolna
capillary wave
vague caplillaire
kapillare Welle

riab*

ripples
rides
Kriuselung

grawitacjonnaja wolna
wave of gravilation?

Gravitationswelle

Fala

Fala kapilarna

Zmarszcezki

Fala grawitacyjna

(gravity wave)

powierzchniowa

powierchnostnaja woina

surface wave
vague de surface
Oberfléchenwelle

Fala glebinowa lub glebinna

ghlubinnaja wolna

Tiefenwelle

Fala wewnetrzna lub graniczna

wnutrienniaja (pogranicznaja wolna)

boundary wave

interne Welle

Fala oscylacyjna

kolebatelnaja wolna (

?

)
oscillatory wave, wave of oscillation

onde | d‘oscillation

Fala przenoszona lub translacyjna

Fala samotna

Fala pogtepujaca

postupatielnaja wolna
progressing wave(?)
onde courante

fortischreitende oder fortpflanzende Welle

griebien wokny

Grzbiet fali

crest of a wave, wave crest

créte de la vague
Wellenberg

tozbina wolny
trough of the wave,

creux de la vague
Wellental

Dolina fali

wave-trough

Szczyt fali

T.
a.
- A
n.

a.
i,

prapn

pren

prpn phenH

Pren

phpH W praph pren

pnPn

Hren
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B

BHeRs
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B pghp

b. zm.
selsmic wave
onde seismique (sismique)
seismische Wellle

Uwaga. Termin ,earthquake wave* 1 jego réwnowazniki
W innych jezykach stuzg do oznaczenia fal, powstajacych wsku-
tek trzesienla ziemi w litosferze, lecz nie w oceanach,

b. zm,
pressure. surge (AMT)

variations du niveau de la mep dues & la pression baromé-

trique (Rouch)
b. zm,

pri]:lwnootllwna.ja. (-nyje) 'wolna (y)
b. zm,

onde de marée (Rouc h)'
Gezeltenwelle

Fala odplywiowa
otliwnaje woina

ebb-wave; low tide wave; reflux-wave
onde de marée basse (onde de reflux)
Ebbewelle

Fala przyplywowa
priliwnaja woina
flow-wave
onde de marée haute (onde de flux)
Flutwelle

E

ouT
Bl

Kapillarwelle (Thorade)

b. zm
cappilary ripples (Cornish)

b. zm. ’
Krauselwelle (oder Kapilarwelle) (Westphal II)

grawitacionnaja wolna
gravity wave (Jeffreys)
onde de gravitation
b. zm,

b. zm,

b. zm
onde superficielle (Roth t”é)

. Zzm,
Fala glebinowa

b, zm,
depth-wave :
onde de profondeur (?)

b. zm,
internal or boundary wave (Sverdrup)
onde interne (Rouch)
innere Welle (Miller)

kolebatielnaja (oscillatornaja) wolna (Zienkowicz)
b, zm,

b. zm,
Oszilationswelle (Schwingungswelle)
Fala translacyjna (przeno$na)

termin nliemiécki podany przez Bomas a ze znakiem za-

pytania jest wlasciwy (por.: Thorade).

Fala postepowat)
b. zm,
progressive wave (Sverdrup)
onde ou vague progressive (Rouch)
b. zm,

b, zm,

wave crest, wave ridge (Linke)

créte de vague, cime de vague (Linke)
b, zm,

lozbina (wpadina) wolny (Bozicz), dolina wolny
(Lin ke)

wave trough (Linke)
creux d'une vague (Linke) dépression d‘une vague

w terminie francuskim, zamiast ,,sommet de la vague*, winno

byé: ,sommet d‘une vague‘.

*) Wszak moéwi sig ,,ruch postepowy*. a nie , postgpujacy*.
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, Dno fali'lub dét fali
podoszwa wolny ;
bottom °of wave trough

Wellenfuss

Zbocze fali

Front fali

front wolny

crest line of the wave
ligne de créte de la vague
Kammlinie der Welle

Promien. fali

wolnowoj tucz

Dlugoséé fali

dlina wolny

length of the wave, wave-length
longueur de la vague!
Wellenlédnge

Wysokosé fali

wysota wolny

height of the wave wave height
hauteur de la vague
‘Wellenhdhe

Okres fali

pieriod wolny .
period of wave, wave period
période de l‘onde ou de la vague

Periode der Welle, Schwingungsdauer der Welle

Szybkosé fali

skorost;, rasprostranienija wolny'
velocity of wave, wave velocity
célérité de 1‘onde ou de la vague

Wellengeschwindigkeit, Fortpflanzungsgeschwindigkeit

Szybko$¢é orbitalna

Fala krotka

Fala diuga
dlinraja wolna
long wave
onde longue, vague longue
lange Welle

Fala krotkookresowa
Fala dlugookrescowa

Ksztalt; fali, profil fali

forma wolny

wave form

forme de l‘onde, de la vague
Wellenform

Poziom falowania
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p. D6t fali (Rudzki)

r. u Bozicza: nizniaja toczka wpadiny wolny. U Zubowa
»podoszwa'* raz uzywa sie w znaczeniu ,,dolina‘, innym zno-
wu razem W znaczeniu ,d6t f.“

a. | .

f. fond d‘une vague (Lin ke)

n. b. zm,

f. zamiast ,,partie latérale d‘une vague”“ — ,pente d‘une va-

gue“ (Berget)

W tym wypadku listnieje rozbiezno$é miedzy znaczeniem ter-
minu _front" w jezyku rosyjskim a w innych jezykach obcych.
Gdy Zubbow okresla ,front“ jako ,linija griebnia wolny* to
w Jjezyku francuskim ,front d‘onde“ oznacza ,portion de l‘onde
située en avant de toutes les autres parties“ (HD). Analogicz-
ne znaczenie jak W jezyku francuskim, majg terminy angielski
»wave front” i niemiecki ,Wellenfront“. U Bomasa te dwa
rézne pojecia sa utozsamione, Proponuje sie:

p¢ Linia szczytowa fali
r. griebniewaja linija (Bozicz) front wolny (Zubo w)

a. crest line of the wave

f. ligne de créte de la vague

n. Kammlinie der Welle

p. Fala czolowa

r. ?

a. wave front

f. front d‘onde

n. Wellenfront

T. b. zm.

a. wave-ray

f. rayon d‘onde

n. Wellenstrahl (Thoradi)

T, zm,

a. wave length (Linke)

f. longueur donde (Linke)

n. b. zm,

xr. / zm,

a.; wave height (Linlke)

f. hauteur donde (Linke)

n. b, zm,

T b, zm,

a. wave period

f. période d‘onde ou de vague

n. Wellenperiode (obok drugiego terminu podanego przez B o-
masa)

p. Predko$Sé¢ fali*)

r. skorost’ wolny (Papalelksi)

a. wave velocity

f. vitesse de propagation d‘onde ou célérité (Rouch)

n. Wellengeschwindigkeit .

p. .PredkoS¢ orbitalna¥*)

n. obok ,Orbitalgeschwindgkeit* — Bahngeschwindigkeit*

(Thorade)

f. uzupelnjié: onde (vague) courte

n. zamiast ,kurze Welle” — ,Kurzwelle” (Linke)

r. b, zm,

a. b. zm.

f. grande onde (? wg Linke)

n, Langwelle (Linke)

r. Bom as, prawdopodobnie w S§lad za Z ub o w‘em, proponuje
..korotkopieriodnaja‘“ i ,dlinnopieriodnaja wolna‘; winno byé:
.. korotkopieriodiczeskaja w.“ i ,dlinnopieriodiczeskaja wolna‘
(Bo3i g z)*)

P. Ksztatt fali (Rudzki)

T. b. zm,

a. wave form or shape of wave (AMT)
I. b

. zZm,
n. Wellenform, Wellengestalt (T horade)

blad drukarski: zamiast wydrukowanego ,Trochoidentheorie‘
winno byé: ,mittleres Wellenniveau.

*) Zgodnie z ogdlnie przyjetym obecnie terminem w fizyce.

**) ,Pieriodnaja‘“ nalezy uwazaé za blad jezykowy: nie moéwi
sl¢ wszak ,pieriodnaja drob‘, lecz tylko ,,pieriodiczeskaja drob*.



BREOn

pw

Pren

[=Bal B}

pre:

BEreH

phen

Bren

Poziom spokojnego morza

Ruch orbitalny (czastek wody)

Orbita kolowa
Orbita eliptyczna

Interferencja fal

Prad falowy
wamowoje dwizenje

: Odbicie fal
otrazenje woiny

reflection of the wave, wave reflection
réflexion de la vague

Reflexion oder zuriickgeworfene Welle

e

Fala odbita

Fala stloczona

Sttoczenie: fal
tolczeja
broken water
clapotis
Kabbelung

Fala) krzyzowa

plieriekriestnaja woma

cross sea, cross swell

houle battée

Kreuzsee, kreuzende Diinung

Refrakcja lub zabieganie fali
refrakcija woin
refraction of waves
refraction des vagues
Refraktion der Wellen

Energia fali
enijergija wolny
energly of wave
énergie de la vague
Wellenenergie

Falowanie morza, Fala na morzu

wolnienje moria

sea

agitation de la mer, mer

Seegang

Wyrazu ,fala‘, précz okreSlenia pojedynczej fali, uzywa sie
réwniez w pojeciu zbiorowym, w znaczeniu falowania
(moéwi sie¢ np.: na morzu jest duza fala)

Srodek amfidromiczny

amfidromiczeskaja toczka
amphidromic point of center
centre amphidromique

. amphidromischer Punkt

W niektorych pracach zwrot ten spotyka sie przy omdwieniu tro-
choidalnej teorii falowania, obok terminu ,poziom falowania‘,
i oznacza ,poziom jaki mialaby ‘rozwazana powierzchnia mo-
rza w pewnej okreslanej chwili gdyby ustaty wszelkie zjawiska
zZwigzane z plywami i falowaniem®., Jako samodzielne wyrazenie,
w oderwaniu od terminu “poziom falowania‘, jest ono wielo-
znaczne, i uzycie jego w tym wypadku moze staé sie Zrédiem
nieporozumien. Z tego powodu wyrazenia tego nie nalezalo by
wlaczaé do wykazu ,terminéw znormalizowanych’, Na margine-
pie zauwazymy, ze francuskim rownowaznikiem wyrazenia ,,po-
ziom spokojnego morza‘ jest ,mniveau de la mer au repos‘
(Rouch), a nie ,niveau de repos‘, jak podaje Bom a s,

p. Skreélié ,,czastek wody*: termin ten spotyka si¢ w mecha-
nice, astronomii itd.
r. orbitnoje dwizenije (lecz nie: orbitalnoje dwizenje).

n. ,Bahn“ jest rodzaju zenskiego; wobec tego winno byé:.
y,Kreisformige (elliptische) Orbitalbahn‘.

n. Obok ,Interferenz dér Wellen“ uzywa sie ,Interferenz von
Wellen* (Thorade),

r. wolmowoje dwizenije

a. wave-current

f. coyrant produit par les vagues
n. Wellenstromung

r. otrazemije wolny

a. reflection of wave, wave reflection
f. réflexion de vague

n. b, zm,

Ze wzgledu mna. ,znormalizowanie* terminéw ,odbicie fal*
i ,stloczenie fal“ wilaczenie do wykazu terminéw tych dwéch wy-
razen jest zbyteczne,

T. b. zm,

a. b. zZm.

f. b. zm.

n. Stromkabbelung z

T. b. zm,

a. crossing waves (Cormnish)

f. b. zm. (?)

n. gekreutzte Welle (Thorade)

p. Refrakcja falj

r. refrakcija (prietomlenije) wolny

a., refraction of wave

f. refraction de vague

n. b. zm. lub Wellenrefraktion lub Brechung der Welle

r. wolnowaja eniergia

a. wave energy (Linke)

f. énergie des ondes (Linke)

n. b, zm.

p.. Stan morza (falowanie morza)

r. sostojanije, wolnienije moria

a. state of sea, sea disturbance (Linke), sea -

f. état (agitation) de la mer (Linke)

n. k. zm.
Wg naszego zdania, pojecie ,falowanie nalezy odrﬁz'niaé od
pojecia ,fala’. Zauwazymy, ze wWg Zubowa’ ,o0czen czasto
wolny, wozbuzdennyje wietrom, w otliczije od drugich woln,
nazywajut woitniemnijem®.

p. Srodki amfidromiczne

r. amfidromiczeskije tociki

a. amphidrgmic points (HD)

f. points amphidromiques (HD)

n. amphidromiische Punkte (HD)

Uwaga. Termin ten winien byé umieszczony raczej W roz-
dziale ,plywy", tuz przed terminem ,linia kotydalna®.

Wprowadzenie terminu ,amfidromia‘ zdaje si¢ zbyteczne;
w kazdym razie réwnowaznik tego temminu w jezyku angielskim,
podany przez Boma s a, wydaje si¢ biedny. Natomiast nalezy
uwzgldnié termin:

p. Uklad amfidromiczny

r. amfidromiczeskaja sistiema
@. amphidromic system (AMT)
f. systéme ampidromique

n. amphidromisches Slystem
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Sejsza
. slejsza
. seiche
seiche
. Seiche

pren

Sejsza wzdiu2na
Sejsza poprzeczna
Sejsza jednowezlowa

‘odnouzlowaja siejsza

BRP R

einkinotige Seiche

baraszki

whitecabs

moutons

. Schaumwellen, L&imme

Brpn

Na zakoficzenie powyzszych uwag chcielibySmy nie-
co bardziej Szczegolowo omdéwié kilka terminéw za-
proponowanych przez Bomasa, co do ktérych mie-
dzy projektodawca a nami zachodzi wigksza rozbiez-
nos$¢. Do tych terminéw w pierwszym rzedzie naleza:

fala zalamana, przybdj,
grzywacze i wyprysk.

grzywacs,

Wg Bomasa:

Fala zatemana. ,Przy pewnym okreSlonym stosun-
ku wysoko$ci fali do jej diugosci, fala przestaje byé
stateczna, i grzebien jej zalamuje sig“.. ,Zatama-
nie fali nastepuje réwniez wowczas, _gdy fala gle-
bokiego morza natrafia na miejsce plytsze Fala sta-
je sie, wyzsza i krotsza, a gdy osiagnie miejsce, w kto-
rym glebokos¢ jest réwna jej wysokoSci, grzebien jej
zatamuje sie i przewraca sie ku przodowi‘.

Réwnowazniki tego terminu w jezykach obcych:
r. oprokidywajuszczajasia wolma; a. breaking wave;
f. vague déferlante: n. brandende Welle.

Przybdj. Tamiace si¢ przy brzegu fale wytwarzaja
kipiel przybrzezna, zwang przybojem*.

Réwnowazniki: r. priboj; a. surf, f. brisants de-
vant la cote; n. Brandung.

Grzywacz. ,Pod nazwa grzywacz w liczbie po-
jedynczej rozumie sie wysoka sztormowg fale glebo-
kiego morza, z zalamanym i przelewajacym sie grzbie-
tem, ktorej wysokos$¢ przekroczyla granice dla zacho-
wania, statecznos$ci*.

Rownowazniki:
wal; a. combing wave; f. lame déferlante; n. Sturz-
see, Brecher. !

Grzywacze. ,,Fale tamigce si¢ nad oddalonymi od
brzegéw mieliznami lub rafami okre$la sie nazwa
grzywacze (w liczbie mnogiej)*.

Rownowazniki: r. buruny; a. breakers; f. brisants:
n. brandende Welle, Brecher.

Wyprysk. ,Gdy zalamana fala przyboju, ktorej
czastki wodne posiadajg ruch postepowy, mnatrafia
w swym biegu na przeszkode w postaci stromego klifu,
skal lub sztucznej Sciany nadwodnej (np. opaski brze-
gowej) to wyladowujac przy tych przeszkodach swa
energie wytwarza wypryski siegajace nieraz bar-
dzo znacznej wysokosciv.

Rownowazniki: r. wplesk wody; a. —;
mer; n. Emporschleudern der Welle.

Otéz przede wszystkim jest rzecza, wg naszego zda-
nia, niedopuszczalng uzywanie jednego i tego samego
terminu do oznaczania dwéch poje¢, ktére — wg

f. paquet de
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r. oprokidywajuszczijsia wodianoj.

Bomas, proponujgc ten termin, opierat sj¢ prawdopodobnie
na rosyjskim brzmieniu tego wyrazu, ktdre, niestety, jest znie-
ksztatcone, ,Seiche* jest to ,,nazwh miejscowa uzywana przez
ludno$é zamieszkala nad brzegami jeziora Genewskiego*. Zosta-
ta ona wprowadzona do literatury naukowej bprzez Fatio de
Duilliera), Proponujemy, w $lad za Rudzkim, pozosta-
wi¢ ten termin w pisowni i brzmieniu oryginalnym: sefiche-
(czytaj: sesz), ‘podobnie jak nie zmieniamy w jezyku polskim.
prawie nigdy nazw wiatréw lokalnych**),

Seiche podiluzny

Seiche poprzeczny
p. Seiche jednowezlowy
T. b. zm,
a. uninodal seiche (Bulletimn)

jseiche uninodale (Rouch)
b. zm,

b"\

U W a g a. Analogicznie: a. binodal, multinodal seiche; f: seiche:
inodale, ‘multinodale.

L b. zm,
b. zm.
b. zm| lub _,mer moutoneuse” (Ber
b. zm., lub ,Schaumstreifen* (De famn t)

Bren

projektodawcy — sg T6zne, nawet wowczas, gdy w jed-
nym wypadku zostanie uzyta liczba pojedyncza,
w drugim za§ — liczba mnoga. (Czy o rodzinie fal,
ktora autor w wypadku poledyncze] ‘fali nazywa
»grzywaczem*, tez bedziemy moéwié¢ ,grzywacz®, czy
tez ,grzywacze“? O ile w tym drugim wypadku be-
dziemy mowili ,,grzywacze”, to w jaki sposob bedziemy
mogli odrézni¢ jedne m,,grzywacze“ od ,grzywaczy‘
irugich?).

W danym wypadku zdaje sie, Ze zachodzi pewne
pomieszanie pojeé, lub tez wprowadzone zostaly zby-
teczne terminy. Swiadezy o tym fakt, ze projektodaw-
ca, przytaczajac réwnowazniki polskich terminéw w
jezykach obcych, jednemu i temu samemu terminowi
obcemu przyporzadkowuje dwa, roézne termmy polskle
ktore, wg jego zdania, winny oznaczaé pojecia rozne.
A wiec np.: n, ,,Brecher“ raz wystepuje u Bomasa
jako odpowiednik ,grzywacz*, drugim Za§ razem —
jako odpowiednik  grzywacze®“; ,vague déferlante
oznacza ,fala zalamana“, a ,,lame (vague!) déferlan-
te — ,,grzywacz“; to samo wilasciwie mamy w tym
ostatnim przypadku z terminem rosyjskim (,oproki-
dywajuszczajasia wolma“ i ,,oprokidywajuszczijsia wo-
dianoj stotb*).

Zbyt daleko idace zréznicowanie terminéw, szcze-
gblnie Jezeh chodzi o terminy dla oznaczania pokrew-
nych poje¢, moze byé usprawiedliwione tylko w jezy-—
kach bardzo ,,bogatych®; jezyk polski, jezeli chodzi
o terminologie morska, nie moze sobie pozwoli¢ na
taki luksus. WinniSmy w tym wypadku na razie liczbe
terminéw ograniczyé.

Proponujemy:

Przybdj. r. priboj; a. surf; f. ressac; n. Brandung.
Zjawisko powstajace przy uderzaniu fal o brzeg lub
napotkaniu mielizny (wg HD).

Grzywacs. a. breakers;

r. buruny; 1. brisants;

‘n. Brecher, Brandung. Stosunkowo silna fala, ktéra

zalamuje sie i rozpryskuje w postaci piany przy napot-
kaniu mielizny,skat podwodnych lub innych przeszkdéd

‘(wg HD),

Co do terminu ,wyprysk®, to wydaje sie zbyteczna
jego ,normalizacja“ w oceanografii; terminem tym
oznaczamy zjawisko spowodowane oderwaniem sie
gornej czeSci stupa wody (w szczegélnoSci grzbietu
fali), ktora rozlatuje sie w postaci ogromnego bryzgu.

*) Rudzki M. Fizyka ziemi.

%) Propozycja prof., Potyraty (,TMW*, Nr 6—7, 1951)
zastapienia terminu ,.seisza‘* przez .termin ,fala wtérna', ,,po-
niewaz fala ta jest zazwyczaj wtéornym zjawiskiem réznych przy-
czyn*, jest nie do przyjecia, bo czesto bardzo trudno okreslié,
co jest przyczyng pierwotna, a co wtorna jakiegos zjawiska;
poza tym termin ,fala wtérna‘“ moze nasuwaé sugestie, ze ta
fala zostala wizbudzona przez inng (, pierwotng'‘) fale,



Co do terminologii ,,fal okretowych®, to pozwolimy
:sobie do tej sprawy ewt. powréci¢ w przyszosci.

Na zakonczenie podajemy dodatkowo pare termi-
néw w zakresie ,,falowania morza‘“:

Fala denna. r. donnaja woina;
f. vague de fond; n. Grundwelle.

Rozkolys denny. r. donnaja zyb‘; a. ground swell;
f. lame ou houle de fond; n. Grunddiinung, Grundsee.

Dziatanie fal, r. diejstwije woln; a. wave action;
f. action des vagues; n. Wellenwirkung.

Powierzchnia falowa. r. wolnowaja powierchnost’;
a. wave-surface; f. surface d‘onde; n. Wellenfliche.

a. blind rollers;
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OMOWIENIA I RECENZJE

MECHANIZACJA PRAC PRZELADUNKO-
WYCH. PLANOWANIE, WYBOR MASZYN
1 URZADZEN PRZELADUNKOWYCH

Wstep

Spoéréd wielu ksiazek traktujacych o mechanizacji prac
przetadunkowych jedna z najciekawszych i najbardziej wy-
czerpujacych jest ,Miechanizacja pogruzoczno-razgruzocz-
‘nych rabot i sktady na zeleznodoroznom transportie” prof.
G. P. Griniewicza (Gosudarstw. Transportnoje Ze-
leznodor. Izdatielstwo, Moskwa 1950, str. 508). Mimo ze
ksiazka traktuje sprawe pod katem przeladunkéw kolejo-
wych, to jednak autor oméwil w niej bogaty park maszyn
przetadunkowych, ktérych znaczna wiekszo§é znajduje za-
stosowanie w kazdym dobrze wyposazonym pod wzgle-
dem technicznym porcie. Urzadzenia te znane sa niemal
kazdemu portowcowi, znajduja sie jednak i takie, ktére
albo nie zostaly dotad w naszych portach zastosowane,
albo s3 dla nas sprzetem dotad nie znanym.

Podchodzac metodycznie do zagadnienia, autor pos$wig-
.ca obszerne rozdzialy sprawie klasyfikacji, wyboru urza-
dzefi przetadunkowych, ich wydajnoSci, oraz porusza tech-
niczno-ekonomiczne kryteria, jakie nalezy zastosowaé przy
wyborze $rodkéw mechanizacji. Dla tych wtaénie dociekan
nalezy uwazaé ksiazke za cenng, gdyz klasyfikuje ona
.sprzet przeladunkowy nie tylko z uwagi na jego dziatanie,

ale przede wszystkim systematyzuje zagadnienie odnoénie
decyzji co do wyboru sprzetu przetadunkowego.

Technika portowych prac przeladunkowych nie wyczer-
puje sie w samej mechanizacji; budowa portu i nabrzezy
oraz dobra organizacja odgrywaja w tym zagadnieniu nie
mniej wazna role. Rozbudowa portu, jego nabrzezy, odpo-
wiedni wybér placéw, magazynéw, -elewatoréw, zaréwno
pod wzgledem sposobu rozmieszczenia poszezegdlnych
obiektéw, jak i ich zastosowania, zaplanowanie polaczeh
komunikacyjnych i kolejowych, komplikuja zagadnienie
mechanizacji przetadunku, ktére wymaga szczegélowego
rozpatrzenia na wielu odcinkach danego portiu. Roz-
wazania te musza z kolei znalezé wyraz w planowaniu
przestrzennym, ktérego realizacja odbywa sie¢ przez sze-
reg lat. Planowanie mechanizacji prac przeladunkowych to
jednocze$nie planowanie rozwoju danego portu, przy u-
wzglednieniu mozliwosei rozwojowych gospodarki narodo-
wej w danym porcie. Dlatego przy ocenie wariantéw me-
chanizacji nalezy pamietaé o wskazéwece J. Stalina: ,Na
rentowno$é nie mozna patrzeé¢ z punktu widzenia drobno-
kupieckiego, z punktu widzenia najblizszej minuty. Ren-
townoéé nalezy braé z punktu widzenia ogdlnonarodowej
gospodarki, w przekroju wielu lat. Tylko taki punkt wi-
dzenia moze byé nazwany rzeczywiScie leninowskim, rze-
czywiScie marksistowskim®.*)

*) Woprosy leninizma, wyd. XI. sir. 383.
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Przestanki techniczne wyboru urzadzeii mechanizacji
przetadunku

Ogélnie przyjety jest sposéb podziatu urzadzen przeia-
dunkowych na zasadzie ich zastosowania w eksploatacji,
tj. podzial na urzadzenia do przeladunku drobmicy i ma-
s6wki. Niezaleznie od tego, autor dzieli maszyny i urza-
dzenia w zalezno$ci od kierunku przemieszczenia towaru:
poziomego, pionowego (lub dofi zblizonego) oraz o dzi'a}a-
niu kombinowanym. W sensie technicznym maszyny 1 ug
rzadzenia podzielono na: ‘

1. dzialalnoéci przerywanej, przemieszczajace ladunek
oddzielnymi sztukami lub objetoSciami, W tym wypadku
organ noSny maszyny przemieszcza si¢ razem z 'Iadun--
kiem, tworzac cykl pracy. Do maszyn takich zahczam}r
wbzki reczne i mechaniczne, podnosniki, windy, szt':aplarkl,
krany, mechaniczne lopaty, podciagarki i wywrotnice wa-
gonowe.

2. maszyny i urzadzenia nieprzerwanego dzialania,
przemieszczajace towary potokiem. W tym yvypadk.u orga-
ny no$ne maja ruch nieprzerwany i przemieszczajg tadu-
nek mniej lub wiecej réwnomiernym strumieniem. Do nich
naleza transportery wszelkiego rodzaju, elewatory, prze-
ciggarki wagonowe z ling samobiezna; przy urzadzeniach
bezsilnikowych — pochylnie proste i spiralne (rucze), kon-
wojery rolkowe itp.

Im wiecej cykléw pracy w danym miejscu ulega mecha-
nizacji, tym jest ona doskonalsza i przynosi wigksze osz-
czednosci w zastosowaniu sily roboczej, ktéra ogranicza
sie jedynie -do kierowania maszynami.

Najwlaéciwsze zastosowanie maszyny lub urzadzenia do
danej pracy na pewnym odcinku portowym, przy uvyzgled—
nieniu planu sytuacyjnego obiektéw, przeznaczenia da-
nego odcinka, jego przepustowosSci, musi opiera¢ sie na
drobiazgowych obliczeniach techniczno-ekonomxcz’nych,
gdyz dla manipulacji tego samego odcinka zastosowa'c mo-
zemy rézne urzadzenia zmechanizowane. Zawsze jednak
decydujacym momentem jest charakter i rozmiar operacji
przetadunkowych, gdyz ilo§¢ masy towarowe] we}runkug'e
rozwiniecie przez dane urzadzenie lub maszyne jej wydaj-
noéei i wykorzystanie w danym okresie czasu.

Tak np. mechanizacja przetadunku wegla kamiennego
i rudy bardzo skutecznie realizowana jest w imporcie przy
pomocy diwigéw mostowych oraz zasobnikéw. Taki zespoét
pozwala na rozwinigecie maksymalnego tempa wytadunku,
nie hamowanego bezpoSrednio procesem manewrowania
wagonami, dzieki zastosowaniu zasobnika, ktérego waga
automatyczna pozwala na zaladowanie wagonéw tak, jak
tego wymagaja przepisy kolejowe. Oprécz znacznego przy-
§pieszenia prac przeladunkowych, odpada catkowicie tzw.
regulacja wagonow, tzn. sprawdzanie wagi przez kolej,
a nastepnie — przez dosypanie lub ujecie tadunku wago-
nowego — uregulowanie wagi w odniesieniu do }adow-
noSci wagonu. Jest to z zasady operacja bardzo praco-
chlonna, ktérej koszty zaoszczedza si¢ przez zastosowa-
nie, kosztownej zreszta, inwestycji — zasobnika z waga
automatyczna.

Zmechanizowanie za/wytadunku adunkéw sypkich po-
chodzenia mineralnego przeprowadzane jest zazwyczaj przy
pomocy ekskawatoréw, diwigéw chwytakowych, jedno-
i wielokoszowych ladowaczy i urzadzen transporterowych
réznego typu. ‘

Znajac cala game zastosowan sprzetu zmechanizowane-
go dla, danych przetadunkow, nalezy przede wszystkim do-
braé takie urzadzenia, ktére odpowiadaja swemu zasadni-
czemu ‘przeznaczeniu, daja gwarancje sprawnosci eksploa-
tacyjnej, maja wystarczajacy zasieg i ustawnos§é. Oprécz
tego, biorge pod uwage przepustowo$é danego odcinka,
mase towarowa przez niego przeplywajaca oraz mozli-
wosci zastosowania danej maszyny lub zespolu na innych
odcinkach portu, — mnalezy pamigtaé, by wykorzystanie
urzadzenia bylo jak najwieksze.

Produktywna sila maszyn i urzadzen winna w jak naj-
lepszy sposéb odpowiada¢ warunkom i rozmiarom pracy,
przy uwzglednieniu odpowiedniej rezerwy, potrzebnej na
zwiekszenie wydajnoSci w zwiazku ze stalg poprawg wa-
runkéw, w jakich odbywa -sie przeladunek. Nalezy przy
tym pamigtaé o starej zasadzie, ze najlepsza jest maszyna
o wysokiej wydajno$ci, zuzywajaca jak najmniej energii na
jednostke .przeladowanego towaru oraz pochlaniajaca naj-
mniejszg ilo§é roboczo-godzin,
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Tam, gdzie przeladunki nie sg duze pod wzgledem to-
nazowym, a sa raczej réznorodne, moze okazaé sie bar-
dziej racjonalne zastosowanie maszyn o mniejszej mocey,
natomiast dla jednorodnych i typowych przetadunkéw na-
lezy wybieraé maszyny o duzej mocy, jednego typu, z mo-
deli bedacych w normalnej sprzedazy.

Park maszyn przeladunkowych powinien byé dobrany
tak, by wchodzace w jego sklad maszyny mogly byé uzyt-
kpwane najracjonalniej pod wzgledem czasu i stopnia ob-
cigzenia. Maszyny i urzadzenia winny dopehiaé sie wza-
jemnie i, w wypadkach koniecznych, obstugiwaé rozmaite
punkty przeladunkowe. Ten punkt widzenia jest catkowi-
tym przeciwiefistwem przewaznie dotad stosowanej w na-
szych portach zasady eksploatowania sprzetu jedynie w ra-
mach danego nabrzeza lub magazynu, co moze ewent. po-
wodowaé nieracjonalne i niepelne wykorzystanie. W zwiaz-
ku z tym nalezy pamietaé, aby maszyny przestawialne
mialy, w miare moznoSci, wlasny naped, lub urzadzenia
do wygodnego transportowania. Przy stosowaniu maszyn
zaopatrzonycn w kota na zelaznych obreczach w czasie
transportu, zwlaszeza  po brukowanej nawierzchni, maszy-
ny te ulegaja powaznym wstrzasom i drganiom, co z ko-
lei moze powodowaé uszkodzenia instalacji elektrycznej.
Dlatego np. nowoczesne transportery zaopatrzone sa w ko-
la na pneumatykach. Powoduje to nieznaczne podwyzsze-
nie nakladéw inwestycyjnych, lecz oplaca sie sowicie
w ciagu lat eksploatacji.

Pozostate zasadnicze wymogi, jakie nalezy postawié
sprzetowi, to bezpieczefistwo i wygoda obstugi oraz la-
twoé¢ transportu z jednego miejsca na drugie; w zwiazku
z tym pozadana jest jak najbardziej zwarta budowa oraz
jak najnizsza waga.

Znaczny wplyw na wybdér typu maszyn przetadunko-
wych wywiera przede wszystkim rodzaj i wladciwosci ta-
dunku. Przy drobnicy odgrywa tu role réznorodnosé sztuk
co do wielkoSei, ksztaltu, wagi sztuk lub poszezegdl-
nych kawalkéw; przy ladunkach masowych za§ — cha-
rakter krawedzi bry}, wspéleczynnik ich tarcia, katy plasz-
czyzn, ograniczenia co do wysokoSci sztaplowania, do-
puszezalna wysoko$¢ zrzucania oraz inne wlasciwoSci to-
waru, ktére moga znacznie zwezié krag stosowanych urza-
dzen mechanicznych., Np. kawalkowe i sypkie iadunki na
ogo6l moga byé przemieszczane dZzwigami i transporterami,
jednakze, jesli tadunki te sa mialkie lub drobnoziarniste
o malym ciezarze gatunkowym, a zatem bardzo kurzace, to
dla nich celowe bedzie uzycie transportu pneumatycznego.
Przy drobnicy wazny wplyw na wybdér sprzetu wywiera
opakowanie. Przy opakowaniu znormalizowanym operacje
przetadunkowe moga odbywaé sie przy uzyeciu najmniej-
szej ilodci typéw maszyn.

Wreszcie na wybér sprzetu wplywa wielko$é statkéw
obstugiwanych, typ wagonéw kolejowych, diugosé i kie-
runek przemieszczenia tadunku, sposéb jego zabezpiecze-
nia przed uszkodzeniem, typy magazynéw, wielko§é i for-
ma powierzchni skladowej oraz profil drogi, jaka ma od-
byé towar.

Bardzo waznym zagadnieniem jest wybdér napedu.
Silniki elektryczne odpowiadaja wszystkim wymogom, ja-
kie stawiamy napedowi maszyn przeladunkowych: wy-
tworzenie niezbednej mocy, rozwiniecie potrzebnej szyb-
kosci ruchu z mozliwoScia regulacji, prostota obstugi, ma-
ly rozmiar, wygoda w ustawieniu w danym zespole. Dzie-
ki réznorodnoSci typéw produkowanych silnikéw elek-
trycznych, zastosowanie ich jest dogodniejsze niz silni-
kéw spalinowych, lub urzadzeh parowych. Przy doborze
silnikéw nalezy pamietaé, by obciazenie bylo jak najbar-
dziej zblizone do ich mocy nominalnej, zapewnia to bo-
wiem maksymalne wykorzystanie sity zastosowanej do
napedu maszyny.

Po wybraniu typéw maszyn i nakre§leniu technolo-
gicznego schematu ich zastosowania na terenie portu,
okres§la sie¢ potrzebng ilo§é maszyn lub urzadzeh wg. pla-
nu ich rozstawienia na odeinkach prac, w zaleznoéci od
rozmiaru strumienia masy towarowej poszczegdlnych ma-
szyn przeladunkowych. Je§li jednak brak jest planu roz-
stawienia maszyn, to dla operatywnego wyliczenia po-
trzebnej iloéci bierzemy pod uwage najwigksza ilo§¢ ma-
sy towarowej, ktéora w ciagu roku ma byé przeladowana
na danym odcinku przez jednorodng grupe maszyn, oraz
roczng produktywna wydajno§é jednej maszyny lub urza-
dzenia; z podzielenia tych wielkoSci otrzymamy potrzebna
ilo§¢ maszyn.



Jes§li w przyjety schemat mechanizacji wchodzi kika
maszyn lub zespoléw, przekazujacych sobie kolejno -ladu-
nek, nalezy dobieraé je tak, by zdolno§é przetadunkowa
oraz przepustowo§é na poszczegdlnych odcinkach drogi
uktadala si¢ na calym przebiegu w strumief. Szczegodlnie
wazny jest ten problem przy przeladunku towaréw ma-
sowych. Przy planowaniu maszyn na danym odcinku moze
nam si¢ wydawaé, ze nalezy zastosowaé pewnag okreslona
ilo§é maszyn, lecz przy zestawieniu tego planu z elemen-
tem masy towarowej moze si¢ okazaé, ze jest ona zbyt
szezupla na taka ilo§é maszyn; nastepuje wowczas slabe
wykorzystanie maszyn, znajdujace wyraz w sprawozdaw-
czej ilosci maszyno-godzin w roku (kalendarzowa ilo§é
godzin na cala ilo§¢ maszyn na danym odcinku), zawiera-
jacej duzg liczbe godzin postojéow z powodu braku pracy.
Trzeba dodaé, ze osobno winien byé raportowany czas po-
stojow w czasie praecy z przyczyn defektéow, czas postoju
z przyeczyn organizacyjnych oraz czas postoju z powodu
remontu (zgodny z harmonogramem remontéw). Stosu-
nek kazdego z tych elementéw do iloSci sprawozdawczych
maszyno-godzin daje wskazéwke, w jakim kierunku maja
byé poczynione kroki dla powigkszenia faktycznego cza-
su pracy i zmniejszenia do minimum wszystkich rodza-
jow -postojow.

Ekonomiczne przestanki wyboru urzadzen

Z punktu widzenia ekonomicznego wybér urzadzen
mechanizacji prac przeladunkowych opiera si¢ w zasadzie
na nastepujacych wskaznikach:

1. naklady kapitalowe na mechanizacje, liczae na‘1

tone przeladowanego towaru;

2. koszt przetadunku w warunkach danego odcinka
lub portu, co zalezne jest od poczatkowych nakla-
dow kapitatowych, jak i od czasu amortyzacji, stop-
nia wykorzystania urzadzen, kosztow energii i wy-
sokoSei nakladow na fundusz pracy (na 1 ‘tone
przetad.);

3. wydajno§é pracy oraz zuzycie roboczo-godzin (na
1 tone przetad.);

4. czas postoju wodnych i ladowych Srodkéw prze-
wozowych w trakcie prac przetadunkowych.

5. zdolno$¢ przepustowa danego odcinka przeladunio-
wego;

6. wykorzystanie pojemno$ei i przepustowos$ci maga-
zynéw 1 placow;

T. stopief bezpieczenstwa dla czlowieka i tadunku.

Normy wydajno$ci maszyn wplywajg réwniez w spo-
séb decydujacy na ich wybér. Przy wyborze urzadzen, nia-
nowaniu i analizie pracy maszyn przeladunkowych sto
sowane sa nastepujce wskazniki:

a) techniczna norma wydajnosSci maszyn,

b) produkecyjna norma,

¢) faktyezna norma.

Techniczna norma wydajnoSci jest to ilo§é radunku
w tonach, m3 lub sztukach, ktéra moze byé przeladowana
przez dana maszyne w ciagu godziny nieprzerwanej pra-
¢y, w warunkach odpowiadajacych zasadniczemu przezna-
czeniu maszyny, dajacych pelne jej wykorzystanie co do
obciaZenia, przy prawidlowej organizacji pracy. Norma ta
stanowi techniczng mozliwag wydajnosé maszyny przela-
dunkowej, ktéra mozna osiagnaé przy przeladunku okres-
lonego towaru, stosujac aktualne organizacyjno-techniczne
kryteria eksploatacji. Techniczna norma zatem nie jest
wielko$cig stala, i wraz z udoskonaleniami techniki,i or-
ganizacji powinna okresowo byé badana i podnoszona.
Techniczng norme wpisuje sie do ewidencji maszyny i stu-
zy ona za podstawe do oceny jej wykorzystania oraz do
ustalenia norm produkcyjnych.

Norma produkeyjna wydajnoSci maszyny jest to ilosé
tadunku w tonach, m3 lub sztukach, ktéra musi by¢ przela-
dowana przez maszyn¢ w ciaggu normalnej roboczej zmia-
ny, przy okreflonych warunkach pracy, prawidlowej orga-
nizacji, z uwzglednieniem do§wiadczenia przodownikéw pra-
cy, odnoszacego si¢ do konkretnego tadunku, jego opako-
wania itp. Norma ta, w odrdznieniu od normy technicznej,
uwzglednia wykorzystanie maszyny zaréwno co do czasu
w planowanym okresie, jak i co do obcigzenia jej przy
danym rodzaju tadunku. Na podstawie produkcyjnej nor-

my ustaiag s zacania produkcyjne na planowany okres
(doba, miesige, kwartal, rok). OkreSlenie przeladunku
w danym okresie, przy pomocy danej maszyny, wyrazone
jest iloczynem produkeyjnej normy wydajno$ci przez falk-
tyczny czas pracy w planowanym okresie, Przy okresleniu
zatem faktycznego czasu pracy nalezy uwzglednié wszyst-
kie inne przerwy, o ktérych byla mowa wyzej. Zaréwno
w technicznych, jak i w produkcyjnych normach uwzgled-
nia sie czas zuzytkowany na operacje pomocnicze: za-
trzymanie dZwigu w czasie zahaczania i odhaczania stro-
pu, czas zaladunku i wyladuku.wdzka elektrycznego, po-
chwycenia ladunku przez wozko-sztaplarke itp.

Faktyczng wydajno§é maszyny stanowi ta ilo§é tonm,
m3 lub sztuk ladunku, ktéra przeladowala dana maszyna
przecigtnie w ciagu godziny pracy, w okreSlonym czasie.
Faktyczna wydajno§é konieczna jest dla okreslenia wspél-
czynnika wykorzystania maszyny i jej obciazenia, a nor-
ma zmianowa — dla analizy wykonania planowanego za-
dania produkecyjnego. Biorae pod uwage, ze radzieckie
porty pracuja wedlug planéw dobowych, za ktérych wy-
konanie odpowiedzialny jest dyspozytor portowy, analiza
wykonania planowanego zadania jest dla dyspozytora i je-
go sztabu jednym z gléwnych §rodkéw dokonania witascei-
wej oceny prac przetadunkowych oraz korekty planowania
tych zadah na przyszlo§é,

Przy okre§laniu nakladéw kapitalowych na urza-
dzenia mechaniczne nalezy uwzgledniaé nie tylko ceng
sprzedazna urzadzenia, wydatki na transport, montaz
i czeSci zapasowe, lecz takze koszty wszystkich urzadzen
pomocniczych, specjalnie przystosowanych do uzupehie-
nia pracy maszyn przetadunkowych. Tak np. dla obslugi
przetadunku woézkami elektryeznymi potrzebne sa nie tylko
wozki, lecz garaz, stacja akumulatoréw, warsztaty remon-
towe itp. W jednym z portéw, na skutek zbyt pdzinego
zaprojektowania stacji ladowania akumulatoréw, czid
woézkéw, po ich dostarczeniu przez sprzedawce, nie mo-
gla byé przez dluzszy czas eksploatowana.

Dane dotyczace okresu stuzby oraz odpiséw amorty-
zacyjnych wazniejszych maszyn i urzadzen przetadunko-
wych, stosowanych w portach radzieckich, przedstawiaja
sie nastepujaco:

Coroczne’ odpisy w %o %o
>
Sl .. | Bx
Wyszczegolnienie sprzetu ":"g 25’ E%
3% | Efg| E£
~N ® = C © 3
Oz Z 3z Zo
Windy przekladniowe, reczne 8 12,5 7.5 20
Taczkl reczne 2 50 25 Vi
Wozki reczne 4-kKotowe 5 20 10 30
Woézki reczne z podnoszong plat-
formsg 3 33 10 43
Wozki elektryczne bez akumulato-
réw 8 12,5 7 19,5
Akumulatory 1,5 €6 15 81
Dzwigl parowe na szynach 15 6,6 8,6 15,1
DZwigl parowe na ggslenicath 10 10 8,5 18,5
Ds4wigi na samochodach 9 11,1 8,5 19,6
DZzwigi portalowe F 15 6,6 7 12,6
DZwigl mostowe
a) mechanizmy 15 6.6 7 13,6
b) komstrukcje metal, 20 5 3 8
Konwojery rolkowe . 10 10 3 13
Transportery bez tasm 7 14,3 9 23,3
TaSmy gumowe dla ziarna itp. 6 20 L] 23
Ta$my gumowe dla wegla 8 33 b 38
Tasémy gumowe dla mat. budow- .
lanych 2 50 B 55
Transportery limakowe ) - 10 10 5 15
Samochody ciezarowe 1 ciggniki 9 11,1 15 26,1
Traktory kolowe 1 gasienicowe 6 16,6 10 26,3

Poréwnanie wydajnoSci maszyn nie jest ostatecznym
wskaznikiem przy ‘ich wyborze. Ostatnie slowo maja tu
koszty eksploatacyjne danego urzadzenia w przeliczeniu
na przeladowang tone, ms3, lub sztuke ladunku. Koszty te
otrzymujemy z iloczynu calkowitych rocznych kosztow
pracy danego urzgdzenia w zl. oraz przeladowanego w cig-
gu roku tonazu przez dang maszyne lub urzadzen‘e. Do
ogdlnych kosztéw nalezy zaliczyé roczne wydatki na obstu-
ge, z uwzglednieniem wszystkich narzutéw do placy zasad-
niczej, adm.-techn. itp., koszty energii lub paliwa, sma-
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réw i materialéw konserwacyjnych, °/y rocznych odpiséw
amortyzacyjnych i na remonty, oraz wydatki na przewdz
i zabezpieczenie urzadzenia W czasie jego bezczynnego
postoju.

Ustaliwszy koszty przetadunku 1 tony przy pomocy pro-
jektowanego urzadzen:a i znajac koszty przetadunku 1 to-

ny w dotychczasowym wariancie przetadunkowym, mozna
ocenié¢ oszczedno$é na kazda tone przeladunku, osiagana
przez wprowadzenie projektowanego urzadzenia, jednakze
przy poréwnaniu poszczegdlnych wariantow moze okazaé
sie, ze jeden z nich jest tanszy co do naktadéw kapitato-
wych, gdy drugi pociaga za soba nizsze koszty eksploata-
cji. Wowezas, droga przeciwstawienia nakladéw kapitato-
wych i kosztéw eksploatacyjnych, wybieramy urzadzenia
bardziej dla nas rentowne. Przy réwnych, lub prawie réw-
nych kosztach eksploatacyjnych, bardziej rentowne jest u-
rzadzenie pociagajace mniejsze naklady kapitatowe. Za-
sady tej jednak nie nalezy stosowaé zbyt sztywno, biorac
pod uwage mozliwos$ci rozwojowe gospodarki mnarodowej
przy zastosowaniu danego wariantu mechanizacji.
Stosunek sity roboczej zwolnionej na skutek wprowa-
dzenia mowych urzadzeii przeladunkowych do ilo§ei sily
roboczej zatrudnionej poprzednio przy tej samej pracy
stanowi wskaznik stopnia mechanizacji danych prac prze-
tadunkowych. Z praktyki i obserwacji w naszych portach

Rys. 2

zauwazyé nalezy, ze, zamiast ogromnych nakladéw kapi-
talowych na nowe maszyny, bardziej celowe jest przez
podnoszenie wskaznikéw wydajnoéci pracy dazyé do
lepszego wykorzystania parku maszyno-
wego, do wprowadzenia bardziej spraw-
nej organizacji pracy i racjonalizacji
technologicznych procesoéw przetadun-
kowych w oparciu o dos§wiadczenia przo-
downikéw- mechanizatordéw.
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- Niektére maszyny i urzadzenia przeladunkowe

Ponizej podajemy przeglad najbardziej
maszyn i urzadzen przetadunkowych.

Elastyczna rura zsypowa. Jest to urza,dze),~
nie, skladajgce sie z szeregu stozkowatych czltonéw (kubly
bez .dna), polaczonych laficuchem lub l'ng i wchodzacych
jeden w drugi w ten sposéb, ze dtugo$§é rury i jej nachyle-
nie mogg byé zmieniane w zaleznoSci od potrzeby. Urzg-
dzen'e to nadaje sie zaréwno dla towaréw masowych jak
i dla jednolitej drobnicy (por. rys. 1). Przy zatadunku
statkow malotonazowych weglem, zwlaszcza przy pomocy
transporteréw, wegiel spada do luku przy pomocy w.w.
urzadzenia; dzieki moznoSei dowolnego nastawiania rur,
mozna prawie zupelnie wyeliminowaé trymerke reczna.
Urzadzen’e to ma jeszcze te zalete, ze wegiel nie spada
z wysoko$ci do luku, kruszac sie, lecz zsuwa sie¢ lagodnie
po pochylodei rury. Do urzadzen zsypowych zaliczyé mozna
réwniez spust spiralny (rys. 2). Przewaznie jest on wy-
posazony w rolki konwojerowe, po ktérych zeSlizguje sie
ladunek, przy nachyleniu w stosunku 1:10. Przy zastoso-
waniu spustéw, przy jednolitym towarze w kartonach lub
skrzynkach, mozna osiagngé 20—25 tys. sztuk na zmiane,
co daje w przyblizeniu ok. 500 t. Najkorzystniejsza szerc-
ko§é dla drobnicy workowanej, skrzynek, balotéw, karto-
néw waha sie od 600 do 1000 mm. Dla zaladunku wiegk-
szych statkow spust montuje sie z cztonéw 4—5 m dlugos-
ci, w miare za$ zaladunku statku zdejmuje sie¢ poszczegol-
ne czlony od géry, diwigajac jednoczeSnie wzwyz pozosta-
te urzadzenie.

Windy przekladniowe (rgczne). Do prze-
ladunku ciezkich sztuk w relacji rampa-wagon stosuje sig

interesujacych

- sztorcowa winde przekladniowa o recznym napedzie §lima.-

kowym (rys. 3). Sklada si¢ ona z podstawy, na ktérej u-
mocowany jest wat i korba ze §iimakiem, kota Slimakowe-
go, jako przekladni, oraz bebna, na ‘ktéry nawija sie lina
ciagnaca. Lina z bebna windy przechodzi pionowo w dét
do bloku w dolnej czeSci podstawy, a nastepnie umocowa-
na jest do ciezaru. Blok moze byé umocowany na podsta-
wie, na trzech réznych wysokoSciach, co pozwala na za-
mocowan’'e ladunku na dowolnej wysokoS§ci. Przekazywa-
nie ruchu obrotowego od korby do bebna odbywa sie za po-
mocg przekladni. Przy przemieszczaniu tadunku odpowied-
n‘a zapadka na bebnie uniemozliwia zwolnienie liny przez
obrét bebna w przeciwnym kierunku. Przy rozwijaniu liny
z bebna nalezy podnie§é zapadke do goéry. Dogodno$é za-
stosowania powyzszej windy polega na tym, ze podstawe
jej zakladamy do gnidzdka klonicy wagonu-platformy (z
przeciwnej strony wagonu niz rampa). Urzadzenie to jest
przy tym lekkie, daje sie z latwoscia przewozié, najwigk-
szg za$§ zaleta jego jest, Ze jeden cztowiek bez zadnej po-
mocy moze, po zalozeniu stropu na dany ciezar, weiagnaé
go przy pomocy sztorcowej windy przekladniowej na wa-
gon, lub odwrotnie (na rampie musza byé odpowiednie

gniazda).

Mechaniczne lopaty. Dla wyladunku z kry-
tych wagonéw towaréw sypkich luzem stosowane sa
szerocko w Zwiazku Radzieckim mechan czne topaty. Pod
wzgledem konstrukeji dziela s‘e one na stale i przeno$ne
(rys. 4). Ze wzgledu jednak na ich dzialanie nalezy po-
dzieli¢ je jeszeze na samoczynne i sterowane recznie. Na-
lezy przy tym zaznaczyé, ze stalych lopat, sterowanych
recznie, n'e buduje sie wecale. Stata lopata sklada sie



z windy napedzanej silnikiem elekirycznym i z biokéw
kierujacych z lina pociagows, na ktoérej koncu zamocowa-
na jest topata w ksztalcie plaszczyzny spychajacej. Win-
da umieszczona jest 1,5—2 m powyzej podlogi wagonu.
Wysoko§é zainstalowania zalezy od dlugosci zasiegu to-
paty. Im dluzszy ma byé zasieg, ze wzgledu na szerokosé
rampy, lub odleglo§é toréw od elewatora, tym wyzej musi
byé umieszczona winda; znajdzie to zreszta dalsze uza-
sadnienie, wynikajace z opisu urzadzenia samoczynnego.
7Z bebna napedowego odwija sie lina, kierowana poprzez
bloki do wnetrza wagonu. Koniec liny zamocowany jest
do lopaty, a wlasciwie do plyty stalowej o wymiarze 800
mm wysokosci i do 900 mm szerokoSci. W gérnej krawe-
dzi plyty wyciete sa otwory przeznaczone na uchwyty. Na-
ciggajac line, robotnik przenosi plyte w glab wagonu, na-
stepnie pograza ja w ladunek, przechylajac ja jednoczesS-
nie do przodu. Ruch ten powoduje zwolnienie linv i auto-
matyczne wlaczenie bebna windy napedowej. Lina, nawija-

jac sie na beben, ciagnie plyte w kierunku wylotu wagonu..

Kiedy plyta dojdzie do okreslonego miejsca, nastepuje au-
tomatyczne wylaczenie bebna napedowego; piyta zatrzy-
muje sie i cykl pracy rozpoczyna sie na nowo. Automa-
tyczne wlaczanie i wylaczanie lopaty odbywa sie przy po-
mocy specjalnego urzadzenhia.

Winda mechanicznej ltopaty (rys. 5) sklada sie z zeliw-
nej ramy (1) z dwoma lozyskami walu, na ktérym wolno
osadzony jest beben, majacy 3 stopnie o réznej Srednicy
(3, 4, 5). Beben poruszany jest przez walt (2) za posred-
nictwem sprzegla szczekowego (6, 7). Cze$é sprzegla od
strony ramy przesuwa sie_na wale przy pomocy wodzidia
(8), zawieszonego na osi (9), zamocowanej do ramy win-
dy. Wodzidlo na swym drugim koncu zaopatrzone jest
w hak z lina i ciezarkiem (11). Pod dzialaniem tego ci¢-
zarka nastepuje zwarcie szczek sprzegla i uruchomienie
bebna napedowego. Dla rozlaczenia szczek stuzy tancuch
(12), z jednej strony przymocowany do wodzidla (8), z
drugiej do stopnia bebna (5). Przy nawijaniu liny nacia-
gowej na stopien (8) rdéwnoczesnie nawija sie lancuch.
Gdy nawinie sie on calkow'c’e na beben (5), podciaga
“wodzidlo, ktére swym ruchem rozlacza szczeki sprzegla,
wylaczajac tym samym beben. Przy podnoszeniu lopaty
w glab wagonu lina naciagowa i laficuch rozwijaja sie,
a wodzidlo pozostaje w polozeniu n’e zmienionym, przy
czym zabezpieczone jst zaczepem (13) z zapadka (15).
Przy rozw.janiu liny naciagowej (w czasie podnosze-
nia plyty w glab wagonu) rozwija sie réwniez tancuch,
natomiast na $rodkowej czesci bebna (4) nawija sie lina
pomocnicza, na ktérej konicu zawieszony jest ciezarek. Gdy
lina naciggowa zostanie zwolniona (na skutek pochylenia
lopaty do przodu), wéwczas lina pomocnicza pod dziata-
niem tego ciezarka odwijajac si¢ z bebna nada mu kie-

Rys. 4

runek wsteczny. Przy rozwijaniu liny naciaggowej garbki
(16) na krawedzi bebna uderzaja w zapadke (15) od dolu
do géry i zapadka w tym kierunku przepuszcza beben; przy
obrocie jego w przeciwng strone (wywolanym zwolnieniem
liny naciagowej i dzialaniem ciezarka liny pomocniczej)
garbki uderzaja w zapadke z goéry na doél, zapadka nie
przepuszeza garbkéw, zmuszajac zaczep do obrdcenia sig
i zwolnienia wodzidla, ktére, obréciwszy sie na swej osi

pod dzialaniem ciezarka (11), wlacza szczeki sprzegla
i uruchamia line napedowa. Nastepnie proces powtarza sie.
Uruchomienie lopaty mozé nastapié .w dowolnym miejscu
wagonu przez przechylenie lopaty, natomiast wylaczenie
mozliwe jest jedynie w okreSlonym miejscu wylotu wa-
gonu, co regulowane jest dlugo$cia tancucha (12). Jako
line naciagows stosuje sie staléwke. Wysoko$é zainstalo-
wania windy uzalezniona jest od dlugosci liny pomocniczej.

Rys. 5

Urzadzenie to, poza wieloma stronami dodatnimi, jest o
tyle niewygodne, ze w momencie wlaczenia liny pociago-
wej nie mozna jej zatrzymaé w Srodku wagonu dla popra-
wienia pozycji topaty zanurzonej w tadunku, lub dla zgar-
niecia resztek w kacie wagonu; niemniej jednak zasto-
sowanie jej jest bardzo wygodne, przy$piesza znacznie wy-
ladunek’ wagondéw, przy zmniejszeniu obsady robotniczej
o 50 proc.

Przy zastosowaniu tego zmechanizowanego urzadzenia
nieodzowne jest dysponowanie przeciagarka wagonowa,
ktora umozliwia szybkie zabieranie pustych i podstawia-
nie pelnych wagonéw pod urzadzenie zsypowe, uzbrojone
mechaniczna lopata. Powracajac do wstepnych rozwazan
na temat mechanizacji cyklow pracy, trzeba podkreslié, zZe
brak podciagarek wagonowych spowodowalby dlugie prze-
stoje lopaty mechanicznej (nie méwiac o urzadzeniu elewa-
tora), ktérej wykorzystanie spadloby co najmniej o 50%.
Przestoje te nalezalo by zapisaé na konto zlej organizacji
pracy, wyniklej z wadliwego-zaplanowania poszczegdlnych
elementéw mechanizacyjnych na danym odcinku pracy. Za-
nim nastepny element mechanizacyjny zastanie zrealizowa.
ny, uplywaja najczeSciej dtugie miesiace, w czasie ktérych

Rys. 6

istniejace urzadzenie jest stabo wykorzystywane na sku-
tek waskiego gardla i niemozno$ci przejecia z nowozme-
chanizowanego miejsca — pelnego strumienia tadunku.
Totez nalezy mechanizowaé przetadunki jak najbardziej
pelnymi ich przebiegami (relacjami), np. statek-magazyn,
magazyn-wagon itp.; woéwezas, przy minimalnej praco-
chlonnosSci i koszcie, osiaginiemy duza wydajnos$é, powaZne
skrécenie postoju statkow i wagondéw, za$ z punktu widze-

361



Rys. 9

nia eksploatacji maszyn-zapewnimy sobie ich pelne wy-
korzystanie,

Przenoéne topaty mechaniczne, Maszyny
te daja mozno$é szerszego ich zastosowania w kilku miej-
scach, przy czym konstrukcja jest o wiele prostsza, a au-
tomaty sa przewaznie zastapione diwigami sterowymi,
ktére obstuguje robotnik (rys. 6.).

Transportery dwus§limakowe. Dwuslimako-
wy transporter uzywany jest przy drobnicy opakowanej
(rys. 7 i 8). Sklada sie on z dwoch réwnolegle polozonych
rur, z ktérych jedna posiada prawo-, a druga lewoskretny
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gwint; rury obracaja si¢ w przeciwne strony, Fadunek
(bele, worki, skrzynie, beczki, kartony) ukladany jest na
obracajace si¢ S$limacznice transportera, ktére powoduja
posuwanie sie towaru wzdluz nich, tak, jak to czyni na-
kretka na Srubie. Dzialanie sil poprzecznych, powstajacych
na skutek obrotu §limacznie, dzieki ich przeciwnemu obro-
towi, wzajemnie si¢ kompensuje, a dzialanie sity podluznej
zmusza ladunek do poruszania sie w danym kierunku.
Transporter dwuslimakowy, w poréwnaniu z kazdym in-
nym transporterem, odznacza si¢ powazna nosno$cia, pros-
tota konstrukeji i obstugi, malym ciezarem, latwoscia
sktadania, lepszym przystosowaniem do pracy w ciasnych
pomieszczeniach magazynowych. Transporter ten sktada
sie z poszczegdlnych ogniw, laczonych przegubowo ze so-
ba i opartych na podtrzymujacych je stojakach. Kazde og-
niwo sktada si¢ z dwéch rur o dlugo$ei 2,6 m i $rednicy
80—120 mm, majacych spiralny drutowy gwint o $rednicy
8 mm. Rury kazdego czlonu obracaja sie z réwna szybkos-
ciag w przeciwne strony. W miejscach potaczenia czlonéw
przeguby pozwalaja na odchylenie w poziomie i pionie do
150. Cata sekeja transportera, ogélnej dlugosei do 20 m,
moze byé obstugiwana silnikiem 8,6 KW (900 obr.), przy
czym moze transportowaé poszezegdlne sztuki do 100 kg
z szybkoScig przesuwu po §limacznicach 0,5 m/sek. Dla
ziany kierunku o 90° stosowane sa krétkie  zeberkowe
spusty (rys. 9).

Samoodhaczajgce sie stropy. Dla przy-
$pieszenia operacji odhaczania stropéw stosowane sa nie-
kiedy stropy samoodhaczajace sie¢ (rys. 10). “Strop taki
sktada sie z liny o odpowiedniej dtugosci, na ktérej kon-
cach znajduja sie¢ pierScienie stalowe. Na hak urzadzenia
dzwigowego zawiesza si¢ jeden koniec stropu oraz lafcuch
mechanizmu samowyzwalajacego. Drugi koniec liny stro-
powej, po objeciu tadunku, zawieszony jest na haku me-
chanizmu samowyzwalajacego. Zaci$niecie objetego stro-
pem ladunku odbywa sie za pomoca §lizgajacego sie po
stropie zaczepu. Mechanizm samowyzwalajacy sklada sie
z tancucha i tulei, w ktérej znajduje sie sprezyna dzialaja-
ca uciskowo, za poSrednictwem garbka, na taki sam gar-
bek, stanowiacy calo§é z ruchomym hakiem samowyzwala-
cza, ktérego drugi koniec ma forme diwigienki z ciezar-
kiem na' konicu. W momencie postawienia hiwu na ziemi
zwalnia sie lina stropu, powodujac rozprezenie sie dotad
SciSnigtej sprezyny samowyzwalacza, co wywoluje napér
garbkéw na siebie. Poniewaz w chwili postawienia hiwu
nastepuje lekki wstrzgs, dzwignia z ciezarkiem daje dol-
nemu garbkowi impuls do wytracenia go z pionowego po-
tozenia, co natychmiast spotegowane jest przez dziatanie
sprezyny i goérnego garbka. W rezultacie hak przekreca
sie do poziomu i wyrzuca strop, ktéry tylko jednym koni-
cem pozostaje zawieszony u haka urzadzenia dziwigajace-
g0; to z kolei pozwala na wyciagnigcie stropu spod tadun-
ku. Urzadzenie to nadaje si¢ specjalnie do drzewa, jednak-
ze nic nie stoi na przeszkodzie zastosowaniu go do ba-
welny, welny, wszelkich towaréw w belach oraz do przeta-
dunkéw towaréw péimasowych w relacji wagon-, lub sta-
tek-plac.

Chwytak dla papieréwki, kopalniakéw,
rur. Dla powyzszych towaréw stosowane sa w Zwiazku
Radzieckim specjalne chwytaki automatyczne (rys. 11),
skladajace si¢ z dwéch tap wnekowych, z zewnetrznych
stron polaczonych dzwigniami, oraz wyposazone w urzg-
dzenie, jakie posiadaja dwulinowe chwytaki. Dzigki zasto-
sowaniu chwytaka nie trzeba formowaé hiwéw, lecz jedy-
nie kierowaé nim w ten sposéb, aby krawedzie rozwartego
chwytaka ustawié réwnolegle do ladunku. Chwytak osiada
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Rys. 12

nastepnie swym ciezarem, a tapy, dzigki swemu profilowi,
nabieraja do wnetrza ladunek w miare zamykania sie
chwytaka,

Szufla trymerska. Przy wyladunku towaréw
masowych z Iuku statku przy pomocy chwytaka pozostaje
cze$é kadunku, ktéra nalezy zgarnaé na Srodek (wytrymo-
waé), aby umozliwi¢ chwytakowi dalsza prace. W zalei-
no$ci od budowy statku, ilo§é ta waha sie od 25 do 4070
—ogélnej ilo§ei tadunku w danej ladowni. Poniewaz praca
zgarniania jest bardzo ciezka, a przede wszystkim praco-
chlonna, zastosowano mechaniczne ruchome szufle, zwlasz-
cza do wyladunku duzych statkéw. Sprzet ten spuszczany
jest do ladowni statku w momencie, gdy widoczna jest po-
dloga, po ktorej szufla moglaby sie poruszaé. Sprzet ten
jest odmiana wézko-sztaplarki, ktéra wlasciwie nalezalo
by nazwaé ,,samotadowaczem‘; posiada silnik napedowy
Diesla, W pracy swej zastepuje 12—15 robotnikéw (rys.
12). Dane techniczne tej maszyny zaleza od celu, jakiemu
ona stuzy. Szufla dla rudy i wegla przecietnie posiada na-
stepujace wymiary:

dtugoéé ogélna — 3,5—4 m, szerokosé — 1,5—1,7 m,
wysoko$é podnoszenia — 2 m, pojemno$é szufli — 0,56 ms,
waga wlasnas — 3,5—6 ton. Ostatnio konstruktorzy ra-
dzieccy zbudowali szufle trymerska na gasienicach, co o-
gromnie ulatwia poruszanie sie jej wewnatrz statku i roz-
szerza zastosowanie tej maszyny,

M. K. Wolowski

ZWALCZANIE WILGOTNOSCI POWIETRZA
W LEADOWNIACH ZBIORNIKOWCOW

W nr 1/2 ,Techniki i Gospodarki Morskiej“ *)
omawialiSmy najnowsze osiggniecia i projekty w za-
kresie usuwania nadmiernej wilgoci z powietrza
znajdujacego sie w ladowniach statkéw przeznaczo-
nych dla przewozu ladunkéw suchych. Ostatnio po-
czyniono proby z zastosowaniem instalacji o analo-
gicznych zadaniach na zbiornikowcach brytyjskich,
celem przeciwdziatlania korozji §cian zbiornikéw.
Doswiadezenia prowadzone w skali laboratoryjnej
wykazaly, ze w obecnosci slonej wody stal koroduje
10 razy szybciej w powietrzu o wilgotnoSci wzglednej
80% niz w powietrzu o wilgotnosci wzglednej 50%.
Gdy wilgotno§¢ wzgledna powietrza spada’ do 30%,
korozja stali ustaje calkowicie.

Aby wiec osiagaé ten poziom wilgotnosci wzgled-
nej powietrza znajdujacego sie¢ w zbiornikach, nowa
instalacja przy pomocy zelkrzemianowego osuszacza
powietrza, umieszczonego na rufie, dostarcza sztucz-
nie osuszone powietrze do wszystkich zbiornikéw
za pomocg przewodu o Srednicy 8 cali. Powietrze to
dostarczane jest pod maksymalnym ci$nieniem 1,51b
na 1 cal kw, co nie pozwala na doplyw wilgotnego
powietrza z atmosfery, a zarazem nie wystarcza do
otwarcia klap odlotowych, ktore zwykle obliczone sg
na ci$nienie 2 — 3 Ib.

Wszystkie zbiorniki wypemlia sig suchym po-
wietrzem przed wpompowaniem ladunku, tak, ze po
ukonczeniu pompowania przestrzen ponad tadun-
kiem ropy, powstata na skutek wycieku, zawiera tyl-
ko suche powietrze oraz pary ropy.

#) O sposobach regulowania klimatu ladowni, str. 258.

W czasie rejsu powietrze uzupemliajace, koniecz-
ne ze wzgledu na. kurczenie sie objetosci tadunku,
dostarczane jest automatycznie przez maszyne wy-
twarzajgcg osuszone powietrze, za$§ powietrze atmo-
sferyczne jest odprowadzane. Przy wyladunku suche
powietrze opada na dét w miare odpompowywania
ropy, natomiast oprézmione zbiorniki utrzymuje sie,
o ile to mozliwe, w stanie wypelienia suchym po-
wietrzem. Zainstalowane s3 rowniez odpowiednie
przewody, celem przedmuchania zbiornikéw od doiu
i jak najszybszego ich wysuszenia po wyiladunku lub
PO czyszczeniu.

\ M. B,

ZYJATKA MORSKIE — BRONIA W WALCE
Z KOROZJA

W 5 numerze czasopisma ,Morskoj Flot“ dwdéch auto-
réw radzieckich, Iwanow i Ulanowskij, dzieli sig
ciekawymi spostrzezeniami dotyczacymi skutkow obrasta-
nia przez organizmy zyjgce w morzu stalowych elementéw
w budowlach hydrotechnicznych, Obserwacje prowadzone
w portach Morza Czarnego wykazuja, ze obrastanie naste-
puje bardzo szybko i w ciagu zaledwie 4—5 miesigcy do-
chodzi do rzedu 20—30 kg na 1 m? powierzchni. Ze zja-
wiskiem tym prowadzi sie intensywna walke w okretow-
nictwie, gdyz prowadzi ono do dodatkowych oporéw,
zmniejszajacych szybkoS§é statkéow. Stalowe elementy hy-
drotechnicznych budowli morskich znajduja sie pod tym
wzgledem w innych warunkach, gdyz zagadnienie szyb-
ko$ci nie wchodzi tutaj w rachube. Dlugoletnie badania
i obserwacje wykazaly, ze obrastanie przez zyjace orga-
nizmy nie tylko nie wywiera szkodliwego wplywu na ele-
menty stalowe, ale, wreez przeciwnie, zmniejsza intensyw-
nosé korozji, przedluzajac w ten sposéb okres ich trwa-
nia. Przez poréwnanie szybkoéci korozji elementéw sta-
lowych w portach, w ktérych obrastanie zyjatkami bylo
mniej intensywne, z szybkoS§cia korozji w innych portach,
gdzie zauwazono gwaltowny przebieg tego zjawiska, au-
torzy doszli do wniosku, Ze proces obrastania zmnmiejsza
dwu-, a nawet trzykrotnie postep korozji stali.

Sredni postep korozji. po 15—25 latach przebywania
stalowego elementu w wodzie morskiej okreslono na 0,93
g, a nawet do 102 g z 1 m? na dobe, podezas gdy w porcie
o silnym przebiegu obrastania S§redni postep korozji wy-
kazal zaledwie 0,39 g z 1 m? na dobe.

Dla otrzymania bardziej dokladnych danych przepro-
wadzono do§wiadezenia z prébkami stalowymi, przy czym
uzyto prébek oczyszezonych z zendry oraz prébek nie
oczyszezonych o powierzchni, jaka uzyskano w drodze nor-
malnego walcowania. Po wywazeniu z dokladnoscia do
0,0001 g prébki, umocowane do stalowej ramy, zawieszo-
no, po uprzednim odtluszczeniu, w morzu na gltebokos-
ciach do 6—8 m w miejscach, w ktérych zauwazono inten-
sywne obrastanie zyjatkami., Zanurzenie nastapilo w sierp-
niu, czyli w okresie, ktéry najbardziej sprzyjal obrastaniu
przez organizmy.

Drugi zespét préobek zostal zanurzony w styczniu, na
glebokosciach ok. 2,0 m, i to przy wejSciu do portu,
a wiec w warunkach, ktore najmniej sprzyjaly obrastaniu
przez organizmy, gdyz silniejsze falowanie wody przy
wejsciu odrywa larwy, a nawet niektére zywe organizmy.
Chodzito w tym wypadku o to, aby na poczatku zdazyla
utworzy¢ sie¢ na stali warstewka rdzy. Prébki przebywaly
w wodzie przez dwa lata i po powtérnym wywazeniu daly
ponizsze dane: i

Przy prébkach, ktére nie mialy warunkéw sprzyjaja-
cych natychmiastowemu obrastaniu, postep korozji wahat
si¢ od 1,160 g do 1,73 g z 1 m? na dobe.

Przy prébkach, ktére mialy warunki sprzyjajace obras-
taniu, postep korozji wahal si¢ od 0,286 g do 055 g z
1 m? na dobe.

Zjawisko hamowania korozji przez Zyjace organizmy
autorzy tlumacza tym, ze w procesie oddychania organiz-
my zywe wchlaniaja tlen i wydzielajag tlenek wegla, co
powoduje w obszarze wigkszych skupisk tych organizmoéow
zmniejszenie iloSci tlenu znajdujacego sie w wodzie,
a wzbogacenie jej w wyzej wymieniony zwigzek wegla
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i tlenu. Hipoteza ta zostala potwierdzona przez badania
Zawrijewa. Poniewaz intensywno$§é korozji w wodz e
morsk ej zalezy od iloSci doprowadzonego do elementéow
stalowych tlenu w znacznie wiekszym stopniu niz od kon-
centracji jonéw wodoru w wyniku rozpuszczania sie tlen-
ku wegla i powiekszenia kwasowos$ei, zatem korodowanie
stali w obecno$ci organizméw zywych bedzie mniejsze.
Jeszcze bardziej zasadnicze znaczenie dla procesow koro-
zyjnych posiada tworzenie sie¢ na powierzchni stali war-
stwy z resztek obumarlych organizméw, stanowiacej me-
chaniczna przeszkode dla dostawania sie tlenu do me-
talu. Obserwacje ustalily, ze z biegiem lat na powierzchni
stali tworzy sie gruba i mocna zwapniala warstwa, do
ktérej przyczepione sa organizmy zywe.

Nalezy tu zwréci¢ uwage na to, ze, jeéli prébka stalo-
wa byla zanurzona do wody w okre51e nie sprzyjajacym
obrastaniu przez organizmy, tworzy sie na niej warsiewka
rdzy. W nastepnym okresie i ta warstewka obrasta, ale
w tym wypadku ta zwapniala warstwa, choéby byla sama

dostatecznie mocna, nie ma silnego powiaznia z metalem
i tatwo odpada, umozliwiajac dalsze intensywne korodo-
wanie.

Podkreslajac te okoliczno$é, autorzy uwazaja za celo-
we, aby przy wykonywaniu stalowych elementéw budowli
hydrotechnicznych ponizej poziomu wody braé pod uwage
pore roku i nie prowadzié podobnych robét w zimie, kie-
dy szybkie obrastanie stali jest malo prawdopodobne.

W Swietle powyzszych wywodéw bylo by ciekawe
stwierdzi¢, czy w portach naszego wybrzeza proces ob-
rastania nastepuje dostatecznie szybko, aby moégl mieé
jaki§ wplyw na przebieg korozji stalowych elementéw,
tkwiacych w wodzie.

O ile mi wiadomo, raczej nie nalezy si¢ tego spodzie-
wa¢, ale poniewaz, jak to wynika z biuletynéw MIT, ba-
dania nad korozja stali w wodzie morskiej sa u nas pro-
wadzone, wydaje sie celowe, aby zwréci¢é na to zjawiske
baczniejsza uwage.

(St)

WYDAWNICTWA NADESLANE

Ceitlin A A, ,Oplata truda raboinikow morskogo
transporta, wyd. .,Morskoj Transport®, Moskwh-
Leningrad 1950, 216 str.

W nr. 1—2 , Techniki/i Gospodarki Morskiej dono-
siliSmy o ukazaniu isie ksiazki G. G. Szczegoliewa
0 normowaniu i optacie pracy w portach morskich
ZSRR. Obecnie mozna zanotowaé¢ nowsa pozycje z tej
dziedziny, stanowigcg niejako uzupemlmienie powyzszej
pracy.

Jest nig ksigzkh A. A. Ceitlina o oplacie pracy
w radzieckim transporcie morskim. Autor omawia w
niej jedno z podstawowych zagadnien ustroju socjalis-
tycznego, mianowicie realizacje wynagrodzenia za pra-
ce, w odniesieniu do radzieckiej zeglugi, portow,
przedsiebiorstw przemystowych transportu morskiego
oraz budownictwa morskiego.

Analizujgc zasadnicze systemy p&acy robotniczzj
w radzieckim transporcie morskim, a wiec akord bez-
poSredni, akord progresywny i pkace godzinowo-pre-
miowg, autor podkresla wspolng ceche wszystkich
systemoéw, wyrazajaca sie w dazeniu do ustalenia wy-
sokosci placy roboczej zgodnie z wkladem pracy
i jej wynikami.

Placa we flocie ZSRR (rozdz. I) réini sie w za-
leznos$ci od poszczegdlnych grup floty (flota transpor-
towa, holownicza, pomocnicza i techniczna). Przedsta-
wiajac blizej to zagadnienie, autor omawia kolejno
system taryfowy stosowany we flocie radzieckiej (po-
dzial na szczeble, system premiowania itp.), zasady
wynagrodzenia zatogi przy wylaczeniu statku zeksplo-
atacji, podczas pobytu w remoncie, w rezerwie mary-
narskiej itd. Szczegélnie ciekawe ‘sg wywody odnosnie
systemu premiowania, ktory jest $ciSle powigzany
Zz wykonaniem i przekroczeniem planu, z wykonaniem
planu kosztow wilasnych. Osobno omoéwiono zagadnie-
nie funduszu kapitanskiego, ktéry tworzy sie w ZSRR
na statkach pracujgcych na rozrachunku gospodar-
czym.

Jezeli chodzi o wynagrodzenie za prace w portach
morskich (rozdz. II), to wywody autora pokrywaja sie
7z rozdzialami IV i V oméwionej swego czasu pracy
G. G. Szczegoliewa. Rozdzialy IV i V poswigcone
sa omowieniu optaty w przedsiebiorstwach przemysto-
wych transportu morskiego (stocznie remontowe,
warsztaty) oraz w budownictwie morskim.

W osobnych rozdzialach autor podaje zasady wy-
nagrodzenia za prace stosowane w odniesieniu do kie-
rowcow samochodowych (rozdz. V) oraz pracownikow
ladowych organizacyj Ministerstwa Floty Morskiej,
jak zarzgdow portéw, zarzadéw przedsiebiorstw zeglu-
gowych, agencyj morskich itd. (rozdz. VI). Rozdziat VII
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po$wiecony jest charakterystyce dodatkéow do placy,
zwigzanych z dlugoletnig pracg w transporcie mors-
kim, rozdziat VIII — funduszowi dyrektorskiemu.

Dla czytelnika polskiego szczegdlnie interesujacy
jest ostatni rozdzial omawianej pracy, dotyczacy pre-
miowania zwyciezcow socjalistycznego wspokawod-
nictwa pracy w radzieckim transporcie morskim. Autor
omawia w nim kolejno warunki socjalistycznego wspoi-
dawodnictwa, jego specyfike w pgszczegbélnych gale-
ziach transportu morskiego, zasady obliczania wynlkow
wspolzawodnictwa oraz stosowany system premiowy.

Omawihna ksigzka stanowi interesujacy zbiér za-
gadnien pracy i p%acy w radmgcklm transporcie mors-
kim, z ktérym powinien zapoznaé sie kazdy pracownik
Zeglugi i portéw, interesujacy sie zagladnieniami eko-
nomiki pracy w odniesieniu do przedsigbiorstw trans-
portu morskiego.

(Cz. W.)

Pietrow M. K, Prostejszije prisposoblenija dlic
pieregruzocznych rabot, wyd. Glawsewmorput,
Moskwu, — Leningrad 1950, str. 112.

W Planie 6-letnim przed naszymi portami posta-
wiono jako gléwne zadanie nie iloSciowy wzrost masy
przetadunkowej, lecz stale doskonalenie sprawnosck
i szybkosci przeladunku, doskonalenie obstugi statku
i walke o obnizke kosztéw wilasnych.

Podstawowym zagadnieniem, ktére musi byé roz-
wiadane dla wykonania powyzszych zadan, jest wzrost
wydamoscx na wszystkich odcinkach pracy portu.
W powaznym stopniu musi podnie$é sie wydajnosé
urzadzen przeladunkowych i wydajno$é pracy robot-
nikéw. Srodkami realizacji tego sa przede wezystkim
racjonalna organizacja pracy i jej mechanizacja. Cho-
dzi tu naturalnie o tzw.mlala mechanizacje, a wicc me-
chanizacje pracy w hangarze, na nabrzezu i w tadow-
ni statku. v

Do powaznych zagadnien w tym zakresie nalezy
wiasciwe wykorzystanie podstawowych urzadzeh prze-
ladunkowych, tj. dzwigéw, ktére maja stosunkowo wy-
soka wydajnos$é techniczng, lecz tylko w nielicznych
wypadkach, szczegdlnie przy przeladunku drobnicy,

. wykorzystuja ja w pelni. Wynika to m. in. ze stoso-

wanin niewlasciwego sprzetu tadunkowego, tj. urzadzen
stuzgcych do uchwycenia lub zagarnigcia ladunku
i przemieszczenia go.

Duza pomoca dla ra.cmnahzac;l tego stanu rzeczy
bedzie omawiana praca M. K. Pietrowa o sprzecie
ladunkowym. Autor omawia w niej szczegotowo typy
i rodzaje urzadzen uzywanych gléwnie przy przetadun-
ku drobnicy. Zaczynajac od opisu sprzetu uniwersalne-



go, jak stropy, palety, skrzynie i haki, przechodzi on
mnastepnie do omoéwienia sprzetu uzyvsﬂa.nego przy posz-
czegolnych ladunkach drobnicowych. Na pierwszym
‘miejscu znajdujemy opis sprzetu uzywanego przy prae-
tadunku metali w sztabach, szynach itp. Sa to réznego
Todzaju stropy specjalne (metalowe) z odpowxedmml
hakami i uchwytami, palety metalowe i skrzynie dla
przetadunku metali w plytach, uchwyty dla blach
i inne.

Dalej \autor omawia sprzet charakterystyczny dla
przetadunku drzewa. Ladunek ten wprawdzie nie na-
lezy do drobnicowych, jest tadunkiem masowym spe-
cjalnym, jednak technologiczny proces przeladunku w
duzym stopniu przypomina tu proces przelundunkowy
drobnicy. Autor przedstawil sprzet ladunkowy zaréw-
no dla drzews nie cbrobionego, jak i dla belek, desek
itp. Oprocz sprzetu zasadniczego, stosowanego bezpo-
Srednic przy przeladunku na statek i ze statku. autor
omawia rowniez sprzet pomocniczy, utatwiajacy zata-
dunek drzewa na wagony kolejowe, platformy, woézki
i inne ladowe Srodki transportowe.

W podobny sposéb autor rozpatruje w nastepnych
rozdziatach sprzet ladunkowy stosowany przy drobnicy
w skrzyniich (specjalne stropy, siatki, palety,uchwy-
ty), w workach (stropy, uchwyty, siatki), w beczkach
(stropy, uchwyty, ramy, siatki, palety). W specjalnych
rozdzialach podano opisy sprzetu uzywanego przy prze-
ladunku zywca (stropy z pasami, klatki), cegly (zasob-
niki, skrzynie) oraz ladunkéw o roznorodnym ksztalcie,
jak bele, ciezkie sztuki, kamienie itp.

Poniewaz celem autora bylo omowienie prostego
sprzetu tadunkowego, rozdzialy powyzsze uzupelione
sg krétkim opisem prymitywnego sprzztu stosowanego
przy weglu i soli, a wiec siatek, koszy itd., z pominie-
ciem zasadniczego - sprzetu stosowanego przy tych ta-
dunkach, a wiec przede wszystkiem chwytakow.

Opisy poszczegolnych urzgdzen sa proste, a jedno-
czeSnie wyczerpujace. Ksigzka zawiera wiele rysunkow
i fotografii, odzwierciadlajacych w wiekszosSci wypad-
kow wymiary i szczegoélty konstrukcyjne urzadzen.

Poniewaz polska literatura fachowa jest w tym
zakresie bardzo uboga (jedng z niewielu prac uwzgled-

niajacych te zagadnienia jest ksiazka kpt. A. Zielin-

skiego, Wiedza okretowa, wydana przez Instytut
Baltycki w 1950 r.), wydanie tej ksigzki w jezyku
polskim byloby pozadane. Moglaby ona stuzyé zarow-
no jako informator dla, naszych racjonalizatoréw, jak
i jako podrecznik na kursach szkolenia zawodowego,
organizowanych dla robotnikéw portowych. Przy tiu-
maczeniu jej trzeba by dokonaé powaznej pracy w za-
kresie ustalenia polskiej terminologii w tej dziedzinie.

(Cz. W.) -

Bykow A. A, Gruzowoje dieto, wyd. Ministerstwa
Floty Rzecznej ZSRR, Moskwa 1950, str. 346.

W transporcie wodnym ZSRR przodujaca rola
przypada zegludze $rodlagdowej, ktéra, wspoéldzialajac
z kolejami, obsluguje w powaznej czgsci wewngtrzkra-
jowe obroty ladunkowe, szczegllnie w zakresie tadun-
kéw masowych. W zwigzku z tym problemutyka trans-
portu rzecznego doczekala sie w ZSRR szerokiego
opracowania naukowego. W okresie powojennym ukazal
sie caly szereg ksiazek z tej dziedziny, zaré6wno na po-
ziomie prac naukowo-badawczych, jak i podrecznikéow
szkoleniowych.

Do tych ostatnich zaliczyé mozna wydang ostatnio
prace A. A. Bykowa, poSwiecong technologii tadun-
kow przewozonych $réodladowymi drogami wodnymi.
Stanowi ona podrecznik dla wydziatdéw szyperskich w
szkolach zeglugi Srédladowej.

We wstepnych rozdzialach autor omawia ogdlne
warunki przewozu ladunkdéw .oraz sprawe ich opako-
wania. Nestepne rozdzialy (19) poswiecone sg omo-
wieniu technologii przetadunku i przewozdéw poszcze-
gblnych ladunkow. Rozpoczynajac od ladunkdw ropy
i jej pochodnych (rozdz. III), autor przechodzi do
wegla (rozdz. IV), torfu (rozdz. V), drewna (rozdz. VI)

i materialdw budowlanych (rozdz. VII). W dalszych
rozdziatach omoéwiono ladunki zbozowe (VIII), latwo
psujace sig, czyli chlodnicze (IX) oraz wyroby cukier-
nicze (X). Osobny rozdzial poswiecono technologii
przewozu zZywca (XI). Dwa nastepne rozdzialy zawie-
raja omowienie surowcow i wyroboéw widkienniczych,
Z czym wigza sie ladunki obuwia itp., oméwione w do-
datkowym rozdziale (XII, XIII i XIV) Rozdzial XV
obejmuje ladunki galanterii, perfumerane i a.ptekars—
kie oraz ktwuczuk. Papier i wyroby papierowe omoéwio-
ne 53 w rozdz. XVI, skéra i wyroby w rozdz. XVIL
Nastepny rozdzial poswiecony jest ladunkom niebez-
piecznym, a wiec latwozapalnym, zracym, trujgcym
itp. (XVIII). Ostatnie trzy rozdzialy poswiecono posz-
czegdlnym ladunkom: muaszyn, metali, sprzetu i bagazu
(XIX, XX i XXI).

Charakterystyka ww. ladunkow - jest stosunkowo
wyczerpujaca, gdyz, obok wlasciwosci technologicz-
nych, autor omawia takie zagadnienia, jak wlasciwa
temperatura, barwa, skladowanie itp. DuZo miejsca
poswieca rowniez omodwieniu najwlasciwszych typow
statkow i sprzetu tadunkowego, ktéry winien byc¢ sto-
sowany przy poszczegdlnych ladunkach.

W osobnych rozdziatach omoéwiono zagadnienia
skladowania tadunkéw (XXII), mechanizacji prac
przeladunkowych (XXIII) oraz bezpieczerystwa i hi-
gieny pracy przy operacjach przetadunkowych (XXIV).
Charakterystyc#ne sa szczegdlnie dwa ostatnie roz-
dzialy, ktérych ujecie w omawianej pracy wskazuje
jasno na duza wage, jaka przywiazuje sie w radziec-
kim transporcie wodnym do zmniejszenia wysilku
czlowieka i zapewnienia mu maksimum bezpieczenistwa
przy pracy.

Wszechstronne omoéwienie wszystkich zmgadnief
technologii adunkéw czyni z pracy tej wartosciowy
podrecznik. Ze wzgledu na brak tego rodzaju opra-
cowan w jezyku pda'skim, nalezalo by wziaé go pod
uwuge przy przygotowaniu polskiego podrecznika
z dziedziny technologii tfadunkéw okretowych, ktorego
brak daje sie szczegoOlnie ostro odczuwacd.

(Cz. W)

Tadeusz Sawicki, Gospodarka narzedziami mier-
niczymi w zakladach przemystu metalowego. (Biblioteka
metrologiczna Gléwnego Urzedu Miar). Warszawa,
1950, Panstwowe Wydawnictwa Techniczne, str. 139,
tabl, 14, rys. 17.

Wspoélezesny przemyst metalowy wymaga coraz szer-
szego stosowania dokladnych narzedzi m erniczych dla
sprawdzania dokladnosei wymiaréw produkeji (cze$ci ma-
szyn), urzadzen technicznych, narzedzi).

Do sprawdzania stanu narzedzi mierniczych i ich uzyt-
kowania powstaja w fabrykach Izby Pomiarowe, jako pod-
dzial Dzialu Kontroli Fabrycznej. Zalecen'e przewodm—
czacego Panstwowej Komisji Planowania Gospodarczego
z dnia 28. 10. 1949 w sprawie utworzenia laboratoriéw po-
miarowych w fabrykach przemyslu metalowego i elek-
trycznego naklada na te przemysty obowiazek uporzadko-
wania i ujednolicenia gospodarki pomiarowej przez zorga-
nizowanie w krétkim czasie Izb Pomiarowych.

Ksigzka inz. T. Sawickiego zawiera szczegélowe
wskazéwki dotyczace organizacji Izh Pomiarowych
w przemyéle metalowym (w zakresie kontroli wymiaréw
liniowych i katowych) oraz podaJe sposoby racjonalnego
gospodarowan:a sprzetem mierniczym.

‘Podstawowym p1zednnotem gospodarki sprzetem mier-
niczym (,,gospodarki sprawdzianowej“) jest utrzymywa-
nie wlasciwego sprzetu w stanie zdatnym do uzytku, zgod-
nie z przepisami, normami itp., z czym laczy si¢ nadzér
i instruowanie wszystkich dzialéw produkeji i obstugi, kto-
re tym sprzetem sie postuguja.

Ksiagzka jest przeznaczona dla technikéw pomiarowych
i kontroleréw produkeji, ale daje tez duzo materialu uzy-
tecznego zaréwno dla projektujacych i organizujacych pla-
cowki pomiarowe (Dzialy Kontroli Technicznej, Izby Po-
miarowe, poszczegdlne Punkty Kontrolne), jak i dla pro-
wadzacych szkolenie nowego narybku miernikéw w fabry-
kach i szkotach zawodowych.
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Ze wzgledu na réznorodno$é zadan, Srodkéw i metod
produkeyjnych, autor nie wyszczegdlnia rodzajéw sprzetu
mierniczego, potrzebnego w kazdym dziale wytwarzania,
lecz tylko podaje pewne wytyczne, ktorymi nalezy kiero-
waé sie, zeby kontrola spelnila swoje zadanie.

‘W zalaczonych tablicach znajdziemy: )

a) zestawienie $§rodkéw mierniczych i pomocniczych sto-
sowanych w laboratoriach pomiarowych 1i punktach
kontrolnych Izb Pomiarowych (razem 176 pozycyj},
z kréotka charakterystyka techniczng tych Srodkéw, po-
zyteczna dla projektujacych wyposazenie placéwek po-
miarowych;

b) zuzywalno§é réznych sprawdzianéw na 1 mikron (0.001
mm) Scieranej powierzchni roboczej sprawdzianu;

¢) wzory kart instrukeji pomiarowej, przepisy kontrolne
dla plytek wzorcowych;

d) typowe formularze dokumentacyjne (kontrolne, maga-
zynowe), odnoszace si¢ do pracy Izb Pomiarowych;

e) wzory planéw operacyjnych dla pomiaréw warsztato-
wych — ,planéw mierzenia‘“; ' ~

f) wzory dogodnego umeblowania laboratoriéw i Izb Po-
miarowych.

Tre$é ksigzki zostala oparta na bogatych doSwiadcze-
niach przemystu radzieckiego, uzupelniona przez autora
wiadomoS$ciami z wlasnej praktyki zawodowej i dostoso-
wana do potrzeb naszego przemystu. Przy nieduzej stosun-
kowo objetosci, ksiazka daje obfite wiadomoSci uzupeinia-
jace do literatury polskiej z miernictwa warsztatowego.

Edw. Dylewski

A. Herbert, Skrawanie mnarzedziami o wjem-
nym kaqcie natarcia, z angielskiego ttum. i przerobil
inz, L. Jabtonski., Wyd. I, PWT, Warszawa 1951
rok, str. 108, rys. 72.

W przystepny i niemal popularny sposéb autor omawia
zagadnienia zwigzane ze skrawaniem narzedziamio ujem-
nym kacie natarcia i tzw. szybkoSciowa obrébka metali.
W pierwszych rozdzialach podano niektére zasady ksztal-
towania ostrza o ujemnym kacie natarcia oraz omdéwiono
wplyw warunkéw skrawania na zapotrzebowanie mocy,
trwaloéé ostrza, wydajno$é obrébki i gladko§é powierzch-
ni obrabianej. Stosunkowo duzo miejsca poSwiecono bar-
dzo waznemu zagadnieniu lamaczy widréw.

W dalszych rozdzialach omawia autor warunki pracy
przecinakéw z ujemnym katem natarcia, frezowanie czolo-
we, oraz podaje praktyczne uwagi o szlifowaniu narzedzi
z nakladkami z weglikéw spiekanych. Zakonczenie stanowi
kilka typowych przykladéw doboru wyposazenia i warun-
kéw obrébki skrawaniem. .

Zrozumienie pewnych rozdzialéw utrudnia czytelnikowi
brak omawianych w tekS$cie wykreséw i/ schematéw na-
rzedzi. Niektére wywody autora nie sa zupelnie Scisle i jas-
ne. Istnieja takze niedociggniecia w przyjetej nomenkla-

turze. Mimo tych usterek, ksiazka moze stuzyé z pozyt-
kiem zaréwno studiujacej mlodziezy, jak réwniez w prak-
tyce warsztatowej.

Inz. Stanistaw Horiszny

J. Drazkiewicz, Arytmetyka tolerancji i jej
zastosowanie przy planowaniu obrébk i skrawaniem,
Wyd. I, PWT, Warszawa 1950 r., str. 65, rys. 55.

Autor wyjasnia w przystepny i systematyczny sposéb
podstawowe zasady wymiarowania i tolerowania wymia-
réow dlugoSciowych czeSei maszyn. W przyktadach zilustro-
wano zwiazek prawidlowego tolerowania z metodami wy-
konania i sprawdzania obrébki skrawaniem. Za mato miej-
sca poSwiecono zagadnieniu Yancuchéw wymiarowych zlo- °
zenia i ekonomicznemu tolerowaniu.

Podane zasady odnosza sie wprawdzie do opracowan
rysunkéw czeSei maszyn i ich obrébki w produkeji zamien-
nej, jednak w pewnym zakresie obowigzuja one w kazdym
rodzaju produkeji.

Wobec nielicznych publikacji na ten temat w naszej li-
teraturze technicznej, praca ta stanowi cenna pomoc dla
mlodych konstruktoré6w maszyn i technikéw planowania
obrébki skrawaniem,

Inz. Stanistaw Horiszny

Tablice klasyfikacji dziesigtnej

Staraniem Gléwnego Instytutu Dokumentacji Nauko-
wo-Technicznej ukazala sie pierwsza cze$é pelnego wy-
dania tablic klasyfikacji dziesietnej, obejmujaca Met a=
lurgie (669). i

W $lad za tym wydawnictwem ukaza sie dalsze dzialy
pelnych tablic klasyfikacji dziesietnej, jak elektrotechnika,
fizyka, maszynoznawstwo, chemia itd.

Pelne tablice klasyfikacji dziesigtnej — wydane w Pol-
sce po raz pierwszy — sg podstawg do prowadzenia prac
dokumentacyjnych, a w szczegélnoéci do uporzadkowania
zbioréw bibliotecznych. Beda tez one duza pomoca dla abo-
nentéw kart dokumentacyjnych (wydawanych  przez
QI?NT), ktére oznaczane sa symbolami klasyfikacji dzie-
sietnej.

Ze wzgledu na stosunkowo maly naklad, klasyfikacja
dziesietna zostanie przede wszystkim udostepniona zakla-
dom produkeyjnym, biurom projektéw, centralnym zarza-
dom, instytutom naukowo-badawczym, bibliotekom i in-
nym instytucjom podleglym resortom gospodarczym.

Zamoéwienia na pelme tablice klasyfikacji dziesigtnej
kierowaé nalezy bezposSrednio do Gléwnego Instytutu Do-
kun;entacji Naukowo-Technicznej, Warszawa, ul. Ligocka
nr 8.

Cena 1 egz. pelnych tablic klasyfikacji dziesietnej —
dziat METALURGIA — wynosi zl. 12.
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BUD OWNICTWA OKRETOWEGO I

MORSKIEGEO

ORAZ EKONOMIKI TRANSPORTU MORSKIEGO

OPRACOWANY PRZEZ OSRODEK DOKUMENTACJI MORSKIEGO INSTYTUTU TECHNICZNEGO
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Rok 11

Gdansk — Pazdziernik 1951 r.

Nr. 10

Gwiazdka obok porzadkowych liczb artykuléw oznaczone sa publikacje, znajdujace sig w bibliotece
tlumaczenia publikacji, wykonane przez MET

Technicznego; dwiema gwiazdkami —

BUDOWNICTWO OKRETOWE I PORTOWE
DZIAL ZEGLUGI

Przemyst okretowy, pomocniczy i rozbudowa stoczni

264* 629.128.2 C3-10.51

Wodowanie statkéw na lozyskach kulftowych. , Sjosdttning pa
kullager, Svensk Sjéfartstidn. Goteborg tyg., Nr 13 marz. 51,
8. 454, 29 X 20 cm, 1 str., 1 rys., 1 tab. — Opis metody stosowa-
nej w Japonii wodowania statk6w na lozyskach kulkowych z po-
daniem szkicu urzadzenia oraz z tabelarycznym podaniem ghow-
nych danych swatkéw wodowanych w ten sposdéb. Poréwnanie
ksztaltow tego spco=obu wodowania i wodowania zwyklego przy
pomocy smarow.

265 629.129 : 338 C3-10.51

Rainey S. J.: Ratownictwo i ocena starych materialéw, ,Salvage
and valuation of old materials**. Trans. Inst. Mar, Eng.,, London,
rocz., t. 52, cz. 7 1940, s. 185, 28X22 cm, 3,5 str. — wytyczne
dla kalkulacji wartcsci wrakow. Fazy przygotowania kalkulatoréow,
Ocena ‘klas metalu wg. broszury Stationery Office. Przyktady obli-
czania wagi stali kadiuba K kotiéw wodnorurkowych, skraplaczy.
Zuzytkowanie drzewa tekowego. Przyklady obliczen ceny wydo-

bycig Zz wraku mechanizmo6w takich, jak wat, kondensatory,
turbiny, siniki elektryczne. Ocena warto$ci ztomu vymiedzia-
nego itp.

266 629.123 C3-10.51

Macfarlane A, P.: Ratownictwo okretawe. |, Ship salvage‘‘, Trans
North East Coast Inst. Eng, a. Shipbuild. Logdon, rocz., ta 59,
1943, 8. 125, 24 X 16 cm, 14 str., 14 fot. — Ratownictwo okretéw
zatopionych i wyrzuconych na brzeg., Usuwanie adunku przed
wyciggnigciem okretu. Prace nurkowe do 120 m. Uszczelnianie
i pompowanie. Wplyw rodzaju dna nea trudnosci podnoszenia.
Metody ratowania: Scigganie holownikami, kotwicami, balastowa-
n;e. Wypieranie; wody z zalanych pomieszezen przy pomocy po-
wietrza. Metoda kesonowa (cofferdamming) — przyklady ratowa-
nia ,,Empress of China' (1913) i innych giarych akcji.

267* 629.128.1 C3-19.51

Kilka danych o szwedzkim budownictwie okretowym w roku 1950.
,Nagra drag i 1950 ars svenska skeppsbyggéri‘. Svensk Sjofarts-
tidn, Goteborg, tyg.,, Nr. 22 Y/, 1951 s. 2, 29 X 20 cm, 4 str, —
Daje sie zauwazy¢ wazrost sziybkosci 1 mocy stalixéw. Zapotrzebo-
wanie na statki chlodnicze, szybkie statki drobnicowe oraz zbior-
nikowce duze 1 przybrzezne, W bhudownictwie maszyn okretowych
obserwuje sie nieliczne zastosowania silnikéw parowych, normali-
zacje cylindréw — silnikéw spalinowych, naped raczej bezpo-
sredni. Zastosowanie stopéw lekkich zaréwno w budowie nadbu-
déwek jak roéwniez w kadlubach mmiych stathkow pasazerskich.
W przemysle brak stali powoduje szerokie stosowanie spawania

oraz daleko idacg racjonalizacje produkcji kadiubowej i ma-
szynawej.

Typy i eksploatacja techniczna okretéw
268* 629.123.4:621.436:621.8 C3-1051

Cztery silniki napedzaja jedwna Srube okretowa, Fyra motorer
pa en propeller, Tekn. T. Stokholm Tyg. Nr 33 wrzes. 50,
s. 814 , & X 20 cm, 1 str., 2 rys. — Norweski statek handlowy
,, Trudvang o noénoéci 2730 t., wyposazony w cztery silniki, na-
pedzajace jeden wat Igczna moc silnikéw 1500 KM, Silniki po-
siadaja wspélna przekiadnie i sprzegla hydrauliczne. Silniki
przednie poza tym ziaczone sg z dwoma generatorami po 150 kKW,
Plan generalny statku oraz widok i przekréj maszynowni.

269* 629.12 C3-10.51

Hardy A. .C: Czy planowano dobrze czy zle? Powojenne ulep-
szenia techniczne w budownictwie okretowym, technice okreto-
wej odaz zegludze w Swietle planowania wojennego; ,Right or
wrong? Post-war technical develogments in shipbuilding, marine-
engineering and ship operation in the retrospective light of
wartime planming“. Svensk Sjéfartstidn., Goteborg, tyg. Nr. 22/
1951, s. 30, 29 X 20 cm, 6,5 str. — Obecny stan techniki okreto-
wej pozostaje pod wplywem planowania wojennego. Frekwencja
mbrskich podrézy pasazerskich nie spemila przewidywan wojen.-

nych,spowodowats jednak znaczng ,demokratyzac;e” pomieszczen

Morskiego Instytutu

i urzadzen pasazerskich na statku. Zwiekszenie szybkosci statkow
pociaga za soba wprowadzenie urzadzen przyspieszajacych prze-
tadunek (dzwigi pokladowe, urzadzenia dzwigowe w ladowniach,
luki burtowe, przetadunek zasobnikawy itp.). Nowe typy statkéow
towarowych (zbiornikowce z tadowniami na ladunki stale, szybkie
sta’ki chlodzone, statki-matki dla statkéw rybackich), Przesta-
rzalo$¢ przepiséw pomiarowych hamuje rozwéj sitowni okretowych
ktéore w przyszlosci winny podlegaé =zasadzie instalowania “jak
najwigkszej mocy w najmniejszym pomiieszczeniu. Przewidywane
zastosowanie przekladni przy silnikach diesel‘a, wysokopreznych
kotléw i turbin parowych z przekladniami. Stopy lekkie i plastyki
zmieniajg wyglad statkéw.

270 620123 26-468 C3-10.51

Dungkie statki szkolne. ,Danska skolfartyg®. Svensk Sjofartstidn.
Goteborg, tyg. Nr 15, kw. 51, s. 541, 20X2% cm, 1 s'#., 2 fot, 1
rys. — Kilka danych o dunskich statkach szkolnych 1 dokilad-

niejszy opis nowego dunskiego statku szkolnego ,Lilla Dan®,
szkunera o 94 BRT, 140 TDW i 274 m?® zagla.

271* 629.123.3 C3-10.51
Najszybsdy statek floty handlowej USA. , Amerikas snabbaste
handelsfartyg®. Svensk Sjdfawistidn., Gpteborgtyg., Nr 22, maj
51, 6. 794, 29X20 cm, 2 str.. 3 rys. — Dwal giatki siostrzane ,.In-

depedence* i ,Constitution“, najszybsze statki pasazerskie mary-
narki handlowej USA)} Giéwne dane: szybko$¢ 22,5 26 27 weztéw,
1003 miejsca pasazerskie, moc maszyny (turbina) 37.000/55.000 KM,
tonaz 23.719 BRT. Plan ogdélny i tabela danych charaktegystycz-
nych ptatku.
2%
Niemieckie typy
Svensk Sjy3jfartstidn.,
29%20 cm, 9,5 str.,, 2 rys.
drobmicowecoéw, wykonywanych
Linie. Taonaz: 4700 1 2100 TDW.

623.123.4 C3-101.51

statké6w handlowych. | Tyska fartygstyper.
Gteborg, tyg., Nr 3, giyez. 51, s. 80,
— Sylwetki i wymijary dwdch typéw
seryjnie dla Hamburg Amerika

273* 6R29./123.5—445.72 C3-10.51

Nowy statek dufski do przewozu owocdw, , Nyst danskt frukt-
motojrfartyg’. Svensk Sfdfartstidn., Goteborg, tyg.. Nr 13, marz.

51,, ®s. 458, 29%22 cm, 2 str, 6 fot, 2 rys. — Plan generalnz\,
gléwne dane oraz 6 fotografil statku chlodniczego m/s _Plast‘’.
274* 629.12 : 627.95 : 341 C3-10.51
Sjsholm H.: O konwencji bezpieczefistwa zycia ludzkiego na

morzu z roku 1948. ,,1948 ars sikerhetskonvention*. Tekn. T.,
Stockholm, tyg. Nr 20, sierp. 49, & 529, 29X20 cm, 9 str. —
Autor analizuje nowa konwencje i poréwnuje ja ze stars,
zwracajsc uwviage na IMCO (International Maritime Consultative
Organisation). Dokladne. oméwienie rozdziatéw II i III (kon-
sYrukcja, sprzet ratowniczy) oraz W ramach rozdz. II cz. A
(Przepisy ogélne) i cz. B. (PodziaX statku).

2754 629.123.4 C3-10.51

Statek towarowy ,,Alacée“, zbudowany w Amsterdamie. ,Le cargo
,Allagée*, comstruit & Amsterdam pour la Scciété Navale Caen-
nalse“, J. Mar. March,, Paris, tyg., t. 33, Nr 1648, lip: 51, s.
1531, 31X24 cm; 2 str., 1 fot, 1 rys. — Parowiec przezmaczony
do przewozu drobnicy lub rudy i wegla. Lpp = 69,79 m. no$nos¢
2344 TDW, szybkosé 112 wezla, moc maszyn 1010 KMi. Zwie-
zly opis konstrukcji kadiuba, wyposazenia kadlubowego, silnika-
pamowego tlokowego i maszyn pomocniczych, ilustrowany planem
generalnym statku.

276% 629.120.011.26-46 C3-10.51

Statek 2z lekkiegio metalu dla f. Nordstjegna. ,Lidttmetallifartyg
fiir Nordstjernan sjosatt‘. Svensk Sjdfartstidn., Gwteborg, tyg.,
Nr 18, maj 51, s.649, X200 cm, 0,5 atr., 1 fot. — Maly statek
pasazeyski, wykonany caltkowicie ze atopu lekkiego przez stocz-
nie Gustafsson & Anderssons Varvs A. B., Lidingo, 200 pasazeréw.
Przeznaczenie: Szkiery Sztqkholmskie, Szybkosé ok. 18 weziow.

277 387:629.123.56 C3-10,51

Tomaz zbiornikowcéw. , Tanktonnaget. Svensk Sjséfartstidn.,
Gotebcyg, tyg., Nr 11, marz 51, s. 373, 29%X20 cm, 1 str. — Duzy
wzrost zamowien na tonaz zbiornikowecdéw, ktéry w r. 1950 wy-
niést 1.350.000 TDW, a w r. 1951 wynidést dalsze 1.000.000 TDW.
Przewidziany stan w r, 1953 — 32,5 mil. TDW (obecnie 276 mil.
TDW). Przewidywany rozwdéj Xkoniunktury. Procentowy udzial
starych zbionikowcéw (20-letnich i 25-letnich). Mozliwosci za-
robkowe armatoréw zachodnich,
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278* 629.123.4 C3-10.51
Wewlowiec , Penvenan‘ o no$nosci 4750 TDW ,Le cargo charbon-
nier.  ,Penvenan‘‘ de 4750 tdw. J. Mar. March, Paris tyg., t. 33,
Nr 1647, 1648, lip. 51, s. 1481, 1533, 31X24 cm, 4 str. 1 rys. =
I’rototyp serii 14 samotrymujacych weglowcow francuskich., Nos-
nos$é 4750 TDW, wypornosé¢ 7047 4., Lpp =— 196,4 m, Obszerny opis
kadkaba, wyposazenia kadlubowego i silnikowego, Pokrywy Ilu-
kowe Magc  Gregor-Comarain. Silnik giéwny: silnik parowy tto-
kowy tréjprezny ze sprezarkg miedzystopniowsg Golaverken
0 mocy caikowitej 2000 KMi. Kottty Prudhon-Capus opalane ropa.
Plan ogélny,

Teoria okretu i badania modelowe

279% 629.12.037.1 : 532 C3-10.51
Lawrentiew W, M.: Pedzisze okretowe. ,Sudowyje dwizitieli*.
Wyd. 1, Leninggrad, Moskwa, 13949, Izdat, ,Morskoj Flot“, D
2215 cm. 295 str., 143 rys. — W czes$ci I-ej podane sa fizykal-

ne podstawy zjawiska oporu wody i praktyczne sposoby okres-
lania, 'oporu holowania statkéw. W drugiej czesci krétka teoria,
sposoby obliczania i1 konstruowania srub okretowych napedd-
wych. Praktyczne przeprowadzenie obliczenia oparte jest ma
metodz e, opracowanej przez autora w Centr. Nauk. Bad. Insty-
tucie Floty Morskiej.

280%¥ X 629.12-037.16 C3-10.51
Rupp L. A.: Sruby o skoku nastawnym. , Controllable-pitch
propellers*, Trans. Soc. Nav, Arch. a, Mar. Eng., N. York, roczn.,
t. 56, 1948, s. 272. 28X21 cm, 86 str.,, 16 fot., 19 rys., 29 wykr., 12
tab. — Opracowanie zagadnienia $rub nastawnych pod katem
korzysci eksploatacyjnych, wagrunkow konstrukeyjnych i zachowa-
nia sie przy réznych obcigzeniach. Analiza mechanizmoéw na-
stawnych, Bogaty materiat = porownawczy z préb modelowych
i'z préb w skali naturalnej na holownikach YTB. 500 i YTRB.
502. Korzysci w ruchu bez holu, przy holowaniu i manewrowa-
niu, plywaniu z szybkoscig marszowg, Badanie oszczednosci pa-
liwa. Dane kions\irukcyjne, dobor profilow, dobér skoku projek-
towego.Analiza, wplywu wielkosci piasty i opfrofilowania. Obli--
czanie sit nastawiajacych-odérodkowych i hydrodynamicz-
nych na podstawie danych z- préb. Opisy. mechanizméw nastaw-
czych w przegladzie historycznym. Ostateczne wnioski — przy-
daitno$é dla statkow, pracujacych przy zmiennym obcigzeniu,
jak np. dla holownikow, trauleréw, polawiaczy min, lodolamaczy.
Bogata dyskusja, poruszajgca warunki konstruowania, odpornosé
na uszkodzenia itd.

Budowa okretéw, maszyn i wyposazenia

281%* 621.1 : 629.123.3 C3-10.51
Hafstrom B. G.: Angielskie silownie turbinowe na statkach.
, Engelska turbinmaskinerier foér fartyg“. Tekn, T. Stockholm,
tyg., Nr 7, marz. 50, s. 137, 29X20 cm, 3 str, 3 fot, 1 rys. 3
tab, — Opis sitowni ¢urbinowych na angielskich statkach
s's , Himalaya‘“ i s/s Oreades'‘, Stosunkowo
tura (315 — 455%C) j cidnienie (36,9 atm..), jak na warunki
angielskie. Opis kottéw parowych, systemu wody zasilajacej oraz
maszyn pomocniczych,

282 629.12-011.55 C3-10.51

Moller N, Nilsson N.: Kabiny jednoosobowe, oszczednoSciowe Na
statkach, ,, Utrymmesbesparande enmanshytter pa fartyg®. Tekn.
T., Stockholm, tyg, Nr 20, maj 50, s. 469, 2920 cm, 5 str., 2 fot.,
il rys., 1 tab. — Stala tendencja polepszenia warunkéw miesz-
kalnych dla zatogi na statkach handlowych, co prawdopodobnie
spowoduje przejscie z kabin dwuosobowych na jednocsobowe.
Zamiast zwyklych kabin jednoosobowych proponuje sig stoso-
wanie kabin o przekroju w Kksztalcie litery ,.Z2. Kilka alterna-
tyw projektu kabiny jednoosobowej. Rysunki ilustrujg rozklad
kabin jednoosobowych  na rufie szwedzkiego statku handlowego
m/s ,,Magne‘*, A

283+ 623.8/9 C3-10.51
Lijekvist G.: Nowoczesne poglady na Kkonstrukcje okretow wo-
jennych. ,Moderna synpunkter pa krigsfartygs konsiruktioner®.
Tekn, T, Stockholm, tyg. Nr 20, sierp. 51, 8. 689, 2920 em) 10
str.,, 3 rys. — Knostrukcja nowoczesnych okretow wojennych
pozostaje pod wplywem wynalezienia bomby atomowej oraz no-
.wioczesnych Srodkow walki (artyleria o duzej czestotliwosci cgnia,
pociski rakietowe, radar). Wplyw bomby atomowej na konstiruk-
cje i zastosowanie materialéw w Xkadiubie okretowym, Plywal-
no$¢, statecznosé i niezatapialnosé. Instalacje okretowe, wypo-
sazenie i materialy wyposazeniowe. Zwiekszona moc - s'lowni
okretowych 2z przewaga napedu parowego. Zagadnienie wytrzy-
makosSci na wstrzasy i odpowiedniego ufundamentowania maszyn
okretowych.

284% 629.12 C3-10.51
Pugaczew A, C.: Jak czytaé rysunki okretowe, . Kak czitat’ su-
dostroitielnyje czertiezy“. Wyd. 1, 1948, Sudpramgiz, D, 22X15 cm,
102 str.,, 70 rys., 12 tab. — Podane podstawowe prawidla czyta-
nia rysunkéw w rzufach prostokagtnych i oznaczenia umowne

na jrysunkach. Rozpatrzone gléwne typy 1 rodzaje rysunkow
w budownicitwie okretowym.

285 629,123.4-011.53.55 C3-10.51
Skoncentrowana budowa pomieszczen na statkach. ,.Koncen-
trerad fartygsinredning'‘. Tekn. T. Stockholm, tyg.., Nr. 23,

sierp; 49, s. 538, 29 X 20 cm, 1 str, 2 rys. — Rysunki (plan ge-
neralny oraz rysunki wnetrz) matego statku handlowego 570 TDW
m/s ,Rupertsland®, ditug. cal. 52 m, 8zeroko$é¢ 9,6 m, zbudo-
wanego na jednej ze btoczni sgkockich, na Kktérym, w prze-
ciwienstwie do powszechnej w Szwecji rozrzutnej gospodarlki
powierzchnig pomipszezely statku, — zastosowano gospodarke
b. oszczedns, Rozmieszczenie: 12 pasaZzerdw, kapitana, ofice-
row j zalogi, skladajgcej sie z 12 0s6b.
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wysoka tempera-.

286* 629.12:621,791 C-3-10.51
Stenberg F.: Statki spawane z Punktu widzenia Kkonstrukeji.
,.hmonstruktiva synpunkter pa svetsade fartyg‘. Tekn. T.,
Stockholm, tyg., Nr 7, luty 50, s. 193, 29X 20 cm, 8,5 str,
5 fot,, 8 rys. 3 wykr, 1 tab, — 80% statkow wykonanych na
stoczniach szwedzkich to statki spawane, W celu powieksze-

nia pewnos$ci statkow spawanych nalezy
specjalne. Analiza wiasciwosei materjatéw, =z jakich winien
byé zbudowany statek, Pordéwnanie zachowania si¢ statkéw
spawanego i nitowanego podczas kilku zaobserwowanych awa-
rii, Statek spawany jest korzystniejszy, gwarantuje wigksza
szczelno$¢ podczas awarii.

swosowaé konstrukcje

DZIAL PORTOW

Hydro, meteoro,- geologia morza i mechanika gruntéw

287 624.13%.36/.216 C3-1¢.51
Abieliew M. prof.: Kurzawki jako podstawowe warunki i me-
tody ich badan w miejscu budowy. ,Plywuny kak osnowanie
sooruzenij i mietody ich issledowanja na miestie postrojki‘.
Mopkway 1347, Strojizdat, Iy 22 X 14 cm, 128 s. 13 fot. 50
rys.,, 6 wyky, 8 tab., 68 poz. bibl. — Czes¢ ksiazki p. t. ,Me-
tody pobierania préb niezwieztych gruntéw =z nie naruszona
strukturag =z otworow badawczych ponizej poziomu grunt.
wod*“, zawierajaca 13 str., opisuje szereg sposobdéw pobierania
7z wiercen badawczych préb gruntéw niezwieziych, o nie na-
ruszonej gorukturze, zbierajac metody stosowane dotad =za-
réwno w ZSRR jak w innych krajach. Cechy i przydatnosé
w roznych warunkach., Metody obecne nie sg koncowymi pod
wzgledem jako$ciowym; prace nad rozwigzaniem tego proble-
mu. Czes¢ p. t. , Podstawowe pojecia o kurzawkach i ich fi-
zykomechanicznych wilasciwiosciach (34 str.) podaje réznego
rodzaju zjawiska kurzawki, przyklady roznego jej wystepowa-
nia i badania sposobami dotad stosowanymi. Opis sk.uthw
igj dziatania ma ¥ozne konstrukcje budowlane. Niebezpieczen-
stwo pojawienia sie Kkurzawki w wyrobiskach podziemnych,
znajdujacych sie poniZzej poziomu wod gruntowych. Podkre-
élenie, ze powstaé one moga najczesciej przy wystepowaniu
warsiyw réoznej granulacji piasku, lub piasku z mala domiesz-
ka gliny czy ilu, zawartego w warstwach poddanych cisnieniu
hydrodynamicznemu. Deformacje, jakie w skutku dzialania
kurzawki powshaé moga na powierzchni jej szkodli-
wy wplyw na budowle ziemne, jak tamy, nasypy itp.
Opis badania jej tworzyw.

terenow,
Zapory,

288%* -
Lips®yc 1. S. inz.:

624.131.24 C3-10.51
Budownictwo hydrotechniczne w warun-
kach gruntdéw diatomitowych. ,,Gidrotiechniczeskoje stroitielstwo
w ustowijach diatomitowych gruntow®. Gidrotiechn. Stroit,,
Moskwa, mies., Nr 5, maj 51, s. 33 29 X 22 cm, 2 str. 2 rys. —

Wiasciwosei gruntéw diatomitowych 1 przydatno$é ich jako
podioza budowlanego oraz jako domieszek dla zwiegkszenia
trwalosci materialéw, pracujacych w wodzie stodkiej i mor-
skiej,

239% 624.131.431.2 C3-10.51
Miedkow E. I, inZz.:  OKreSlanie porowatoSci krytycznej.
,/Opriedielenije kriticzeskoj * poristosti*, Gidrotiechn. Stroit.,

Moskwa, mies:, Nr 5, maj 51, s. 30, 29X 22 cm, 3 str., 1 rys.,

2 Wwykr.— Opis dwéch metod okreSlania porowatosci krytycz-
nej, opraccwanych przez autora. Podany jest przyklad zasto-
sowania obu metod oraz wnioski 1 wytyczne korzystania
z mich.

290* 627.223.6 C3-10151
Neuman G.. inz.: O wzburzeniu morza DPrzy roznych sitach
wiatru. ,Ueber Seegang bei verschiedenen Windstidrken®.

Hansa, Hamburg, tyg., t. 88, Nr 21, maj 51 s. 799, 30 X 21 cm,
3,5 str, 2 wykr, 2 tab.— Powstanie wzburzenia morza i za-
chiodzace przy tym gzjawiska. Przyklady korzystania z wykre-
s6w i analiza otrzymanych wynikdéw, W tabelach ujmujacych
wyniki badan autora podano dla rozmaitych szybkosci wiatru
wysokosé, dlugo$é i okres fal.

Morskie budownictwe hydrotechniczne i drogi wodne

291 624.152.634 C3-10.51
Barkan D. D.: Zapuszczanie w grunt Scianek szczelnych, pali.

rur oraz wykonywanie geologicZnych otworéw badawezych za
bpomoca wibrowanija. , Wibracionnyj mietod pogruzeni ja w
grunt szpunta, swaj, trup j prochodka gieotogorazwiedacznycn

skwazyn®, Gidrotiechn, Stroit.,, Moskwa, mies.. Nr.
8. 7, 29 X 22 cm, 1 str— Omowienie znaczenia zapuszczania
scianek szczelnych w grunt metoda wibrowania w Swietle ro-
b6t na duza skale, zainicjowanych w ZSRR oraz dalsze per-
spekiys'y zastosowania telj metody.

29%* 624.034.75:624.152,634 C3-19.51
Iwanow S., Utanowskij I.: Wplyw obrastania przez zyjatka na
korozje¢ stalowych konsirukeji budowli hydrotechnicznych. |, Wii-
janje obrastanja zywotnymi na korrozju sthlnych konstrukeji
gidrotiechniczeskich sooruzenij‘. Morsk, Fiot, Moskwa, mies.,
Nr. 5, maj 51, s. 28, #%X17 cm, 6 str., 3 -fot.,, 1 wykr, I tab.,
1 poz. bibl. — Zestawienie obserwacji i wynikow badan nad
wplywem  zmniejszenia  postepu  korozji stalowych $cianek
szczelnych na skutek obrastania tych Scianek przez organizmy
zywe. Analiza zmian chemicznego skladu wody morskiej, wy-
wolanych zyjatkami, oraz wyplywajace stad wnioski praktyczne.

293*
Wilking R. J.:

5, maj 51,

624.154 C3-10.51
Zginanie pali pionow¥ch przez sily poziome.

»,The bending of a vertical pile wunder lateral forces'. Civ.
Engng., London, mies,, Nr 539, maj 51, 8 355 31X24 cm,
2,5 str.,, 1 fot, 4 rys. 5 poz. bibl.— Opis przystosowania eks-

tensometréw do pomiaréw momenitéw zginajacych i odksztai-
cen pali zgipanych silami poziomymi. Metoda zostala opraco-
wana w laboratorium Politechniki w Northampon.



294% 624.152.634 C3-10.51
Zajakin H. N. inz.: Wielokrotno§é uzycia stalowych S$cianek
szczelnych. , Oboracziwajemost mietalliczeskowo szpunta''. Gi-

drotiechn, Stroit.,, Moskwa, mies., Nr 5, maj 51, s. 37, 23X22 cm,

3 str., 2 rys.— Omoéwienie przyczyn zmniejszajacych wielo-
krotnos¢é uzycia stalowych $cianek szczelnych. Pr;yklady
z praktyki ilustrujace trudnosci przy wycigganiu $Scianek.

Opis niektérych typéw produkowanych w ZSRR oraz ich Kkry-
tyka pod wzgledem przydatnosci do latwego wycigzania., Wy-
tyczne odno$nie warunkéw, Ktore musza byé spelnione dla
zwigkszenia wielokrotnoéci uzycia stalowych Scianek,

Poglebianie portéw, roboty podwodne i ratownictwo morskie

293%* 626.025 C3-10.51
Skafander indywidualny zasilany  sprezonym powietrzem.
«Zelfstandige, met gecomprimeerde lucht werkende amphi-

bieische respirator. Schip en Werf, Rotterdam, dwutyg. t. 18,
Nr 1, stycz. 51, s. 4, 32X 24 cm, 1,5 sir,, 1 fot.— Stan osiag-
nieé¢ techniki dnia dzisiejszego Ww dziedz.nie masek gazowych
i aparatéw do oddychamia w skazonej atmosferze lub pod WwoO-
da. Ustala sie warunki techniczne, jakim idealny aparat wi-
nien odpowiadaé¢, Krotki opis nowoskonstruowanego aparatu
typu Cousteau Gagnan, jego zalet i zastosowania.

EKONOMIKA TRANSPORTU MORSKIEGO
DZIAL EKONOMICZNY
Eksploatacja zeglugi

296* 387.1:338.011.004 IB-10.51
Pasternak D., Mironienko A.: Graficzna metoda Wwyznaczenia
jloSci ladunku uzupelmiajacego dla calkowitego wykorzystania
nosnoéci i pojemnosci statkéw. , Graficzeskij mietod rasczota
komplektacji gruzéw dla polnowo ispolzowanja gruzopodjom-
nosti 1 gruzowmiestimosti- sudow‘. Morskoj Flot, Moskwa.
mies,, t. 10, Nr 11, list. 50, s. 8, B5, 4 str, 4 wykr, 1 poz.
bibl.— Opis metod kompletowania Iadunku w celu peinego
wykorzystania nosnosci i pojemnogci statku; szersze omoéwie-
nie jednej z metod, opartej na graficznym obliczeniu tan-

gensa \kata, wyznaczonego stosunkiem objetosci i clezaru
przewozonego ladunku.

297* 387.003/ 004 IB-10.51
J. L. B.: Nowe pojecie szybkoSci w time-charterach dla tan-
kowcéw. ..Ein neuer Speed-Begriff in Zeitchartern fiir Tank-
schiffe’*, Hansa, Hamburg, tyg.. Nr 9, 4 marz, 50, s. 311, A4,

0,5 str. — Dgzienna konsumcja ropy dieslowej przy rozmaitych
warunkach atmosferycznych — jako Kkryterium wyboru statku
pod time-charter.

208* 629.123.4:656.052.43:338.585 IB 19.51
S6jka Z.: Zagadniemie szybkoSci w nowoczesnym trampingu.
Gosp. Morska, Gdansk. kwart; t. 3, Nr 2/3, kw. - wrzes. 30,
s. 135, B 5, 3,5 str, 8 poz. bibl.— Maksymalizacja zdolnosci

przewozowej statku trampowego wraz z likwidacjg podrézy ba-
lastowych — S$rodkiem redukcji kosztéw transportu; szybkost
— powazny instrument potggowania obrotewosci tonazu i po-
éredniego obnizania kosztéw przewozu, Podkreslenie ogdlnej
tendencji wzrostu szybkosci tonazu trampowego na swiecie.

299 656.076.3:622:656.03 IB-10.51
Gross H : Frachtowanie tonazu pod Przewozy Polskiego we-
gla do krajéw pozaeuropejskich, Transp, i Sped. Warszawa,
mies!, Nr 11, list 50, m. 388, A 4, 2 str.— /Praktyczne wska-

z6wki frachtowania statkéw pod przewéz wegla na dalsze rej-
sy. Analiza elementow wplywajacych na stawke frachpowat.
Dezyderaty: dzienna norma zaladunkowa 2000 ton, bonifikaty
za pos$piech, placone w porcie wyladowczym.

387.1:347,791.2:629.123.07 IB-10.51
Smith Murne R.: Charakterystyki techniczne statku, ,,Ship
specifications. Shipbuild. Shipp. Rec,, London, tyg., t. 76,
Nr 11, wrzes. 50, s. 317, A 4, 15 str., 1 tab.— Oméwienie naj-
istotniejszych elemenidéw technicznych i eksploatacy_jnych,
stanowiacych podstawe umewy o budowe statku. morskiego.

3%

387.1:656.073.23.003 IB-10.51

Wonder I,: Nowoczesny plan ladunkowy, ,,A modern cargo
plan?, Nautical Magazine, London, mies; Nr. 1, stycz. 51.
n 47, B 5, 2 str. — Wskazania dotyczace wiasciwego sporza-
dzania planéw ladunkowych w oparciu o biezace potrzeby
obrotu morskiego.

301*

302* 387.1:656.612 :647.2.003 IB-10.51

Marnotrawstwo zdolnosci przewozowej. .,Waste of carrying
power*, Ship. Wofld, London, tyg. t. 124 Nr. 3011, marz. 51,
s. 256, A 4, 0,3 str. — Wzmozony import wegla (rzadowe ,,za-
kupy masowe'’) do W. Brytanii, wobec Kkryzysu tamtejszego
przemysiu weglowego, przyczyna rosnacego niewykorzystania
tonazu (podréze balastowe).

303* 387.1:620.1.06/011:338.585 IB-10.51
Destylacja wody $wiezej: urzadzenia m/s ,,Himalaya‘, ,Fresh
water distillation: ,Himalaya‘“s plant. Fairplay, London,
tyg.,, t. 176, Nxy. 3537, marz. 51, s. 586, A 4, !/s str. — Destylacja
wody morskiej na statkach jako zrédio zwigkszenia nosnosci
uzytkowej statku bezposrednio (wagowo j przestrzennie) i po-
srednio (skrécenie czasu postoju w portach); redukcja wydat-
k6w, koszt wody w portach podréznych) i wzrost wplywow
frachtowych (wigkszy ladunek zwieksza czestotliwosé rejsow).

304* 387.1:380 IB-10.51

Duff Peter:Podaz i popyt zeglugi — czy jest wystarczajaca ilos¢
tonazu do przewozu ladunkéw suchych handlu $wiatowego.
,,Shipping supply and demand — are there enough dry-cargo
ships for world trade‘. Ship. Worlg, London, tyg. 124, Nr 3006,
luty 51, s. 153, A 4, 2 str., 2 tab. — Analiza $wiatowej sytuacji
w zakresie podazy tonazu handlowego. — Wgzrost udzialu tonazu
tankowego oraz jego znaczny rozrost w liczbach bezwzglednych,
a jednoczesnie duza rezerwa unieruchomionego tonazu St.
Zjednoczonych: spadek — w stosunku do okresu przedwojen-
nego — wolumenu tonazu do przewozu ladunkéw suchych.

3C05% 629.123:387 (47.1) (091) IB 10.51
Jofkma Pohjanpalo: Zegluga handlowa Finlandii i rola jej linii
zgglugowych. ,Suomen kauppamerenkulku ja erityisesti linja-
lllkenpeen osuus siina®. Helsinki, 1949, Werner Soderstrom Osa-
keylitie, D, 2519 cm, 314 stn, 11 tabs 540 poz. bibl. — Histcria
rozwoju (od XIV w.) floty handlowej Finlandii; pirzemiany w
strukturze tonazu (oKkres rozkwitu w epoce zaglowca); charak-
terystycz;na, dominanta ruchu liniowego, jako konsekwencjar spe-
cyficznej struktury handlu zagranicznezo i roli szlakow
morskich w finskiej wymianie zagranicznej. Udzial bandery na-
rodowej W obstudze finskiego handlu zagranicznego; wydajnosé de-
wizowa zeglugi finskiej. Duza wartos¢ bogatego materiatu. sta-
tystycznego (do 1939 r.).

306# 387.1:381.823.26.003 :658.788.45 IB-10L.51

Problem opakowan. ,,The packing problem*, The FEritish Trade
Journal a. Export World, London, mies. Nr. 1058, luty 51, s. 131
A 4,4 str.,, 5 fot. — Analiza ekonomiczna opakowania drobnico:
wych kadunkéw_ statkowych, w S$wietle tendencji zwyzkowej cen
na_surowce, siuZgce do jego produkcji. Wplyw wzrasiajacych sta-
wek frachtowych na kalkulacje opakowan towaréw eksportowych.

307* 387.1:656.073.442.003 IB-10.51
Obeymeister A. M.:" O zwiekszenie stosowania’ konteneréw w
transporcie morskim. ,,O razwitji konteiniernych pieriewozok na
morskom transportie’'. Mechaniz. trudoj. Rabot, Moskwa, mies.,
N 5, maj 50, s .43, A 4, 1 str. — Wskazowki dotyczace opraco-
wania systemu konteneréw do przewozu drobnicy sypkiej. Dosto-
sowanie konstrukcyjne do przewozu ich zagdéwno droga morskg
jaktihladowa,_ Eliminacja dodatkowych prac przetadowczych w
portach. ’

Eksploatacja portow

308* 387.1:382 IB-10L51
Wits T.: Teoretyczne aspekty terminu ,zaplecze portu‘

Morska, Gdansk, kwart.,, Nr. 3. lip.-wrzes. 49, s. 24?, B 5,' 25(}253,.
17 poz. _bibl. — Analiza i zpsieg pojecia .,zaplecze portu‘‘: jego
geneza i rodzaj’e W gospodarce kapitalistycznej. Czynniki wplywa-
jace na wielko$¢ i aktywnosé zaplecza krajowego (wiasnego) i za-
granicznego, eksportowego i importowego. Przyczynek do badan
problemu zaplecza portéw polskich w aspekcie przede wszystkim
opracowywania planéw gospodarczych wymiany towarowej odnos-
nych obszaréw, lokalizacji, wreszcie ich zagadnien platniczych.

309* 331.874:656.615:338.984.008 IB-10.51

Szwyrewa L. A.: Praca portu wedlug planu stachanowskiego
i wspoéipraca z pracownikami naukowymi. , Rabota porta po sta-
cbanowskomu planu i sodruzestwo s naucznymi rabotnikami‘.
Riecznoj Transp., Moskwa, dwumies., Nr. 5, Wwirzes.-pazdz, 50,
s, }2, A 4, 2 str. 1 fdob, 1 rys, 1 tab. — Opis qsiagnieé portu
lemingradzkiego, uzyskanych dzieki wspélpracy robotnikow z na-
ukoweami. Ulepszono organizacje¢ pracy wprowadzajac Sciste har-
monogramy pracy ludzi i urzadzen technicznych. Praca szkole-
niowa udostepniajaca praktykom najnowsze csiggniecia wiedzy
radzieckie] w dziedzinie techniki portowej.

310* 331.875:658.615:389.6.007 IB-10.51

Wiktorow W. J.: Najlepsi usprawniacze prac morskich portéw.
.. Pieriedowyje miechanizatory morskich portow‘. Mechanlz, trudoj,
Rabot, Moskwa, mies., Nr. 9 wrzes. 50, s, 30, A 4, 4 str.,, 5 fot.
— Progresywne normy przeladowcze ladunkéw masowych, ustalone
przez najlepszvch dzwigowych portowych. Pelny cykl diwigu —

37 sekund. Wyladunek 1000 ton masowki chwytakiem 6 do
4,42 — godzin. Osiggniecie w 1949 r. — 200 ton/godz.
311 656.078:387.1,003 IB-10.51

Pokidko N. M : Srodki polepszenia pracy floty morskiej. , Miero-
prijatja po uluczszeniju raboty morskowo flota‘, Moskwa, 1947,
Izd. Morskoj Transpori, D, A 5 42 str. Wskazéwki dotyczace
usprawnienia pracy portéw j zeglugi radzieckiej ujete w formie
krytyki dotychczasowego sianu .Rola dyspaszera w porc’e. Kapitan
statku, jego funkcje w gospodarce socjalistycznej.” Wspolzawod-
nictwo na statkach morskich w daZeniu do progresywnych norm
wydajnosci pracy.

312% 627.352:389.6.003 IB-10.51

Bojemski E.: Mechanizacja masowego przeladunku wegla w por-
tach. Prz. techn. Warszawa, t. 71, Nr. 3—4, marz.-Kw. 50, s. 159
A 4, 10 str., 11 rys. — Sposoby stosowania urzadzen przeladun-
kowych i pomixcniczych dla przeladunku wegla. Analiza ich ren-
townosci w oparciu o %koszty bezposrednie eksploatacji urzadzen
i podrednie, oddziatujace na ladunek (Kruszenie, pairzeba tryme-

row). Zestawienie norm teoretycznej i praktycznej wydajnosci
poszczegdlnych urzgdzen przetadunkowych,
313* 387.1:656.078.1:656.612/15 IB-10.51

Przestoje w portach Brytyjskiej Wspélnoty Narodéw. Common-
wealth port delays‘. Fairplay, London, tyg. t. 176, Nr. 3540,
marz. 51, s. 719, A 4, 9,5 str. — Biezace Kryzysowe problemy bry-
tyjskiej zeglugi liniowej: katastrofalne skutki wzrastajaéych prze-
stojow portach, spadek udzialu bandery brytyjskiej w prze-
wozach tamtejszego handlu zagranicznego, wzrastajaca demo-
dernizacja tonazu.
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Koszty i ceny w transporcie morskim

314* 629.123.4:338.933.003 IB-10.51
Pjetrucznik W.: Rozrachunek gospodarczy statkéw — najwazniej-

sza diwignia zwiekszenia rentownoéci pracy floty, ,,Chozrasczot

sudow -— wazniejszij  ryczag powyszenja rientabielnosti raboty
flota‘., Morskoj Fiot, Moskwa, mies,, Nr. 7. lip. 49, s. 4, B 5,
5 sir.,, 1 poz. bibl. — Znaczenie okretowego rozrachunku gospo-

darczego dla zwigkszenia wolumenu przewozow i redukcji kosz-
téw wilasnych transportu. Trudnosci armatorow radzieck.ch pray
wprowadzaniu w prakbyce gasad rozrachunku gospodarczego w
zegludze. Podstawy, na jakich winien opieraé sie okretowy roz-
rachunek gospodarczy i wskaZniki okreslajagce finansowsa prace
statku.

IB-10.51

315% '387.1:338.933.003

M. B.:Finansewy plan rejsu podstawa rozrachunku gospodarczego
statku. Gosp. Morska Gdansk, kwart, pazdz..grudz. 50, s. 289,
B 5, 4 str. — Teza fachowcow zeglugi radzieckiej oparcia pracy
statku o rejsowy rozrachunek gospodarczy i system premiowania
finansowych rezultatéw yrejsu. System operatywnego obrachunku
dochodéw j wydatkow, eliminujacy instytucje ksigzeczek czeko-
wych, jako pozornej tylko konkretyzacji rozrachunku gospodar-
czego statku. Rejsowe sprawozdania produkcyjne i finansowe.

316 338.582,1:387:656.03 IB-10.51
Lewis W. A.: Koszty state. , Overhead costs, Wyd. 1, London,
George Allen and Unwin Ltd. 1949, Dj B 5, 200 str. —( Zagad-
nienie korelacjl kosztu i ceny w galeziach gospodarki charak-
teryzujacych sie dominantg tzw. kosztéw statych. Rozdzial IV:
wyklad nowoczesnej kapitalistycznej teorii frachtéw magskich.
Mechanizm funkcjonowania i wzajemny stosunek stawek frach
towych (wyjsciowych i powrotnych, na réinych rynkach, frachto-
wani€ wiclokgtne) i czarterowych (time- j voyage charter). Kon-
cepcje mipdzyharodowej instytucji konsroli frachtéw jako roz.
wiazanie problemu koordynacji kosztéw i cen wg zasady ,wias-
ciwy statek na wlasciwym miejscu we wilasciwym czasie”.

317* IB-10.51
Kendall M.: Flota handlowa W. Brytanii i jej udzial w bilansie
platniczym. , The U. K. mercantile marine and its contribution
to the balance of payments“. Journ. of the Royal Statist. Soc.,
London, mies; t. 113, cz. Is. § B 5, 28 str;, 2¢ tab., — Analiza
momentéw oddziatujacych na ksztaltowanie sie udzialu zeglugi
morskie] w bilansie platniczym (na przykladzie liczb wplywow
i wydatkéw frachtowych zeglugi brytyjskie}).

| 387.1:382.17

318* 387.1:338.585:629.128 IB-10.51
Wierzchucka H.: Koszty budowy tonazu na tle zjawisk kryzysu
w zegludze. Gosp. Morgka, Gdansk, kwart., pazdz. grud. 50, s. 292,
B 5 10 sir. — Analiza czynnik6w wzrostu kosztéow budowy to-
nazu na stoczniach w Kkrajach Kkapitalistycznych. Przejaw oz{ﬁl-
nego Kyyzysu i sprzecznosCi wewnetrznych gospodarki kapitalis-
tycznej,

319 656.6:626,9:31 IB-10.51
Theel S. A.: Kanat Kilonski i metody statystyki. ,Der liord-Ostsee
Kanal und die Methoden der Kanalstatistikt‘. Wirtschafts-
dienst, Hamburg, miess t. 36, N1\ 1, stycz. 50, s, 58, A 4, 2 str,
2 tab, — Analiza obciazen i korzyéci tonazu przy korzystaniu
7z Kanatu Kilonskiego, Trudnoséci prowadzenia statystyki wobec
réznyich metod obliczania tonazu rejsowego netto.

320* 387.1:656.033.932:347.795.5 IB-10.51
Mondalski J.: Podzial kosztéw przeladunku .sztuk ciezkich* prze-
wozonych statkami linii regulagnych., Trans. i Sped., .Warszawa,
t 2. Nr. 2, luty 51 ,s. 73, A 4, 1 str. — TUzasadnienie podzialu
koszvOw przeladunku cigzkich przesylek miedzy armatorem stat-
ku linii regularnej a zaladowca. Podkreslenie szeregu dodatkowych
ryzyk sztauerki ;sztuk. ciezkich“, uzasadniajacych w pewnym
wzgledzie tendencje armatorow do stosowania specjalnie podwyz-
szonych stawek frachtowych i przerzucenia na zatadowcow wzgl.
odbiogcéw obowiazkéw pokrywania kosztéw przetadunku.

DZIAL PRAWA MORSKIEGO

321* 341:347.79:327 ,,10/19* (02) IB-10.51
Dranow B. A.: Cie$niny Morza Czarnego (stan prawny). ,,Czer-
nomorskije proliwy (mezdunarodno-prawowoj rezim)‘, Moskwa,

1948, Juridiczieskoje Izdatielstwo Ministierstwa Justicji, D, A 5,

239 str., 124 poz. bibl, — Studium prawa miedzynarodowego,
przedstawiajace w Swietle omawiania konferencji miedzynarodo-
wych usprawnienia panstw basenu Morza Czarnego do wspéikon-
troli Ciesniny Dardanelskiej i Bosforu. Dokladna analiza histc-
ryczna dziejow ciesnin od Bizancjum do czaséw dzisiejszych,
W oparciu o bogaty material dokumentacyjny przemian gospodar-
czo-politycznych. Dzisiejszy stan prawny ciesnin, jego - krytyka
i propozycje Zwiazku Radzieckiego, dotyczace jego zmiany.

322% 387:347.79 IB-10.51
Armatorzy i Reguly Haskie — czy Reguly Haskie winny byé po-
prawione? ,'Shipowners and the Hague rules. Should Hague Rules
legislation be amended?“ Ship. World, London, tyg., Nr. 2985,
virzes. 50, s. 201, A 4, 2 str. — Opinia armatoréw brytyjskich od-
nosniel rewizji Regutl Haskich (Konferencja o ujedncetajnieniu
niektoérych zasad dotyczacych konosamentéw i konwencja o ujed-
nostajnieniu niektérych zasad dotyczacych odpow edzialno$:i prze-
wozZnika Bruksela 1924 r.). Poglebiajaca si¢ w systemie gospodarki
kapitalistycznej sprzecznosé interes6w przewoznika i zaladowcy,
wynikajaca m. in. ze stalej ewolucji warunkéw handlu morskiego
(szybki rozwdj zeglugi liniowej, zwiekszajgca sie odpowiedzial-
nos¢ przewoznika), derzaktualizuje w znacznym stopniu przepisy
komwencyj brukselskich. Innym argumenteém na rzecz rewizji
konwencyj jess brak jednolitoSci — w skali miedzynarodowej -—
ustawodawstwa regulujacego zagadnienia odpowiedzialnosci prze-
woznika. Sugestia doraZnego rozwigzania problemu metoda
..gentelmen's agreement‘‘. ‘
..gentlemen's agreement’.

223* 347.792.5 : 347.796(7) IB-10.51
Odpowiedzialnos§é aymatoréw w St. Zjednoczonych. ,,Shipowner's
1l'ability in America’. Shipbuild., Shipp. Rec., London, tyg., t.76,
Nr 12, wrzes. 50, s. 328, 2921 cm, 0,5 str. — Przeciwstawienie
kontynentalnego i amerykanskiego systemu regulowania odpowie-
dz'alncsci armatora, Analiza systemu amerykanskiego, ogranicza-
jacego odpowiedzialno$¢ armgtora do wysokosci wartosci statku
i frachtu w momencie awarii.

324* 347.79(41) : 347.79(8) : 387 IB-10.51
Klauzula ,,Both to blame¥ — réznice w systemach prawnych
amerykanskim i angielskim, regulujacych przewdéz morski la-
dupkéw. ,, The ., Both to blame‘ clause — anomalies as between
American law and English law affecting the carriage of goods
by sea‘*. Shipbuild. Shipp. Rec.. London, tyg., t. 75, Nr 25,
czerw, 59, s. 772,.29%21 cm, s str. — Analiza réznic miedzy usta-

wodawstwam amerykanskim 1 angielskim (2 tak®e konwencja
miedzynarodows) w zakresie ustalania odpowiedzialnosci za
szkody! w ladunku, wynikle ze zderzen‘a statkow, przeprowadza-
na na tle toczacej sie¢ obecnie w St. Zjednoczonych dyskusji nad
stusznoscia i waznoscia klauzuli ,,Both to blame‘.

325* 368.231/4.001/003 1B-10.51
Dover V.: Analiza klauzul ubezpieczen morskich i innych, , Ana-
lysis of marine and other insurance clauses“. Wyd. 6, London
1950, H. . and G. Witherby Ltd., D, 18X12 cm_ 618 str. — Ana-
liza 1 interpretacja standartowej polisy ubezpieczen morskich
(8. G. form of marine insurance policy) i wszystkich klauzul
stosowanych w ubezpieczeniu ladunku i statku oraz klauzul
ubezpieczen tzw. niemorskich, a prowadzonych przez angielski
Lloyd (Lloyd‘'s fire and non marine clauses), Széste wydanie
pracy uwzgledniajgce najnowsze zmiany poszczegdlnych klauzul,
ich oméwienie 1 przestanki rozwojowe (m. in. pelny tekst Re-
gut Yorku i Antwerpii z r. 1890, 1921 i 1950). Praca przeznaczona
dla zaawansowanych badaczy ubezpieczenn morskich, teoretykéw
i praktykéw tej dziedziny gospod-rki., presumuje gruntownsg zna-
yomosé podstaw funkcjonowania rynku ubezpieczenn morskich.
Szczegdlna wartosé pracy tkwi w fakcie zebran'a calo$ci stoso-
wanych Kklauzul.

368.231 : 656.091.26 IB-10.51
Klauzula klasyfikacyjna i liniowce. ,,The classification clause
and liners“. Shipbuild. Shipp. Rec. Londen, tyg. t. 77, Nr 5,
s .130, A 4, 0,3 str. — Rewizja klauzuli klasyfikacyjnej, przywra-
cajaca waznos¢ atestéw Wioskiego Rejestru Morskiego i Lloyd‘u
Niemieckiego (Germanischer Lloyd), Charakterystyka tej klau-
zull i warunki jej stosowania w odniesieniu do tonazu trampo-
wWego. ’
327* 387.1 : 368.231 : 656.491.26
Towarzystwa mubezpieczeniowe i klauzula Klasyfikacyjna, . Un-
derwkiters and the classification clause. Shipbuild. Shipp. Rec.,
sLondon_ tyg. #. 77 Nr 13 ;marz. 51; s- 382; A 4; ¢,3 str. — Za-
gadnienie definicji statku liniowego w $wietle klauzuli ,,clas-
sification clause’ polisy ubegpieczeniowej.

IB-10.51

Niniejszy Przeglad B!bliograficzny zawiera jedynie cze$é analiz dokumentacyjnych publikacyj z zakresu budownictwa okretowe-
go i morskiego oraz ekonomiki transportu morskiegd. Peina dokumentacja ukazuje sie w postaci kart dokumentacy]-
nych wydawanych przez Giéwny Instytut Dokumenvacji Naukowo-Technicznej (Warszawa, Ligocka 8). — GIDNT przyjmuje
prenumerate kart dokumentacyjnych, ktéra moze obejmowaé zaréwno cala dokumentacje naukowo techniczng jak i oddzielne
jej dzialy lub pcszczeigdlne zagadnienia i tematy techniczne. Ceng karty dokumentacyjnej wynosi w prenumeracie 10 groszy.

GIDNT wykonuje (za zwrotem kosatéw) fotokopie i wmikrofilmy publikacyj

i kartami dokumentacyjnymi.
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PRZEGLAD BIBLIOGRAFICZNY RYBOLOWSTWA MORSKIEGO

OPRACOWANY PRZEZ OSRODEK DOKUMENTAC]I
MORSKIEGO INSTYTUTU RYBACKIEGO

Rok I I

Gdynia — Pazdziernik 1951

I Nr 4

Cwiazdka oznaczone sa pozycje bedgce w posiadaniu Biblioteki M.I.R.

EKONOMIA — STATYSTYKA

30* 639.2.06(48) MIR-4.51
Powojenny przeglad norwegkiej flotylli yybackiej. .,The norvegian
fishing fleet, — A post war survey‘. The Fishing News, London._
tyg, Ng 1990, czerw. 51, s. 12, 30,5X24,5 cm, 0,5 str, — Stocznie
intensywnie pracuja nad odbudowsa flotylli rybackiej przestrze-
bionej w czasie wojny, Nowe jednostki posiadaja najnowsze
urzadzenia nawigacyjne oraz wygodne pomieszczenia dla zalogi.
Ryboléwstwo norweskie, bedac zréznicowane, potrzebuje lodzi
réznych typéw, ktérych kadiuby sa drewniane lub stalowe,
a maszty solidne ze stalowym olinowaniem. Motory sa przewaznie
dwucylindrowe, péidiesle do 200 HP, a powyzej — diesle, Flo-
tylla liczy ok. 13000 jedn. i zatrudnia ok. 115000 rybakéw.

POLOWY I ICH TECHNIKA

31* 639.4.081.72 MIR-4 51
Kerherve M.: Sondy ultradiwiekowe i wykrywanie fawic ryb.
»Les sondeurs ultra-sonores €t la détection des bancs de pois-
sons’‘. La Péche Maritime Paris, mies., t. 30. Nk 878 maj 51 s.
202; 31,5X24 cm, 2 str.,, 1 rys. — Dotychczasowe préby z sondami
ultradzwigkowymi do wykrywania lawic rybnych budzily pewne
zastrzezenia. Stwierdzono, ze sondy wysylajace fale mechanicz-
nie sa lepsze od posiadajgcych nadajniki radio-elekiryczne; fale
nadawane mechanicznie rozchodza sie z szybkoScia 1500 m/sek
i majag wigksze przerwy miedzy impulsami, Firma ,Desmet"
w Lille skonstruowala sonde o 3 rodzajach impulséw: jeden
w zaleznoscli od wielkosci ryby, drugi od gestoséci tawicy i trzeci
od jej ksztattu. Sonda wzbudzana magnetycznie (20 kc) ma 6
podziatek: 10, 20, 40, 80,160 i 220-metrowa. Zastosowanie krétkica
impulséw pozwala na rozpoznanie lawicy Sledzi przesuwajgcej sie
nad dawica dorsza.

32* 639,2.081.98 MIR 4.51
Borisow P. G., prof.:Lowienie ryb przy pomocy S$wiatla elektrycz-
nego. .fow. ryby pri pomoszczi elektriczeskowo swieta’. Moskwa
1950, Piszczepromizdat, D A 4, 24 str. 1 fot. 9 rys. 1 tab, —

Niektére ryby (np. $ledz'owate) w nocy ciagng do $wiatia. Przy
uzyciu sieci ksztaltu stozka lub ostrostupa i przy zastosowaniu
silnej 2Zaréwki elektrycznej uzyskiwano b. dobre wyniki poto-
woéw. W przemystowych polowach najpierw wyszukuje sie lawice
ryb j wsréd niej zakotwicza statek. O$wietlong siecia zagarnia
sle ryby zwabione $wattem, Oprécz sieci dzialajgcych jako pod-
rywka, b. dobre wyniki daje niewéd pelagiczny (okreznica): za-
régrka. polaczona kablem ze sglatkiem pilywa na wodzie i zwabia
ryby.

33* 630.2.081.93.(43) MIR-4.51
Rybolowstwo elektryczne, .La péche électrique’. La Péche Mari-
time, Paris, mies., t. 30, Nr 879, czerw. 51, s. 260; 31,5X24 cm,
1 str. — W 1950 w Niemczech K. Kreutzer i H. Peglow wynalezli
nowg metode rybotéwstwa elektrycznego, Porowu dokonuje sie
wlokiem £ u ktérego wejscia znajdujg sie 2 elektrody. a 2 inne
u rufy statku; system ten pozwala na zlowienie 90% ryb.znaj-
dujgeych sie miedzy statkiem a wilokiem. Firma Siemens Wer-
ke wyposazyla w odpowiedniag instalacje stary trauler minowy.
Generator (przeszio 2000 wolt, maks. 1000 obr./min., 10 000 amp.)
wraz z cewksg, kondensatorami, przerywaczem rteciowym i prze-
kaznikiem wysyla przez elektrody serie krétkich impulséw.
Proby wykonywane sa nadal w réznych miesiacach przy lowie-
niu dorsza,

24 630.2.081(261.2/.3) (021) MIR 4.51
Peters N,, dr: Wedkarstwo. , Angeln‘“. Handbuch der Seefischerei
Nordeuropas, Band IV, Die wichtigsten Fanggerate = 4 Stutt-
gart, 1935, E, Schweizerbart‘sche Verlagsbuchhandlung (Erwin Né-
gele) G. m. b, H; D 26185 cm, 48 str, 19 fot, 34 rys., 2
mapki, 39 poz. bibl. — Wedkarstwo, czyli rybciéwstwe haczykowe,
znano juz w epoce kamiennej, Pierwsze haczyki byly z krzemie-
nia, drzewa (réwniez i obecnie uzywane), pdzniej z brgzu, a na-
stepnie ze stall, Haczyki stosuje sie¢ w ryboldwstwie przybrzez-
mym oraz dalekomorskim (ng tunczyki, duze dorsze itd.), Sprzeb
wedkarski dzieli sie na wedki (linki) reczne i wedki (liny) diu-
gie (wielohaczykowe). Te ostatnie sg ciagnione lub nieruchome
(zakotwiczone). Wedki nieruchome mogg by¢ bliskio powierzchni
wody (takle lososiowe) lub przy dnie (na wegorze, fladry, dorsze).
Haczyki obklada sie przynetg, ktéra musi byé odpowiednia pod
wzgledem zapachu czy wyglgdu. Jezeli wedka jest w ruchu. to
czesto stosuje sie przynety sztuczne,

SPRZET RYBACKI

35% 639.2.081.115(285) MIR-4.51
Denisow &. I.. inz.: Zachowanie sie ryby w brzegowym niewo-
dzie jeziorowym. , Powiedienje ryby w bieriegowom oziernom nie-
wodie*, Rybn. Choz. Moskwa. mies. s. 27. Nr 6, czefw. 51_ s: 27:
26 X 105 em. 1,8 str, 1 rys. 1 poz. bibli. — Ryba obchodzi
skrzydia niewodu lub przechodzi przez cczka sieci. Zmniejsza sie
straty (na obchodzenie skrzydel) przezi zastosowanie diuzszych
li, ktérych diugo$é réwna sie diugosci niewodu. Przez oczka
sieci ryba wychodzi po wybraniu lin. Do matni wchodzi juz pod-
czas ciggnienia za skrzydla niewodu,

36* 639.2.81.11:6775 MIR~4.51
Nylonowe sieci rybackie, ,Les filets de péche en nylon“. La
Péche Maritime, Paris, mies,, t.30, Nr 878, maj 51, s.204; 31.5X25
cm, 1,5 str.— Opis rozwoju produkcji sieci nylonowych. Ame-
rykanie sa gléwnymi producentami tego artykulu. Sieci nylono-
we z nici najcienszych i dobrze skreconych sa wysokogatunko-
we_ niewrazliwe na mul rdze nafte mazut i ggbke. Jakos$¢ sieci
7z nylonu i korzysci wyplywajace z uzywania ich: wzrost wydaj-
nosci potowéw (3 — 12 razy), zbednosé suszenia tych sieci, ich
trwalosé, lekkosé 1 latwo$é manipulowania nimi; oszczednosé
czasu i sily roboczej. Pewien rodzaj sieci z nylonu jest wrazliwy
na diugotrwale dzialanie stonca. :

KONSERWACJA I PRZETWORSTWO RYBNE

37 664.951.622.5.005 MIR-4.51
Aparat LM,C. systemu tasmowego dla fabrykacji konserw sar-
dynkowych., ,La ligne I.M,C. pour la fabrication des conserves
de sardines“, La. Péche Maritime, Paris, mies., t. 30, Nr 876,
marz, 51 5. 116; 31,5X24 cm, 3 str., 3 fot.,, 1 rys., 1 poz. bibl. —
Aparat I M.C. 330 (model 1950, di. 750 cm, szer, 250 cm, Wys. 315
cm) sklada sie z trzech zespoléw mechanicznych (uklad tuneli
warstwowy), polaczonych urzadzeniem tasmowym: 1. podsmazal-
nik (parowy), 2. suszarka (cieple powietrze), 3. podgrzewalnik
(parowy). Kazda sekcja aparatu posiada oddzielng, automatyczng
kontrole i regulacje. Opis seryjnego puszkowania sardynek przy
wydajno$ci maszyny 50 puszek na minute,

28* 637.562.7 MIR-4.5.
Bogucki M, Trzesinski P.: Wahania w zawartoSci wody i ttu-
szczu w organifsmie dorsza. Biuletyn Morskiego Instytutu Rybac-
kiego w Gdyni, Gdynia, Nr, 5 1950. s. 25; A 5 45 str.; 2 wykr.
1 tab., 3 poz. bibl. — Praca dotyczy ustalenia w odstepach mie-
sigeznych zawartosci wody i thuszczu (metods. Bulla) w mieSniach
oraz W watrobie ddrsza. Wyniki analiz podaje tablica. Najwiek-
sza zawartosé wody przypada na maj-wrzesien (83,5%), a naj-
mniejsza na ' pazdziernik-kwiecien (80,7%). Tiuszcz w miesniach
stanowi b. maly procent, ktéry waha sie od 0,034 do 0,45%, .za$
w watrobie wynosi 68% (wagi mokrej) w okresie styczen-marzec,
tj. przed tarlem. oraz 33% W okresie czerwiec-wrzesten, tj. po
skonczonym tarle.

39* 668.35 MIR-4.51
Czekalin P,: Otrzymywanie kleju z rybiego bulionu pozostajacego
w fabrykach maczki j thluszezéw technicznych., ,/Poluczenje
klija iz rybiewo buliocna priessowych ustanowok', Rybn. Choz.
Moskwaj, mies. t. 27,, Nr 3, marz 51, s. 24; 26 X 165 cm, 1 str—
Przy przerébce odpadkow rybnych na maczke 1 ttuszcz technicz-
ny otrzymuje sie znaczne iloSci bulionu z duzg zawartos$cig bial-
ka. Wierzchnia i spodniag warstwe bulionu (studzacego sie 1 do-
be) uzywa sie do wyrobu tluszczu i maczki rybnej, za$§ Srodko-
wg (Ok. 60% ogolnej masy) do wyrobu kleju, Ciala biatkowe §ci-
na sie¢ kwasem siarkowo-naftowym 1 podgrzewa od 6)° do 70°.
Otrzymany klej (6—10% w stosunku do bulionu) Kklei drzewo,
tekture, papier itd.

40% 664.951.222

Goworkow 1., Bieriezin N.: Solenie §ledzi. , Posot sieldi. Mo-
skwa — Leningrad, 1931, Snabkcopgiz; D, 2X135 cm, 88 str.,
11 rys., 18 tab., 19 poz. bibl.— WiaSciwosci surowca rybnego i jego
psucie sle. Zasady konserwacji $ledzia drogs sclenia. Skiad che-
miczny roéznych gatunkow soli. Dojrzewanie solonego $ledzia; laka
sledz’'owa i jej skilad chemiczny. Solenie $ledzia: przygotowanie
ryby i solanki, solenie z réwnoczesnym ochladzaniem ryby, s0-
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lenie suchg sola i prasowanie, Technika solenia: a) Sledzia Dale-
kiego Wschodu, b) astrachanskiego, c¢) solenie szetlandzkie,
d) holenderskie e) norweskie. Standarty solonego Sledzia astra-
chanskiego, kaspijskiego 1 Oceanu Spokojnego,

41+ 614.31:637.56 :664.95(021) MIR-4.51
Syme J.: O rybach i inspekcji ryb, ,,Fish and Fish Inspection®.
London, 1949, H. K, Lewis & Co. Ltd.; D, 21X14 cm, 162 str,
%42 fot., 49 rys., 2 tab.— Podrecznik dla studentéw majacych by¢
inspektorami ryb (w Anglii), a wiec klasyfikujacych wyiadowane
ryby oraz czuwajacych nad przetworstwem i konserwacja ryb.
Opis nowoczesnego traulera i jego ladowni. Lowiska, metody po-
lowoéw oraz obchodzenie si¢ z ryba na statku. Anatomia, morfo-
logia i biologia ryb. Rozpoznawanie jakosci ryby; chorqby i pa-
sozyty. Transport ryb: skrzynki, konwojery, ngzenie i solenie.
,, Pink* i ,,dun“ na skutek grupy ustrojéw zyjacych w roztwo-
rze solnynv. Filetowanie, Wyréb klopséw (Fish Cakes). P_rzerébka
odpadkéw rybnych na maczke rybna. Szybkie zamrazanie i jego
metody. Konserwowanie ryb w puszkach. Angielskie przepisy
prawne dotyczace ryboléwstwa,

TECHNOLOGIA RYBACKA

42% 665.313-1(481) MIR-4.51
Notevarp C., Tdrnes E.: Badania nad produkcja olejow S$ledzio-
wych. Undersokelser verdrorende sidolienindustrien‘. Fiskeridi-
rektoratets Skrifter. Serie Havundersokeser, . 1, Nr 5, Bergen
1943; 23 X 15,5 cm, 83 str., 8 wykr.. 2 rys., 18 tab., 9 poz. hiblL—
Praca podaje b, ciekawe wyniki- badan nad surowcem i otrzy-
manym olejem S$ledziowym w warunkach laboratoryjnych i fab-
rycznych. Liczne tablice, wykresy i wyniki badan ilustrujg op-
tymalne temperatury podgrzewanego surowca oraz wplyw, jaki
wywieraja rézne metody produkcji i temperajury na ilos¢ otrzy-
mywanego oleju u réznych gatunkéw Sledzia norwesk'ego o roz-
nej zawartosci tluszezu.

43* 597.5:637.7(261.3) (474) MIR-4:51
Kand M. E.: Zawarte$§é tluszczu w watrobie dorsza lowionego
w wodach Estonskiej SSR%“, ,Sodierzanje Zira w pieczeni trieski
dobywajemoj w wodach Estonskoj SSR'. Rybn. Choz. Moskwa,
mies. t. 25 Nr 10, paZdz. 49, s4 46; 26X16,5 cm, 1,12 str., 3 tab,
1 poz. bibl.— Autor pedaje zawario$¢ watroby dorsza polawiane-
go w wodach Estonskiej SSR i ilo§¢ tiuszczu w watrobie w cyklu
rocznym, Tab. 1 zawiera dane liczbowe W odniesieniu do wydaj-
nosci filetéw, giéw, watroby. gruczotéw piciowych i innych od-
padkéw. Wedlug tych danych najwy?sza wydajnosé¢ filetdw 61%
przypada na miesiac kwiecien, a watroby 4,6% w lutym. Tab. 2
i wykres podaja wage watroby w stosunku do cigzaru ryby;_ naj-
wyzsza zawartoéé tluszczu w watrobie przypada na miesigc
kwiecien i wynosi 54,8%, a najwyzsza ilo§¢ watroby w stos. do
ryb calych n# miesiac luty, wynoszac 4,6%.

44*

639.389 MIR-4.51

Insulina z rybs ,Insuline & partir du poisson‘“. La Péche Mari-
time, Paris, mies. t. 30, Nr 877, kw., 51, s, 165; 31,5 X 24 cm,
0.25 str.— Na kanadyjskim wybrzezu Pacyfiku dokonano ostatnio
préb otrzymywania insuliny z kulbakéw i wielorybéw., U kulba-
kow wysepki Langerhans‘a znajduja sie w okolicy woreczka zo6i-
cioweggo, sa bardzo bogate w insuline. lecz rozkladaja sie szyb-
ko. Wyprébowuje sie metody konserwacji przy zastosowaniu nis-
kich temperatur lub kwasu z alkoholem.

HODOWLA

45% 597.554.3:633.311 MIR 4.51

Chotod A, P.: Hodowla handlowych rocynikéw szczupaka w sta-
wach karplowych, ;Wyraszcziwanije towarnych segole‘kow szczu-
ki w karpowych prudach“. Rybn. Choz., Moskwa, mies., t. 27.
Nr 5, maj 51, 8. 46; 26 X 16,5 cm, 1,5 str— W celu lepszego wy-
korzystania karpiowych stawéw hodowlanych zarybia sie je
szczupakiem, Tarlaki szczupaka umieszczono w specjalnych staw-
kach-tarliskach: 1 samice i 2 — 3 samce. Po 12 — 15 dniach
PO wylegu narybek przenoszono do stawéw karpiowych. Z gniazda
otrzymano ok. 8000 marybku, w jesieni odilowiono 40% ilosci wy-
puszczonej o wadze od 130 — 429 g (najwieksze okazy mialy po
800 g i rozwoju gomad w 3 stopniu). -W lecie j jesienig w zo-
tgdkach milodych szczuvakéw =znaleziono drobne jazgarze, oko-
nie, karasie, larwy wazek, kijanki, zaby itd. Szczupak niszczy
chwast rybi i szkodnikj karpia.

TRANSPORT — WYLADUNEK

46% 639.2.07.004 MIR-4.51
Nowacki B.: Zmechanizowany wyladunek ryby ze statkow. Gosp.
Rybna, W-wa, mies. t. 2, Ny 1/2, stycz,/luty 50, s. 17; A4, 1,4 str,,
1 Yys.— Przy przerzucaniu ryb do koszy (skrzynek) podczas ich
wytadunku ze statku czesto sg one uszkadzane 1 zanieczyszcza-
ne. Radziecki uczony F. M. Czernigin wymys$lit wyladunek ryb
przy pomocy pompy ssgco-wodno-strumieniowej. Do tadowni ryb-
nej nas statku wlewa sie wezem wode, celem wytworzenia mie-
szaniny wodno-rybnej; drugi waz o dzialaniu ssagcym przenosi
ryby z wodg do dyfuzora (pompa odsrodkowa tloczy do niego
wode), a stad do komory oddzielajgcej wode od ryby. Tutaj ry-
ba przechodzi na transporter czerpakowy, a nas.¢pnie na hyd-
rauliczny. Pompa rybna moze by¢ przystosowana do przeladun-
ku ryb solonych; wyladunek trwa b. krétko i nie uszkadza ryby.
W czasie wyladunku silny strumiefl wody zmywa 2zanieczysz-
czenia 2z lusek ryb.
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47% 639.3.002.71 MIR-4.51
Priwolniew T. I, prof.: Elektronarkoza ryb i wykorzystanie jej
w zakresie gospodarki ryba w stanie zywymy ,Elektronarkoz ryb
i jewo ispolzowanje w ziworybnam diele’, Rybn, Choz.,, Mcs-
kwa, mies, {. 23 Nr 8, sierp. 49 s. 14; 26 X 165 'cm. 1,6 sti.—
Ryby pod dziataniem pradu o odpowiednim napieciu i nateze-
niu, popadaja w stan odreiwienia, w Kktérym wystecuje ograni-
czenie czynnosci wszystkich organéw, a zapotrzebowanie na tlen
maleje od 5) da 80%. Po ustaniu dzialania pradu ryba szybko
wraca do stanu normalnej zywotnosci, Autor uwaz:, ze tc zja
wisko nalezalo by wykorzysta¢ przy transporcie w stanie zZywym.
Normalne zbiorniki wagonowe (30 t.) mieszcza 2 —3 t. ryb, czyli
stosunek wagi wody do przewozcnych w niej ryb waha sie od
1:10 do 1:15, Zastopowanie elektronagrkozy umozliwiloby przewo-
Zenie 'co najmniej. dwukrotnie wiekszej iloSci ryb.

48%* 63942{07.005" MIR-4.51

Wyladowanie ryb za pomoca ssacych pomp bezpo$rednio ze stat.
ku do fabryki. ,Le déchargement de poissons au moyeh de
pompes directement du bateau a l'usine“. ILa Péche Maritime,
Paris, mies t. 50, Nr 873 luty 51; s. 66; 31,5%x25 cm. 1,75 str.;
2 fot., 2 rys.— Pompy systemu Yeoman‘a (USA), zastosowane
przy wyladowaniu ryb w Portland j Rockland, wyladowujs ok
300 .ton sardynek na godz. Opis dzialania i urzadzenia pompy
wyciaga automatycznie rybe przy pomocy wody (ssie 90% ryicy
i 10°%% wody), System pomp Yeoman‘a obejmuje pompe ssacs
gléwna, pomocnicza, rezerwuar, motor — 2KM i aparat kontro-
lujacy poziom wody. Zalety uzywania pomp ssacych: dostarczaja
najswiezszej ryby, zaoszczedzaja 87% czasu i 50% obstugi.

ICHTIOLOGIA

49* £97.587.9 MIR-4.51
Rumek A.: Odzywiahie sie larw storni (Pleuronectes flesus L.)
Biuletyn Morskiego Instytutu Rybackiego w Gdyni, Gdynia
Nr 5, 1950, s, 13; A5, 6 str., 2 tab., 6 poz, bibl.— Przeanalizowa,
no 100 przewodéw larw storni, w ktorych stwierdzono mniejsza
ilos¢ gatunkéw form ro$linnych niz wykazywaly prébki réwno-
czesnie z larwami zlowionego fitoplanktonu powierzchniowezo.
Swiadezy to o pewnej wybiorczo$ci w pobieraniu pokarméw. Ga-
tunki spotykane w przewodach pokarmowych larw storni naleza
do form morskich stono- i stonawo-wodnych,

50% 639.2.0634.1 (261.3) MIR-4.5!
Kindler R.: Czestotliwo$¢ pelagicznych jaj ryb w Baltyku wskai
nikiem zwickszenia sie pogilowia ryb, , Die Hiufigkeit pelagi
scher Fischeier in der Ostsee als Masstab fiir die zu- und Ab
nahme der Fischbestinde'., Kieler Meeresforschungen, Kiel. pét
rocznik, t. 6, 49, s. 73; A5, 17 str., 2 wykr., 7 tab., 9 poz. bibl.—
Wykazanie na podstawie badan ikry i larw w planktonie Balty
ku wielokrotnej réwnolegto$ci obu zjawisk, Dokladnie wystepujc
to u szpyota, u ktérego obfite potowy lub ich spadek wyraznij:
zaznaczajg sie w ilosci ikry., Réwniez u plastug i u dorsza ob
serwuje si¢ ze wzrostem polowéw wzrost ilosci ikry.

51% 57 =+ 33(061.6) :633.223.3(718)

Thompson H.: Biologiczne i ekonomiczne studia nad dorszer
(Gadus callarias L) nowofundlandzkim. , A biological and econa
mic study of cod in the Newfoundland area‘. Research Bulletin,
Nr .14, Depart. of Natural Resources, St. John'‘s, 1943; 23,5 X 15,
cm, 160 str., 3 wykr, 1 rys. 42 tab., 16 mapek, 62 poz. bibl.—
Autor przedstawia wedréwki dorsza na wodach amerykanskich
dzielac je na odzywcze i rozrodcze. Przeprowadzajac badania na:
réznymi cechami dochodzi do wniosku, ze dorszamerykanski ni
jest jednolity pod wzgledem rasy. Ohserwacja nad pozywieniem
przebiegiem tarla, rozprzestrzenianiem ikry i narybku oraz wply
wem temper. wody na wydajnosé potowéw. Analiza wydajnosc
towisk i stosowane metody potowu, -

MIR-4.51

WIEDZA O MORZU

52 551.46 -+ 551.5 + 591 (04) MIR 4.5:

Szuliejkin W. W., akad.: Szkice z fizyki morza. .,Oczerki po fi-
zikie morja‘“, Moskwa—Leningrad, 1949, Akademia Nauk ZSRil;
D, 22 X 14,5 cm, 334 str. 195 rys.. 3 tab.— Szereg zagadniewu
Z fizyki morza: Sionce jako Zrédio ruchu w oceanie i w atmo
sfdrze. Przychdéd j rozchéd ciepla w morzu oraz wplyw oceant
na klimat ladu, Wahadlowo$é zjawisk w ukladzie ocean — at-
mosfera — lad. Powstawanie pradéw morskich i fal. Wptyw ksie-
Zyca i slofica na wody oceanéw i moérz; zjawisko plywéw. Od
czdgo zalezy i co wskazuje barwa morza. O$wietlenie morskich
gigbi. Fale akustyczne, ultra- i infraakustyczne w wodzie mor-
skiej i nad morzem. Ruch ryb i innych stworzen morskich,

55% 551.46 MIR-4.51

Bourcart J.: Geografia glebin morskich, , Géographie du fond
des mers'. Bibl. Scientifique, Paris, 1949, Payot; D, 22,5 X 14 cm,
307 str, 61 rys., 5 wyk., 48 mapek, 335 pozs bibl.— Omoéwienie
b. drobiazgowe j W najnowszym ujeciu topografii dna morskie-
ge. Metodyka badania giebin (sondowania). Formacje dna mor-
skiego; poréwnawcza klasyfikacja wyniostosci | wklestosei dna
morskiego i rzezby ladowej; podzial dna morskiego na strefe
oceaniczng i otoczke Kkontynentalna; stoki mis oceanicznych;
oméwienie granic .oceandéw, czyli strefy przybrzeznej. Wlasciwa
topografia dna oceanicznego i moérz srodziemnych. Szelf — hipo-
tegy. Jggo powstaniaj, Wpilywy warunkéw oceanicznych na dno
P dy- orskie i in). oraz topografii dna na stoki i na prady.

B CkON Gz 6wieni lucji relief i .
/%\{ﬂﬁq; ﬂtﬂ&gzs\‘g:éce omoéwieniem ewolucji reliefu oceanicznego
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		Kodowanie znaków		Zatwierdzono		Dostarczone jest niezawodne kodowanie znaku



		Oznakowane multimedia		Zatwierdzono		Wszystkie obiekty multimedialne są oznakowane



		Miganie ekranu		Zatwierdzono		Strona nie spowoduje migania ekranu



		Skrypty		Zatwierdzono		Brak niedostępnych skryptów



		Odpowiedzi czasowe		Zatwierdzono		Strona nie wymaga odpowiedzi czasowych



		Łącza nawigacyjne		Zatwierdzono		Łącza nawigacji nie powtarzają się



		Formularze





		Nazwa reguły		Status		Opis



		Oznakowane pola formularza		Zatwierdzono		Wszystkie pola formularza są oznakowane



		Opisy pól		Zatwierdzono		Wszystkie pola formularza mają opis



		Tekst zastępczy





		Nazwa reguły		Status		Opis



		Tekst zastępczy ilustracji		Zatwierdzono		Ilustracje wymagają tekstu zastępczego



		Zagnieżdżony tekst zastępczy		Zatwierdzono		Tekst zastępczy, który nigdy nie będzie odczytany



		Powiązane z zawartością		Zatwierdzono		Tekst zastępczy musi być powiązany z zawartością



		Ukrywa adnotacje		Zatwierdzono		Tekst zastępczy nie powinien ukrywać adnotacji



		Tekst zastępczy pozostałych elementów		Zatwierdzono		Pozostałe elementy, dla których wymagany jest tekst zastępczy



		Tabele





		Nazwa reguły		Status		Opis



		Wiersze		Zatwierdzono		TR musi być elementem potomnym Table, THead, TBody lub TFoot



		TH i TD		Zatwierdzono		TH i TD muszą być elementami potomnymi TR



		Nagłówki		Zatwierdzono		Tabele powinny mieć nagłówki



		Regularność		Zatwierdzono		Tabele muszą zawierać taką samą liczbę kolumn w każdym wierszu oraz wierszy w każdej kolumnie



		Podsumowanie		Pominięto		Tabele muszą mieć podsumowanie



		Listy





		Nazwa reguły		Status		Opis



		Elementy listy		Zatwierdzono		LI musi być elementem potomnym L



		Lbl i LBody		Zatwierdzono		Lbl i LBody muszą być elementami potomnymi LI



		Nagłówki





		Nazwa reguły		Status		Opis



		Właściwe zagnieżdżenie		Zatwierdzono		Właściwe zagnieżdżenie










Powrót w górę

