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sions and Reviews. The Bulletin of the Institute for Marine Engineerin. The Bibliographical Review of the
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R. Bierzanek, Leg. dr: Free Territories

NOWE NORMY P.K.N.

W marcu 1951 r. P.K.N. wydat drukiem m. in. naste-
pujace normy interesujace Czytelnik6w naszego pisma:

2080 PN/B-02001, pazdzier. 1950. Zestawienie wymia- s

réw materialéw tartych wg norm: PN/B-96000, 2527 M-58900, styczen 1951. Rozwiertaki trzpieniowe
- PN/B-96001; PN/B-96002; - ’ stale. Zdzieraki z chwytem stozkowym Morse‘a.

2213 B-02065, listopad 1950. Mury z cegiet pelnych 2521 M-58907, styczenn 1951. Rozwiertaki trzpieniowe

. calkow1tych i utamkowych. . stale. Reczne. \

2467 B-11110, styczen 1951, Krawezniki kamlenne 2508 M-59460, styczen 1951. Radelka proste.
uliczne proste. Wymiary. 2509 M-59461, styczen 1951. Radelka ukosne.

2468 B-11111, styczen 1951. Krawezniki kamienne 2522 M-59643, styczen 1951. Wiertla krete do miedzi 2z
uliczne lukowe. Wymiary. : . . chwytem stozkowym Morse a.

2469 B-11112, styczen 1951. Krawezniki kamienne 2523 M-59644, styczen 1951. Wiertla krete do alumi-
drogowe proste. Wymiary. nium 2z chwytem cylindrycznym.

2470 .B-11113, styczen 1951. Krawezniki kamienne dro- 2524 M-59645, styczen 1951. Wiertla krete do aluml-

i+ gowe lukowe. Wymiary. nium z uchwytem stozkowym Morse‘a.

2494 B-59018, styczen 1951. Narzedzia rzemieSlnicze. 2662 M-61211, luty 1951. Przyrzady i uchwyty. Tulejka
Waltuszek tynkarski. CcZopoOw ustalajacych :

2528 PN/D-79627, styczen 1951. Skrzynki i komplety 2663 M-61212, luty 1951. Przyrzady i uchwyty. Wktad-
skrzynkowe do ryb wedzonych. ka do tulejki czopéw ustalajgcych.

2486 D-79628, styczen 1951. Skrzynki i komplety 2664 M-61213, luty 1951. Przyrzady i uchwyty. Pokryw-
skrzynkowe do Kkonserw miesnych w puszkach ka do tulejek czopdéw ustalajacych.
czworokatnych. . 2484 M-61301, styczen 1951. Przyrzady i uchwyty. Ply-

2529 D-79634, styczen 1951. Skrzynka i komplet - ty prostokatine na podstawy.
skrzynkowy do wedlin eksportowych. 2584 M-64476, styczen 1951. Szczypce nastawne wy-

2496 PN/H-Q1102, styczen 1951. Znakowanie stalowych giete. ) .
wyrobow hutniczych za pomocg wbijania znakow. 2693 M-64490 ,luty 1951. Szczypce ptaskie do przewo-

2497 H-04400, styczen 1951. Proba tlocznosci metoda dow.

Erichsena. 2667 M-65046, luty 1951. Klucze trzpieniowe fajkowe

2498 H-04548, styczen 1951. Proéba toczenia schod- szesc1okqtne
kowego. © 2525 M-65080, styczen 1951. Narzedzia rzemie§lnicze.

2504 H-04509, styczen 1951. Proba przetomu niebie- “ Szezotki druciane reczne. :

) skiego. 2591 M-65082, luty 1951. Narzedzia rzemiesSlnicze.

2505 H-93226, styczen 1951. Stal narzedziowa walco- . Szczotki druciane z uchwytem.

.. wana. Prety polokragle niepeine. Wymiary. 2592 M-65083, luty 1951. Narzedzia rzemieslnicze.

2087 PN/K-06100, pazdzier. 1950. Roboty ziemne kole- Szczotka druciana na Kij.
jowe. Warunki techniczne. 2637 M-65084, luty 1951. Narzedzia rzemieSlnicze.

2246 PN/M-01054, grudzien 1950. Rysunek Techmczny Szczotka druciana do rur.

Maszynowy. Spis oznaczen i skrétéw umownych. W zeszycie 4/1951 ,Wiadomosci P. K. N.“ zostaly

2247 M-01055, listopad 1950 Rysunek Techniczny Ma- opublikowane m. in. nastepujace projekty norm:

szynowy. Skorowidz oznaczen i skrotéw umow-
nych.

2507
2443

M-102498, styczenn 1951. Radelkowanie. Rodzaje
i podziaiki.

M-53llé7, styczen 1951. Macki wewnetrzne z po-
dziaiK:

PN/B-02351 Modul budownictwa przemystowego.
D. ¢. na 3 str. okladhki
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W 72 roeznicg urodzin E

~ Imig Stalina jest zwigzane n’erozerwalnie
z walkg narodu polsk’ego o wolno$¢, socjalizm
i pokéj.
. Zwyciestwo Rewolucji Pazdz'ernikowej nie
tylko stanowilo zasadniczy przelom w historii
ludzkoSci w sensie przewrotu w ideologii i w us-
wiadomieniu proletariatu calego S$wiata, ale

réwniez wyzwol’ to Polske z pet carskle] ni ewoli

Zaczg a si¢ nowa era pod przewodnictwem pro-

letariatu. Powstajg wolne od wyzysku czlow:eka
przez czlowieka stosunki spoleczne, nowa eko-
nomia i nowa kultura, ktérych twércami sg Le-
nin i genlalny kontynuator rozpoczetego Wspol-
nie dziela — Stalin. '
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Kiedy wybuchla i grozila zagladg pozoga
drug'ej wojny Swiatowej, genialny woédz juz
w pierwszych dn‘ach najazdu faszystowskiego,
w lipcu 1941 r. wyznaczyl dla radz’eckiego zol-
n’erza zadanie, ktére wéwezas wydawalo sie po-
nad sity: ,nie tylko usuniecia niebezp eczenstwa,
ktore zawisto nad naszym krajem, ale i udz'e-
lenia pomocy wszystk'm narodom Europy, jecza-
cym w jarzm’e niem’eckiego faszyzmu‘*).

Za te historyczna decyzje, za wyzwolenie
z niewoli hitlerowskiej, w sercach klasy robot-

niczej ca’ego §wiata zyje gleboka wdzigcznoSé

dla generalissimusa Stal'na.

Szczego6lnie nardd polski zawdziecza wiele Sta-
I'nowi, dz'eki ktéremu zostalo zorganizowane
wojsko polskie, uzbrojone w nowoczesna brof
radziecka. Toczac of'arne, pelne chwaly boje,
walczyli Polacy z najezdzca hitlerowskim o wy-
zwolenie ojczyzny i o granice na Odrze i Nyssie,
gwarantujgce pelne mozl:'wosci spoleczno-gospo-
darczego rozwoju kraju.

Manifest Lipcowy, ogloszony w pierwszych
dniach naszej wolno$ci, okupionej krwia zo'nie-
rzy radzieck'ch i polskich, przekazal uroczyScie
wladze nad narodem szerokim masom ludowym
z Kklasg robotn‘cza na czele. Manifest ten za-
w'era rowniez gléwne wytyczne dla budowy
zniszczonego wyzyskiem kapital stéw, niewoly
i wojng kraju .Wytyczne te opiera’y sie o refor-
me rolng i nacjonalizacje przemyshu.

W realizacji wytknietych przez P.K.W.N.
zadan rozwoju sil wytwoérczych, usuniecia znisz-

czen wojennych i odbudowy, przyszedt z pomo- -

cg Zwigzek Radziecki.

W wyn'ku tej pomocy, jak réwniez dzieki
entuzjazmowi i ofiarnosci mas pracujacych, czer-
piacych natchnienie do coraz wigkszych wysil-
kéw z przyktadu ludzi radzieckich ze Stalinem
na czele, produkcja przemystowa przekroczylta
znacznie poziom przedwojenny, podniosta sie
stopa zyciowa mas ludnosci. Wzrasta poziom
kulturalny i materialny spoleczenstwa. W takich
warunkach wkroczyliSmy w okres realizacji
wielkiego historycznego dzieta — Planu 6-let-
niego, stanowigcego konsekwentny dalszy etap
rozwoju gospodarczego kraju w mysl wskazan
Manifestu Lipcowego.

*) J. Stalin, O wielkie] wojnie narodowej Zwigzku Radziec-
kiego.
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W zagadnien‘ach dotyczacych zaréwno odbu-
dowy jak i budowy Polski socjalistycznej stuzyt
zawsze radg, doSwiadczen’em i pomocg wielki
przyjacel naszego narodu — Stalin, dzieki kto-
remu kraj nasz osiaga coraz nowe sukcesy spo-
leczno-gospodarcze, kroczac w marszu do secja-
lizmu najwlasc wszg droga. Prezydent Rzeczy-
pospol'tej ob. Bierut, wygtaszajac na VI Plenum
K.C. P.Z.P.R. referat p.t. ,,Walka narodu polskie-
go 0 pokdj i plan 6-letni“, wezwal caty nardéd do
poteznego wysitku, celem zl'’kwidowania w ciggu
szeSciu lat w'ekowego zacofania kraju i usunie-
cia wszelkich s'abos$ci. Zakonczyl swe przemo-
w'en’'e stowami: ,Naszym wodzem jest Stalin —
nasze bedzie zwyc'estwo*“. W tych slowach mieSci
sig cata tre$¢ uczué narodu polskiego dla genial-
nego wodza mas pracujacych calego $wiata,
walczacych o pokdj.

Idac za przykladem Zwiazku Radz'eck’ego,

~ budujacego komunizm, ktérego symbolem sg,

znane gigantyczne plany, tworzymy w twardej
i ciezkiej walce, zjednoczeni we froncie narcdo-
wym , dziela godne ’ historycznej epoki stali-
nowskiej.

Dotychczasowe nasze osiggniecia w dziedzinie
nauki Swiadcza réwniez o tym, Zze kroczymy
stuszng droga. Zgodn'e ze wskazéwkami Stalina,
nauka polska czyni powazne wysitki w kierunku
zwigzania teoretycznych rozwazan z praktyka,
przejawia w coraz siln‘ejszym stopniu ,,dgznosé
do nieodrywania sie od szerokich mas, do nie-
trzymania sie daleko od nich, lecz stuzenia im,
przekazywania wszystkich swych zdobyczy, ob-
slugiWania ich potrzeb nie pod przymusem, lecz
dobrowolnie i chetnie®. ‘

Tylko garstka niedobitkéw kapitalizmu i nie-
stawnych piewcéw anglo-amerykanskich teorii
ekskluzywnoSci gospodarki morskiej pozostata
w tyle.

OlbrzYmia wiekszo§¢ ludzi nauki, porwana
entuzjazmem tworzenia, poszla naprzéd droga
postepu wraz z caltym narodem, lacznie z ZSRR,
z krajami demokracji ludowych, z setkami mi-
lionéw ucisnionych i wyzyskiwanych calego Swia-
ta, walczac o pokoj i tworzac pokdj pod wodza
ngmika pokoju — Stalina.
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W rocznice 1 Konqreau PZPR

»Zjednoczenie polskiej klasy rototniczej jest zamknieciem peronego etapu
historyczrezo r dziejach polskiego ruchu robotniczego i odbiciem glebokich praw,
kiérym podlega rozrdéj spoleczny.“

»Zjednoczenié polityczne klasy robotniczej ro Polsce jest uwiericzeriem
dtugiej i bogatej w dofwiadczenia bojowe dragi, kiéra w ciggu trzech ¢wierci
stulecia przebyla polska *klasa rcbotnicza.”

(BOLESEAW BIERUT)

Prof. dr Rem’giusz Blerzanek
£.6dz

WILNE OESZARY CELNE W GOSPODARCE SOCJALISTYCZNE]

Rozwdj historyczny wolnych obszaréw por-
towych w feudalidmie i w kapi‘aliZémie. Prze-
miany w roi wolnych obszaréow celnych w
gospodarce kapitalistycznej. Cechy dodatniz
i ujemne wolnych obszarow celnych w kapi-
talidmie. Wolne obszary celne w gospodarce
socjalisiycznej przy poszczegdlnych rodzajach
obrotow handlowych. Brak poilrzeby istnienia
w gospodarce socjalis’ycznej wolnych obsza-
réa celnych, jako ins‘ytucyi prawno-gospo-
daiczych o okreSlonym miejscu i stalych
funkcjach. :

W pierwszym numerze ,.Techniki i Gospodarki
Morskiej“ z br. dr. R. Zaorski uczynil przedmiotem
swych rozwazan ,,zagadnienie wolnych obszaréw cel-
nych w gospodarce socjal stycznej“, wskazujaz w za-
koniczeniu swego artykutu na potrzebe gleszego prze-
anal’zowania istniejacego stanu, zgodnie z potrzebami
portu gdynskiego i zasadami gospodarki sozjal s'ycz-
nej. Poniewaz autor artykulu zajmuje sie zagadnie-
niem wolnych stref i o0%2szaréw celnych juz od dawna
i oglosit w tym przedmiocie w 1948 r. artykut p. t.
,.Problem wolnych stref w portach morskich*“ (,Gosp.
Morska‘“ 1948, zesz. II, str. 115), a nastepnie obszern:
i cenne studium his‘oryczno-prawne p. t. ,,Wolne ob-
szary portowe“ (Gdansk 1950) — z drugiej strony za$
zajete przez dr Zaorskiego stanowisko w sarawiz
obecnej sytuacji prawnsj poridw moze budzi¢ pswas
istotne zastrzezen a - zaréwno ze strony prakty-znzj
jak i z punktu widzzsnia teoretycznego — podjecie
dyskusji wydaje sie celowe i pozyteczne.

Problem sprowadza sie do odpowiedzi na pytanie:
czy w warunkach gospodarki socjalistycznej wolny oh-
szar celny moze staé sie instytucja prawng i gospo-
darcza, spelniajacg z pozytkism okreSlone funkcje w
szerszym czy wezszym zakresie, czy tez instytucja ta,
ktora w poprzednich formacjach spoleczno - ekono-

icznych odegrala n‘ewatpliwie pewng role, w no-
wych warunkach gospodarczych i prawnych jest bez-
uzyteczna i stanowi jedynie derelikt poprzednich
-okresow.

Dr Zaorski w artykule ,,Zagadnienie wolnych
obszarow celnych w gospodarce socjal’s'ycznej skla-
nla sie do' wniosku ze W gospodarce socjalistycznej
istnieja pewne mozl wosci wykorzystanla wolnego ob-
szaru celnego, ale w odm’ennym i zmniejszonym za-
kresie niz w gospodarce kapitalistycznej“. Role wol-
nego obszaru celnego w gospodarstwie socjalistycz-
nym upatruje autor w ,realizacji planéw gospodar-
czych i uaktywnieniu handlu zagranicznego jako ele-
mentu socjal stycznego budownictwa*; w ten sposéb
,»,W formie ustrojowej wolnego obszaru celnego mie$-
ci¢ sie bedzie tre$¢ zwigzana z gospodarkag socjalis-
tyczng“. Jako dyrektywe przy dopuszczaniu dzialal-

noSci wolnego obszaru celnego nalezy przyjaé “moz-
liwoSci zakreS§lone przez zasady gospodarki socjalis-
tycznej“ oraz ocene w kazdym 1ndyw1dualnym przy-
padku wszystkich czynn k6w wiazacych sie z zagad-
nieniem. Nalezy podkresli¢, ze autor akcentuje-bardzo
mocno i w wielu mlercach zmniejszan‘e sie roli
i znaczenia wolnych stref i obszaréw celnych w no-
wych warunkach — w poréwnaniu z gospodarks ka-
pitalistyczng.

N e bez znaczenia jest wreszcie okoliczno3é, ze
stanowisko, jakie ostatnio, zajal dr Zaorski, jest
rezultatem pewnej ewolucji pogladu na to zagadnie-
nle W artykule bowiem ,Problem wclnych stref w
portach morskich®, pisanym w 1948 r. przebija bar-
dziej optymistyczne przekonanie o mozliwosci rozwoju
wolnych stref, przy czym,'po stwierdzen u utraty zna-
czen‘a tej instytucji jako czynnika rozwoju handlu
zagranicznego, — podkreslono, ze .,druga jej funkcja
jako punktu przstadunkowo-reeksvortowego n'e tylko
utlrzymuje nadal swe znaczenie, ale nawet nabiera na
sile“.

Rozwéj wolnych obszaréw pertowych

Ocene przydatno$ci wolnych obszaréow celny~h
w gosvodarce socjalistycznej nalezy poprzedziZ kilku
uwagami, choéby bardzo ogdélnymi, na temat genezy
i znaczenia tej instytucji w poprzednich formacjach
spoterzno-ekonomicznych.

Instytucja wolnych portow (porto franco),
z ktoérej wyksztatc ty sie z kolei wolne s'refy i obszi-
ry w portach, tkwi 'swg genezg jeszcz2 w oKkresie
Sredniowie~za. Powstanie wolnego portu zw'azane by-
lo z processm rozwoju gospodarki pienieznoc-towaro-
wej w miastach nadmorskich i potrzzba w'aczania
owczesnych republik mieiskich do systemn fendal-
nego. W p'erwszym okresie rozwoju feudalizmu. ktéry
cechow~1y, d=central’zacia i rozdrohnienie wtadzy pan-
stwowej*), m'asta nadmorkie znajdowa’y siz z reg-ly
w lennsj zalezno$ci od senioréw swieckich i duchow-
nych. lub od samego monarchy, i korzystaly z tardzo
szerokizgo samorzadu. opartego zazwyczij na przywi-
leju uzyskanym = od monarchy w drodze walki lu»
czesc ei — w drodze zaplaty pewnej sumy pi°n1=zn°j
W miare jak pc-stepowaly central zacja wladzy pan-
stwowzj i tworzenie sie absolutnych monarchii, daw-
ne przywﬂeJe i wolnos$ci mieiskie ulegaly 11kw1da011
lub ograniczeniom. W szczegdlnoSci dotkliwe by'o dla
miast wiaczenie ich do panstwowego obszaru celne-
go, wobec wysokich cet ustanawianych szczodrze przez
monarchdéw w okresie merkantylizmu. W walce miast
z cen'ralng wladzg panstwowsg niektére tylko miasta
portowe zdolaly zachowaé wylgczenie spod prawa cel-
nego w charakterze wolnych portéw.

*) Tieorija gosudarstwa i prawa, Moskwa 1949, s(r. 182.
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- Interesujace w tym- wzgledzie s dz‘eje portu Mar--

sylii. W potowie XII w. Marsylia zostala wilgczona do
francuskiej hierarchii ‘lennej, uznajac zwierzchnict-
wo kréla Karola Andegawenskiego — po otrzymaniu
zapewnienia utrzymania wszystkich przywilejow, im-
munitetéw i wolno$ei handlowych, wsroéd ktorych
znajdowalo sie wylaczenie spod wszelkich oplat stat-
kéw i ladunkoéw, ktore wehodzg do portu. Za panowa-
nia kroéla Franciszka I, ktéry sprawowal rzady w spo-
s6b absolutystyczny i n‘e zwolywal Stanéw General-
nych, nastepuje pierwszy zamach na wolnoSci Mar-
sylii w formie opodatkowania handlu korzennego w
1539 r. Od tego czasu trwala przez z goéra sto lat
walka- pom‘edzy miastem i wladza centralna o za-
kres przywilejow, przy czym w okresie tym Marsylia
kilkakrotnie zmuszana byla na Kroétki czas do ptace-
nia cel i podatkéw i za kazdym razem potraf'ia od-
zyskaé utracone przywileje. Walka zakonczyla sie zwy-
ciestwem Marsylii, ktéra uzyskata w 1669 r, na mo-
cy edyktu Colbertd, stanowisko .,portu wolnego i ot-
wartego” (port franc et libre). *)

Analogiczna byla geneza wielu innych wolnych
portow, jakie powstaly we Francji w tym samym
okresie (Dunkierka, Bayonne), a takze szeregu por-
tow wloskich, Kktorych utworzenie proklamowano w
XVI i XVII w. Odm‘ennie nieco przebiegala ewolucja
w miastach niemieckich. Wobec upadku wiadzy cesar-
skiej w wyniku .wojny 30-letniej miasta hanzeatyckie
(Lubeka, Brema, Hamburg) bez walki potrafily za-
chowaé niezaleznoéé polityczng, a zatem takze wol-
no$é w zakresie cet, :

Wolne obszary portowe w gospodarce
~ kapitalistycznej

Rozw0j gospodarki kapitalistycznej nie sprzyjat by-
najmniej utrzymaniu przywilejow miast portowych.
Industrializacja kraju wymagala najbardz’ej Scistego
powigzania portu z caloscia gospodarki, ze wzgledu
na dowoz surowcow z kolonii i eksport gotowych fa-
brykatéw na rynki zamorskie. Rewolucje burzuazyjne
okazaly sie zatem bardziej surowe i bezwzgledne wo-
bec przywilejow miast portowych anizeli wladcy ab-
solutystyczni. Dekret Konwentu z 1794 r. znidst wszyst-
kie porty wolne we Francji. Zabiegi Marsylii o przy-
wrécenie utraconych wolnosci za czaséw Restauracji
doprowadzily do krotkotrwatego tylko sukcesu: w 1817 r.
wilgczono Marsylie definitywnie do francuskiego
obszaru celnego, wprowadzajac tylko sklady wolno-
clowe dla okreslonych rodzajow towaréw. Wolne porty
wloskie i niemieckie utrzymaly sie do drugiej polowy
XIX w. i ulegly l'kwidacji w zwigzku z procesem for-
mowania sie panstwa wloskiego i niemieckiego.

Wolne obszary celne, obejmujace jedynie cze$¢é na-
brzeza portowego z magazynami i ewent. zakladami
produkeyjnymi o charakterze przetworczym, powstaja
w pierwszej polowie XIX w. jako proba znalezienia
rozw'gzania poSredniego pomiedzy wolnym portem
a calkowitg likwidacja odrebnosci celnej portu, lub
tez sprowadzeniem przywilejow portu jedynie do ma-
gazynu wolnoctowego. Instytucja wolnego obszaru cel-
nego, ktora w swej pierwotnej koncepcji miata byé
kompromisem pomiedzy dazeniami miast do utrzyma-
nia dawnych przywilejow i konieczno$cig stworzenia
jednego obszaru celnego, obejmuje cate terytorium
panstwowe. Taki przede wszystkim charakter miata
mie¢ nowa instytucja w Swietle dyskusji, jakg prowa-
dzono w zwigzku z likwidacja wolnych portéw w Mar-
sylii i Bremie**). W dyskusji wskazywano na trudno-
$ci, na jakie musialaby napotykaé kontrola granic
celnych przy utrzymaniu wolnych portéw, podkresla-
no natomiast celowo$é zachowania niewielkiego tylko
obszaru wolnoctowego, ktory latwo jest otoczyé S$cistg
kontrolag. W niektérych miastach wolny obszar celny
by! istotnie ustepstwem ze strony wiladz panstwowych
na rzecz miasta portowego, przyznawanym w zw 3z-
ku z likwidacja dawnych przywilejow i wlgczeniem
dotychczasowego wolnego portu w granice ogolnopan-

e B i e “N
*) Por Delanay P. Ports francs, Paryz 1902, str. 9 1 n.

*#) Por. Zaorski R. Wolne obszary portowe, str. 12, i ,En-
cyklopaedia of ..Social Sclences! -VI. str. 436. ;
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stwowego obszaru celnego.. W ten sposéb otrzymaly
w_olng obszary celne Brema i Hamburg, ktére zgodzity
sig, jako panstwa zwigzkowe, na wigczenie do nie-
mieckiego obszaru celnego, po wieloletn’ch pertrak-
tacjach na'temat warunkéw przystgpienia.*)

W warunkach ustroju kapitalistycznego nowa in-
stytugja wolnych obszaréw celnych stala sie jednak
czyms wiecej nizeli pozostaloScia dawnych przywile-
Jow miast portowych. Zostata uzyta jako instrument
poll}:yk‘ handlowej w walce konkurencyjnej pomiedzy
burzuazjg réznych panstw. Nierownomierny rozwoj
przemystu w poszczegdlnych krajach, glebok’e antago-
nizmy na tle podbojéw kolonialnych, staly sie przy-
czyng walki pomiedzy burzuazja sprawujaca. rzady
w roznych panstwach. Jedne z tych panstw, na ogol
bardzie] zaawansowane w dziedzinie rozwoju przemy-
stu, poszly po linii zasad polityki wolnohandlowej, in-
ne uwazaly za korzystniejsze dla siebie prowadzenie
polityki protekcjonistycznej, chroniac wiasng produk-
cje przed konkurencjg z zewnatrz przy pomocy wyso-
kich cel importowych. System celny stal sie jednym
z najbardziej skutecznych narzedzi oddzialywania
panstwa kapital'stycznego na ksztaltowanie sie zja-
wisk zycia gospodarczego. W walce konkurencyjnej
pomiedzy krajami protekcjonistycznymi i krajami
wolnohandlowymi porty krajow z wysokimi bariera-
mi celnymi byly uposledzone, nie mogly bowiem za-
pewn’é statkom Zzawijajacym. do portu. wolno$ci celnej.
Wprowadzenie wolnych obszaréw celnych w portach
miato na celu m. in. wyréwnanie szans konkurencyj-
nych i zapewnienie mozliwosci rozwojowych zwlaszcza
tym portom, ktére pretendowaly do zyskania charak-
teru w'elkich = oSrodkéw miedzynarodowego handlu
morskiego i baz przetadunkowych, _

chza\_w‘szy od drugiej polowy XIX w. powstajg co-
raz liczniej wolne obszary celne w krajach protekcjo-
nistycznych. Tym tlumaczy sie — jak stusznie stwier-
dza dr Zaolrski — duza ilo§é wolnych obszaréw cel-
nych w portach niemieckich i wtoskich**). Praktyka
tworzenia wolnych obszaréw nie objela natomiast An-
glii, Belgii, Holandii. Ze strony tych panstw dawano
wyraz przekonaniu. Ze obowigzujacy w tych portach
rezim prawny i administracyjny zapewnia statkom
szersze udogodnienia anizeli w portach z wolnymi ob-
szarami celnymi***), .

Jest rzecza charakterystyczng, ze utworzenie wol-
nego obszaru celnego czesto wigzalo sie bezposrednio
z konkurencyjng walka pomiedzy poszczegdlnymi por-
tami dwdéch panstw. Tak wiec uruchomienie obszaru
celnego w porcie kopenhaskim w 1894 r. miato na ce-
lu utrzyman‘e stanowiska Kopenhagi w handlu mor-
skim, zagrozonego na skutek budowy Kanalu Kilon-
skiego® ***)

W dalszym rozwoju kapitalizmu liczba obszarow
celnych wydatnie wzrosta Wolne. obszary celne pow-
staja w Szwecji. Hiszpanii, Turcji, w panstwach Po-
tudniowej Ameryki, a takze w nowym polskim porcie
Gdyni. Pierwsza fala tworzenia wolnych olc_:sz_arqw_ cel-
nych przypada na okres po pierwszej wojnie sww_.to-
wej. druga na lata po ostatniej wojnie. Akcja obiela
takze panstwa, ktore dotychczas: nie posiadaly wol-
nych obszaréw celnych, m. in. Stany Zjednoczone
(wolne obszary celne w Nowym Jorku i San Francis-
co). W w. XX. wystepuja tendencje petryfikacji od-
rebnosci celnych w niektéorych portach, w drodze
uméw miedzynarodowych, i WykorZy§tan1a traktatow
pokojowych w celu nalozenia na panstwa zwyciezone
obowigzkéw uprzywilejowanego traktowania w . zakre-
sie celnym statkow wszystkich. lub niektérych panstw
(wolne strefy w portach niemieckich przewidziane
w traktacie wersalskim, utworzenie wolnego obszaru
w TrieScie na zasadzie postanowien traktatu pokoju
z Wlochami). Wolny obszar celny wyszedt poza ramy
instytucji prawa wewnetrznego i stat sie przedmio-
tem zabowigzan miedzynarodowo-prawnych.

*) Por. Brech J., Hamburg und der Freihafen, , Wirtschaits-
dienst*‘, 1934, str, 1487.

**) Por. Zaorski, op. cit., str. 15.
. #s3) Pncyclopaedia of Social Sciences”, t. VI. str. 436. .
=s2%) Por. Lelitgeber B, Port ‘kopenpaski. Toruk 1935, str.56.



Cechy dodatnie i ujemne wolnych
obszaréw celnych

Czy wolne obszary celne speln‘ly nadzieje, jakie w
nich pokladano i czy istotnie przyczynily sie do wy-
datnego wzmozen'a obrotow portowych? Niewatpliwie
w szeregu przypadkow mozna stwierdzié wzrost obro-
téow portowych na skutek wprowadzenia wolnego ob-
szaru celnego. Wskazujg na to m. in. statystyki doty-
czace portu kopenhaskiego za ostatnie lata ubieglego
stulecia*). W okreS§lonych warunkach geograficznych
i gospodarczych utworzenie wolnego obszaru celnego
mogio daé znaczne efekty w walce z konkurentem:
korzystne wyniki w tym wzgledz e przypadajg raczej
na wiek XIX, gdy wprowadzono nowsa instytucje, niz
na ostatnie dziesiatki lat, kiedy wielka ilo$¢é wolnych
Obszarow deprecjonuje ich znaczenie. Jest rzecza zna-
m‘enng, ze nauka burzuazyjna nie zywi obecnie by-
najmniej entuzjazmu dla .,wyrazu idei wolnoS$ci cel-
nej“, za jaki uwazano niegdy$ wolne obszary celne.
Poglady nowsze traktuja te instytucje dosé chilodno.

Helander w artykule zamieszeczonym Ww ,,Ency-
" clopaedia of Social Sciences* (VI. tom, str. 437)
stwierdza, 2ze wiele z nowoutworzonych wolnych ob-
szaréw nie usprawiedliwia wydatkoéw, jakie poczynio-
no na ich utworzenie, przy czym nadmiernie duza
iln§¢ tych ohszaréw utrudnia skoncentrowan'e han-
dlu, co mialo byé gldwna Kkorzy$cia wprowadzenia tej
instytucji. Tenze autor**) w wyniku rozwazah nad
wzajemnym stosunkiem pomiedzy akecja zakladania
wolnych obszaréw celnych a kryzysem zeglugowym
dochodzi do wniosku, ze w okreSlonych przypadkach
uruchomien‘e wolnego okszaru celnego stwarza nowa
bron w miedzynarodowej walce konkurencyjnej, ogol-
nie jednak, w zwiazku z .,epidemig“ wolnych obsza-
réw, wywotano podrozenie kosztéw przewozu na sku-
tek dekoncentracji ruchu handlowego. Budowa no-
wych wolnych obszaréw zwieksza podaz ustug porto-
wych i, na skutek szybkiej obstugi statku, pogiebia
nadmiar tonazu. Rudzki w pracy wydanej w Lon-
dynie w 1945 r.***) jest zdania, ze strefy takie utracily
wiele ze swego pierwotnego znaczenia i ze podobne
korzy$ci daje utworzenie zwyklego magazynu wolno-
clowego. B

Uruchamianie wolnego obszaru celnego nie jest
juz obecnie. jak w ubieglym stuleciu, instrumentem,
ktory dawal szanse, ze w danym porcie skoncentruje
sie wieksza ilo$¢é ladunkéw. Tworzenie wielkiej iloSci
nowych obszaréw celnych w latach ostatnich nalezy
traktowaé raczej jako goraczkowe poszukiwanie przez
rzady panstw Kkapitalistycznych. wszelkiego rodzaju
$rodkéw zaradczych, Kktore by choé w czeSci mogly
- .zalagodzié¢ dotkliwy, strukturalny Kkryzys w zegludze
i handlu morskim.

Wolne obszary celne w gospodarce
socjalistycznej

~ PrzejdZmy z kolei do zagadnienia mozliwosci zu-
zytkowania instytucji wolnych obszarow celnych w
gospodarce socjalistycznej. Zagadnienie to nalezy roz-
patrywaé¢ w dwojak’m -aspekcie:

a) w obrocie handlowym pomiedzy panstwami ty-
pu socjalistycznego, ’

b) w obrocie handlowym pomiedzy panstwem ty-
pu socjalistycznego i panstwami kapitalistycznymi.

Monopol handlu zagranicznego, ktory stanowi istot-
ny element gospodarki socjal stycznej, pocigga za
sobg szereg Kkonsekwencyj o charakterze prawnym
i organizacyjnym. Jedng z nich jest zmniejszenie sig
¢la, ktore przestaje byé instrumentem polityki han-
dlowej, a spelnia jedynie okreSlone funkcje fiskal-
ne***) Panstwo nie odczuwa potrzeby reglamentowa-

*) Tamze.

**) Helander 8. Die internationale Schiffahrtskrise und
ihre wirtschaftliche Bedeutung. Jena 1928, str. 300 i n.

***) Rudzki A., Administracja portéw, str. 29.

*+#%) Djaczenko W. P, Sowletskije finansy w pierwo] fazie
razwitija socjalisticzeskogo gosudarstwa. Moskwa 1947, str. 460 —
stwierdza gwaltowny spadek dochodéw z cta w panstwie socjalis-
tycznym w poréwnaniu z carskg RoOsjg.

nia procesdw zycia gospodarczego za pomocg cel. po-
n‘ewaz moze czynié¢ to bezposrednio, w drodze planowa-
nia i realizacji planéw. W stosunkach wzajemnych po-
miedzy panstwami typu socjalistycznego wystepuje nie
konkurencja, lecz koordynacja planéw wytworczosci
w poszczegélnych dziedzinach i ustalenie planu obro-
tu towarowego: bylo by rzecza zbedng komplikowaé
wzajemne ukiady przyznawaniem sobie ulg celnych
i uzaleznianiem ich od korzystania z takiego lub in-
nego portu, gdy mozna zastrzec sposéb wykonania
uméw w samym ukiladzie. Nie wydaje s ¢ zatem rze-
cza mozliwg stwierdzenie jak'ejkolwiek uzyteczno$ci
wolnych obszaréw celnych w stosunkach wzajemnych
pomiedzy panstwami typu socjalistycznego: nie moz-
na rowniez przyjaé tezy, ze instytucja wolnych ob-
szarow celnych zostanie wykorzystana w innym cha-
rakterze niz dawniej, analogicznie do przemian, jakim
ulegla- w okres e przejscia od formacji feudalnej do
kapitalistycznej. .

W dobie wspéiczesnej — koegzystencji panstw ty-
pu socjalistycznego i panstw kapitalistycznych — na-
lezy wzia¢ pod uwage obroty pomiedzy panstwami
o roznym ustroju spoteczno-gospodarczym. Trzeba pa-
mietaé, Zze monopol handlu zagranicznego po jednej
stronie zmusza w pewnym stopniu druga strone do
zrezygnowania z form wym'any handlowej par
excellence kapitalistycznych. Pociaga to za sobg
niewatpliwie w wielu przypadkach sprowadzenie do
min‘'mum funkecji wolnegg obszaru celnego. A wiec np.
wolny obszar celny bedzie zbedny nie tylko dlatego,
ze w Kkraju importujacym typu socjal'stycznego brak
prywatnych firm handlowych, dla ktérych obszar ta-
ki bylby dogodny pod wzgledem finansowym, pozwa-
lajac na stopniowe oplacanie naleznoSci celnych w
miare rzuecania poszczegélnych partii towaréw na ry-
nek, ale obszar taki bedzie zbedny rowniez dlatego, ze
eksporter z kraju kapitalistycznego, jezeli zdecyduje
sie na zlozenie towaréw w wolnym obszarze, posiada
znikome szanse sprzedazy tych towaréw do zaplecza
portu, o ile przedtem nie doszlo do porozumienia z in-
stytucjami panstwowego handlu zagranicznego.

O ile dr Zaorski szeroko i w sposob interesujacy
przedstaw t w swej ksigzce ,Wolne obszary portowe‘
geneze i rozwdj wolnych obszaréw celnych, to trud-
no calkowicie zgodzié sie z argumentami, jakie przy-
tacza na poparcie swej tezy odnosnie gospodarki so-
cjalistycznej. Skrdcenie czasu postoju statkow o czas
odprawy celnej osiagnaé zapewne mozna bez two-
rzenia specjalnych wyodrebnionych obszaréw celnych:
szybko$c’owe metody (dopuszczalne takze w zakresie
manipulacyj celnych) w ewent. polgczeniu z magazy-
nem wolnoclowym moga daé podobne wyniki. Tworze-
nie przedsiebiorstw przemystowych na terenie wolne-
go obszaru celnego wydaje sig¢ mato realne: dla cel6w
obrotu pomiedzy panstwami typu socjal stycznego jest
to zbedne natomiast przedsiebiorstwa kapitalistyczne
nie beda zapewne dokonywaly wiekszych inwestycyj
w portach socjalistycznych.

Stosunkowo najwieksza wage posiada argument
dotyczacy przeladunku. Istotnie w okreSlonych przy-
padkach ztozenie adunku na sklad w wolnym ob-
szarze- celnym moze przyczynié sie do uzyskania do-
datkowego frachtu dla statkow wychodzacych z por-
fu. Argumentu tego nie nalezy jednak przeceniaé:
trudno bowiem, przynajmniej w obecnych warunkach,
oczekiwaé, by port panstwa socjalistycznego mogt w
powazniejszych rozmiarach pemlié funkcje bazy prze-
ladunkowej i posSredniczyé w ten sposéb pomiedzy kra-
jami kapitalistycznymi.

Przyklad wolnego obszaru celnego Egerszeld, utwo-
rzonego w 1924 r. w porcie wiadywostockim, trakto-
waé nalezy jako zjawisko wyjatkowe. Brak aktual-
nych pelych informacyj nie pozwala na dokonanie
oceny funkcyj pemionych przez ten obszar. Dane
fragmentaryczne, oparte na pracy J. Kuliszera p.t.
,Osnownyje woprosy miezdunarodnoj torgowoj poli-
tiki“*), pozwalaja stwierdzi¢, ze motywem urucho-
mienia wolnego obszaru celnego bylo ulatwienie han-

*) Bolszaja Sowietskaja Enciklopedija, tom XIII, str. 44
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dlu nasionami i wytloczynami soi oraz innych ro$lin
oleistych pomiedzy Mandzurig i krajami zamorskimi.
Wiladywostocki obszar celny zawdzigczal zatem pow-
stanie szczegélnym warunkom geograficznym i komu-
nikacyjnym (kolej syberyjska), kiedy to port socjal s-
tyczny byl dogodnym punktem posredniczacym po-
m’edzy kra]aml kapitalistycznymi: byé moze, ze w
tym czasie — w okresie NEP-u — odgrywal pewng ro-
le wzglad na interesy mieiscowych, posredniczacych
przedsiebiorstw handlowych.

Wnioski

W konkluzji trzeba stw’erdzié, ze wolny obszar cel-
ny nie moze byé traktowany w gospodarce socjal‘s-
tycznei jako instytucja prawno-gospodarcza, pos ada-
jaca okreSlone miejsce i sne'niaiaca wyznaczone sti-
le funkcje. Jedynie w szczegdlnych, wyjatkowych wa-
runkach - geograficznych, lub w warunkach okresu
przejSciowegn. utworzenie wolnego obszaru celnego
moze znaleié pewne uzasadnienie.

Zygmunt Pelczynski
Gdansk

Teze powyzszg zdajg sie potw1erdzac dosw'adczeniz
wolnego obszaru celnego w porcie gdynskim Reakty-
wowan e tego obszaru nastgpilo w 1948 r. — w okre-
siz. kiedy w naszej publicystyce ekonomicznsj wyra-
zano nadzieje, ze system celny odgrywaé bedzie wiek-
szg rol: w zwiazku z wzrostem puli towarowej po-
okresie brakéw powojennych i w zwiazku z rokowania-
mi na temat statutu Mr‘edzynarodowej Organizacji
Handlowej*). Jak stwierdza dr Zaorski. opszar
gdynski funkcjonuje w minimalnym zakresie jako-
punkt przeladunku Z drugiej za$ strony kazdy wolny
obszar celny pociaga za sobg w spos6b nieunikniony
pewne n’ ‘edogodnosci, zw azane z brakiem jednol tosci
przepisOw obow azujacych w porcie i z istnieniem
,,granicy celnej‘“i*).

W dobie obecnej, kiedy bazg naszej polityki zeglu-
gowej jest gtéwnie obstuga handlu zagranicznego na-
szego Kkraju i krajow demokracji ludowej, wolne 0%-
szary celne nis sg instytucja ktéra by ulatwiata wy-
konanie zadan w tym zakresie.

TONA FIZYCZNA 1 TONO-OPERACJA

JAKO MIERNIKI PRACY PORTU

Istota tono-operac’i i tony, jako ilo$cio-
wych miernitow pracy portu. Wspot"zynnzk
przesuwu, jako element wyrazajocy wzijemny
stosunek tych dwidch mizrnikow. Zas dy usta-
lania tono-operacji przy poszczegilnych ro-
dzajach prze'adunku. Nieprzyia’nosé tono-
operacji jako miernika  pracoch’onnosci.
Wspolczynnzk, pracoc‘vlonnos"z i tona umowna
7ako elementy Icorygwqce réénaq pracochion-
no$s ladunku i kry‘erium oceny dziala'nosci.
Uproszczont metoda usialaniz ton umownych
w sprawozdawczosci.

Jednym z podstawowych warunkow plan-wz220 gos-
podarowania i wtasciwego uimowan’a i cczniania pro-
cesow gospodarczych jest dobér wilasciwych miern kow.
Ogoélnie méwige, miernikami nazywamy miary w zna-
czen u techniczno-ekonomicznym. Sg to jednostki na-
turalne, czyli fizyczne, lub vmowne. przy pomo-y kto-
rych wyrazamy ilo$3, jako$§é, sprawno$é warto§s, czy
inne istotns cechy zjawisk gospodarczych. Llatego tez
ogromne znacz3nie posiada zigadniznie do“rania ta-
kich miernikéw ktére odpowiadalyby wymog-m jas-
nosci i przejrzystosci, odzwierciadlatyby w sposdb naj-
wlasciwszy istote zam’erzen planowych, -ich udziat
w realizowaniu ogdélny~h wytycznych rozwoju gospo-
darczego, oraz umozliwialyby wilasciwg ewidencje
i kontrole wykonania planow.

W zakresie czynnosci przstadunkowych ilo$ciowym
m'ernikiem pracy portu sa tony. Poniewaz jednak
proces przeladunku towaréw w porcie sklada sie z sze-
regu roznych operacyj oddzielonych od siebie w czasie
i bedacych niejako etapami przeladunkowymi, wpro-
wadzono pomocn‘cze pojecie tono-operacji. Jest to
miernik, bedacy iloczynem ton i operacyj. Stuzy on do
mierzenia pracy wykonanej w czasie przemieszczan.a
na poszczegdlnych etapach.

Operacji, jako czynno$ci, odpowiada relacja, jako
odcinek — etap prz:mieszczenia.

Jedna tona ladunku, przemieszczona w konkretnej
relacji i po pewnym czasie przemieszczona w innej
‘relacji, stanowi dwie tono-operacje, skladajace sie na
proces przeladunku jednej tony (fizycznej) ladunku.

Tak wiec iloSciowymi miernikami sg tona i tonon-
operacja. Wzajemny stosunek tych dwu miernikow
wyraza wspélczynnik ' przesuwu. W dotychczasowej
praktyce portowej za tong f.zyczna uwaza sie tone
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tadunku przechodzacg przez burte. Tego rodzaju po-
dejSciz powoduje, ze w imporc’e za tone f zyczng uwa-
za sie tone tadunku z chwilg jego przybycia do portu,
w eksporc.e zas — z chwilg opuszczenia portu. Jedno-
cze$nie ladunki. ktoére przybyly do portu i nastspnie
odbyly droge powrotna, zamiast udania sie w dalszg,
badz to nie by.y zupeiln e ewidencjonowans w wypad-
ku, gdy byly to towary przeznaczone do eksportu,
ewentualnie wyladowane do zuzyc'a w porc'e badz:
tez figurowaly jako tony fizyczne dwukrotnie gdy by-
ty importowane i nie przyjete czy tez resksportowa-
n2 (ewentualny tranzyt morski). Istniejg tendencje,
aby za tone fizyczng uwazaé¢ tons ladunku, ktoéra.
opuszcza port; uzasadnia sie to momentem zakoncze-
nia procesu. Zarowno w jednym, jak i w drugim wy-
padku ustalenie wspoélczynn ka przesuwu nas recza
powazne trudnosci i nie mozna by¢ wiasciwie zorien o-
wanym, czy przeltadunek dokonywany jest zgodnie-
z planem, czy tez istnieja zasadnicze odchylenia .

Wsnolezynnik przzsuwu, ktéry ksztaltuje sie prze-
cietnie na wysokos$ci ok. 17, moze przybiera¢ w posz-
czegdlnych m es’acach wielko$¢ od .,n’eoznaczono$é
do 1, bedac zupelie przypadkowym i zaleznym wy-
laczn’'e od dominujacych w danym okresie operacyj.

Ilo§¢ ton fizycznych pokrywa sie w pierwszym ujz-
ciu z iloScig importu czy tez eksportu, alz juz w tran-
zycie .morsko-morskim“ ilos¢ ton fizycznych jest-
dwukromle wyzisza Niz faktyczna. ilo§¢é laduniu, mie-
rzona w tonach.

Nalezy tutaj przypomnieé, zZe tona jest miarag fi-
zyczna tadunku, tono-operacja za§ m'ernikiem be-
dacym iloczynem ton i operacyj. Nie moze wobec tego-
istnizé tono-operacja skladajgca sie z samej tylzo-
operacji. Dlatego tez wiasciwie zaréwno jedno, jak tez.
drugiz podejs$cie jest podejsc em fah,zywym Z chwiig
przybycia ladunku do portu okreslamy jego ilo§é pray
pomocy ton, przy czym ilos¢ operacyj wyladunku.
jest jedna, czyh miarg pracy portu bedzie ,,wyla-
dunek okre §lonej ilosci ton% badZz tez ,,wy-
konanie tej samej ilosci tono-opera-
cyj“. Tono-operacja jest wiec od razu swego rodzaju.
jednostka pracy.

*) Por artykut T, Gliwic a.
Planowa'‘” 1948 Nr. 6, str. 100.

*) A. Jamor, Wolny obszar celny w Gdyni. ,Transporf.
i Spedycja‘‘, 1949, str. 88 — pisze o ,,znaczeniu trudnosci lokal=-
nych* w zwigzku z brakiem fnagazynéw i placow w Gdyni.

Znaczenie cet po wojnie, ,.,Gosp.



Wspélczynnik przesuwu

Wspélczynnik przesuwu ma okreslaé wzajemny sto-
sunek tono-operacyj do ton, czyli wyrazaé¢. ilu opera-
cjom przeladunkowym zostala, czy zostan’e poddana
jedna tona przeladunku. Tona jest wiec miernikiem
fizycznym, naturalnym, i moze stuzyé do wyrazania
zaréwno iloSci towardéw przetadowanych w konkret-
nych relacjach, jak tez wielkosci eksportu,; importu
czy tranzytu W zwigzku z tym uzywan.e przym otni-
ka .fizyczna‘“ jest w zasadzie zbedne.

Jak mnalezy traktowaé wspdiczynnik przesuwu?
‘W jaki sposob winien on byé¢ kontrolowany,; aby jego
‘wprowadzanie do planu i obserwacja mialy swoje
uzasadnienie?

Poszezegdlne partie tadunku mogg byé przeladowa-
ne w zasadzie w dwojaki sposob:

1. bezposrednio — 1 tona = 1 tono-operacja, badz
tez )

2. posrednio — przez plac, hangar manipulacyjny,
wtedy jedna tona podlega 2 operacjom.

W wyjatkowych wypadkach istnieje trzecia mozli-
wos$¢, przetadunku przez plac czy hangar manipula-
cyjny oraz sklad diugoterminowy. Wtedy jedna tona
= 3 tono-operacje.

Poszezegolne partie caltosci konkretnego ladunku
moga byé przeladowane sposobem innym niz ktéry-
kolwiek z podanych wyzej. Wtedy jedna tona bedz e
przedmiotem 1 — 3 operacyj, a zw azana z jej prze-
ladunkiem praca wyrazi sie 1 — 3 tono-operacjami.

Jezeli okreS§lona partia ladunku zostaje skierowa-
na do hangaru manipulacyjnego i tam zlozona nie
ulega watpliwosci, ze zostang wykonane przynajmniej
2 tono-operacje. : i

N-e jest rzecza istotna, czy druga operacja prze-

tadunkowa zostan‘e dokonana w obserwowanym
okresie, czy tez w poOzniejszym. Najistotniejsze jest
to, ze zaistnialy warunki, przy ktérych wykonana byé
musi I to jest najwazniejszy moment przy obserwacji
ksztaltowania sie wspodlczynnika przesuwu.
- Dlatego tez nalezalo by usystematyzowaé relacje w
ten sposob, zeby ustalenie iloSci ton i tono-operacyi,
a takze wspéllczynnika przesuwu, bylo proste i zgod-
ne ze stanem faktycznym. Bo jezeli wspoiczynnik
przesuwu ma wyrazaé, ilu operacjom podlega jedna
tona ladunku, to wykazanie go w wysokoSci np.
6 $w'adczyloby tylko o n ezwykle zlej organizacji.

Tej sytuacji mozna uniknaé¢ jedyn‘e w drodze
przyjecia nastepujacei zasady: Dla obserwacji wspoéi-
czynnika przesuwu kazda tona ladunkRu przycho-
dzgca do portu traktowana jest jako tona fizyczna.
Ilo$¢ tono-operacyj siuzaca do obliczenia wspéiczyn-
nika przesuwu ustalona bedzie w drodze przyjecia
kazdej tony tadunku:

1. w przeladunku bezposrednim, tzn. w imporcie:
wnetrze s.atku — wagoua — samochéd — barka, w
eksporcie: wagon — samochdéd — barka — wnetrze
statku

za jedng tono-operacje;

2. w przeladunku posSredn'm w jego pierwszej ope-
racji, tzn. w imporcie, wnetrzey statku — magazyn —
plac w eksporcie: wagon — samochéd — barka —
magazyn, plac,

: za dwie tono-operacje;

3. w przeladunku pomiedzy magazynami dlugoter-
minowymi i hangarami manipulacyjnymi — za dal-
szag jedng tono-operacje. )

Przy ustalaniu w powyzszy sposoéb nie bedg brane
pod uwage relacje z przeladunku posredniego, w kto-
rych ladunek opuszcza port. Zostaly one bowiem
uwzglednione w chwili nadejsScia do portu.

Tono-operacja

Istotna wartosé miernika ,,tono-operacja“ polega
na tym, ze jest to miernik iloSciowy Sci§lejszy niz to-
na fizyczna, dla mierzenia wykonanej pracy tylko
iloSciowo, oraz dla ustalenia wspolezynnika przesuwu.
Dla mierzenia natomiast wydajnosci czy kosztéw bez-
wzglednie lepszym miernikiem jest odpowiednio rozu-
miana tona.

Wyrazajac prace w tono-operacjach, uzyskujemy
obraz wilozonej pracy bez jej specyfikacji i nie moze-
my stwierdzié, czy ilo$¢ wlozonej pracy byla poirzeb-
na, czy nie. Wspodlczynnik przesuwu moze wprawdzie
dodatkowo ten moment naswietli¢, ale przeprowadz:-
nie analizy bedzie w dalszym c'agu trudne. W Kkaz-
dym wypadku bedzie wprawdzie echodzilo o to, aby
przeladunek dowolnej tony w dowolnej relacji byt co-
raz sprawniejszy i tanszy, jednak wyciagniecie synte-
tycznych wnioskéw z zesstawien a duzej ilosci cyfr w
réoznych grupach ladunkoéw i relacjach jest trudne.

Tono-operacja jako jednostka stosunku Kkosztéw
i pracochlonnosci jest miernikiem, w ktérym, nawet
obserwujgc ten sam towar, mamy do czynienia z roéz-
norodnymi pracami. Dla przyktadu: przstadunek drob-
nicy w relacji ,,magazyn-wagon‘“ i przetadunek w re-
lacji , wnetrze statku — magazyn“ zréwnane sg jako
operacje, podczas gdy poza tym, Ze obie do'ycza przs-
ladunku poSredniego, r6znia si¢ one od siebie zasadni-
czo. Przeladunek ,,magazyn — wagon‘“ wymaga oK.
8-osobowego zespolu. przeladunek ,,wnetrze statku —
magazyn“ — 17- do 20-osobowego. W przetadunku
,magazyn — wagon* nie biora udzialu mechaniczne
urzgdzenia przetadunkowe, przeladunek za$ od wne-
trza statku do magazynu dokonywany jest najczeSciej
przy pomocy dZw.gow. )

Koszty przetadunku jednej tony w obu relacjaci
majg s¢ do s ebie odpowiednio jak 1:3, wydajnosé na
zespot jak 10:12, wydajno$é na roboczo-godzine jak
2:1. Zsumowanie wiec obu operacyj i przedstawienie
w stosunku do nich wskaznikéw czy to wydajnoSci,
czy tez kosztdw wykazalyby. wynik uzalezniony niz od
faktycznego Kksztaltowania se tych elementéw lecz
od przypadkowego wzajemnego stosunku obu relacyj.
Dlatego tez wskazniki kosztéw, pracochionnosci, wy=
dajnosci nalezy obserwowaé¢ w stosunku do jednej
tony czy to przeladunku bezpoSredniego, czy tez po-
Sredniego, badz tez przeladunku ogolem. Wymaga to
jednak ustalen na jednag tone w poszczegdlnych rela-
cjach i nastepnie zsumowania odpowiednich kosztow
jednostkowych relacji, skladajacych sie na poszcze-
g6lne rodzaje przetadunku (bezposredni — posredni).

Dla ustalenia ksztaltowania sie kosztéw czy wy-
dajnosci przetadunku ogoélem nalezy przyjaé sume
kosztéw jednostkowych przetadunku bezposredniego
i posredniego w takim stosunku, w jakim wnlywaig
one na ksztaltowanie sie wspodlczynnika przesuwu.
Przy tym wyniki analizowaé mozna przy wspolczyn-
niku planowym i wykonanym. Przez to uzyskamy
wiasciwy obraz wplywu wspoélczynnika na ksztattowa-
n‘e sie kosztdw wilasnych, czy tez pracochlonnosci
ppszczegélnych grup towarowych, ewentualnie towa-
Trow.

Istnieje jednak konieczno$é uchwycenia procentu
wykonania planu rzeczowego przeds.ebiorstwa oraz
1los_cmwego wykonania w cyfrach bezwzglednych.
NaJpardzlej stusznym sposréd dotychezasowych spo-
sobow uchwycenia iloSciowego wykonania planu jest
przyjecie tono-operacji jako miern‘ka. O n‘edokladno$-
ci tego miernika dla tych celéw byla juz mowa. Poza
rozng pracochionno$cia poszczegélnych operacyj oraz
towarow, istnieje jeszcze jeden element powodujgcy
dalsza niedokladno§é. Tym elementem s3 wszystkie
czynnosSci. ktére nie stanowia operacji same w sobie,
gdyz nie sa od siebie oddzielone w czasie, powodujs
jednakze zwiekszenie pracochionnosci poszczegdlnych
operacyj. Do tych czynno$ci naleza: sortowanie, wa-
zenie, naprawa - opakowania, Kkonserwacja towarow,
czyszczenia itp.

Tona umowna

Dotychczasowy system ustalania procentu wykona-
nia planu ustug opierat sie na tonie fizycznej, prze-
tadowanej przez burte. NiedogodnosSci i nieScistosci te-
go rodzaju ujecia byly oméwione.

Zachodzi wigc pytanie, czy nie nalezalo by wpro-
wadzi¢ jakiego§ innego miernika umownego, nazwij-
my go np. tong umowna.
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Na czym polegalby ten miernik? — Polegalby on
na przyjeciu dla poszczegélnych towaréw i operacyj
wspolczynmkow korygu]qcych rozna pracochionnosi
towaru i operacyj oraz czynnoSci pomocniczych. Za
podstawe mozna przyjaé towar, ktérego pracochton-
nos$é wyrazalaby s.e wielkoScia jednej roboczo-godzi-
ny na jedng tone. Wszystkie pozostale towary otrzy-
malyby w poszczegélnych operacjach odpowiednie
wspotczynniki, przy ktérych pomocy mozna by ustalié
dokladnie procent rzeczowego wykonania planu i jego
bezwzgledns wielkosé.

Dla przykladu: Cement z wazeniem 10% w relacji
wagon — magazyn, pracochlonnosé 1,2 rob. /godz jton;
nasiona burakéw z przeworkowamem relacja ma-
gazyn —' wnetrze ladowni, pracochlonno$é¢ 24
rob/godz’ton; wegiel wagon — wnetrze ladowni, praco-
chlonnosé 0, 18 rob/godz/ton; odsalanie skér surowycn
solonych — 0,75 rob/godz/ton.

Odpowiednie cyfry pracochlonnosci stanowia ]edno-
cze$nie omawiany wspolczynnik, nazwijmy go wspoi-
czynmkiem pracochlonnosci. Jak bedz e wygladatl plan
i jego wykonanie przy tego rodzaju mierniku?

i P'an wano | Whkonano [Wskaznik
Rodzaj |Czyn-| 25 : §. ;
towaru | no$é | € g = z 2
o |Zz| g |s:=2| g | 28| 2|8
Bel & |Sa=zeg| 8 Sz | 2183

!
Cement ;‘;i 1,2 | 1000| 1200 | 2500 | 3000 {250 250
Nasiona |mag-| o4 | 50| 120| 40| 96, 80| 80
Wegel |78~ 0,,810000 | 1800 | 5000 | 900 | 50| 50
Skery  [190-1 075| 150| 1125 400 | 300 |266] 266
Razem [ 11,20c| 8232.5] 940 | 4.296' 71 | 122

Tony umowne odpow'adaja w ten sposdb pojecin
s,,normo-godzina®“. Wilasciwy procent wykonania planu
bylby 132, a nie 71. Mozna by réwnie dobrze przyjaé,

Inz. Adrian Migurski

"duzo bardz ej proste, latwiejsze,

zamiast pracochlonnos$ci, inne kryterium, np. kosztu
wlasnego. W kazdym razie tego rodzaju ujecie naj-
bardziej odpowiada rzeczywistemu wkladowi pracy
i mogloby by¢ kryterium oceny dzialalnosci. Praktycz-
ne jego zastosowan'e, przy zalozeniu korzystania ze
Wsp()lczynnikéw pracochlonnos$ci, mialoby jednak pe-
wien minus je$li chodzi o ewidencije. Mianowicie za
kazdym razem trzeba by ustalaé¢ iloczyn ton i1 praco-
chionnos$ei, wyrazony w roboczo-godzinach na 1 tone,
czyli praktyczme ilo§¢ roboczo-godzin potrzebng, wg
norm, do wykonania okresSlonego przetadunku i, osta-
teczn'e, sume tych normo-roboczo-godzin dla ogdiu
czynnosci przetadunkowych.

Jezeli wige weZmiemy pod uwage, ze przez porty
nasze przechodzg ladunki, dla ktérych opracowano ok.
8000 norm, i ze ladunki te przechodzg w milionach
ton, a w partiach od 1 kg do tysiecy ton, to ilo§¢ pra-
cy zwiazana z ustaleniem w ten sposéb normo-godzin
bedz e ogromna.

Nalezalo by wobec tego uciec sie do nieco innego
sposobu, wykorzystujac te elementy, ktére i tak sa
ewidencjonowane.

Jak wiadomo, placa . akordowa jest za 100% wyko-
nania normy jednakowa, a w odnies‘eniu do ton —
wprost proporcjonalna do ich pracochlonno$ci. Jezeli
wiec sume wyvlat skordowych podziel my przez place
akordowg za 1 godzine pracy przy 100% wykonania
norm otrzymamy 1lo§¢é normo-godzin. Bedzie to
jednoczes$nie poszukiwang przez nas ilo§é ton umow-
nych. Tak wustalona ilo$¢é ton moze juz bez zad-
nych trudnos$ci stuzyé za podstawe do wszelkich usta-
len zwigzanych z analizg kosztow, wydajnosci . itp.
Eliminuje ona jednoczes$nie wszelk'e przypadkowoszi,
z ktérymi dotychczas tak bardzo trzeba sie liczyé.

Zresztg tak rozumiana tona nie stanowi nic no-
wego. Przyklady jej znamy z literatury radzieckiej
i stosujemy przy innych okazjach, np. przy ustalaniu
procentéw wykonania norm.

Stosowanie tego miernika z cala pewnoS$cig jest
mniej pracochionne
i doktadniejsze od dotychczasowych systemoéw. Dlatego
tez winien on przyjaé sie w portach.

W ten sposéb mielibySmy, obok ton i tono-npera-
cyj, majacych okresSlona rolg, jeszcze jeden sluszny
i poréwnywalny miernik pracy portu — tone umowng.

UPROSZCZONY SPOSOB KOZWIAZYWANIA ZAGADNIEN

NAWIGACJI ASTRONOMICZNEJ I PO ORTODROMIE

Rozwoj i ocena metod mawigacji astronomzcz-
nej. Obliczenie wysokosci i azymutu Zagadnienia
ortodromy; dlugo$é ortodromy i kurs prawdziwy
w miejscu odejscia; wspolrzedne punkiu wierzchot-
kowego ortodromy; wspClrzedne punktlw -ortodro-
my. Czas wschodu lub zachodu oraz azymut. Czas
i wysoko$¢ przejscia przcz pierwszy wertyka? lud
w najwiekszej dygresji. Dlugo$é geograficzna i re-
gulacja zegara poktadowego. Rachunkowa identy-
fikacja gwiazdy: dokladnos$é metod, interpolacja.
Przyktady poréwnawcze.

Rozwoj i ocena metod nawigacji astronomicznej

Jestefmy S$wiadkami wiekszego niz kiedykolwiek
zainteresowania sig¢ naszego spoleczensiwa sprawami
morskimi. By méc w pelni korzysta¢ z daréw morza
musimy mieé odpowiedniag do naszych potrzeb flote
i odpowiednio wyszkolone zalogi ptywajace. Zrozumie-
nie tego zagadnien'a lezy u podstaw akeji umasowie-
nia sportu zeglarskiego, w ktéorym widzi sie jeden
Z poastawowycn srodkow tworzenia nowych kadr dla
marynarki handlowej i obrony narodowej.
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Wobec braku dostatecznego przygotowania mate-
matycznego pewnej kategorii marynarzy, zadalem so-
bie pytanie: czy nie mozna by 2znalszé latwiejszego
i dostepniejszago rozwigzania tréojkata pozycyjnego
niz przy pomocy stosowanych dotychczas metod kla-
sycznych.

. Przejrzyjmy po Kkréotce rozwdj
astronomicznej.

W drug ej polowie XVIII w. nawigacja, jako sztuka
okreS§lania pozycji statku na morzu, zrywa z metoda-
mi uzywanymi przez wielkich podrozmkow Srednio-
wiecza wkKkracza na nowe tory, w oparciu o naukowe
dociekania, i szybko postepuje naprzdéd.

Pierwsza metoda ustalania dlugosci geograficznej
przy romocy trygonometrycznego obliczenia elemen-
tow tréjkata pozycyjnego datuje od r. 1763.

metod nawigacji

Kat biegunowy t wyznacza si¢ wzorem*):
*) Semiversus (sem) jest f (~-i|.2 —) . Z azymut, h wysckos¢

rzeczywista ciala niebieskiego, ¢ szeroko$é¢ obserwatora, & deklinacja
ciala niebieskiego.



semt=secq *cosA-cosSsin(S—h)
A =90° —3

azymut za§ wzorem: sinZ =sint-cosd *szch

Metode te op'suje podrecznik naw gacji wydany
w r. 1802, jako metode ustalania dlugosci geograficz-
nej przy pomocy ,ocenionej“ szeroko$ci, ktérg dz.-
siaj zwiemy szeroko$cig zliczona.

Metoda jest diuga, nic wiec dziwnego, Ze wysilki
poszuk.waczy szly przede wszystkim w kierunku utat-
wienia obliczen.

W r. 1837 Sumner os’'aga nowa zdobycz dla. zeg-
larstwa dowodzac, ze na podstawie jednej obserwacji
mozna okre$lic miejsce geograficzne pozycji statku.

Jezeli metoda Summnera oznaczania na mapiz
miejsca geometrycznego statku jest przezytkiem, to
jednak do dzi§ dn'a linia ta pod nazwg lin i pozycyj-
nej, jest podstawg astronomicznego okreSlania pozy-
cji statku.

Na czym polegaja postepy w metodach nawigacji
astronomicznej, osiagane od przeszlo wieku?

Sumner zwykt wyznaczaé dwa punkty, przaz kto-
re przeprowadzal swa 1nie pozycyjna. Ulepszeniem
tej metody jest wyznaczen:e jednego punktu oraz azy-
mutu gwiazdy, co pozwala na nakre$len e linii pozy-
cyjnej jako prostopadle] w tym punkcie do azymutu.

Punkt p1°rwszeJ z tych metod lezal na pclidniku
dtugos$ci zliczonej, punkt drugiej na rownolezniku sz2-
rokosci zliczonej. Stad tez nazwy tych metod: diugos-
ciowa, szzsrokosciowa.

Metoda Marcq St. Hilaire‘a, zwana czasem me-
toda roznic w wysokosciach, lub proiciej — metoda
wysokos$ciowa, wyrugowala zupeilnie wyzsj wspomn ane
metody, jako latwiejsza i szybsza do obliczznia, a tak-
ze dokladniejsza.

Warto zauwazyé, ze nauka nawigacji jeszcze nie
potrafita wskazaé¢ bezposrednio pozycje statku (poza
szczeglélnym wypadk em obserwacji przyzenitalnych).
Wszystk e metody wskazuja na odleglos?® statku od po-
zycji zliczonej, lub od jakiego$ obranego punktu po-
mocniczego (pozycja specjalna). Metoda St. Hilai-
re‘a opiera sie wiasiie na fakcie. Ze odlegl:$§: ta
rowna jest roznicy miedzy wysokosScig rzeczywista
a obliczong c'ala n’ebieskiego.

Jezeli uprzytomnimy sobie, ze wszystkie zagadnie-
nia nawigacji astronomicznej (z wy]q ‘k’em szz2ro-
kos$ci z kulminacji) sprowadzuq sie do rozwigzania
trOJkata kulistego, a wiec do zagadmen a z punktu
widzenia - matematycznego, latwego do rozwigzania,
wyz2j podane stwierdzenie jest nlezrozum!ate.
Istotnie, jezeli:
wysoko$§¢ gwiazdy byla mierzona sekstantem,
czas obsarwacji dokladnie zanotowany
gwiazda dokladnie namierzona w chwili obserwa-
cji,
dekl'nacja oraz kat godz'nny w Greenwich zosta-
1y ustalone przy pomocy efemeryd,
to nastepujace wzory:

a. sint=sinZ-+cosh *sec @

b [ o e 57 (A2

1
przy czym: =?(h +A+o) ,

L

2
prz=dstaw1alyby piekne rozw1a,zanle zagadnisnia bez-
posredniego okreslenia pozycji przy pomocy jedncj
tylko obszrwacji, gdyby nie jedno ,ale“

To .,ale* stanowi fakt, ze, ne Wyiaczajac autora
wzoréw nikt nie wie, Jak mozna pos: uglwa.c sie tymi
wzorami, bowiem wartosé azymutu musi w tym wy-
padku byc podana z dokladno$cia minuty tuku. Na
morzu najdokladniej odczytuJe sie azymuty przy po-
mocy zyrokompasu. Dokladno$¢ odezytu jednak dosig-
gaé¢ moze tylko s stopnia, czyli 7,5’. Poza tym zyro-
kompas ma swoje bledy i dokladnosé pomiaru jest
tym bardziej niedostateczna.

Moze przyszlosc obdarzy naWIgatorow przyrzadem
dos¢ = precyzyjnym, by umozliwi¢ im ustalenie odu
wspoirzednych pozycji przy jednej tylko obserwacji.
Do tego czasu mus my nadal postug.waé sie dla okres-
lenia; pozycji miejscami geometrycznymi i ich prze-
cieciem,

Od roku 1827, kiedy ukazaly si¢ pierwsze tablice
dla szybkiego rozw gzywania wzoréw wyprowadzonych
w r. 1763, mozna do dzis'ejszego dnia naliczyé 45 roz-
nych metod i tablic, mniej lub wiecej pomystowych,
sluzacych jednemu celowi: utatwié zeglarzom obliczz-
nia trygonometryczne.

Zazwyczaj zaleca sig w naszych szkotach tablce:
Dre sonstoka, Achmatowa, Juszczenki, A B C, Burd-
wooda, Aquino, Weems‘a, Pouvreau, Guyon, Ebsena,
Fusa, Martelli‘ego.

Nasze ,,Taklice Nawigacyjne“ zawierajg tylko ta-
blice ABC oraz Dreisonstoka.

Kazda z powyzszych tablic ma swoje zalety i wa-
dy,” niektore umozliwiaja obliczenie tylko wysokoscl
¢ ata niebieskiego; azymut nalezy wtedy obliczaé ta-
blicami azymutéw (Juszczanki, ABC, Burdwooda,
Ebsena) i dodatkowo okre$li¢é éwiartke azymutu przy
pomocy specjalnych regutl.

Zadaniem niniejszego artykulu jest omdéwienie me-
IEIogy zlggeisonstoka, ujetej w formie tablic zwanych

Metoda ta szczegblnie mnie zainteresswala jako
bardzo rozpowsznchmona zwlaszcza w;rod polsk:ch
marynarzy, i stanowigca jedna z powazniejszych po-
zycji naszych ,,Tablic Nawigacyjnych*.

Autor omawianych HO. 208, za przykiadem licz-
nych poprzednikéw, dzieli trOqut pozycyjny na dwa
tréjkaty prostokatne prostopadia sferyczng, poprowa-
dzona z zenitu Z na kolo godzinne PG. W ten spo-
s0b (rys. 1) kat Z jest podzielony na dwa katy Z’
iz, ktére nalezy osobno wyznaczyé, a potem zsumo-
gac, by otrzymac¢ wartos$é interesujacego nas azymutu

:Ja_ko wzory przyjmuje on klasyczne zaleznosci, wy-
nikajace z prawidia pigcioboku Nepera, mianowicie:
z tréjkata P Z D

tgb =cotg g *cost I
sna=cosq-*sint II
cotgZ' =sing * tgt III
z tréjkata G Z D
snh =cosa - cosB Iv
cotgZ’ =sina * colg B v
Poniewaz:

B =90° — (b £+ 9)
przeto:

sinh =cosa *sin (b £ §) VI
cotgZ’' =sina+tg (b +5)

VII

Rys. 1
Stosujac odwrotnosé ostatnich réwnan otrzymuje

sie:
cosech =seca * cosec (b =+ 8) VIII
tg Z * = coseca * cotg (b + 8) IX
Trzymajgc sie Sci§le tych wzoréw, autor ulozyt ta-
blice; ktore sg wyciagiem tablic logarytmoéw funkeji
trygonomeirycznych, podajagc w pierwszej tablicy:

kol. I — wartosé b, na podstawie réwnania I

y I — - = log seca. na podst. rown, II
,» III — ” C = log cosec a@. na podst. réow. II
5 IV — 55 Z' na podstawie rownania III
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w drugiej tablicy:
‘kol. I — warto§é B =1log cosec b +3
o, II — ’ D=1logcotg b+£3
Musi nas uderzyé podobienstwo tych réwnan. Kaz-
da warto$¢ kolumny B mozna znalezé¢ w kolumnie C;
wystarczy wziaé b + 8 = a. Kazda za$§ wartosé kolum-
ny C odpowiada w kolumnie A4 katom 90° —a.

Rys. 2

Przy pomocy tablic H.O.208 dla obliczenia:
wysokosci h nalezy:

1. wypisaé¢ warto$é b i tworzyé b + 3
2.

” o A =logseca
3. » »  B=1logcosec (b + 3 }VIII
4. zsumowac = log cosec h

5. wyszukaé¢ warto$é h

azymutu Z:
1. wypisaé wartosé z

2 ” , C=logecoseca

3. 4 ,, D =1log cotg (b £ E’}IX

4. zsumowaé =logtg Z"

5. wyszukaé wartosé oz
6. zsumowag Z +2"=2

Wyzej wymienione dane sg zawarte w dwéch ta-
blicach, liczacych poza kolumnami argumentéw pio-
nowych — 540 kolumn liczb, z ktérych 360 to mantysy
logarytmoéw funkeji trygonometrycznych.

Argumenty pierwszej tablicy sa ¢ i ¢, drugiej za$
stopnie 1 minuty wartosci b + o.

Poza tym pamietaé nalezy o prawidle znakéw przy
tworzeniu b + 3, jak réwniez Kkiedy Z' i Z” nalezy
numerycznie dodaé, a kiedy odjaé. Wreszcie Kiedy
kat godzinny f— 90°, trzeba wejs¢ do tablicy dopel-
nieniem kata godzinnego do 180°,

Po zastanowieniu sie doszedlem do nastepujacych
wnioskow: :

1. Tablice pierwsza mozna zredukowaé¢ do dwoéch,

zamiast czterech, kolumn dla kazdego stopnia
_ argumentu t.

2. Tablice druga mozna zupelnie skasowaé, czyli
w sumie zredukowaé do jednej tablicy o 180 ko-
lumnach, zamiast 540.

3. Wszystkie wyzej wymienione czynnoSci dla wy-
znaczenia h i ‘Z mozna zredukowaé do jednego
tylko dzialania, odpowiadajacego b +3.

4. Oba prawidla dla znakéw b i ¢, jak i 2" i 2,
mozna Zzastgpié jednym prostym, nieomylnym
sposobem mnemotechnicznym.

5. Mozna unikngé wejscia do tablicy dopemieniem
kata godzinnego do 180°, kiedy ¢ — 90°.

W tym celu nalezy: :

a) podzielié¢ tréjkat pozycyjny prostopadly sfe-
ryczng, poprowadzona z gwiazdy do potudni-
ka obserwatora;

b) zastapi¢ wartoSci 4 =logseca,
mi a;

‘e) uzupelié pierwszy wiersz u gory (argumen-
tow t) wartoSciami 360° — ¢, i doda¢ u dolu

wartoscia-
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dodatkowy’ wiersz, podajacy dopemienie do
180° kata = godzinnego, czyli 180° — ¢, oraz.
180° +¢.

Tréjkajg pozycyjny w wyniku pierwszej zmiany
przedstawia si¢ jak na rys. 2. Poréwnujac rys. 2 z rys.
1 zauwazymy nastepujace zmiany wzgledem elemen-
tow podstawowych a, b ,t:

1. punkty Z i G zamienily swoje miejsca,

2. ¢ i ¢ réwniesz,

3. azymut nie jest juz podzielony na dwa Kkaty

zZ 1 Zz”. Wskutek tego wzory I, II, VI oraz VII
przyjmujg forme:

tg b =cotg & *cos ¢ Ia
sin a=cos ¢ *sin ¢ IIa
sinh = cos @ *sin (b + ¢) VIa
cotg Z = sin B - cotg a Vila

Reszty wzoréw nie podajemy, gdyz nie beda juz nam
potrzebne.

Nowe argumenty beda t (bez zmian) oraz 3,
miast o.
. Wreszcie ostatnia uwaga, bardzo wazna. W kolum-
nie pierwszej podane sg wartosci
tg x = f (cotg * cos) Ia
W tej kolumnie ;najdujemy wiec wartosé kazdego tu-
ku lub kata, ktérego tg jest funkcjg cotg * cos. Po-
dobnie w kolumnie drugiej podane sg wartosSci
sin ¥y = f (sin * cos) IIa
Kazdy wige iuk lub kat. Kktérego sin jest funkcja
cos * sin, znajdziemy w tejze kolumnie.
Jest to jedna z wilaSciwoSci tablicy, z ktorej bedzie-
my szeroko korzystaé.

zZa.-

Obliczenie wysokosci i azymutu

Wysokosé
Poréwnajmy wzory II i ITa z wzorami VI 1 VIa:

1 {sina=cos8-sint IIa
sina =cos g *sint IIa

9 sin h =cosa * sin (b £+ §) VI
sinh =cosa *sin (b + o) VIa

sin b = f (cos * sin), jak sina. Z tego wynika, Ze, je-
zeli przy pomocy pierwszego wejScia do tablicy z ar-
gumentami § oraz ¢ zanotujemy wartosci:

I kol.=Db II kol. =a
nastepnie utworzymy b + ¢ i wejdziemy drugi raz do
tej samej tablicy z wartoSciag a, jako argumentem
pionowym 3, i b + ¢ ,jako argumentem poziomym £,
to w kolumnie II znajdziemy wartosS¢ h.

Azymut
Wobec tego, ze B = 90° — (b + @)

cotgZ =sin B - cotga VIiia

P/'erwsz_y odczyt
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mozemy pisaé:

tg (90° — Z) = cos (b + ¢) cotga (1)
Poréwnujac z réwnaniem:
tgb =cost -+ cotg & Ia
tgb=cos?- cotg o 1

widzimy, ze tym samym wejSciem do tablicy co po-
przednio, mianowicie z argumentem ¢ jako d oraz
b + ¢ jako t, warto§¢ amplitudy znajdziemy w tej ko-
g.;mnie, gdzie poprzednio czytaliSmy b, tj. w kolum-

e I

Schemat 1 wskazuje na polozenie poszczegélnych
elementow tablicy. Strzalki wskazujg na Kkierunki
odczytow, poczatek ich oznaczony punktem, wskazuje
na elementy znane, ostrze za$§ na szukane.

Z tego wynika, ze kolumny C i Z’, jak i cala tabli-
ca drugg H.O.208, s3 zbyteczne dla ustalenia war-
toSci h i Z. Przekonamy sie dalej, ze s3 one réwniez
niepotrzebne dla rozwigzania innych zagadnien na-
wigacji astronomicznej.

Regula znakoéw przy tworzeniu b + ¢ brzmi:

jezeli @ 1 & sg réznoimienne, odjac;
jezeli ¢ 1 & sg jednoimienne i

t figuruje u gory: — b
’ ) dodaé;
v b+te '
A b
| e odjgé
t figuruje u dolu: ' p_7

Regula znaku azymutu brzmi:

Azymut zawsze przyjmie nazwe deklinacji, z wyjat-
kiem wypadku, kiedy b + ¢ figuruje u dotu tablicy;
wtedy liczy sie od przeciwnegQ bieguna dekl.nacji.

NizeJ podane tablice (I) wskazuja na nowy uklad
w poréwnaniu z tablicg I tablic H.O. 208.

Tablice H.O.208 mogg réwniez stuzyé do rozwigza-
nia szeregu innych zagadnlen nautyki astronomicz-
nej przy odpowiedniej zmianie argumentéw. Dz eki
eliminowaniu logarytmow, zadania te nowa tablica
speini o wiele predzej i latwiej.

Przy pomocy nowej tablicy mozna:

a) rozwigzaé wszystkie zagadnienia zwigzane z na-
wigacja po ortodromie,

b) ustalié¢ czas wschodu i
azymut,

c) ustali¢ czas przejScia przez I wertykal lub naj-
wigksze]j dygresn oraz wysokosc, jak rowniez
azymut najw: kazeJ dygresiji,

d) okreslié - dlugo$é geograficzng,

e) regulowaé zegar pokitadowy,

f) identyfikowaé nieznane gwiazdy.

zachodu gwiazd oraz

Zagadnienia ortodromy

Dlugosé ortodromy i kurs prawdziwy w miejscu
odejscia

Niech O C' na rys. 3 bedzie odcinkiem ortodromy,
prowadzaceJ od punktu odejsc’a O do celu C. th t
bedzie réznica diugosci geograficznej punktéw O i C:

t=k0—Ac

Poréwnujac rys 3 irys. 2 widzimy, zZe:

C zajmuje miejsce g
@’ ,éa.stejujé’ b}
l 5 h

Wobec tego, jezeli wejdziemy do tablicy z argumen-
tami ¢t i ¢’ (w miejsce 8) i postepujemy jak przy obli-

TABLICA NR 1 — UKLAD TABLIC

Nowa Nr 1 Tablic HO. 208
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Rys. 8

czaniu wysoko$ci i azymutu, wtedy przy drugim wejs-
ciu do tablicy odczytamy:
w miejscu amplitudy: warto$é b rowng dopelmieniu
) kata O, czyli 90° — Kp,
w miejscu h: warto$é I
Stad wyciggamy: .
kurs prawdziwy Kp =90° —D
dtugosé ortodromy L =90°—1.
Schemat 2 wskazuje na polozenie poszczegélnych
elementéw tablicy.

‘Wspolrzedne punktu wierzcholtkowego ortodromy-
Jezeli dzielimy tréjkat P O C prostopadia sfe-
gyczng od P do tuku ortodromy O C, wtedy (rys. 4):
sin (90° — @v) = cos @y * sin Kp
= sin (90° — @) cos (90° — Kp) (2)
oraz:
cotg Py = sin @, * tg Kp.
skad:
tg (90° — P) = cos (90° — @) cotg (90° — Kp) (3)

Poréwnujac (2) z wzorem zasadniczym IIa:
sina =cos ¢ *sint
oraz (3)z wzorem zasadniczym I a:
tgb =cotg 8+ cos ¢ .
widzimy, ze wchodzac do tablicy z dopelmieniem kursu
przy odejsciu (90° —Kp) i szerokoscig punktu odejscia
(90° — @p) jako argumentami na miejsce £ i §, otrzy-
mamy:
w kolumnie I 90° —Po
w kolumnie IT 90° — v

Skad wyciagniemy wspolrzedne punktu wierzchoiko- |

Wego: @ oraz Av = LAy x Py (patrz schemat 3).

Wspélrzedne punktéw ortodromy

7 trojkata P O V na podstawie wzoru zasadniczego
IV otrzymujemy: ‘
sin gy =cos Lv * sing v 4)

Porownujac z ILa:

sina =cos ¢ *sint .
widzimy, ze, wchodzac do tablicy wartoscia @v jako
argument ¢ i szukajac w kolumnie II wartosci @, na
tej. samej linii w kolumnie argumentu § znajdujemy
warto$é tuku L v, czyli droge do punktu wierzchotko-
wego (w stopniach).

b2

S
90Kp

Schemat 3

Schemat 2
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‘Poza tym na podstawie wzoru VIIa w tym samym
trojkacie P O V
cotg Py = sin (90° — ¢ v) cotg Lv
skad: tg (90° — Py) = cos ¢V * cotg Lv (5)

Z poréwnania z:
tg b =cost *cotg d Ia
wynika, ze obok wartosci ¢, tj. w kolumnie I, znajdu-
jemy wartosci (90° — P,) (patrz schemat 4).
Po przepiynigciu 60 mil po ortodromie w kierunku
V bedziemy sie¢ znajdowali o 1° blizej punktu wisrz-
chotkowego, w punkcie At (rys. 5).
Wobec tego, ze argumenty pionowe (8) podans sg
w odstepach stopniowych, nasza nowa odlegto$é¢ od
punktu w:erzchotkowego figuruje o jeden wiersz wyzej
n 'z odleglo$¢ poprzednia. W tym samym wizrszu (za-
wsze pod tym samym argumentem { =¢ v, poniewaz
ten element trojkata sie¢ nie zmienii) znajdujemy obok
siebie (schemat 4):
w kolumnie II — szeroko$¢ ¢; punktu 4,
s " I — warto$é (90° —Py),

co daje:

dtugo$é pozycji Ay =r =k = (Py—Py)

Gdy za$ plyniemy w kierunku odwrotnym (oddala-
jac sie od punktu wierzchoikowego), nasze nowe od-
iizglosci od punktu werzchotkowego figuruja w wier-
szach nizej niz odleglo$¢.punktu odejsScia. Stad wnio-
sek: czytajac w gore lub w ddét kulumny o argumencie
t, rownym wartosci @v szerokos$ci punktu wisrzcholko-
wego, otrzymujemy w Kkolumnach I i II wspoirzedne
kolejnych punktéw ortodromy, oddalonych od siebie
0 60 mil.

Kierunek w goére tablicy odpowiada kursom zbli-
zajacym . statek do bieguna widocznego (do punktu
wierzcholkowego) . kierunek w doét tablicy odpowiada
kursowi ku rown kowi.

Mozna réwniez operowaé roznicag w diugosci geo-
graficznej. W tym wypadku po kazdej zmianie w diu-
gosci geograficznej o 1° znajdziemy sie w punktach
a4, Q... (rys. 5), ktorych szerokoSci sg

).1 = )\,0 + 10, }\.2 = 7»0 =+ 20,...

Wobec tego, ze argumenty poziome sg roéwniez po-
dane w odstepach stopniowych, warto$ci katow ¢, od-
powiadajace diugo$c om geograficznym punktow a,,
Uy,... @'y, @'3,.., Znajdujemy w sasiadujacych ze sobg
kolumnach t = Po, Po—1°, Po—2°,. lub PoO +1°,
Po +2°,.. Na linii za§ wartosei (90° — ov), wz'etej
jako staty argument pionowy, znajdujemy obok s.ebie
w kolumnach I i II, odpowiadajgcych danemu P, sze-
roko$ci geograficzne. punktéw a;, @, .. oraz amplitudy
kierunku ortodromy (patrz schemat 5).

Rys. 5 ilustruje "‘te dwie metody okreslania orto-
dromy. .

Czas wschodu lub zachedu onmaz azymut

W chwili wschodu lub zachodu tréjkat pozycyiny
przedstawia sie jak na rys. 6.

Z tréjkata P G N mamy. °
sindz =cosdé*sinT . (6)




Poréwnujac z:

sina =cosd-*sint IIa
widzimy, ze warto$ci podane w kolumnach II s azy-
mutami dla argumentéow T i3d

7Z tego samego tréjkata mamy:

tg @ =cosT- cotg ¢ n
Poréwnujac z:
tg b =cost-cotgso Ia

widzimy, ze wartoSci podane przez pierwsze kolumny
83 szerokosciami odpowiadajacymi réwniez argumen-
tom T i d. ‘

Jezeli wiec na linil odpowiadajacej warto$ci dekli-
nacji & szukamy naszej szerokosci geograf cznej w ko-
lumn:e I, odczytamy bezposrednio (patrz schemat 6):
jezelh @ 1 & sg jednoimienne:

T wschodu i zachodu u gory tablicy,
jezeli @ 1 & sa réznoimienne:

T wschodu i zachodu u dotu tablicy.

Przy jednym wejSciu do tablicy (schemat 6) otrzy-
mujemy jednoczes$nie azymut oraz czas prawdziwego
wschodu i zaehodu, bez mozliwo$ci omylki zachodzgcej
przy. stosowaniu reguty T =12 + ¢, lub T =24—1, ko-
niecznej przy Kklasycznej metodzie poéltukéow dz.en.
nych .

To samo mozna udowodnié¢ na podstawie klasycz-

nych wzoréw dla obl czania poéitukéw dziennych oraz

amplitudy, mianowicie: -

cost =—tgoetg o (8)
oraz: ]
sind = sind * secy 9)
Ze wzoru (8) wyciagamy: "
—tg @ = cost-cotgo
tg ¢ =—cost-cotg?d
Jezeli oznaczamy czas przez T = 180° —¢, poniewaz
— cost = cos (180° —?), ostatecznie:
tg ¢ =cosT: cotg?d (¢))]
co nalezato udowodnic. _
Co sie za$§ tyczy wzoru (9), wynika on réwniez

.. 9 ° Q °
~ -~ - ~N
lﬁ o s S z o~
~ < < ~< ~< <
. S o & & @
9= o= 9— o~ = o
Rys. §

74 ’c_réjkgta PNG, z ktérego na podstawie rownania
cosinusow:
cos (90° —3) = cos A2 * cos @ (10)
skad: cosdz=sind°*seco
Pon'ewaz: Az = (90°—A4), ostatecznie otrzymamy, jak
Wyzej: )
] sin4d =sind-seco 9
Wzor_ ten nie pasuje do argumentéw tablicy, dlatego
tez musimy trzymac¢ sie wzoru (6). Ma to jedng do-
godno$¢, mianowicie daje nam bezposrednio azymut,
co np. dla sprawdzenia dewiacji kompasu jest ko-
rzystniejsze niz amplituda podana przez klasyczne
tablice metody péiukéw dz.ennych.

Czas i wysokoS¢ przejScia przez pierwszy wertykal
lub w najwigkszej dygresji
Kiedy gwiazda znajduje sie na pierwszym wertykale
Az = 90°% trojkat PDG zlewa sie z trojkatem PZG:
PZ=b=(90°—¢ i ZG=a=(90°—h)
Wzory Ia i Ila przyjmujg wtedy forme:
tg (90° —¢) = cotgd - cost
sin (90° —h) =cos d°+sint
Znaczy to, ze dla argumentéw 8if¢ czytamy obok
siebie:

t v 5 g
) ] i k¢ ¥ T
— 13 A
0 90° 1 Qv || Wertess \$—§— s: 1 u
; bl
: -3
Lv-3° 90°-p,| ¢3 b
Lv-2 90°-P: Y2 § R T B
Lv-1° 90p| P4 °
Lv 90°-P, fo ' 1 ‘.
Lvet® ? A o
Lv+2° 900,5 I 5 . ' ¥
L3 907y ¢, S Y
3 © 3
: -8
: E 33
90° 0° |_0°_| Réwaik R
pro— N EUSDSS
= 1 1
ZA N
Schemat 4 ' Schemat 6
V o7 Po-2° Po 17 Po (1 Pa+1° 90°
N PR SN OV DNV BT 1 1] I 1 i T
2 A S P B | B S O T T
ig | & : - l g %
- < ® 0 ° . g o
909y 3 Doy |90%p| Pa, | 0% Yo | 90%p 2!, |9a_xp' § 90
- ae  Werlths _KYrs  pa cowmik e

Schemat 5
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Schemat 7 Schemat 8

w kol I — dopelnienie szerokosSci

w kol. IT — ' wysoko$ci
a wiec jak dla wschodu lub zachodu (patrz schemat7);
jezeli na linii § szukamy w kolumnie I warto$ci
(90° — @) naszej pozycji, znajdujemy:

a) obok niej w kolumnie II warto§é (90° —h),

b) u géry warto$é kata godzinnego t,

c¢) u dotu bezposSrednio T — czas przejScia przez

I wertykal.

Dla dygresji nalezy postepowaé odwrotnie, miano-
wicie (schemat 8):
naszej 'szerokoSci ¢ (zamiast §) i szukaé w kolumnie
I na tej linii warto$ci (90° —398) (zamiast 90° — @);
u gory czytamy kat godzinny ¢, u dolu czas T, w ko-
lumnie II za$ (90° —h.)

Azymut najwigkszej dygresji odczytujemy u goéry
kolumny, w ktérej odnajdujemy te same wartosci
w odwrotnym porzadku (por. schemat 8 i 9).

Nalezy zaznaczyé, ze w tablicach nawigacyjnych
podane sg jedyn'e dwie pierwsze wartosci: kat godz.n-
ny oraz wysoko§¢é —z pominieciem warto$ci amplitudy.

Dlugosé geograficzna i regulacja zegara
pokladowego

Postepujemy jak przy obliczaniu wysokosci i azy-
mutu dla lini pozycyjnej metodg St. Hilaire‘a.
Roéznica miedzy wysokoScig rzeczywistag h, odm’erzong
sekstantem, a wysoko$cig hz, podang przez tablice,
réwna jest rdoznicy miedzy diugoscig rzeczywista a ob-
liczona boku ZG trdjkata pozycyjnego. Dlugosé tego

tuku AR = h —h2, nalezy przerachowaé¢ na kat go-

dzinny przy pomocy wzoru:

Al = 4 cosec Az.sec ¢ * A (w minutach czasu)
co pozwala na poprawienie warto$ei dlugosci zli-
czonej.

Dla sprawdzenia zegara przyjmuje sie jego wska-
zania za dobre i ustala si¢ wedlug niego wartosé kata
godzinnego. Zegar jest poprawnie nastawiony, jezeli
wysoko§¢ mierzona h réwna jest wysoko$ci podanej
przez tablice. W przeciwnym wypadku warto$é At wska-
zuje, o ile mnut nalezy przesungé wskazowki zegara.

Wartosci K = 4 cosec 42 * sec ¢ podane s3 W osobnej
tablicy (patrz przykiad nr 5).

?

Rachunkowa identyfikacja gwiazdy

Znamy wysoko§¢ h oraz azymut widzialnej gwiazdy
(mierzone sekstantem i namiernikiem), szukamy zi$
jej deklmach oraz wznies enia prostego Zagadnienie
jest wiec odwrotne niz w pierwszym wypadku, gdzie
chodz'lo o wyznaczenie wysokosSci i azymutu pray
pomocy deklinacji i kata godzinnego.

Wchodzac do tablicy z argumentami h jako 8 1 Z
jako t (schemat 10), postepujemy jak przy obliczaniu
wysokosci i azymutu.

Drugie wejScie do tablicy daje nam:

w kol. I — dopelienie do kata godzinnego,

czyli (90° — 1),
II — deklinacje gwiazdy.

L3 ”

‘ Dokladnosc metod

Nalezy odrézniaé dokladnosc odezytu i dokladnoﬁé
z jakg podane sg wartosci tablicowe.

Przy obliczaniu astronomicznej linii pozycyjnej za
pomocg HO. 208 otrzymuje sie wysoko§é ciala niebies-
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wchodzi¢ do tablicy z wartoscig -

‘kilego z dokladnoscig 0.1’ oraz azymut z dokladno$cia

0,1°. jak glosza, objasnienia do tych tablic. W tabllcy
drugle_] tablic H.O.208, gdzie nalezy wyszukaé Kkaty
na podstawie logarytmow ich funkcji trygonometrycz-
nych, wartoSci s3 podane w odstepach minutowych;
dokladnosé jest pewna co do minuty, lecz dokladnosé
0,1’ jest raczej pozorna, gdyz polega ona na interpo-
Iowaniu np. mantysy 38294 miedzy dwiema innymi:

log cosec 24° 27’ = 38311

log cosec 24° 28’ = 38283

Trzeba wielkiej wprawy, by .,na oko“ odczytaé:
24° 27,6°, zwlaszcza jezeli powiemy, ze juz liczba
38296 odpowiada 24° 27 5’,

Inaczej przedstawia sie sprawa interpolacji, jezeli
log cosec a zastapimy wartosciag kata a,; wtedy inter-
polacja np. 38,6° miedzy dwiema wartosciami tablico-

wymi, jak:
38° . .. L L. a—24'7°}4
39° . . . a=2430°
jest o wiele 1atw1ejsza bo nawet w pamigci mozna
obliczyé:
4-0,6 =0,24
70 —24 =46

a = 24,46° = 24° 27,6’

Co sie za$ tyczy dokladnoSci warto$ci tablicowych,
to bedzie ona zalezala w nowym ukiadz.e od ilosci po-
danych miejsc dzies etnych.

Jezeli liczba dziesietna zaokrgglona jest' na
60’ : 10 = 6" w sposéb jak w tablicy nr 2, to w kazdym

-odstepie 6-minutowym mozemy natrafi¢ na:

1 odczyt bezbledny
2 odczyty z bledem + 1’

2 ” bk} ” i 2’
1 odeczyt ,, » .— 3 = 0,05°
TABLICA 2 TABL'CA 3
' 0 Warto$ci
Biad f 0 |rzeczyw:ste | Blad
w ’
0 - 0
Y 1] 0 | 0,00 0 0
_ o 9 1 | 0,02 1,2 40,2 |
3 | 3 2 | 0,03 18 |—o02
+ o 4 3 0,05 3,0 0
+ v 5 4 | 0,07 4,2 +0,2'
0 6 6.1 5 0,08 48 — 0,2
1 7 ' 6 | 0,10. 6.0 0
Y 8 7 | 012 72 |40,
— g 9 ) 8 0,13 7,8 —u0,2’
+ o 10 9 0,15 9,0 0
+ | n 10 | 017 10,2 +02
0 12 02 11 0,18 10,8 —0,2
-1 13 12 0,20 12,0 0
— o | 14 13 | 022 13,2 | 402
l
fmrw.wy_oduyr
G Az v 27
— 1 fu -147 Al s
T Al Az h 7| "a.
PANE |l =
| | -
. | yrd | s
|9 90%h | 90%-8 a e
‘j - %_ g Orugi| odczyy
Schemat 9 .Schemat 10



Dla wiekszo$ci wypadkoéw, zwlaszceza dla azymutu,
dokladnos$é 0,1° jest zupelnie wystarczajaca. Jedynie
dla wysoko$ci mozna mieé zastrzezenia, gdyz biad
w ocenle pozycji moze dosiegaé¢ 3 mil; w tym wypad-
ku wystarczy podaé¢ dwie liczby dziesietne.

Z tablicy nr 3 widzimy, ze wtedy najwigkszy biad
nie przekracza 0,2’, dokladno$¢ jest zatem zupeinie
wystarczajgca, gdyz pozycja znaleziona przy pomocy
obserwacji astronomicznej z dokiadnos$cia pot mili jest
bardzo dobrym wynikiem dla najbardziej wymagaja-
cych nawigatorow,

Biorge jednak pod uwage, ze w wiekszosSci wypad-
kéw nie ustala sie linii pozycyjnej z pozycji zliczonej,
lecz metodg St. Hilaire‘a, tablice z dokladnoScia
do dwuch liczb dziesietnych sa zbedne.

Jak wiadomo. jedna z zalet metody wysokoSciowej
jest mozno$é postugiwania sie pozycja specjalng o za-
okraglonych wspoéirzednych.

Korzystajac z tej wiasciwosci, wystarczy zaokraglié
pozycje zliczong do wartosci tablicowych, by otrzy-
mac¢ linie¢ pozycyjna z takag samg dokladnosciag jak
przy HO. 208.

Zanim jednak udowodnimy to twierdzenie na
przykladach praktycznych, powiemy pare stow o ta-
beli interpolacyjnej dla wypadkéw, gdy zachodzi po-
trzeba wielkiej dokladnosci przy rozwigzywaniu spec-
jalnych zagadnien, poza normalnie spotykanymi w
praktyce zeglarskiej.

Interpolacja

Jezeli dlugo$é w mierze tukowej boku PD, = b,
tréjkata P Dy G; (rys. Ta) przeniesiemy na o§ rzed-
nych prostokatnego ukiadu wspéirzednych oraz diu-
go$¢ boku @; na 0§ odcietych, otrzymamy planisfere
trojkata P D; Gy (rys. Th).

Dla ciala niebieskiego Go o deklinacji réwnej zeru
uk a lezy na réwniku i dlugo$é jego jest miara-ka-
ta P, punkt D znajduje sie¢ wtedy na poczatku ukla-
du wspoéirzednych. Dla kazdej z gwiazd Gy, Gs ...,
o deklinacji 8;, 8>..boki ¢ i b majg okreSlone war-
tosei ay ,ag, ... by, b2, ..

Luki a jako prostopadie do potudnika PZ, pozosta-
ja na planisferze tréjkata prostopadle do osi y, jedy-
nie potudnik godznny PG podlega odksztalceniu
i przedstawia sie w ksztalcie krzywej, jak na rysun-
ku. Dla kazdej wartosci kata P otrzymamy inng krzy-
wa. |

Praktycznie odcinki Kkrzywych zawarte miedzy
dwiema sgsiadujgcymi wartosciami tablicowymi, jak
by, b’y, by, b2 lub a4, @'y, G, @'y itp., mogg byé uwa-
zane za proste, mozna wiec stosowacé interpolacje li-
niowg, a nie koniecznie trygonometryczng. Pozwoli
to na ulozenie prostej tablicy interpolacyjnej, spec-
jalnie przystosowanej do tablicy glownej, co jeszcze
bardziej upro$ci juz utatwiong interpolacje i zapewni
wysokg dokladno$¢é metody.

Przyklady poréwnawcze
I. Obliczyé h i Az dla pozycji zliczonej: Az =19°

43'E; @2 =58° 18 N; 0845 U strefy +1; 3 =19° 32
54" N.

1. Wedlug H.O. 208:

P'=N36°04" p'

%

‘f =N 56° p

Rys. 8

Pozycja specjalna P: ¢ = 56°N,A = 20°06'E ({=46°)

b = 25° 06,3’ A = 3833 C = 396
5 =19° 32,9 B = 15316 D= 5
b +6=44° 39,2 A+ B =19149 C + D =401
Z' = 494°
Z'+Z" =117,1°
h =40°02,9° A4z =1177° =S62,3° E
2 .Wedlug tablicy z dokladnosma do dwoch liczb
‘dziesietnych:
Pozycja specjalna P’: ¢ =56°04’, L =20°06'E
(t =45°).
19¢ b= 63,6° E a = 42,85°
200 62 3°} 1,3 42,53°} 0,82
63,6° 42 85°
_— 0§67 tabl. interpol. _— 0,176°
b= 62,93° - a =42,674°
poz. spec. ¢ = 56,07° = 56° 04’
b + ¢ = 119,00°
42° " b =28,3° a = 40,55
43° =275° }0 8 =39,77° } 0,78
28 3° 40,55°
— 0,6° tabl. inter. — 0,53°
42,67° =21,1° 40,02°

Az—8623°E = 117,7°
Porov&ha:my te dwa wyniki:
Ah = 40° 02,9' —40% 01" = 1,9’

wg rys. 8, Ah =P'A= PP’ - c0s62° = d ¢ * oS Az
= 4" + 0,4695 = 18’78’

Obie linie pozycyjne zlejg sie.
Sprawdzenie trygonometryczne
Na podstawie klasycznego wzoru:
sin o =sing *sind + cos¢ * cosd * cost
otrzymujemy:
log sin g = 1 91891
log sin & = 1,52456

h =40°01"

log x =1,44347 z = 0,2776
log cos ¢ = 1,74681
log cos & = 1,97421
log cos t = 1,841717
logy = 1,56279 ¥ = 0,3654
sinh =y + x = 0,6430
h = 40° 01’

II. Ustalié linie pozycyjna dla pozycji zliczonej jak
wyzej, lecz przy pomocy tablicy o jednej liczbie dzie-

437



sietnej i1 bez tablicy interpolacyjnej.
8 = 19° 33’ =19,5°

Czytamy w tablicy:

19° b= 636 a = 42,9°)
20° = 62 30}13 = 42,50 O
a wiec: 63,6° 42,9°
135 0,65° 5+ 0,4,__0,21

b= 62,9° 427°

¢ = 56,1° (56° 06")

b + ¢ = 119,0°
Przy drugim wejsciu do tablicy odezytamy:
420 28 3°) 405°)
430 2750 0.8 39,80 0,7
skad 28 3° 40,5°
8+0,7 0 60 77 _SJ,‘IQL)~
; 27 70 40,00°

Az =S 623°E h—40°
Ah = 40° 029" —40° —29

Ah =d ¢ * cos 4z
=6+ 0,4695 -—28'
01'

Roéznica miedzy linig pozycyma obl'czong metod@
H.O.'208 a nowsg, o jednej liczbie dzies.etnej, wynosi
0,1 mili.

III. Obliczyé wysokosé i azymut dla elementéw ¢ =
=40° S; = S 57° 34,6’ (57 57°); t = 160°

Wedlug objasnien do tablicy H.O.208 h = 9°0,7;
Az = S10,7°.

Z pierwszego wejécia do tablicy odczytamy:

b =314° . a=101°-
0,57 -1 0,57°  0,57:0,3 nage
b =30 83° . a = 10,53°
@ = 39 83° (39°50)
b— @ = 9,00°

Drugie wej$cie daje nam:
b =1794; A; = S10.6°; h = 8,85° = &° 51'_

Ah =9°07 —8°51" =917
=d g cos Az
=39°50" — 40° = 10" - 0.98 = 9,8"
Réznica miedzy liniami pozycyjnymi =01

"IV. Obliczyé wysokosé i azymut dla elementow
@ =406°8; § = 20°N; t=20°
Wedlug obja$nien do tablic H.O.208 k= 27° 10",

Az = N21,2°.
Pierwsze wejsScie do tablicy daje nam:
= 68,8° a = 18,7°
¢ =398° (39° 48")
b—eop =29 0°
Drugie wejscie za$:
18° b = 69,6°) a= 27,50}
19° 68,50 | 111 27,30 0,2
skad:
b =69 RO a = 27.5°
711 0,77° 0,27 0,14°
68 83° 27 36°
Az =N 21,2° h = 27,36° = 27° 21,6’
AR =27°10' —27°21,6' = 116
=d - cos iz
‘ =12"+0933 ] 1127
'Réznica miedzy, liniami pozycyjnymi =0,4"

V. Sprawdzenie zegara i ustalenie diugosci geograficz-
nej.
Elementy: pozycja zliczona:

2= :" 10'N- A2 =3°E
h = 31° 37" 10"; d =220 03’ 29" N
e=+om 228, Uo wg. chr.=Th 26m5b4s

zegar poktadowy Th 50 m
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Przyjmujemy, ze czas stoneczny S =Th 50m (ze-
gar pokiadowy);
t=12h—Th50m=4h 10m
Pierwsze wejscie do tablicy dla argumentéw 4h
10m i 8 =22°daje nam:

b = 48° 48’ a = 55,3°
@ =37° 10’
b+ ¢ = 85° 58
Przy drugim wejSciu do tablicy odczytamy:
= 20 45’ a =346° =hz
Az =NS8T°E
Ah=h—hz =31,60—346° =—3°

Wedlug tablicy dla:
Az =87° i ¢ =37°
K =5
wiec:
At=5.—3=—15m
Nasz zegar “spieszy sig o 15 m.

Sprawdzenie trygonometryczne:
Stesujac klasyczny wzor: ‘
i S S

logsemt =1 gseco -+ log ces A+ log cos?—{—lng sin (;—h)‘ )

h = 31° 37" 10"
@ = 37° 10’ log sec = 0,09861
A = 67° 56 31" log cosec = 0,03301

S =136° 43" 31"

% S = 68° 21’ 51" logcos = 156668
% S—h = 36° 44’ 41" logs'n =1,67688
' logsam ¢ = 1,47518
rano t = — 4h 25m O0ls
+12h

czas stoneczny S = Th 34m 59 s

_zegar — T7Th 50m :

At = —15m 0ls _

Ustalenie'dkugoéci:
S =T7Th50m —15m=T7h35m S=T7Th34mb59s
e= +5m22s|] e= + 5m22s'

UL=Th40m22s|Ur=Th40m2ls
Uo=Th26mb4s|Uo=Th26mb4s

A= 13m28s| A= 13m27s
v =3° 22'E = 3° 21' 45"E

Rdznica wynosi 15", czyli 1/; mili.

Uwaga: Przy pomocy nowej tablicy otrzymamy
azymut jednoczz$nie z wysokosmq Chcac okrz$l é azy-
mut metodg klasyczng, musimy dodatkowo okresli¢ go
wzorem:

sinZ =sint*cosd-sech
}ub przy pomocy jednej z tablic azymutow.
VI. Identyfﬁ«:acja ciala niebieskiego
20. IV. 1948: ¢ = N 56°; U, = 22h05m; A2 =S 86° W;
h = 37°

Ur=22h 05m
as=_1h 55m 33s

GL=24h 00m 33s

Pierwsze wejScie do tablicy daje:
b= 5,3°8 '
¢ = 56,3° N (zaokr.)

b—ep =51,00 N
Drugie wejscie:

a = 52,8°

b = 25,4° . a=38=N279°
t=90°—25° =65°=4h 20m W
Tg=12h+4h 20m =16h 20m
GL=24h 00m
Tg=16h 20m
"eg=_"Th 40m
Nazwa gwiazdy: Pollux. & = N28° ea=Th42m
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WYKRES UEATWIAJACY WYZNACZENIE
PRZYELIZONEGO ROZKEADU NACISKU PLOZ NA TORY SPUSTOWE
W (ZASIE WODOWANIA OKRETU

Artykut przedstawia wykres, ktdry obra-
zuje przebicg wodowania na pochylniivozwi-
la na latwe wyznacz:znie w kazdym poloZeniu
kadiuba elementow poirzebxych do obliczan’q
naciskéw na tory spus‘owe. Wykres, ten umos-
liwig réwnie: wyznaczenie najmnisjszej do-
puszczalnej d.:ugaiéci pochylni wstepnei, 2apo-

biegajqczj niebezvieczenstwu prszazema
kadiuba statku wokot progu, w czasiz wodo-
wania .

Wyznacz=n*e przyblizonego (przy za'ozeniu sz‘'yw-
nosci ukladu: statek—plozy) rozkiadu nac’sku piéz na
tory spustowe w czasie wodowania nie jest trudne
i kazdy podrecznik teorii okretu podaje, w jaki spo-
s0b mozna to uczynié. Jednakze ogodlnie stosowane
sposoby grzeszg pewng n eprzejrzystoscia.

Jak wiadomc, wodowanie przebiega w szeregu faz,
a w kazdej faz'e rozklad nac sku pléz na tory jest in-
ny — to trapezowy to tréikatny, to z maksimum na-
cissku na przedniej krawedzi pldz, to z maks'mum na
progu pochylni. Wypidkowa nacisku waha sie w cza-
sie wodowan!a woko6t Srodka pow1erzchm styku p 6z
z torami, w ]edne] faziz jest przed nim, w innej jest
za n m, w n:ektérych polozeniach kadtuba wychoiﬂ
z rdzenia powierzchni styku i stad pochodzg réwniez
wspomniane zmiany w rozkladzie naciskow.

Trzeba szczegllowo zanalizowaé polozenie wypad-
kowej w calym szeregu polozen kadiuba, aby okreslié
kol°jnosc tych zmian i punkty przejSciowe. Nie spot-
kalem si¢ jednak dotychczas z metods, ktéra ty po-
zwolila na zorientowanie si¢ w omawianych zm’ ‘anach
na jeden rzut oka, z jednego rysunku z ktérego wyni-
kato by prze]rzyscie w jak'ch polozeniach kad}uba
rozklad naciskéw ma ten czy inny ksztailt i gdzie lezg
granice pomiedzy poszczegélnymi fazami.

Przedstawiony w niniejszym artykule wykres moze
byé, zdan’em moim, pomocny wlasnie do teckegd
szybkiego zorientowan'a sie i moze stanowié pswne
ulatwienie w Zzmudnej pracy projektanta pochylni.

Przed przedstawieniem tego wykresu konieczne jest
jednak pewne wprowadzenie. przypominajace rzeczy
na og6t znane inzyn erom budownictwa okrgtowego,
mniej za$§ przyswojon2 przez inzynieréw budowlanych,
do ktorych nalezy prOJektowanle pochylni. Wprowa-
dzenie to ponadto zawieraé bedzie definicje pewnych
oznaczen zastosowanych w wyKkresie.

Wprowadzenie

Cigzar spustowy kadluba, oznaczony dalej przzz
Cs, przenosi s'e¢ w czasie wodowanla przez plozy san
spustowych na tor spustowy, a przez jego podbudowe
na pochylnie,

W pierwszym stadium montazu kadluba opiera si¢
on, jak wiadomo, na podporach stepkowych i obto-
wych poczem przed wodowaniem cigzar Jego przeno-
szony jest na sanie.

Gléwna czeScia san sg plozy (najczeSciej 2), sta.no-
w1a;ce drewniane elementy o diugosci Is, zbhzone1 do
dlugosci statku L (ok 08-—0,9 L).a szerokosci podsta-
wy b. Na plozach lezy belkowanie san oraz poduszki
dziobowe i rufowe, na ktérych spoczywa kadiub. Ca-
losé jest zwigzana z kadiubem linami i lancuchami.

Plozy moga byé ciggle-lub zlozone z krotszych od-
cinkéw polaczonych ze sobg. Czesto zaklada sie cig-

gle plozy gtdwne, krotsze tylko o pare metréw od ca-
loSci, a poduszki dziokowe ustawia sie na cso nych
krétkich (5—20 m) plozach dziobowych, p-igczonych
z plozami gléwnymi gietko. Szczzgolnie wtedy jest ten
podzial stosowany, gdy poduszke dziobowag wyksztalca
s e jako kolyskowg lub przegubowa, ktére pozwalajg w
stosownej chwili na obrot kadluba wokol dzioba.

Sanie pownny byé umieszczone symetrycznie
wzgledem srodka. ciezkoSci kadiuba, tak, zeky mozna
bylo przy]ac ich os owe obc:gzenie. Wowczas mozna
przyjaé, ze gdy statek spoczywa na san‘ach. wykres
obc.gzenia toréw ' spustowych przez plozy (rys. 1la)
jest prostokatem o wysokosci

CS
Py = —'— (t/mb)

s
§rednie za$§ naprezenie u podstawy ptozy wyniesie przy
2 torach:

qQ = =, (t/m?)
2-b
Cs
e ls >

Rys. 1
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Zwykle dobiera sig szerokoS¢ pi1éz tak, aby. ze
wzgledu na wytrzymato$S¢ warstwy smaréw pomizdzy
plozami a torem, wartosé q, ne przekraczata 25
t/m2 (2,5 kg/cm?2).

Nerwiimy gbérny kon‘ec ploz san
punktem dzinbowym pléz i oznaczmy przez PD, dol-

spustowych

ny za$ koniec pl6z nazwijmy punktem
i ozanaczmy przez PR.

W przebiegu wodcwania mozna, jaz wiadomo, wy-
réznié nasterujace fazy:

Faza 1 od chwili ruszenia kadluba z miejsca az
do chwili, w ktérej PR osiaga poziom zwierciadta wo-
dy. W tym stadium w wykresie oZciazen a pochylai nic
sig nie zmienia w stosunku do obciazenia w stadium
poprzednim, gdy statek lezal bez ruchu na saniach.
Najwyzej istnieje pewien dodatkowy wplyw dyna-
miczny, ktéry trudno okreslié, a ktéry mozna uwzgled-
ni¢ mnozac poprzednio wyznaczone wartosci rg 14
przez wspolczynnik dynamiczny 13, tak, jak to jest
praktykowane nieraz przy obliczaniu mostéw. Odnosi
sie to rowniez do wszystkich nastepnych faz w kto-
rych wyznaczone naciski nalezy mnozyé przez ten
wspoéiczynnik.

Punkt pochylni, w ktérym znajduje sie PD w mo-
mencie, gdy PR dotyka zwierciadla wody, oznaczmy
przez A. Jest on odlegly od punktu zetkniecia sie po-
chylni (SciSle powierzchni toréw) ze zwierciadlem,
oznaczonego przez PZ, o ‘dlugos$é pléz Zs.*)

Faza II obejmuje okres od chwili, gdy PR zaczy-
na zanurza¢ s‘¢ w wode, do chwili gdy minie prog
pochylni (oznaczony. przez PP). Zanurzenie sie rufy
kadiuba w wodzie pocigga za soba powstanie dzialajg-
cego na rufe wyporu, ktérego wielko$é oznaczmy przez
V. Tym samym na plozy zaczyna oddziatywacé nie cie-
zar (_:'s, lecz wypadkowa ciezaru i wyporu:

w=2¢C—V '

’_Zaréwno chwilowa wielko$¢ tej sity, jakijej odleg-
1o§¢ r wzgledem PD sy SciSle w kazdej chwili ustalo-
2e 1 zalezne od ksztattu ‘i wymiaréw statku (rys. 2).

Wypadkowa ta przesuwa si¢ w stosunku do polo-
Zenia sily C"r w miare postepu wqdowania. mianowicie
w kierunku dzioba statku, powodujac tym samym mi-
mosrodowe obcigzenie ploz. Znajac kazdorazowa wiel-
ko$é sily i jej potozenie wzgledem PD, nie trudno ob-
liczy¢é rozklad naprezen ktory pod obcigzeniem o ma-
tym mimosSrodzie bedzie trapezowy “(zob. rys. 1b). Wiel-
ko§¢é obcigzen skrajnych wyniesie:

rufowym

w
pﬂ:d = 1 (1 = ) (t/mb)
8§ §
a odno$nych naprezen Agp = —;'Z— (t/m?)

gdzie przez e oznaczamy mimosrod dzialania wypad-
kowej wzgledem powierzchni pioz.

Faza III. Z chwilg, gdy PR mija prég pochylni
PP (a PD znajduje sie w odleglosci d od 4), zaczyna
sie skracaé dilugo$é (I) odcinkow pldz przenoszacych
obcigzenie kadluba na tory. Sita wypadkowa W wpraw-
dzie nie przestaje przesuwaé sie stopniowo ku PD, ale

*) Wszystkie dlugosci i odleglosci mierzone sa w plaszczyZnie
toréw, a wiec z nachyleniem o do poziomu. Wobec tego jednak, ze
spadek pochylni jest bardzo maty i cos a <2 i, mozna z wystarcza-
jacym przyblizeniem postugiwaé si¢ réwniez elementami m\erzonymi
poziomo. Podobnie pomija si¢ réznice pomiedzy sitami a ich sklado-

wymi prostopadtymi do tordw:
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obecnie zaczyna ja niejako ,doganiaé“ ' §rodek po-
wierzchni ptéz stykajacej sie z torami Dogonien‘e to
nastepuje bardzo predko, poczem . wypadkowa jakis
czas obciaza powierzchnie styku pl6z z torem. mimo-
Srodowo z m'mosrodem ujemnym (ku rufie). Powstaje
odwrocony wykres obcigzen z p,.,. na progu. Wielkos¢
skrajnych naprezen mozna obliczyé jak w fazie II,
wstawiajac mimo$réd ze znakiem ujemnym (rys. 1c).
Moze, sie zdarzyé, ze w fazie tej wypadkowa wyj-
dzie nawet z rdzenia powierzchni styku. Wtedy wykres
staje sie tréjkatem o podstawie 3 f, gdzie f oznacza
odlegtosé sily W od progu PP r6wng (1/2 —e).

Obcigzenia skrajne wtedy wyniosa:

2W
Pa= g5 Pe= 0
a naprezenia
W
qd_3bf 7qg:O

Przyjmujemy woéwczas, ze obciazenie przenosi nie
cala diugos$é I, lecz jej czesé rowna 3 f, pozostata zas
cze$é wraz z dz'obem jest niejako odrywana od toréw.
Pochodzi to z nadwieszenig rufy statku nad progiem
(rys. 1d).

Jednakze faza ta trwa tylko chwile. Wypadkowa W,
wobec gwaltownie powiekszajacego sie wyporu V, co-
raz szybciej oddala sie ku PD, osiaggajac swe ekstre-
malne wzgledem progu polozenie z fmn, poczem mi-
mosrod e zaczyna maleé i wreszcie staje sie zerowy.
‘Plozy znowu sa obciazone osiowo, a

W W
Pe=la™ T T %T oy
Jest to koniec fazy IIL

Faza IV. Od tej chwili wodowanie zaczyna do-
biegaé- konca. Wypadkowa zbliza sie ku PD, wykres
staje sie kolejno trapezowy, z maksymalnymi obciagze-

" niami znowu na PD:

w (1+ Ge) W(1+ 6e)( 1)
= — —: =—[14+—) (rys.
Pea= " ') Tea T gy 1 1Y

poczem w chwili trafienia wypadkowej w punkt
rdzenny kurczacej si¢ podstawy, trojkatny, gdzie:
2W
Pg= o, Pg= 1

Jest to koniec fazy IV.

Faza V. Koniec poprzedniej fazy moze byé de
pewnego stopnia uwazany za poczatek splywania kad-
huba, od tej chwili bowiem plozy zaczynaja odrywaé
sie od progu PP, powierzchnia styku staje si¢ mniej-
sza niz l, malejagc do 3 r, obciazenia skrajne w PD
rosng do:

2W

iqd:Oo qu—l)_l—

w
Pg= za$ nd=0iqg=—§"—, qg=O (rys. 1f)

Ponievs'raz r maleje z wielkg. szybkoScia, dgzac do O,
p, ro$nie kuco. Faza konczy sie w momencie, gdy W
trafia w PD* i nastepuje definitywny poczatgk obro-
tu: plozy stykaja sie z torem juz tylko w swej krawe-
dzi, a pgy = oo
Praktycznie jest to oczywiScie niemozliwe. Przy plo-
zach zwyklych ich cze$¢ przy PD ulegnie zgnieceniu
i sila W przeniesie si¢ na pewng trudng do o}iresle—
nia dlugo$é. Przy plozach dzielonych, z plozami dzio-
bowymi o diugosci 1 & W przeniesie sie¢ na te diugosc
i wtedy:
w __w
¢ pg:pd‘_‘ ld ’ qg‘—pd— 2b1d
co stanowi zwykle .maksymalne obciazenie toréw po-
chylni przez statek (rys. 1g).
Chwila przejécia W przez PD jest zakohczeniem
fazy V.

*) Przy poduszkach dziobowych obrotowych, gdy W trafia w punkt
obrotu poduszki.



Faza VI. W dalszym ciggu W oddala si¢ od PD
r dazy kuoo, ktéra osigga w chwili zupelnego sply-
niecia statku, gdy V = C‘. Rownocze$nie wielkosé
sily W=C’ — ¥ maleje swopniowo do zera, maleje
tez stopniowo do zera obcigzenie pidz dziobowych:
w
= e = = ——P
Pg=py L O, 9z=19, 201, 0
Dalsze fazy wodowania, rozpatrywane zwykle przez
okretowcow (splyw hamowanie), n'e bedg tu omawia-
ne, gdyz nie maja wplywu na obciazen.e pochylni.

Powyzsze rozwazania odnosza s‘e do pochylni diuz-
szych, na ktorych faza VI konczy sie przed progiem
PP. Gdy pochylnia jest krotsza i wymaga tzw, wods-
wania z2 , skokiem®, skok ten, zalezn e od diugosci
pochylni. nastap ¢ moze wcze$niej i wtedy naprezenie
pod plozami, wobec ! dazacego szybko do.0, wz:asta
do nieskonczonosci:

mimo nawet wydzielenia dziobowej plozy.

Naprezenie w powierzchni styku wzrasta az do
granicy wytrzymatosci- materiatu piéz czy toréw na
progu, poczem nastepuje ich zgniecenie lub $ciecie
i plozy zeslizgujg sie z toru po jakiej§ stromej po-
wierzchni.

Wypadek ten uwzglednia sie w obl'czeniach po-
chylni, obcigzajac jej prog sila skupiong W, wystepu-
- jaca w momencie skoku.

Przedstawienie wykresu

Okretowey przygotowujacy sie do wodowan®a opra-
cowujg zwykle dla swoich celow szersg wykresow kto-
rych nle bedz emy tu przzdstawiaé. Dla projektanta
pochylni szczegélne znaczenie maja dwa wykresy,
mianowicie:

a) wykres wielkoSci sily W w kazdym polozeniu
statku,

b) wykres odleglosci r (lub r cos a) sily W od PD.
w kazdym polozeniu statku. :

Wykres wymieniony pod a) zwykle jest przez okre-
towcow opracowywany wykres b) na ogél nie bywa
sporzadzany co jednakze, jezeli inne wykresy s3 go-
towe, nie przedstawia zadnej trudno$ci. W razie ro-
trzeby mozna wyznaczyé go z wykreS§lanych przez
okretowcow $ladéw punktu zaczepienia sily W i jej
polozenia wzgledem PP,

Obydwa wymienione wykresy muszg byé tak spo-
rzadzone, aby odciete wykresu oznaczaly kazdorazowe
polozen’e PD na pochylni. rzedne za$§ wyrazaly szu-
kane wartoSci W czy r, wystepujace przy danym po-
tozeniu PD (rys. 3).

Do wyznaczenia na podstawie tych wykresow dal-
szych potrzebnych do obliczen’a obcigzen pochylni
elementéw monze postuzyé nastepujaca prosta metoda
wykreslna (rys. 4):

Na wykresie. w skali wykresu warto$ci-r, na osi
odcigtych nalezy zaznaczy¢ charakterystyczne punkty
po:hylpl mianowicie punkt PZ w odlegloszi I
od punktu 4, uwazanego za poczatek ukladu oraz
punkt PP w odleglosci (I, + d) od A. Przez d oznacza

sie diugosé¢ podwodnej czesci pochylni.

Te same odleglosSci odrzucamy na o$§ rzednych, wy-
znaczajac przez to punkty P'Z' i P P’. Laczymy punkb
P'P' z punktem PP, za§ z punktu P‘'Z’ prowadzimy
prosta poziomg az do przeciecia sie w punkcie D’ z
prostag P'P' — PP Rzedn) lini‘tamanej PZ — D’ —
PP oznaczaja kazdorazowg diugo$é I powierzchni sty-
ku pi¢z z torem. Nie trudno wyznaczyé dla nich wy-
miary rdzen’a zajmujacego Srodkowg /s czeS¢ dlugosci.
Rzedne linii w kreske i kropke oznaczaja odleglosé
Srodka tej powierzchni od PD, rzedne za$§ linii prze-
rywanych — odlegiosci punktéw rdzennych powierzch-
ni styku od PD.

Przewijajaca sie wéréd tych . linii krzywa, ktdra
przedstawia wartosé r, jasno obrazuje Kkazdorazowe
polozenie sily W wzgledem §rodka powierzchni styku
i jej punktow rdzennych. Charakterystyczny jest
punt 1, w ktérym W trafia w punkt rdzenny; jest
to przejScie pom:edzy fazag IV a V, czyli rozpoczecie
odrywania, sie pléz. Punkt 2 zas, bedacy punktem ze-
rowym' krzywej r, oddaje moment obrotu kadluba wo-
kot  dzioba, pirzejsScie z fazy V w VI.

Chcac wyznaczyé dlugo$é powierzchni ptéz, wspol-
pracujacej w fazie V w przznoszeniu sily W na tory,
nalezy potaczyé punkt 1’ z punktem 2 (w przyblizeniu
prosta, $cislej linig o rzednych trzy razy wigkszych od
rzednych krzywej r).

Przy oddzelnyech plozach dziobowych dlugo$é ta
nie spada jednak do zzra, lecz do ! g CO Zaznaczono
w wykresie. Nie trudno na wykresie tym wyznaczyé
granice pomiedzy poszczegélnymi fazami, co uwidocz-
niono ponizej osi odcigetych.

Zaleznie od stosunku Zs :d i od ksztaltu kadluba,
moga zaj$é p2wne odchylki od oplsanego przediegu
wodowania. co zaraz uwidoczni sie¢ w wykresie. Przy
kadtubach krotkich mianowicie, w faz'e III. moze sig
zdarzyé ze wypadkowa w ogole nie przsjdzie na dru-
ga strone lini! $rodkowej powierzchni pi6z. Wtedy fa-
za III zlewa sie nicjako z fazg IV, prég pochylni nie
jest w tej faz'e nadmiernie ohciazany.

Odwrotn’e przy statkach dluzszych, jak juz byla
o tym mowa, wypadkowa w fazie III mozz wyjs¢ z
rdzenia podstawy, a rozklad obciazen przybiera wtedy
ksztalt trojkatny . z maks'mum na progu. W tym wy-
padku nalezy wykrcs uzupelnié jak na rys. 5, ktory
jest fragmentem obejmujacym tylko fazg III. Po wyjs-
ciu wypadkowej z rdzsnia dlugosé wspcipracujgcej
w przanoszeniu obcigzen czsSci pléz wynosi nie I, lecz
3f, co powoduje lokalne zakle$nigcie linii P'Z° — D’
— 1" — PP, - . -

Przedstawiony wykres, uzupelniony jeszcze wyryso-
waniem Kkrzywej W w dowolnej skali, daje nam
wszysikie elementy potrzebne do wyznaczenia chwilo-
wego rozkladu naprezen przy kazdym polozeniu ka-
diuba.

< Na przyklad, gdy PD znajduje sie w punkcie X,

w odleglosci £ =72,5 m od A, otrzymamy z wyKkresu
site W = 2330 t, mimosréd =—"T5m, dlugcss po-
wierzchni ptoz stykajacej sie z torem I =86 m, i mo-
zemy obliczyé obcigzenia skrajne wystepujace w da-
nej fazie jednym z wzoréw podanych poprzednio, w
danym wypadku: N :

Polozenre
Plywalnoscr

Rys. 3
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-—i(l = 6e )_ 2330 = 6.75 )_ 18,00 t/mb Takich rozkladéw obciazen mozna wykreslié bex
Pga =" — 1] 86 ( 86 | 4140 trudu ‘dowolng ilo§é dla dowolnego polozenia PD.

Pod wykresem narysowano odpowiadajacy: przykla-
dowi Trozklad obcigzen: wyliczone p ¢ Wystawiono
w punkcie X, p » za$ na progu PP. (Dla X lezacego
w obrebie fazy II nalezalo by p, wystawi¢ w odleg-
loSei (x + l)od 4).

Dzielac otrzymane wartoSci p przez 2b otrzymuje-
~ my naprezenia ¢ pod ploZzami w t/m2. Mozemy réwniez
wszedzie uwzglednié wspblczynnik dynamiczny mno-
zac otrzymane p, , i q,  Przes 13.
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Wszystkie one, wykreSlone w odstepach mniej wiecej
réwnych wzdiuz. calej pochylni, obrazuja obciazenie
;poszczegédnych punktéw pochylni. Obwiednia ich daje
‘wykres najwiekszego mozliwego w danym punkcie ob-
cigzenia, wystenujacego w czasie rozpatrywanego wo-
dowania (rys. 6).

Nalezy pamietaé jednak, ze obwiednia ta nie jest
wykresem obcigzenia rozlozonego, wystepujacego réw-
noczes$nie na calej pochylni, jak to.czasem interpre-



1!
3 ‘min
S
}2 \
Foza I a3
Rys. 5

tuja niektorzy projektanci. Interpretacja taka prowa-
dzi do przewymiarowywania pochylni.

Przedstawiona wyzej metoda pozwala réwniez na

latwe wyznaczenie najmn’ejszej dlugosci dm.n po-
chylni wstepnej, zapewniajacej prawidiowy przzb eg
wodowania danego statku, ewentualnie ze skoklem.
- Przy zbyt kréotkiej bowiem pochylni mozz sie zda-
zyé, ze w fazie III wypadkowe W wyjdzie poza préog
pochylni PP. co pociagneloby za sobg przewazenie ka-
diuba i prawdopodobnie katastrofalny w skutkach ob-
rot jego wokél progu.

Majac dla danego statku wykres warto§ci r mez-
ha wyznaczyé naimniejsza dtugo$é pochylni wstepnej
w sposéb nastepujacy (rys. 7).

Wykre§la sie styczna do krzywej r, skierowang
pod katem 45° do osi odcigtych. W punkcie styczno$-
ci K, wystawia sie rzedna mierzong od osi odcigtych
réwng -

L, =15r, lub co najmniej [, =r, —{—fmm. gdcie:
— rzedna krzywej r w punkcie stycznoSci K

'— najmniejsza dopuszczalna odleglos¢é wypad-
kowej od progu pochylni. Zalezna ona jest
zaréwno od wytrzymatosei kadiuba (co na-
lezy uzgodnié z projektantami statku) jak
i od wytrzymatosci pt6z i toréw. Ten ostat-
nl wzglad mozna ujaé wzorem

Wi

f . =
o 8rbeoygp

— dopuszczalne naprezenie pomiedzy materiatem
pi6z a materiatem toréw
W, — wielkos¢ wypadkowej odpowiadajaca punktowi
stycznosci K.
Rownolegla do stycznej, przechodzaca przez koniec
rzednej 1 x Wyznacza polozenie progu pochylni w
punkcie swego przecigcia si¢ z osig odcietych. Umiesz-
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czenie w tym punkcie progu zapobiegnie niebezpie-
czenstwu przewazenia statku na nim w fazie IIL

Jezeli, jak na rys. 7, wyznaczony w ten sposéb
punkt PP lezy pomiedzy punktem zerowym Kkrzywej
r (obrét) a punktem zerowym krzywej W (zupeine
'Splyniecie), to wodowanie danego statku przy takim
polozeniu progu odbywaé s'¢ bedz'e ze skokiem. Jezeli
ten punkt znajdowaé sie bedzie dalej, poza punktem
zerowym Kkrzywej W, to statek splynie jeszcze nad to-
rami spustowymi.

e —— —— — — — /@  — — —

KOMUNIKAT

Polski Komitet Normalizacyjny zawiadamia, ze po-
czagwszy od nr. 9’51 miesiecznik ,,Wiadomosci PEKN“
zamieszczaé¢ bedzie w dziale norm zagranicznych
otrzymanych przez PKN réwniez wykaz norm radziec-
kich, w ktérych wprowadzono zmiany.

Zeszyt dziewiaty ,,WiadomoSci PKN“ przyniesie wy-

kaz zmian dokonanych w normach radzieckich w

okresie od 1. X. 1945 r. do 30. VI. 1951 r. ‘
Dalsze zmiany publikowane bgdg biezaco w nastep-

nych zeszytach,

. (Adres Redakecji i Administracji: Warszawa, Aleja

Stalina 7, tel. 7-59-10).
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J. Gotebiowski
Sopot

PODSTAWOWE MIERNIKI I WSKAZNIKI

PLANU EKSPLOATACY JXO-USELGOWEGO ZEGLUGI®)

Plan transportowo-finansowy przedsiebior-
stwa Zeglugowego. Mierniki i wskainiki planu
przewozow: wskaénik kierunkowos$ci przewo-
zéw, wskainik udziatu floty marodowej w ob-
sludze tadunkow wilasnych, wskadnik nierow-
nomiernoseci. Mizrniki i wskaincki planu
2dolnosci przewozowej: wykorzystania no$nos-
ci i pojemno$ci statku. Qbliczaniz zdolnosci
przewozowej statku.

Rola miernikéow i wskaznikéw w planiz transpor-
towo-finznsowym przedsiebiorstwa zeglugowego

Istota miern‘kéw i wskaznikéw nie polega tylko na
mozliwosci wyrazania przy ich pomocy rozmiaru
i przebiegu okre$lonych zjawisk ekonomicznych. Za-
sadnicze ich znaczen‘e uwidacznia s.¢ przy opracowa-
niu i analizie planu w przadsigbiorstwie socjalistycz-
nym. Dlatego méwige o miern‘kach i wskaznikach ke-
dziemy laczyé je z okreslonymi czesc'ami planu gos-
podarczego i rozpatrywaé z punktu widzenia funkeyj,
jakie tam spelniajg. Wszystkies techniczno-ekono-
m'czne obliczenia planu przedsigbiorstwa zawarte s3
w jednym dokumencie — w ,planie techniczno-przz-
mystowo-{ nansowym*. W ten sposdb jest on ogdlnym
planem produkcyjnej i gospodarczej dziatalno$:i
przedsiebiorstwa. przedstawiajacym techniczno-ekono-
miczne uzasadnienie ilo§ciowych i jakoic’'owych wskaz-
nikéw produkecji i opracowanym stosown'e do przy-
dzielonych przedsiebiorstwu limitow i wytycznych,
wynikajacych z ogélnego planu panstwowego.

Olbrzym'e gospodarczo-polityczne znaczznie ’plam’l
techniczno-przemystowo-finansowego polega rowpiez
na tym, ze do wspélpracy w jego sporzadzaniu wc'aga
sie szerokie masy pracujacych w przedsigbiorstwie.

Na to zagadnienie zwré6cil uwage Molotow w
referacie na XVII zjezdzie WKPb: ,,Plan techniczno-
przzmysiowo-f nansowy, w opracowaniu ktorego ucz:st-
nicza nie tylko k' erownicy administracyjni i technicz-
ni ale takze wszysey robotnicy fabryczni. kontroluja-
cy produkeyjne i techniczne mozliwosci oddziatu, pra-
ce zespoldw i pojedynczych maszyn, i tym samym
bioracy aktywny udzial w ujawnianiu wszystkich za-
sob6w produkcyjnych przeds ebiorstwa — taki plan
technicznp-przzmystowo-finansowy jest jedng z naj-
fepszych form walki o nasze,tempo rozwoju“.**)

. Plan techniczno-przemystowo-finansowy pobudza
inicjatywe calej zalogi przedsigb.orstwa, zacheca do
przehudowy i ulepszenia organizacji produkeji, do
Wwielokrotnego sprawdzania i uzasadniania kazdej za-
projektowanej cyfry oraz do szerokiego rczgowszech-
niania przodujacych metod pracy.

Tak'm planem w transporcie socjalis‘ycznym jest
plan transportowo-finansowy. Obejmuje on nas:epujg-
ce, wzajemnie ze sobg powigzane plany:

. plan przewozow,

plan pracy urzadzen
zowej)
plan rozwoju techniki,
. plan kapitalnych remontéw,
. plan inwestycyjny,

. plan pracy i piacy,

(plan zdolnosci przewo-

oUW NH

*) Zzmieszczajac druga cze$¢ artykulu dyskusyjnego J. Gote-
biowskiego, Redakcja pragnie jednoczesnie zwrdci¢ uwage Czyteini-
kéw na opracowanie H_. Miillera n. t. analizy i kontroli wykonaw-
stwa planow zeglughowych na podstawie miernikow i wskaznikow,
zamieszczone w nr 11/1951 ,,Transportu i Spedycii‘. Powinno ono
rowniez byé wzigle pod uwage przez osoby, ktére zechca wzigé
udzial w dyskusji na lamach ,,Techniki i Gospodarki Morskiej*.

‘*)lSle"f»graﬁczne sprawozdanie z XVII Ziazdu WKP(b), wyd.
ros., str. .
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7. plan zaopatrzen‘a materialowego,
8. plan kosztéow wlasnych,
9. plan finansowy.

Plan transportowo-finansowy obsjmuje catoksztalt
dzialalnoS$ci przedsigbiorstwa zeglugowsago i jest zassta-
wiony w dostosowaniu do zadan narodowego planu
gospodarczego. ©Oprocz planowych wskazn:kow plan
transportowo-finansowy zawiera ich techniczno-eko-
nomiczne uzasadnienie i organizacyiro-tzchniczne
Srodki zabezpieczajace wykonanie i przekroczenie pla-
nu.

Plan transportowo-finansowy przadsigbi-rstwa zeg.

lugowego jest wewnetrznie powiazany p zy romo-y
ca.le.o;o sysfemn technicznych i ekonomicznych wyli-
czen i wskaznikéw, obejmujacych wszystkie dziedziny
pracy przedsigbiorstwa. Wskazniki planu transporto-
wo-finansowego uzasadnia sig¢ szczegélowymi, tech-
nicznymi wyliczeniami, sam ratomiast p'an s'aje sie
w tych warunkach gldwnym Srodkiem walki o staie
polepszan‘e organ zacji pracy przedsiebiorstwa zeglu-
gowego i jej racjonalizacji. Czynny udzial calego ko=
lektywu przzdsigbiorstwa zeglugowego w opracowywa-
niu planu, pomagajacego ujawnia¢é nowe rezerwy
i mozliwcsci produkcyjne, nicustanne row'ekszari:
wielkosSci produkeji transportowej i obnizanie jej kosz-
tow wiasdych. sprzyjaja szerokiemu rozwojowi socja-
I'stycznych form pracy w przedsighiorstwie wprowa-
dzaniu do produkcji najbardzisj przodujacych metod
pracy.
_ Mierniki i wskazniki uslugowo-eksploatacyjne -sg
zwigzane z dwoma pierwszymirodzajami planéw i sta-
nowig nizzbedny czynnik w ich opracowywaniu i ana-
lizie Dlatego omawiaé¢ je bedziemy w oparciu o plan
przewozow i plan wykorzystania zdolnosci przewozo-
wej.

Merniki i wskazniki planu przewozéw

Plan przewozéw stanowl podstawowg cze$é planu
transportowo-finansowego, okreslajaca zasadnicze za-
dania przedsigbiorstwa zeglugowego. Podobnie jak
plan produkeji. w przeds ebiorstwie przemystowym,
plan przewozdéw jest osia wiazaca wszystkie czeSci
planu transportowo-finansowego. Np. zwiekszony roz-
miar przewozéw wplywa na wskazniki planu zdolnos-
ci przewozowej, zaopatrzenia, zatrudnienia, na koszt
wiasny i wynik f nansowy. Nowe zadania. wynikajace
z planu przswozdw okreslaja nawet wzrost inwesty-
cji, rozbudowe przemysiu stoczniowego. Dlatego ana-
liza planu prz2wozow, jego przekrojow, jest punktem
wyjScia przy opracowywaniu wszystkich rodzajéw pla-
now. '

Mowiac o planie przewozdéw, nalezy wskazaé réw-=
niez na jego zewnetrzne powigzanie, poprzez plan
przeladunku z planem handlu zagranicznego. Zwigzek
-ten uwidacznia siz szczzgdlnie przy instrumentalnym
charakterze naszej floty, ktora. oddz:atujgc na poziom
stawek frachtowych, stuzy jako o“rona przec:wk»r» wy-
zyskowi kapitalistycznych monopcl’ zeglugowych, umo ‘-
liwia dokonywanie transakcyj handlowych tam gdzie
prz-wdz obcag flotg bylby niemozliwy, zabezpieczajac
szczegdinie starannie wlasny ladunek podczas podro-
zy. Flota nasza stoi wyraznie na ustugach handlu za-
granicznego, plan jej pracy jest wisc wtérny w s‘o-
sunku do planu handlu zagran‘cznego. Rozmiar han-
dlu zagranicznego decyduje o ilosci statkow, ktore
wnny znajdowaé sie w dyspozycji przedsigbiorstwa
zeglugowego. Struktura masy ladunkowej wplywa na
rodzaj posiadanego tonazu (tankowce, chlodnicowce,



rudoweglowce itd). Stosunek  importu do eksportu
-okre§la rozmiar przewozéw dokonywanych do portéw
polskich i z portow naszych do portéw zagran'cznych,
oraz pozwala ustali¢ na tej podstawie, jaki jest udz:at
tych przewozéw w poréwnaniu do calego planu prze-
wozéw; a wiec w jakim stopniu flota jest instrumen-
‘tem handlu zagranicznego.

Przy wszystkich tych wyliczeniach i opracowywa-
nych planach duza role odgrywaja mierniki i wskaz-
niki. Jezeli np. plan przewozow, wyn' ‘kajacy z planu
handlu zagranicznego, okres$la rozmiar przewozow w
_ilo$ci 35 miliardow tono-mil to, przy wspo!czynniku
wykorzystania zdolnosci przewozwej dla calej floty
0,75, zdolno$é przewozowa musi wyn‘es¢ 40 mlrd. to-
‘no-m’‘l. Na tej podstaw1e okreslamy dalej, jaka zdol-
no$é przewozowa musi przypadaé na poszczegélne ro-
dzaje tonazu, kierunki przewozéw itd.

Przekrdj wg kierunku nasuwa nam wspoélezynnik
kierunkowosci przewozow. We flocie rzecznej*) jest
to stosunek podrézy docelowych i powrotnych, £ —
wspdlezynnik wykorzystania tonazu w przewozach po-
Q powrnt.

Q-docel,
W zegludze mozna go okreflié poprzez stosunek
masy towarowej eksportowanej (qe) do masy towaro-

wej importowanej (g,)**)

wrotnych =

W, =< qe
kK a,

Wskaznik ten nie jest doskonala charakterystyka
wykorzystania tonazu bedacego w dyspozycji przedsie-
biorstwa zeglugowego. czy tez udzialu floty w obsiu-
‘dze poszczegdlnych kierunkéw handlu zagranicznego,
lub natezenia podrézy balastowych. Niemniej jednak,
gdy wskaznik ten odbiega w dét lub w gore od 1,
charakteryzuje to zawsze zjawisko ujemne.

. Drugim wskaznik'em planu przewozéw jest wskaz-
nik charakteryzujgcy udzial wiasnej floty w obstudze
masy tadunkowej przechodzacej przez nasze porty.

wy=1""Y%2
9p
gdzie:
" W; — wspblezynnik przewozow wiasng flota,
q — ogblna ilo§¢ przewiezionych ton witasng
flota,
Up — ogolna ilosé przew1ez1onych ton miedzy ob-

cymi portami,
95 — ilo$¢ przetadowanych ton przez wlasne porty.

Podwyzszenie tego wspélczynnika jest jednym Z Za-
dan Planu 6-letniego na odcinku naszej gospodarki
morskiej. Czynnikami wptywajacyml na podniesienie
wspoéiczynnika przewozow wilasng flotg 53 wazrost
zdolnoSci przewozowej floty, zwiekszenie uméw dajg-
cych gestie frachtowa. Trudno jest jednak osiagnaé

W; = 50%. Oto jak wygladal udziat floty narodowej.

w przewozach wlasnych w podanych nizej krajach
W or, 1939***):

Anglia 57,7%
Norwegia 52,9%
Francja 30,0%
Niemcy 64 0%
Wiochy 62,0%
Japonia 61,3%

Stany Zjedn. 27,99

Przy opracowywaniu planu przewozéw wazne jest
zwrocenie uwagi na stopien nasilenia masy ladunko-
wej w poszczegolnych okresach. Ustalenie szczytowych
i minimalnych rozmiaréw przewozow w danym okre-
sie na poszczegbélnych liniach (w zegludze regularneJ)
i zakresach plywania (w trampingu) daje moznos$é od-
powiedniego przerzucania statkow, majacego na ce-
lu pelne wykonanie planu przewozow.

*) Sojuzo W- A.A., Organizacija raboty riecznowo flota, Mos-

kwa 1950, str. 162 i n.
**) Stenogram wykladéw prof. dr. Tarskiego dla pracownikéw

Dep .Planowania Min. Zeglugi.
k) Samwielowa, Walka imperialistyczna o panowanie na

morskich szlakach handlowych, ,,Woprosy Ekonomiki®, 6/1950.

Natezenie koncentracji przewozéw w czasie mierzy-
my wspOlczynnikiem -nierdwnomiernosei:

W = max
n q
gdzie:
9nax — ilos¢ przewozow w szczytowym okresie
nawigacji,
q — $redni rozmiar przewozéw w danym
oOKkresie.

Mierniki i wskuzniki planu zdolnosci przewozowej

Podczas gdy plan przewozow okresla zadania pro-
dukcyjne, stawiane przed flotg, plan zdolnosci prze-
wozowej okreSla mozliwo$é wykonania tego zadania,
wyrazajac w ten sposéb potencjal narzedzia produk-
cji — statku. Miernikami planu zdolnosSci przswozo-
wej sa omawiane juz tony i tono-mile*). Wskaznik
zdolnosci przewozowej w tonach okres$la wage ladun-
ku, ktéry ma byé przew eziony w okresie planowym.
Natomiast w tono-m lach okreslony jest rozmiar pra-
cy, jakag ma do wykonania statek, grupa statkow, czy
flota, w ciagu danego okresu czasu.

Zdolnos$é przewozowa floty uwarunkowana jest
nastepujgcymi czynnikami:

— no$noscig statku,

— stopniem wykorzystania tej no$nosSci w okresie
eksploatacyjnym,

— ilo$cig rejsow (lub przebiegdw przy rejsach
wielokatnych) w ciagu okresu planowego.

Noénos$é statku (P), wyrazona w tonach DW, jest
pierwszym czynnikiem. warunkujacym rozmiar zdol-
nosci przewozowej floty. Walka zalog statkow o mak-
symalne zwiekszenie nosnosci uzytkowej jest zwiazana
z bezposrednim zwiekszaniem zdolnosci przewozowej
floty.. Wynik jej nie byiby jednak pelny, gdyby nie
byla ona zw gzana z troskg o pelne wykorzystanie
statku, zaréwno przez odpowiedni dobdr tadunku, jak

" i przez stale eliminowanie podroézy balastowych. Na

wykorzystanie statku wplywa przede wszystkim struk-
tura masy ladunkowej. Towary przewozone statkiem
morskim sg rozne pod wzgledem objetosci, bowiem
statek nie zawsze przewozi jednorodny *adunek:.
W wielu wypadkach objeto$¢ zatadowanej tony tadun-
ku (u) nie odpowiada wiasciwej kubaturze tadowni
(W).

Przyjmujac jako Kkryterium podzialu objetosé a-
dunku, mozemy wyrdézni¢ nastepujace trzy grupy:
tadunki normalne, ciezkie i lekkie.

Normalnym nazywa si¢ ladunek, ktorego wilasciwa
—objetoéé (u) rowna jest stosunkowi ‘pojemnosci tfadow-
ni statku (W) do jego nosnoSci (P). Przy zaladowa-
niu. statku ,,normalnym“ ladunklem osigga sie pelne
wykorzystanie nosnosci i pojemnosci.

Ciezkim nazywa sie ladunek, ktérego objetoSé Jest
mniejsza od Sredniej wlasSciwej kubatury ladowni stat-
ku. Przy zaladowaniu statku ciezkim ladunkiem no$-
no$é statku jest wykorzystana calkowicie, wskaznik
zaladowania na 1 tone rowna sie 1, natomiast wspot-
czynnik wykoraystania pojemnosci jest mniejszy od 1.

Lekkim nazywa sie ladunek, ktorego objetosé 1 to-
ny jest wigksza od objetosci 1 tony normalnego la-
dunku. Przy zaladowaniu statku lekkim la.dunklem
wskaznik zaladowania na 1 tone bedzie mniejszy od

1, no$no$¢ statku bedzie wykorzystana niecatkowicie,
a pOJemnosc i wspélezynnik wykorzystania pojemnos-

ci bedzie réwny 1.

Wykorzystanie po;emnosm statku charakteryzuje-
my przy pomocy wspolczynnika ap, ktory przy pros-
tym rejsie wylicza si¢ ze stosunku objetosci tadunku
w m3 do pojemnosci tadowni statku.

i

o = 9, U1‘+_‘Q2U2+ Cee 'qnun — Zqu
P w w
gdzie: qi, Qs . . . . @n — Waga Dposzczegblnych - partii
tadunku,
U, Uy . ... Un — Objeto$¢ zajmowana przez

poszczeg6lne partie tadunku.

*) Por. artykut J. Gotebiowskiego w , TGM“, nr 5(11),

1951
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Dla’ zlozonych, okreznych rejséw, jak rowniez dla
ustalenia wsp6lczynnika wykorzystania pojemnoSci za
dany okres kalendarzowy, postepujemy tak samo jak
przy obliczaniu wspélczynnika zaladowania.

qumlL+qu,l,b+q ul T qul
a, = nnn o -
> ‘ THL TWL

gdzie: 1, L, . ... lpn — dlugo§é przewozu peszczegol-
nych partii ladunku*).

Dla obliczen'a zdolnoSci przewozowej postugujemy
sie tylko wspdlczynnikiem wykorzystania noénoscl.' a
pomijamy wspélczynnik wykorzystania pojemmnosci.
Czynimy to dlatego ze wyrazamy zdolnofé przewozo-
wg badz w jednostkach wagi,
Nie wyrazamy zdolnoSci przewozowej w jednostkach
objetosci, by n‘e komplikowaé obliczen. Wspotczynnik
wykorzystan‘a statku nie uwzglednia w'ec niepeinego
wykorzystania tadowni w m3 i jest czystym wspilezyn-
nikiem wykorzystania nos$noSci statku.

Wykorzystanie nos$nosci uzytkowej statku okresla-
my za pomocs wspélczynnika e. Dla prostego rejsu
wyraza si¢ on W nastepujgcym wzorze:

s _ Q.
PL P
a dla konkretnego przesbiegu:
e
Pl P

Pon‘ewasz rozpatrujemy zdolno§é przewozowa w as-
pekcie dluzszego okresu, np. roku, a w.ec dla szeregu
przebiegéw rejsow lub statkéw, musimy poslugiwac
sie Srednim wspélczynnikiem wykorzystania nosnosci:
tono-mile Q-1
tonazo-mile Tp.l

DoszliSmy wiec do drugiego elementu wzoru na
zdolno$é przewozowsy, Kktory w literaturzz radzieck ej,
jak i w dyskusjach podejmowanych przez naszych
ekonomis‘ow, powoduje duze rozbieznosci. Turiec-
kiji Batandin**) obl'czaja ten wspdlczynnik jako
iloraz sumy tono-mil przez sume tonazo-mil, poiwa-
jajac go, a wiec przyjmuja do wzoru 2p, wychodzac
% zalozenia. Ze wiekszo$¢é rejsow ma dwa przebiegi
(in — out). Prof. Ocioszynski***), uwzgledn ajac
sytuacje réznego wykorzystania no$nosci statku w
dwéch kierunkach, proponuje zastapié symbol 2p

P+ D,

100

Najczgéciej wspllczynnik ten wyrazany jest w pra-
cach ekonom’stéw radzieckich przez iloczyn of, réz-
norodnie interpretowany. A. Siergiejew w pracy
+Metoda nauvkowej eksploatacji transportu morskie-
go“****) nazywa wspolczynnik B — wspdiczynuikiem
zawijan'a  do portéow. Szemajew i Kosz-
liacki*****) Igczg of w iloczyn. majacy stanowié
5 WSpolczynn k zaladowania statku na resjs“. Prof.
Tarski, interpretujgc oba czlony tego iloczynu,
przyjmuje ze wielkoS¢ o odpowiada Sredniemu wspoéi-
czynnikowi wykorzystania nos$no$ci statku dla jednego
przebiegu statku, a B stanowi ilo§¢é przebiegéow w cig-
gu rejsu******) Bakajew okrefla wspolczynnik $
jako wspélczynnik zmiennosci i najbardziej upodabnia
go do najwczeSniejszego ~ okreflenia Szema-
jewa*****#%) Bardzo ciekawe sa wnioski, do jakich
doszed! B. Innokow****kkik)  rozbijajac wspdlczyn-
nik wykonzystania nosno$ci na dwa elementy: pierw-
szy = — okreSlajacy stopien =zatadowania statku

n=

wzorem

%) Por. Bakajew W. G. Osnowy ekspluatacjl morskowo
flota Mos«wa-Leningrad 1950, str. 293.

#*¥) Turieckij-Batandin,
i1 portow, M.skwa-Leningrad, 1947.

*%%) Ocioszynski T., Wydajnosé przewozowa statku mor-
skiego, ,,Gospodarka Morska‘, zesz. 4/1949, str. 403.

*¥%%) W pracy zbiorowej: Trudy Komissji Torgowowo Morie-
plavaniia i morskowo Prawa, Moskwa 1933.

***%%) Szemajew W. W. — Koszliacklii A. Ch., Eko-
nomira transvorva morskiego, titum. polskie, Gdansk 1950.

*%*%%*) Tarski I. ,Obliczanie wykorzystania zdolnosci prze-
wozowej, ,,Gosnodarka Morska‘, zesz. 2-3/1950, str. 132.

**k*k*%*%) Bakajew, o c, str. 308.

*¥kkkrkk) Innokow B, ,Oborot sudna‘ ili- ,reisooborot
sudna“, ,,Morskoj Ftot‘, nr 5/1951, str. 10 1 n.

446

Planirowanie raboty flota

badz w tono-milach. -

‘(nasze o), i dnigi — okreslajacy przebiegi statku z la-

dunkiem (nasze B). (Warto nadmienié, e oba te m'er-
niki stosuje réwniez w cytowanej ‘juz pracy Soju-

zZow.). Tego rodzaju podzial Sredniego wspéiczynnika.

wykorzystania nosnosci jest stuszny ze wzgledu na to,
ze daje mozno$é kontroli walki o poprawe wspoélczyn-
nika p, oddzielnie na odcinku doboru ladunku, od-
dzielnie dla podrézy balastowych®). Rozpatrzmy to na
nastepujacym przykladzie. Statek o nosnoSci uzytko-
wej 3000 t kursuje miedzy dwoma portami, dokonujac
nastepujgcych przewozow:

Tony ; Tono-mile [Tonazo- mile
ladunku Mile (qD Pl
I rejs in 2000 150 450000 4500C0
out | 1500 100} 150000 450000
50
II rejs in 2000 150 300000 450C00
out — 150 — 450000
I rejs in | 1500 100 15000
1500} 50} Poc0) | 450m00
out — 150 . 450CCO

1125000 | 270000

Sredni wspélczynnik wykorzystania:
1125 000

P="97c0 000
Nie méwi on jednak nic o tym dlaczego nn§nosé
uzytkowa statku byla tak malo wykorzystana. Zasto-
sowany wspélezynnik o« wskaze, jaki byl stop en zala-
dowania statku przy przsbiegu z ladunkiem. Otrzymu-

= 0,42

jemy go dla jednej podrdzy ze stosunku %. Dla sze-

regu przebiegdw bedzie on wyrazat sie¢ stosunkiem
tono-mil do tonazo-mil z }adunkiem:

_Sa)
E(PII)
gdzie: 1, — dtugosé przebiegéw z ladunklem
w milach.

W podanym wyzej przykladzie obliczenie u bedzie
nastgpujace: )
~1125C00

1800000

Dowodzi to, Zze zostat dobrany ladunek. ktérego oY-
jetosé nie odpowiada S$redniej wilasciwej kubaturze
tadowni. '

Wspétezynnik B obliczamy dzielac ilo§Z tonazo-mil
.z ladunkiem przez ogolng liczbe tonazo-m 1 Wskaz -
je on tylko, ile wynoszg podrdze balasiowe, W ciggu
danego okresu. .
1800000

B=——— = 0,66
2700000

Stad off =066 * 0,63 = 042.

Iloczyn obu wspéiczynnikéw dal nam ohlizzony juz
§redni wspolezynnik wykorzystania nosno$:i. Wynika

to ze wzoru:
Q) E(PI) T (QD
% (P1) X (P1) T

Iloczyn obu elementéw wzoru na zdolno$é przewo-
zowg P-+p, lub P, daje nam pojecie no$nosci
ladunkowej. NoSno$é ladunkowa uwzglednia rodzaj
ladunku przewozonego na danym statku i podroze ba-
lastowe. Jednocze$nie obrazuje ona zdolno$é przswo-
zowg statku na jeden przebieg. Chcac o liczyé zicl-
no$é przewozows statku na szereg przebiegiw, musi-
my do podanej juz no$noSci ladunkowej do:gczyl
trzeci element — ilo$é przebiegéw w rejs.e, lub rej-
s6w w okresie eksploatacyjnym.

= 0,63

* )Sugesti¢ odnosnile wydzielenia tych dwéch elementéw podat
autorowi prof. dr. I. Tarski.



. Wpyliozenie to mazemy dokonaé przy pomocy zna-
- nych nam juz miernikéw czasu: : '

L Te T, .
tm+1tp L 2Paf
, > Yo

"Powyzszy sposéb obliczania zdolng$ci przewozowej
nie jest dokladny, jesli chodzi o ustalenie czasu pos-
.toju w porcle, bowiem wspélczynnik B, el minujaz
podrdze balastowe, el minuje réwn’ez czas po‘rzebny
na zalatwienie wszystkich czynno$ci pomocniczych,
 koniecznych nawet przy opuszczaniu portu pod ba-
lastem. Poza tym wskaznik zdolno$ci przswozowej w
tym wyrazeniu jest nieprzydatny w okreznym rejsie,
podczas ktorego statek wyladowuje czesé towardw, do-
tadowuje nowe, a takze przy linlach regularnych w
wypadku, gdy statek zawija do portow podréznych. .

W tych wypadkach sluszne wydaje sie przyjecie
wspoélczynnika B, wg koncepcji Siergiejewa i Ba-
kajewa, ,

Przyklad.:.

Statek o nosno$ci 3000 t odbywa rejs miedzy trze-
ma portami A, B, C. Przebieg z portu 4 do vnortu B
statek odbywa przy pelnym zaladowaniu. tj. 3000 t, w
porcie B wytadowuje 2000 t i zabiera 1000 t do portu
C, gdz'e wyladowuje 2000 t, i wraca do portu A z la-
dunkiem 1000 t. %Zagcznie statek o nosnosci 3000 ¢
przzwi¢zt 6000 t. Zobaczmy, jak wyglada jego zdolnosé
przewozowa na tej trasie.

MATERIALY
I DYSKUSJE

PORT I OSIEDLE

~Autor wporusza =zagadnienie planownania
i eksploatacji zespolu portowo-miejskizgo na
tle dotychczasowych doswiadczert i warun-
kow, wynikajgcych z gospodarki uspotecznio-
nej. Temat ten, jakkolwiek dyskutowany sze-
roko w zespolach biur projektowych, urbanis-
‘tow i budowniczych portéw, 4
. jest popularyzsw:ny w czasspiSmiennictwiz
naukowym. Wydaje sig, 2e artykul poniiszy
spelni swq role, jes§li wywola. dyskusje i roz-
szerzenie tego nizzmiernie Zywotnego tematu
w naszych warunkach gospodarki morskij.

/- ) ( Od_ Rzdakcji)

_Port i osiedle. Obydwa te pojecia tworza nieroz-
Iaczng calosé, jeden zespot miasta portowego. Isinie-
ja miasta morskie nawet znaczne, bez p9rtow, opie-
rajac sie na innych czynnikach miastotworczych. Na-
tomiast port morski nie moze obejs¢ sig bez swago
miasta, chofby malego, mierzac skala ladowej wiel-
kosci. Chociaz mate, bedzie ono poprzzz port kontak-
towadé sig z odleglymi regionami i krajami, bedzie wy-
gladem swym, ' strukiurg gospodarcza i psychika
swych mieszkancéw rdézni¢ sie od miast Srodladowych
podobnej w elkosci. Czynnik em, ktéry nadaje osiedlu
ten nowy, odrebny, niewatpliwie dynamiczny charak-
ter, jest port, speiniajgcy funkcje ustugowe w skali
ogolnokrajowej. \ v

Czy moze istnie¢ port bez miasta? Nawet qaj-
mniejsza przeladownia w  ruchu morskim, najmniej-
sze uzbrojone nabrzeze, pow.gzane komunikacyjnie
Zz wnetrzem Kraju, potrzebuje dla swego funkcjono-
wania odpowiedniego co do skali os:iedla przeznaczone-
go dla obslugi tych, co przy tym przeiadunku sg za-
trudnieni, dla-tych, co speiniaja czynnosci gospodar-
czo-ustugowe, oraz dla pracownikdw, kidrzy obslugujaz

jednat mio .

Tlasé : . - £
3 1 Odlerloéé : ; .
vPrzebleg \f’d:jol:;kcll'l | przebiegu Tono-mile Tonaiofmlle
A—B 3000 250 ‘. 750.000 750 000
“B— 1 2000 150 300.000 . | 450.000
c— 4 1000 300 300.000 900 000
8 (wspéleczynnik zm'eonoéei) == —'g Icb St = g3 =
Q.(r l.fr l.§
. i 4
6000 '
= — 3’0 o
) 2000
gdzie: ls — Srednia odleglo$é przewozu 1 tony.
: 180000 0.64
2100.000

Przy pomocy obu tych wspélczynnikéw mozemy
obliczy¢ zdolnosé przewozowg statku za dany rejs wg
wzoru:

7P, = Pa -8l

Analjza wlasSciwego wykorzystania zdolnosci prze-
wozowej odbywa si¢ przez zbilansowanie planu prze-
wozow 2z planem zdolnoSci przewozowej.. Mierniki
-1 wskazniki eksploatacyjne s3 tutaj nie tylko narze-
dziem w opracowywaniu tych planéw i przeprowadza-

- niu wyliczen stanowia one rowniez czynnik mobili-

zujacy wszystkich pracownikéw floty: marynarzy,
pracown kow eksploatacyjnych i technicznych, do jak
najracjonalniejszego wykofzystania taboru, do zmniej-
szania nakladdw pracy i nakladéw materiaiowych
oraz podwyZzszania rentownosci.

Walka ta przyczynia sie do wykonania planu zZeg-
lugi, jednego z podstawowych plandéw naszej gospo-
Idarki narodowej.

-

urzadzenia wtérne, z‘ruchem portu posrednio zwig-
zane. Zmienié s'e moze skala portu i jego os.edla alz
nie zmieni sie fakt, ze port i osiedle gospodarczo two-
rza jeden kombinat, wzajemnie sig¢ uzupelniajacy
i wspélnis pracujacy.

Niedocenianie tego faktu, lekcewazZenie roli mia-
sto, wotec portu, lub niezrozumienie istotnych po'rze»
portu w odnies'eniu do caloSci organizmu misjskiego,
moze doprowadzié do spaczenia zespolu portowo-m ej-
skiego, mozz odbi¢ s’e¢ ujemnie zaréwno na gospodar-
czych wyn kach jego pracy, jak i na warunkach zy-
ciowych jego mieszkancow. :

To70kxi porty byly male i nie -wyposazone tech-
nicza e, dop6ty rozwdj ich posuwal s ¢ bardzo maly-
mi krokami naprzod dopéty rozwdj miasta nadazal za
rozrosicm portu, nie tracge ani gospodarczzj, .ani
kemnczycyinej z nim jednoSci. Miasta portowe Sred-
niowiecza: cechuje 1acZnosé miedzy zabudowg i por-
tem; akwatorum portowe tworzy cz:$¢ plasiycznego
uKiadu miejsk ego; mieszkaniec miasta widzi port,
nalzzyciz docenia jego role wobec miasta, co prz:ja-
w:a sie w wartosci architektury portowej, w harmo-
nii - vkiadu ndbrzezy, magazynéw, czy - sp chrzow.
W tym ozresie nie widaé sztucznej przegrody migdzy
ukizdom portowym i mi.ejskim.

Riwnowaga ta zostala zaklécona w dobie rewolu-
cji przemyslowej, ksztaltowania sie ustroju kapitalis-
tycznezo, w okresie zastosowywania réowniez i w zeg-
gludz: welkich wynalazkéw technicznych. Zwizksze- °
nie tonazu i szybkoS$ci jednostek morskich postawilo
technixzz portowg XIX wieku przed zupelnie nowymi
problemami, zaostrzonymi jednoczesnym usprawnie-
niem transportu lgdowego. Rozwdj przemyshu, dazenie
fatry-aniow do rozszerzenia rynkow zbytu, do zwiek-
szenis zyskoéw, pociagnet za sobg uwielokrotnienie
przetadunkéw portowych. Nowe baseny portowe, na-
brzeZa, magazyny, dworce kolejowe, rozobudowujgce sie
w dotychezas nie stosowanym tempie, nie mogly byé
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oparte na ciasnym dotychczasowym ukladzie urba-
nistycznym miasta. Inwestycje portowe, nie oglada-
jac sie na stare miasto, rozwijaly sie w kierunku dla
siebie najdogodniejszym, zajmujgc tereny Kklikanascie
razy przewyzszajace dotychczasowy zasieg starego por-
tu. Nieplanowa, indywidualna gospodarka kapitalistycz-
nego ustroju, liczaca sie jedynie z dorazna Kkorzys-
cig, nie przyczyniala sie do nalezytego rozwoju por-
towego osiedla. Miasto rozwijalo sie w miedzyczasie
réwniez w tempie przysSpieszonym, ale rozwoj ten byt
opézniony w stosunku do portu i odbywal sie najczes-
ciej w kierunku do jego rozwoju przeciwnym. Port
zdgzal ku morzu, wykorzystujac szerokie przestrzenie
nizin nadrzecznych lub wrzynajac si¢ w morze, od-
dalat sie¢ od ladu; miasto, wzorem miast Srédlado-
wych, wspinalo sie na przymorskie wyzyny, oddalato
sie od morza. W ukladzie przeciwienstw gospodar-
czych i sprzeczno$ci ustrojowych krétkowzroczna gos-
podarka miejska nie doceniala roli portu, traktujac
go niejednokrotnie jako groznego sgsiada-konkurenta,
bogatszego w $rodki techniczne, spychajacego indy-
widualng miejska gospodarke na dalsze pozycje. Dla
mieszczanstwa czerpiacego korzy$ci naturalne z zeg-
lugi, port stawal sie czynnikiem potrzebnym, ale w
zyciu codziennym ucigzliwym; stad bogatsze dzielnice
miasta odsuwaly sie jak najdalej od portu, spychajac
w jego poblize dzielnice pogardzane, robotn’cze, two-
rzac z nich ostawione ,,dzielnice portowe®, synonimy
nedzy i wyzysku, siedliska portowych spelunek, celo-
wo tolerowanych dla uniemozliwienia Kklasie robotni-
czej podniesienia sie¢ na wyzszy poziom.

Stad tez urbanistyka miast portowych w ustroju
kapitalistycznym stala sie jeszcze jednym narzedziem
walki Kklasowej, narzedziem w reku warstw posiada-
jacych. )

Rozwdj portu byt gospodarczo bardziej dynamicz-
ny anizeli rozwdj miasta; port rozszerzak sie% na
znaczne odleglosci od macierzystego miasta, pocigga-
jac, mimo wszystko, jego rozwéj w nowym dla ‘niego
kierunku, nie zawsze jednak zgodnym z prawdziwymi
interesami ukladu miejskiego. ‘Ilustracje tych twier-
dzen mozemy znalezé w rozwoju naszych wielki_ch
miast portowych. W Gdansku Sredniowiecznym mila-
sto i motlawski port.tworzyly jednolita calo$é; na~
tomiast dalszemu rozwojowi portu w Kkierunku poi-
nocnym nie towarzyszyt wzrost miasta, ktére poszio
linia najmniejszego oporu, rozciggajac sie wstegowo
wzdluz drogi na Sopot. W ten sposob Gdansk odsunat
sie zaréwno od portu jak i od wybrzeza morskiego;
port na odcinku od ujScia Motlawy do Nowego Portu
wyodrebnil sie z organizmu miejskiego. Analogicznie
w Szczecinie rozw6j miasta poszedl w kierunku za-
chodnim, podczas gdy port rozwingt sie w strone
wschodnig. W wyniku duze miasto portowe zatracito
kontakt ze swym portem, a tzw. przyportowe poéinoc-
ne dzielnice, przeznaczone dla robotnikéw portowych,
znajdowaly sie w zupelnym zaniedbaniu.

Jasne sie zatem staje, ze, w zrozumieniu potrzeb
przestrzennych nowoczesnego miasta, nie mozemy
obecnie méwi¢ o odbudowie miast portowych,
gdyz oznaczaloby to przywrécenie stanu pierwotnego;
realizujemy i na tym odcinku budowe nowych
miast portowych, - wedlug zasad nowej polskiej
urbanistyki socjalistycznej, opierajacej sie na juz
wyprébowanych metodach pracy urbanistyki radziec-
kiej. 1

Realizm w urbanistyce, przedstawiajacy w jasnej
i zrozumialej formie wewnetrzng tresé¢ socjal'stycznego
miasta, jest podstawa naszego obecnego miejskiego
planowania. TreScig Zycia portowego miasta jest port
i dlatego winien on znalezé odpowiednie miejsce w
gospodarce miejskiej, w ukladzie kompozycji urbanis-
tycznej i w szczegélach rozwiazania miejskiego rejo-
nu przyportowego. Aby jednak moéc to uzyskaé, nale-
zy zastosowaé zasade jednoczesno$ci planowania urba-
nistycznego miasta i portu.
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N}e mozna sporzadzi¢ doskonatego pod wzgledeni
techmcz’nym projektu portu i dopiero pézniej ,,dopa-
sowywac® don plan miasta, lub odwrotnie: projekto-
wac miasto, majac okreslong wielka biala plame z na-
pisem .,tereny portowe®, nie troszczac sie o ich we-

. wnetrzne rozwiazanie i o powiazanie ich z obszarem

miejskim. Takie postepowanie byloby zaprzeczeniem
dlalektycz’nej jednosci portu i m’asta, statoby w
sprzecznoSci z zasadami urbanistyki socjalistycznej,
uniemozliwiatoby w ogdle planows realizacje inwesty-
cji zespolu portowo-miejskiego.

Port i miasto powinny byé projektowane jednoczes_
nie jako jeden zesp6t. Port wywiera bowiem olbrzymi
wplyw na rozwoj miasta. Okresla on kierunek rozwo-
jowy miasta , pociagajac za soba rozwdj nowych
dzielnic osiedlenczych, wskazujac na najlepsza loka-
lizacje terendéw dla przemyshu, korzystajacego z ustug
portu lub z portem bezposSrednio zwigzanego. Wielka
ilo§¢ zakladow przemystowych bedzie szukata lokali-
zacji w mieScie portowym, z uwagi na latwosé bezpo-
Sredniego korzystania z drogi morskiej. Taki zaklad
przemystowy musi z Kkonieczno$ci znalezé sie tam,
gdzie istnieje mozno$¢ morskiego przetadunku, czyli
w rejonie portowym; jego bezposrednie powigzanie
z miastem pociaga dzielnice miejskie wlasnie w tym
kierunku. Wielki jest wplyw portu na uksztaltowa-
n‘e sieci kolejowej; dworce rozrzadowe, postojowe.
ich powiazania z portem i wezlem kolejowym zajmu-
ja wielkie powierzchnie terenu, siegaja daleko poza
wlasciwy rejon portowy i przyczyniajg sie do’ skom-
plikowania urbanistycznego uktadu miasta. Dojazdy
kotowe do portu winny prowadzi¢ bezposrednio,
z ominieciem terenow zabudowanych; wejScia do po-
szezegdlnych rejondéw portowych decyduja o ukladzie
siatki ulic miejskich. Port decyduje tez o zaplanowa-
niu sieci miejskich $Srodkéw masowej komunikacji, o
ukladzie sieci . wodociaggowej i kanalizacyjnej oraz
o szeregu innych czynnikéw gospodarki miejskiej.

Rozmieszczenie poszczegdlnych elementow duzego,
uniwersalnego portu nie moze by¢é dokonane bez
uzgodnienia z zalozeniami urbanistycznymi. Port prze-
ladunkéw masowych materialéw pednych, drzewny
— kazdy z nich wymaga innego dojazdu, innego spo-
sobu zabezpieczenia przed otoczeniem przy pomocy
zielonych paséw izolacyjnych. Przy bazie bunkrowej
nie umieScimy dzielnicy mieszkaniowej, a elektrow-
nia nie moze sgsiadowaé ze zbiornikami nafty. Tere-
ny przeladunku masowego lub stocznie trzeba zaliczyé
do tego samego rzedu przemystu, co zaklady mecha-
niczne — ale pocigga to za sobg daleko idace skutki
w rozplanowaniu calej dzielnicy, lub nawet miasta.
Umieszczenie dworca morskiego dla zeglugi przybrzez-
nej lub lokalnej nie moze byé¢ przypadkowe; obiekty
te winny byé potozone bezposrednio przy SrédmieSciu,
z dobrym powigzaniem komunikacyjnym. Natomiast
dworzec zeglugi dalekomorskiej moze by¢ uzytkowany
dalej od $rédmiescia, ale znéw konieczno$¢ doprowa-
dzenia do niego w sposéb plynny linii kolejowej moze
nieoczekiwanie wywrze¢ wplyw wlasnie na uksztalto-
wanie przeciwlegiej, odleglej czeSci miasta. Nie mozna
niedoceniaé wpltywu akwatorium portowego, rozdziela-
jacego od siebie znaczne polacie miasta; powoduje to
konieczno$é budowy dilugich objazdow, promc’)w,. mos-
téw ruchomych lub wysokowodnych oraz tuneli pod-
wodnych. Niektérych z tych inwestycji moZzna by
unikng¢ przy innym zalozeniu portowym. Decydujg-
cym bowiem czynnikiem nie moze by¢ ekonomia Srod-
kow w ramach samego portu lub jednego resortu,
ale oplacalno$é budowy i eksploatacji calego zespoiu
miejsko-portowego.

Oprécz tych zaleznoSci natury gospodarczo-tech-
nicznej, istnieja. pomiedzy portem i miastem wspolne
wiezy koncepeyjne. W realistycznie pojetym plan e ur-
banistycznym miasto nie moze swym ukiladem odwro-
ci¢ sie plecami do portu; nie moze jego ;nieszkaniec
lub przyjezdny calymi dniami w tym miescie przeby-
waé nie odczuwajac, ze sie¢ znajduje w portowym
miesScie. Lgcznos¢é pomiedzy miastem a portem obja-
wiaé sie winna w polgczeniu oSrodka dyspozycyjnego
portu z oSrodkiem dyspozycyjnym miasta w jedna



calo$é¢ nowoczesnego centrum. Miasto powinno docie-
ra¢ do portowych wod, winno swymi bulwarami
i nabrzezami zblizy¢ sie do nich i wprowadzi¢ wode
jako decydujacy czynnik swego architektoniczego
obrazu. Ulice miejskie winny prowadzi¢ do portu;
wejscia do zamknietych obszaréw portowych winny
staé sie plastycznie cennym fragmentem urbanistycz-
nym. Budownictwo uzytkowe i mieszkaniowe winno
swym frontem zwréci¢ sie do wodnej przestrzeni,
tworzac dla niej jednocze$nie zamkniecie piekng, na-
rodowg architekturg. Zasady estetyki obowiazuja row-
niez w stosunku do obiektow portowych, ktére winny
wyzwoli¢ sie z cechujgcego je dotychczas przewaznie
konstruktywizmu i funkcjonalizmu i staé sie cennym
nabytkiem dla narodowej .architektury, wyrazajgcej
nowa tresé socjalistyczng. Nasze porty sg dzi§ wlasnos-
cig calego narodu, sa jego dobrem publicznym. Obstu-
gujac ongi$ Polske szlacheckg, porty bogacily sie
rownoczesnie ze szlachtg kosztem wyzysku panszczyz-
nianego; dzi§ porty przyczyniaja sie do zwiekszenia
bogactwa ogolnonarodowego. Fakt ten nie moze nie
znalezé wyrazu w architekturze portu i jego miasta.
Dzwigi 1 magazyny, spichrze i chiodnie, biurowce
i Swietlice portowe tworza wraz z nabrzezami kraj-
obraz portowy, reka czlowieka’ wzniesiony. Musi on

SLOWNICTWO

SLUSZNE UCHWALY | NIEZROZUMIALY
UPOR

W opracowanym przed wojna przez Komisje Ter-
minologiczng Morska przy PAU Slowniku Morskim
portowe pomieszczenia, stuzace celom manipulacyjno-
przeladowczym, w ktéorych towar w zasadzie skitado-
wany jest tylko przez krotki, ograniczony okres czasu,
nazwane zostaly — hangarami, za$ stuzace skladowa-
niu dilugoterminowemu, bez ograniczenia dlugosci tego
okresu, a wiec stuzgce magazynowaniu — magazyna-
mi. Rewidujaca po wojnie ten slownik Komisja Slow-
nictwa Morskiego PKN, opierajac si¢ na wypowiedziach
kompetentnych instytucyj oraz uzytkownikow
portow, taka terminologie w zakresie skladéw porto-
wych (skiad — pojecie najszersze, obejmujace wszel-
kie rodzaje pomieszczen skladowych) — utrzymata
W mocy.

Stuszna ta uchwala zostata podana do publicznej
wiadomosci juz do$¢ dawno, bo jesienig 1949 r. (zob.
,Technika, Morza i Wybrzeza“, nr 3/4 z r. 1949, s. 35
— 36; tamze dos¢ obszerne omowienie owej uchwaty).

Wiele instytucyj i oséb zainteresowanych i biorg-
cych udzial w gospodarce morskiej terminologie te
stosuje juz w zyciu praktycznym. Terminologia ta pa-
nuje juz w ustach studentow przygotowujacych sie do
zawodow gospodarczo-morskich i coraz powszechniej
stosowana jest rowniez w literaturze fachowej. Nato-
miast niektére instytucje, szczegélnie gospodarze
tych budowli portowych — zarzady portow, uparcie
stosuja terminologie nieprawidiowsa, nielogiczna, nie
majacy odpowiednikéw w terminologii fachowej naro-
déw morskich, mianowicie hangary nazywaja ,.maga-
zynam1 I linil magazyny — ,magazynami IT linii“
i dla ogolnego pojecia skitad stosujg termin .,maga-
Zyn“

Nie zamierzam tutaj dyskutowac na ten temat
z przeciwnikami, gdyz sprawa byla juz nalezycie prze-
dyskutowana w gronie fachowcow i oSwietlona w pra-
sie fachowej, chce tylko zwréci¢é uwage, Ze uchwala
Komisji Stownictwa Morskiego PKN, a wiec organu
urzedowo powotanego do rozstrzygania tych spraw,
obowigzuje oficjalnie, oraz zwré6ci¢ uwage, ze panstwo
po to wydaje pienigdze na finansowanie prac wymie-
nionej komisji, aby w zakresie termlnologu panowat
porzadek, aby nie bylo niejasnosci, nxeporozumien
dwuznacznosci, wielostowia itd., slowem — aby nie

byé piekny, aby moéc podnies¢ kulture najszerszych
mas kontaktujacych sie z portem. Musi on jednoczes-
nie $wiadczyé o swej nowej tresci wobec przybywa-
jacych don z za morza i byé na rowni z miastem
portowym, objawem dynamiki doby dzisiejszej.

Nawigzanie urbanistyki miasta portowego do za-
bytkéw, do postepowych poglagdéw okreséw minio-
nych, pozwoli na dialektyczne powigzanie ‘starego
Z nowym, na tym mocniejsze zwiazanie portu z jego
miastem.

Jeszcze jedno. Wigkszo$¢é miast portowych lezy
nad otwartym morzem, o czym najczeSciej sie zapo-
mina. Miasto nadmorskie winno powigzaé¢ sie z wy-
brzezem morskim, musi najpiekniejszymi fragmenta-
mi podkresli¢ wielkie znaczenie morza w swej urbanis-
tyce. Podkresli¢é znaczenie wybrzeza jako miejsca
wypoczynku po pracy, miejsca sportu i zabaw, jako
motywu Kkrajobrazowego, rezerwuaru zdrowia i sily
dla, miasta, a wiec i dla portu. Rozwodj miasta winien
pojsé w strone morza, a nie pozostawiaé jego wybrze-
zy na taske losu i przypadku. Bowiem i port i miasto
leza wsréod nadmorskiego krajobrazu i nie moga byé
z nim w rozdzwieku. W mie$cie portowym potozonym
w glebi ladu takie wartosSci plastyczne daje rzeka
i jej brzegi.

Realizacja tych postulatow
urbanistyki i techniki morskiej.

lezy w reku polskiej

Prof. inz Piotr Zaremba

M ORS KTIE

panowal bezlad jezykowy. Poniewaz rozne osoby i in-
stytucje réznych uzywaja termindéw, panuje nieporza-
dek, nieporozumienia, niejasnos$ci, brak jest ,,wspoi-
nego jezyka“, brak komunikatywnos$ci, istnieje nie-
oszczedno$é siow.

Ci, ktorzy uzywaja nieprawidlowej terminologii w
zakresie skladéw portowych, nie doceniajac komunika-
tywnosci jezyka w ogole, a terminow fachowych w
szczegdlnosci, winni wreszcie przelamaé¢ w sobie dziw-
ny upor i respektowaé oficjalne ustalenia terminow.
Winni otrzasnagé sie z pseudo-morskiego wrazenia, iz
stowo hangar w porcie morskim ,,nie pasuje“ do mor-
sko$ci Srodowiska, jako ze jest to ,,termin lotniczy*,
.ladowy‘. Uleganie temu wrazeniu §wiadczy o nie wy-
robionym jeszcze spojrzeniu na morze i jego sprawy,
o malej jeszcze morskosci, o psychice ladowej. Bo
przeciez najpierw ludzie nauczyli sie zeglowaé na wo-
dzie 1 stworzyli pojecie hangaru, a dopiero pdzniej,
znacznie poOZniej — ,zeglowac” w powietrzu! Nalezy
pamietaé, ze lotnictwo wiele terminéw i urzadzen
wzielo wias$nie od zeglugi, np. pilot, port, ster, poklad.
burta, nawigator, 2egluga (zegluga  powietrzna),
swiatla pozycyjne itd. Nikogo w zegludze morskiej nie
razi np. slowo pilof, ktéorym mianuje sie marynarza
o pewnych funkcjach w porcie, na morzu czy rzece,
mimo iz ,,pilot“ to, od niedawna (!), ré6wniez — lotnik
sterujacy statkiem powietrznym (samolotem, balonem,
szybowcem, itd.). ,Pilota‘ znajg réwniez np. diugo-
dystansowe wysScigi kolarskie, a wiec i w sporcie, zu-
pelie zatem jest niezrozumiale, dlaczego niektérych
,Judzi morza*“ razi w porcie morskim stare sltowo
hangar (Yac. angarium), ktére mlode lotnictwo wzieto
dla oznaczania pomieszczen shizacych garazowaniu
samolotéow. (Hangar oznacza réwniez wielki namiot,
remize itp. pomieszczenia).

Nalezy doda¢, ze skutki tego uporu sg.. kosztowne,
nie tylko jesli chodzi o kwestie finansowe. Ot6z na po-
czatku 1951 r. Zarzad Portu Gdansk-Gdynia na specjal-
nej konferencji ustalil nowa numeracje sktadéw porto-
wych w zespole portowym Gdansk—Gdynia. Mimo sta-
nowczego i wyraznego protestu czeSci uczestnikow
konferencji, wszelkie sklady portowe nazwano maga-
zynami, przy czym wspo6lnga numeracjg objeto i..
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sklady specjalne (spichrze, chlodnie, zbiorniki *adun-
kéw piynnych itd.), nie odrézniajgc ich réznych
funkcyj w eksploatacji portéw; tym samym zwiek-
szono jeszcze bardziej chaos pojeciowy i terminolc-
giczny, juz i bez tego niemaly. Nowa numeracje wpro-
wadza sie juz w zycie, m. in. malujagc odpowiednie

RACJONALIZAC]JA

USPRAWNIENIA M. JAWORKA, LAUREATA
NAGRODY PANSTWOWEJ]

W dniu 22 lipca 1951 r. po raz pierwszy przyznano
najbardziej zastuzonym Nagrody Panstwowe za Postep
Techniczny. Jedynym robotnikiem na wybrzezu, ktory
otrzymal te nagrode, jest elektryk portowy z Gdyni
Marian Jaworek.

Zapoznajmy sie z dorobkiem racjonalizatorskim
naszego laureata. Dotychczas zglosit on 15 uspraw-
nien, z tego wiekszos$¢ jest juz dawno zastosowana.

Oto wazniejsze z nich: zastosowanie sprzegla 'do
podc agarek, zastosowanie hamulca do podciagarek,
zabezpieczenie elekiryczne podciggarek, zabezpieczenie
wywrotu tasmowca w Gdyni. piec do suszenia silnikow
e;ektr., hamownia do probowania silnikéw po remon-
cie,

Ulepszenia podciagarek

Praca podciggarek portowych byla niepotrzebnie
skomplikowana, bowiem silnik elektryczny pracowal
réwniez przy rozwijaniu liny. Poniewaz obroty silni-
ka byly przenoszone przez przekiladnie kél zebatych
na beben linowy, rozwiniecie liny bylo ciezkie i wy-
magato uzycia znacznych sit fizycznych.

Wiadomo rowniez, ze jalowa praca silnika elek-
trycznego wplywa ujemnie na cos. ¢. Niemozno$é na-
tychmiastowego wylgczenia silnika przy podciaganiu,
w razie wypadku (np. hak wkleszczony w wagon) po-
wodowala zniszczenie uzwojenia silnika. W 1950 r.
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numery na poszczegélnych skladach. Gdy gospodarz
portu spostrzeze sie¢ po pewnym czasie, ze zle zrobil,
wprowadzajac taka numeracje, i ustali nowg, nume-
ry trzeba bedzie przemalowa¢ — a wiec powstang no-
we koszty, z czym nie liczono si¢ zupein:e na wymie-
nionej wyzej konferencji. Ciekawe jest, co powie na
to Ministerstwo Zeglugi.
Zygmunt Brocki

I WYNALAZCZOSC

trzeba bylo przewijaé¢ 2 silniki, uszkodzone z tego po-
wodu.

Wymienione usterki podciagarek nalezalo usunag.
M. Jaworek zrobit to w bardzo prosty'sposob, miano-
wicie zastosowal sprzeglo na pierwszym wale przekiad-
ni kot zebatych. Obecn e wystarczy ruch reki obstugu-
jacego podciggarke i silnik zostaje odlgczony od beb-
na, umozliwiajac lekkie rozwijanie liny i rownoczesne
zatrzymanie silnika.

Aby zabezpieczy¢ przed wlgczaniem silnika po wy-
lgczeniu sprzegla, racjonalizator wbudowat specjalny
wylacznik bezpieczenstwa. Oszczednosci, jakie osiag-
nieto na jednej podciagarce w ciggu roku przez za-
stosowanie tego usprawnienia. wynosza ok. 2.000 KWh,
dotychczas bowiem silnik 509% czasu pracowal jalowo.

Po zastosowaniu tego usprawnienia Jaworek do-
szedt do wniosku, ze podciggarki jeszcze nie sa dos-
konate. Checge np. zahamowaé¢ bieg wagonéw i niepo-
trzebne obracanie sie bebna linowego, obstuga tych
urzadzen nastawiala bieg silnika na przeciwny. Wy-
wolywalo to szkodliwe szarpanie silnikiem. Aby temu
zapobiec, pomystodawca zastosowal hamulec tasmo-
wy, przymocowany do tarczy bebna linowego. Hamu-
lec usprawnit znacznie manewrowanie podciagarka.

Te zabezpieczenia nie chronily jednak podciggarki
od uszkodzenia w razie, gdy wypadek nastapit w pew-~
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Piec elektryczny do suszenia silnikéw
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Schemat hamowni

nej odleglo$ci od obstugi i robotnik kierujacy przeta-
czaniem wagonow nie moégl daé widocznego znaku.
Jaworek zaproponowal wiec umieszczenie odpowied-
nich wylacznikow w odlegtosci 100 m w jedng i wdru-
ga strone od miejsca, gdzie stoi podciagarka. Rys. 1
przedstawia schemat elektryczny podciggarki przed
i po Zastosowaniu usprawnienia Jaworka.

Piec do silnikow

Warsztaty elektryczne w porcie bardzo czesto do-
konuja napraw silnikow. przewijajg uzwojenia cewek
itp. Jak wiadomo, po kazdej takiej naprawie silnik czy
cewka winny w okreslonej temperaturze byé wysu-
szone. W porcie wykonywano to bez zadnej kontroli,
w prymitywnych warunkach. Rezultatem takiej pracy
byly czeste przebicia silnikéw.

Jaworek postanowil zmienié¢ ten sposob suszenia.
W tym celu zaprojektowat i wykonat piec elektryczny
(rys.2). Przez zalozenie wylacznikéw zanikowych i wy-
lacznikéw termicznych. nastawianych do potrzebnej
temperatury, odpowiedniej dla danego lakieru i izo-
lacji na drucie nawojowym, pompyslodawca osiagngt
doskonaly stopierr suszenia.

OMOWIENIA
ZAPOBIEGANIE ODCHYLENIOM BRUSOW

STALOWYCH SCIANEK SZCZELNYCH PRZY
WBIJANIU

W nr 7 radzieckiego czasopisma technicznego-,Bu-
downictwo Hydrotechniczne* (1951 r.) inzynierowie
A . Lwow i A  Serebro w artykule poswieconym
usuwaniu odchylen przy zabijaniu metalowych brusow
omawiaja sposoby. unikniecia odchylen brusoéw wbija-
nych w grunt Scianek szezelnych z plaszezyzny Sciany
i z pionu oraz zmniejszenia oporéw spowodowanych
tarciem w zamkach.

Autorzy podaJa opracowany przez W. Pletraszenia
prosty, wydajny i ekonomiczny sposdb, polegajacy na
zaopatrzeniu zabijanego brusa w trzewik nasadzony

Hamownia do badania silnikéw

Wobhec licznych uszkodzen silnikow elektrycznych
w poreie, bedacveh wynikiem rabunkowej gospodarki
okupanta i zniszczer wojennych, czesto trzeba byto
wymieniaé -zniszczone silniki na urzadzeniach prze-
ladowczych 1 wmontowywaé nieraz nieodpowiednie,
takie. jakie mczna bylo dostaé, niekiedy niewiadon:ego
pochodzenia (bhez takliczki znam:onowej).

Instalowanie tych silnikow powodowalo niepotrzeb-
ng strate czasu na podnoszenie i znoszenie silnikow
z kabin dzwigow, sreanio bowiern przy wym'anie sil-
nika bylo zatrudnionych 7 roboin‘kéw w ciggu 8 gn-
dzin, za§ wymian bylo dosé¢ duzo. W samym tylko re-
jonie przetadunkow masowych w Cuym w 1948 r. wy-
mieniono ponad 30 siinikéw.)

M. Jaworek usprutwnil wymiane silnikéw przez za-
projektowanie i wykonanie specjalnej hamowni,
w ktérej badano silniki przed zalozeniem na dzwigi.
Rys 3 przedstawia schemat hamowni do badania sil-
nikéw. Wirn'k badanego silnika sprzezony jest za po-
mocg przekladni pasowej z wirnikiem silnika hamo-
wanego w ten sposob, aby wirnik tego ostatniego po-
siadat wieksze obroty.

Uzwojenia stojanéw obu silnikéw przylaczone 53
do sieci (por. rys. 4). Obciazenie regulujemy oporni-
kiem wilgczonym w obwéd wirnika silnika hamowa-
nego.

Pomiar mocy oddawanej na wale silnika badanego
sprowadza sie do pomiaru sily hamowania.

I RECENZIJE

na zamek lub przyspawany do czeSci tnacej powierz-
chni zabijanego elementu.

- Przyczyny obserwowanych trudno$ci prawidlowego
prowadzenia zabijanego elementu . stalowej Scianki
szczelnej tkwig w powstajacym momencie sit skreca-
jacych brus; s3 to: s'la tarcia w zanieczyszczonym
zamku poprzedmo zabitego brusa, skierowana ku gorze,
i sila od uderzenia baby kafara zabijajacego brus.

Wielokrotnie obserwowane tarcie w zamkach prze-
wyzsza.lo opory, na jakie napotyka element pojedynczo
zabijany w gruncie. Wielkosé napotykanego oporu za-
lezy od ksztaltu stosowanego zamku iod rodzaju
gruntu. :
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Powstale odchylenia zwieksza konieczny istniejacy
luz w zamkach, powstajace odksztalcenia profilu
i skrecenia brusa przy zabijaniu.

Jesli Scianka jest zabijana z pochyleniem, a nie
pionowo, zwlaszcza przy nieprostopadiym uderzeniu
baby kafara, powstaly moment deformujacy zwie-
ksza sie.

kgltownik
7120x120x10

prze,aana
/ =10mm

Przekroj A-A

Rys. 1

Widok z géry. Elementy tarczy: katowniki i przepona, przyspawane
do brusa.

Bardzo rzadko napotykamy odchylenie brusa

w strone przeciwng (tj. gora do poprzednio zabitego
elementu $cianki szczelnej). Zdarza sie to przy bardzo
ciezkich kamienistych gruntach, kiedy zabijany brus
przebija sie przez wzruszone poprzednim brusem

warstwy latwiej niz zamek zewnetrzny, trafiajgcy ' na -

opor gruntu , nietknietego*.

Stosowane dotychczas sposoby zmniejszania opo-
row, polegajace na smarowaniu zamkow np. nafta dla
zmniejszenia tarcia w zamku, na zakryciu zamka od
spodu specjalnym trzpieniem, docigganiu bruséw
windami, przesunieciu Srodka uderzenia baby ku po-
przednio zabitemu brusowi, na uko$nym S$cieciu konca
zabijanego brusa, nadaniu niektérym brusom Kklino-
wego ksztaltu i w ten sposob wyroéwnaniu odchylenia,
— nie zawsze dawaly dobre rezultaty.

Stosunkowo najlepsze wyniki dawalo ukosne Scie-
cie elementow. Wpyrownanie odchylen specjalnymi
brusami Kklinowego ksztaltu napotyka na trudnosci
w zakresie dobrego ich wykonania na budowie i zabicia
elementéw, czestokroé¢ znacznie szerszych dolem niz

gorg.

8
i L 80480%10
L j

- !
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l = L 8060410

; | preyspamany do brusa
s

Rys. 2

Wreszcie trzeba stwierdzic¢, ze przygotowanie tych
elementow podraza budowe, gdyz zwieksza K zuzycie
materialu i pracy.

Autorzy artykulu stwierdzajg, 2Ze opracowany w
naukowo-badawczym instytucie spos6b usuwania od-
chylen zdal doskonale egzamin na wykonanych pro-
bach. Polega on na stworzeniu momentu przeciwdzia-
lajacego parze sit skrecajgcych brus w kierunku od-
chylenia - go gérag od uprzednio zabitego elementu sg-
siedniego — prowadzacego.
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Praktycznie sposob ten zasadza sie na przyspawa-
niw do przedniej (w kierunku zabijania) czeSci ostrza
brusa od dolu tarczy z kawalka katownika lub plas-
kownika oslaniajacego przedni zamek.
~ Na duzych budowach o znacznej iloSci zabijanych
Scianek moze oplacaé¢ sie wykonanie specjalnych trze-
wikow stalowych przyspawanych, lub zakladanych na
przednig cze$é brusa.

Takie ostonigcie zamka przedniego od dolu zwiek-
sza opor zabicia tej czeSci brusa oraz zmniejsza opor
zabicia nastepnego elementu, gdyz nie dopuszcza do
zanieczyszczenia gniazda zamku.

Do wykonania takich tarcz mozna uzy¢ kawaiki —
odpadki katéwek lub plaskownikéow grubos$ci co naj-
mniej 10 mm, ktére zwykle mamy na budowie. !

Wymiary (diugos$ci) stosowanych tarczek w sto-
sunku do pelej szerokosci brusa trzeba ustalié do-
Swiadczalnie na budowie, zaleznie od napotkanxch
warunkow gruntowych.

Powyzszy projekt byt sprawdzony w serii doswiad-
czen, przy czym np. brusy profilu korytkowego zabi-
jano na glebokosci 7 m baba o ciezarze 1,8 t, o skoku
0,85 — 1,0 m, w grunt gliniasto-zwirowy, stwierdza-
jac nie tylko zachowanie pionu, lecz zmniejszenie
iloSci uderzen baby w stosunku do bruséw bez tarcz
(trzewikéw) S$rednie o 309%.

Trzeba zaznaczyé, ze prowadzono proby Zarowno
katownikami przyspawanymi wg. rys. 1, jak i w grun-
cie ciezszym, wg. rys. 2, osiagajac. obok zmniejszenia
odchylen bruséw od pionu, oszczedno$é w robociZnie
przy biciu bruséw.

Ostatecznie autorzy artykuiu stWLerdzaJa, ze:

1. Dla unikniecia wychylen bruséw od pionu celo-
we jest uzywanie przy zabijaniu przyspawanych tarcz
z ptaskownikow lub katowek, przykrywajacych zamek
przedni i czesS¢ ostrza brusa.

2. Wymiary tych tarcz lub trzewikow nalezy usta-
li¢ doswiadczalnie dla kazdej budowy. Ogdlnie bio-
rac, w gruntach ciezkich efekt stosowania tarcz lub
trzewikow wazrasta.

3. Zabijanie S$cianek tg metoda pozwala uniknac
stosowanych obecnie do wyréwnania $cianki do pio-
nu_ specjalnych Kklinowatych bruséw, dajac przy tym
mniejsze zuzycie robocizny i materiaidow.

4. Wobec zmniejszenia tarcia w zamkach,
robocizny przy zabijaniu maleje o 15 — 30%.

5. Prostota zalecanego sposobu pozwala na przy-
gotowanie bruséw do bicia na miejscu budowy

6. Na duzych budowach moze oplacaé sie wyréb
specjalnych trzewikéw nakladanych na ostrze brusa
i jego przedni zamek, zamiast przyspawanych pias-
kownikow lub katownikow.

ilosé

Opracowal: S. Szwankowski

ROLA SLEDZIA ORAZ POKREWNYCH

GATUNKOW RYB W MORSKIEJ GOSPO-
DARCE RYBNEJ

Rola sledzia oraz pokrewnych gatunkéw ryb w Swiato-
wej gospodarce rybnej hyla zawsze bardzo znaczna. Wed-
lug obliczen Liiberta, zawartych w jego pracy o ,wiel-
kich rybotéwstwach morskich $§wiata, przedwojenne
globalne wyladunki ryby morskiej wynosily ok. 18 mln.
ton, z czego na $ledzia i gatunki pokrewne przypadalo
4,6 min. ton. W polowach europejskich w r. 1938 §ledzie
wynosity 380/o, nastepna za§ co do wielko$ei pozycje stano-
wit dorsz (27°%). W latach 1934—38 polowy europejskie
wynosily przecigtnie 4,8 min. ton rocznie, z czego na Sle-
dzia przypadato 1,6 min. ton.

Jesli chodzi o produkcje, przetwoérstwo i dystrybucje Sle-
dzia w okresie migdzywojennym, w czasie ostatniej wojny
oraz po wojnie do r. 1949 wlacznie, znajdujemy powainy
material cyfrowy w tym zakresie w ostatnich opracowa-
niach F. A. O. (Organizacja Wyzywienia i Rolnictwa
ONZ), z ktérych korzystamy za posrednictwem tygodnika
,Hansa“ (nr 7/8, 1951).

W latach 1920 — 1949 roczne wyladunki §ledzia i po-
krewnych gatunkéw w Europie, Ameryce Pin. { w Japonii
wynosily (w mln. ton):



Terytorium 1920/241925/29|1930/34|1935/39]1940/44{1945/49
Europa 1,023 | 1,309 | 1,409 | 1,597 | 1,054 | 1,574
Ameryka Pin. 0,5921 0,695} 0,666 | 1,120 | 1,133! 1,115
Japonia 0,875 | 1,110| 1,701 | 1,409 | 1,019 | 0,562
‘Ogolna przecietoa | 2,490 | 3,114 | 3,776 | 4,126 | 3,206] 3,251

Do$é powazne wahania wielkeéci polowéw w rédznych

okresach i krajach maja roéznorodne przyczyny. Tak np.

spadek polowéw europejskich w latach 1940/44 tlumaczy
sie wplywem dzialan wojennych, natomiast spadek poto-
woOw japohskich w latach 1945/49 nalezy przypisaé pewnej
dezorganizacji gospodarczej na skutek przegranej wojny.
Zwraca uwage bardzo silny i staly wzrost polowéw §ledzia
w Ameryce Pin., ktéry w latach 1945/49 wynosit niemal
- 1009, w stosunku do lat 1920/24. Wzrost ten nie dotyczy
jednak Stanéw Zjedn. wraz z Alaska, gdyz przecietne po-
lowy §ledzia w tym kraju w okresie 1935—1949 zmniej-
szyty sie z 924 do 814 tys. ton. Natomiast zwiekszyly sig
w tymze okresie polowy Kanady wraz z Nowa Fundlandia
(ze 196 do 298 tys. ton).

Wahania wielko$ci polowéw wynikajace z przyezyn na-
turalnych, biologicznych i meteorologicznych, znajduja naj-
wierniejsze odbicie w danych dotyczacych islandzkich pe-
lowow $ledzia i pokrewnych gatunkéw ryb, Islandia bo-
wiem byla w znacznej mierze izolowana od wplywow dma-
tan wojennych.

Islandzkie potowy sledzia w l. 1930—1949 (przec. rocznie
w tys. ton)

|
1930/34] 1935/39| 1940/44] 1945/49] 1945 | 1946 | 1947 | 1948 [1949

B ] |7
65 | 132 150 |
i i |

172 ’ 126 '60 132 | 217

Pierwsze miejsce w europejskim ryboléwstwie $ledzio-
wym zajmuje Norwegia, w ktérej gospodarstwie narodo-
wym ryboléwstwo morskie odgrywa role niewspdéimiernie
wieksza niz w gospodarstwie innych krajow. Norweskie
polowy §ledzi wzrosly z 598 tys. ton w latach 1935/39 do
665 tys. ton w latach 1945/49; w pomySlnym r. 1948 wy-
niosty nawet 965 tys. ton, co stawialo Norwegie na pierw-
szym miejscu nie tylko w Europie, lecz i w §wiecie. Na-
stepne miejsca wsréd krajow europejskich zajmowaly
W. Brytania, Niemcy, Holandia, Islandia, Szwecja i Fran-
cja.

Interesujacym zagadnieniem jest sposéb uzytkowania
polowéw §ledzia w nowoczesnym morskim gospodarstwie
rybnym krajéw, ktérych produkcja jest dostatecznie wiel-
ka, aby problem s$ledzia stal si¢ powazna pozycja zarow-
no gospodarki wewnetrzno-krajowej (przemyst, handel,
wyzywienie), jak i handlu zagranicznego. W cytowanych
przez nas materialach znajdujemy m, in. nastepujace
dane:

Uéytkowaniev polowéw sledziowych Holandii, W. Brytanii
i Norwegii w latach 1948 i 1949 (w tys. ton)

L. Holandia | W. Brytania| Norwegia
Wyszczegolnienie e
) 1948 | 1949 | 1948 | 1949 | 1948 l 1949
Ogoblem wy{ado-
wano . . . 150 [ 116,5 | 275 212 965 733
Zuzytkowano w .
stanie $wiezym 32| 245 | 855 64 122 107
Zamrozono . . . 1 1 5 3,6 23 29
Zasclono, zasusz., '
zawedzonoe . . 110 | 80 158 103 149,56 | 160
Zakonse rwowano 7 9 14 19 43 41
~ Przerob. na tluszcz
i maczke . .| — 2 12,5 23 | 611 | 381,5
Zuzytkowano ina-
czej ¥ — — o = 165( 14,5

Z podanych wyzej liczb wynika, ze w Norwegii naj-
wieksza cze$é potowow (w r. 1949 — 52, w r. 1948 —
63,3) przerabiano na ttuszez i maczke, gdy np. W. Bry-
tania na ten cel przeznaczala zaledwie ok. 5— 10%,
a w Holandii tej gatezi przetwérstwa w ogéle nie upra-
wiano., Natomiast na solenie.lub wedzenie w Holandii
przeznaczano az ok. 70/ polowéw S$ledziowych, w W. Bry-
tanii ponad 50, za§ w Norwegii raczej mniej niz 20°/.
Rowniez duze, choé mniej jaskrawe réznice spostrzegamy
w pozycji zuzycia $wiezych §ledzi, ktéra w Holandii sta-
nowita ok. 219/ polowdéw, w W. Brytanii nawet ok. 806%,
za$ w Norwegii zaledwie 12—14%b.

Mimo wysokiego spozycia na glowe ludnoseci, Norwegia
moze przeznaczyé bardzo znaczne nadwyzki produkeji sle-
dzia dla tych rodzajéw przetwoérstwa, ktére pracuja dla
zaspakajania potrzeb rozwijajacego sie w niezmiernie
trudnych warunkach naturalnych rolnictwa (maczka), dla
przemysiu (tluszcze), dla wyzywienia ludno$ci w zakresie
thuszezé6w, wreszcie dla eksportu (%ledme Swieze i mro-
zone).

Wywéz $wiezych i mrozonych $ledzi z wymienionych
trzech krajow w latach 1945 — 1949 przedstawial sie na-
stepujaco (w tonach):

Rok Norwecia . W Brytania Holandia
1945 ! 44 814 62 —
1946 55 827 11 593 3.304
1947 85.390 14.902 6.799
1948 131.044 29 824 8.753
1949 | 12585 12.190 \ 12472

Norwegia zajmuje pierwsze miejsce w eksporcie §wie-
zych €ledzi; wielko$é jej polowéw z jednej strony i nie-
wielka liczba ludno$eci (przeszlo dziesieciokrotnie mniejsza
niz liczba ludnoéei Anglii), z drugiej strony, stanowia do-
stateczne ‘wyjasnienie tego faktu. Norwegia eksportowala
niemal cala rozporzadzalna ilo§é Sledzi $wiezveh. W Anglii
na eksport przeznaczano tylko od 18 do 32% rozporza-
dzalnej iloSci §ledzi §wiezych, reszte oddajac dla konsumecji
krajowej. W Holandii eksportowano wprawdzie od 26 do
499y §ledzi S§wiezych, ale jednak wieksza cze$é rozporza-
dzalnej iloSci przeznaczano dla rynku krajowego. W pew-
nej mierze odgrywaja tu rol¢ réwniez gusty i przyzwy-
czajenia konsumenta krajowego oraz sytuacja w zakresie
zaopatrzenia w migso. Nalezy zaznaczyé, ze w latach
1945 — 1949 wywoéz Swiezych §ledzi z Anglii i Holandii
zmniejszyt sie znacznie w stosunku do lat 1920—1939, za- -
pewne w zwiazku z trudnosciami w zakresie dostaw miesa
dla rynkéw krajowych.

Wywoéz Sledzi solonych w latach 1930 — 1948 przedsta-
wial sie nastepujaco (w tys. ton):

Kraj |1930|1935 | 1946 | 1947 | 1048
W. Brytania 177 123 43 I 38 50
~Holandia 69,5| 64 15 49 49
Norwegia 74 44 1086 | 93 113
Islandia - 21 24 15 6,5 11

Angielski wywéz $ledzi solonych w okresie powojen-
nym zmniejszy}l sie znacznie w stosunku do poziomu przed-
wojennego, co réwniez nalezy zapewne przypisa¢ zwiek-
szonej konsumecji ryby na skutek brakéw na krajowym
rynku miesnym. Natomiast Holandia zdolala zblizyé sie
juz do poziomu przedwojennego. W Norwegii liczby wy-
wozu §ledzi solonych po wojnie wzrastaja bardzo znacznie,
osiagajac w r. 1948 ok. 80% calkowitej rozporzadzalnej
iloci tego produktu. Trudno jednak przypuszczaé, aby
mogly one réowniez i w nastepnych latach utrzyma¢é si¢ na
tak wysokim poziomie.
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W -zakresie wywozu kenserw W, Brytania i Norwegia
ustepuja ‘miejsca Portugalii oraz francuskiemu Marokko,
Jednakowoz eksport dwéch ostatnich krajéw obejmuie wy-
Iacznie sardynki w oliwie. Na eksport norweski skladajg
sie przewaznie konserwy ze szprota. Poziom tego eksportu
zbliza si¢ powoli do prredwojennego i w r. 1949 wynosil
25.334 tony, a w'r. 1947 nawet 28.661 ton (przed wojna
ok. 80.000 ton). W r. 1949 wyeksportowano z Norwegii
ok. 61%/p produkcji konserw $ledziowych. Eksport konserw
brytyjskich wzrasta wprawdzie bardzo szybko w latach
powojennych, jednakowoz w liczbach bezwzglednych przed-
stawia sie on do§¢ skromnie, w r. 1949 stanowil bowiem
zaledwie ok. 26/ eksportu norweskiego, a w r. 1948 na-
wet tylko ok. 16%o. :

Same przytoczone wyzej dane cyfrowe nie stwarzaja .

wlasciwego obrazn rozwoju zachodnio-europejskiego prze-
mystu §ledziowego. Niezmiernie istotnym elementem tego
obrazu jest zagadnienie rynku $ledziowego, polityki cen
oraz wahan popytu w zaleznoéci od wahah w zaopatrzeniu
rynkéw krajowych w inne biatkowe produkty spozyw-
cze, przede wszystkim w mieso i jaja. o

Bardzo znamienne sa utyskiwania branzowej prasy za-
chodnio-europejskiej (,,Hansa“) na fatalne skutki odsta-
pienia w r. 1948/49 od powojennei nolityki ..nlanowania“ pro-
dukeji oraz cen na rybe i produkty rybne. Spowodowane
tym powazne fluktuacje cen w zwiazku z naturalnymi
fluktuacjami wyladunkéw — 2z jednej strony, i w zwiazku
z poprawiajacym si¢ stopniowo zaopatrzeniem rynkéw
w inne produkty bialkowe, zwlaszcza w jaja, — z drugiej
strony, zniechecaly na ogél konsumentéw do kupna ryby.

WYDAWNICTWA

. MORSKI SLOWNIK ENCYKLOPEDYCZNY

,Wydawnictwa Morskie“ przystavoily do onracowa-
nia Morskiego Slownika Encyklopedycznego- przy
wspétudziale bardzo 1'cznego erona wsondlpracown kow
z wszystkich dziedz'n techniki.i gospodarki morskiei.
wykladoweéw W.S.H.M., Politechniki Gdanskiej, szkot
morskich inzynieréw stoczn’owych itd.

Na poczatku tej pracy bardzo wiele osdb zglosi'o
swoj udzial; okazito sie,: ze wiele z nich na wlisng
reke probowalo epracowaé slownik morski, niezaleznis
od Polskiego Komitetu Normal.zacyjnego, ktéry te
prace podjat juz dawno i daleko ja posungl, o czym
Swiadczy wydany I zeszyt. g

‘cza niewatpliwe korzySci.

W.obec powszechnych trudnosei na rynku miesmym, coraz
czesciej daja si¢ styszeé 'w prasie zachodnio-europejskie;
nawolywania do powrotu do systemu ,,,planowania® na szer.
szg skale. Nawolywaniom tym towarzysza, oczywicie
uspakajajace zainteresowanych przedstawicieli gospodarki
kapitalistycznej zastrzezenia, ograniczajace zakres plano-
wania, nie zmienia to jedpak faktu niezadowolenia ogétu
spoleczefistwa z chaosu wywolanego' na rynku rybnym
swobodna walka konkurencyjng. Stabilizacja cen na rynku

. Tybnym, oparta o planowanie produkeji i konsumeji, wy-

daje sie juz i tam jedynym rozsadnym rozwigzaniem.
Jednakowoz opory wywolane przez sam fakt istnienia ka-
pitalistycznej struktury gospodarczej narzucaja polowicz-
nos$é w realizacji tych postulatéw. Tak np. glosy: domaga-
jace sie zniesienia systemu aukevi. jako niezgodnego z syste!
mem planowania cen, s zdecydowanie odosobnione, godza
bcwiem w zachowawcze tendencje kapitalistyeznego rynku
rybnego. Wszelkie projekty zmian w kierunku kierowanej
gospodarki rybnei zaopatruje sie niezmiennie w postulat
poszanowania zyskéw prywatnych przedsigbioreéw, zada
sie gruntownego przemyvélenia snrawy przeviséw reeulu-
jacych rynek rybny, poniewaz ,,eksperxmentowatnie“ moze
przynieéé tvlko szkode. Zdawslo by sie. ze ekeperyment
pierwszych lat powojennych w tym zakresie, ktérego pozy-
tywnych wynikéw nie neguje prasa zachodnio-europejska,
méglby zwolnié od zbyt ,gruntownego® zastanawiania sie
nad tym zagadnieniem. Nie mozna jednak zapomnieé
o istnieniu tych, dla ktérych nie skrepowana walka konku-
rencyjna na zachodnio-europejskich rynkach rybnych ozna-

M. B.

M ORSKTIE

Wydawnictwa Morskie rozdzielilty prace nad shhwni-
kiem posréd prawie 200 osdb. Zaangazowanie mozliwie
najwiekszaj 1czby os6b do zespolowego opracowanii
ma na celu osiggniecie wysokiego poziomu pra-y.
Uwazamy, Ze nalezalo by posunaé sie jeszcze dalej.
Nie jest wykluczone, ze wéréd n‘eznanych nam osob
znajduja siz takie. ktore posiadaja choéby najskrom-
niejsze materialy i mogiyvy przyczyn’¢ sie do tej
pracy. Do tych wlaénie os6b wsréd czytelnikéw ,,TGM‘

zwracamy s'e z prosba o naw'azanie kontaktu i za-

wiadomienie mnas o stanie posiadanych materiatow,
ktére mozna by wykorzystaé do tego stownika..

Z.2znaczimy, %e posiademy ok. 12000 st5w i haselb
Tlo§% ta powizkszy sie o powazne zbiory inZz Boms4sa,
inz. Szawernowskiego, inZ Cwieka inz Stolagiswicza
i knt Wysockiego, ktorzy na wiasna reke opracowali

- stown'ki z zakresu swych specjalnoéci. .

Shwnik ukaze s'e¢ w styczn'u 1953 r., a dzieki swej
dos*éonej cenie bedzie go mog'a nabyé zaréwno
kaita’caca sie mlodz'ez jak i pracownicy zawodowi.
Osol'y Zyczace sobie nakyé ten stownik po znizonej ce-
nie — z3chca podaé¢ nam na pocztéwce swoj adres.
Odwro'ng pocztg otrzymajg czeki PKO i beda mogly
n'ewelkimi ratami miesigeznymi (20 zb splacié na-
leznoié do chw li ukazania sie stownika. Cena stow-
nika dla wplacajacych na raty ustalona zostala
za pelay egzemplarz w oprawie pidciennej na 120 zt.
Raty musza kyé uiszczane czekami PKO, ktore dostar-
czymy ds 31, XII 1952. Cena ksiggarska za to dzieto
o 1069 s.r. druku formatu 26 X 12 c¢m, bogato ilustro-
wans, bedzie oczywiScie znacznie wyzsza.

. KOMITET REDAKCYJNY ,
MORSKIEGO SEOWNIKA ENCYKLOPEDYCZNEGO
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ZAGADNIENIE BAZY POMIAROWE] SZYBKOSCI STATKOW

.Szybki rozwdj roéznorodnych dziedgin gospod?,rki
morskiej czzsto nastrecza nowe trudnosci, wynikajace
z braku pewnych urzadzen specjalnych, bez ktoryph
nie moze s e odbywaé praw‘dlowy rozwéj danej dzie-
dziny. ‘Mimo kilku lat funkcjonowania prz_emyslu okrz-
towego z jednej strony, a zeglugi morskiej z drugiej,
dopiero w ostatnim okresie nabrata znaczenia sprawa
poprawnego odbioru nowych statkow, a co za tym
idz.e — sprawa specjalnej bazy pomiarowej, czyli tra-
sy $c'Sle oznakowanej, na ktorej mozna dokonywac
prob szybkosei statkéw w sposob prawidiowy i wyklu-
czajacy ewent. spory z tytulu niedotrzymania warun-
kow umownych budowy, jezeli sporne jest stwierdze-
nie osiagnietych wynikoéw proéb.

Dotychczasowa praktyka, niestety, nie mogla w
zaden sposob zaspokoié potrzeby Scslego ustalenia
szybko$ci statku, gdyz proby musaly odbywaé s e na
nie$cisle lub niedostatecznie oznakowanych odcmkaqh
toréw wodnych opodal portéw, na réznych giebokos-
ciach i najczeSciej przy nieSci§le ustalonych i odmie-
rzanych warunkach pracy kotiéw i maszyn. N ezilei-
nie od tego, same pom‘ary szybkosci nie przeble’ga{y
wedlug wyraznej metody. Ratwo wiec stwierdzié, zz
armator i stocznia nie maja dostatecznie sprecyzowa-
nego wspélnego jezyka w tym wzgledzie i Ze sprawa
ta, wobec wzrostu zapotrzebowania (budowa nowych
statkéw dla wilasnej zeglugi i na eksport). nabrala
cech pilno$ci i musi byé rozwigzana najdalej w roku
biezagcym. ;

MIT. podial opracowanie tego zagadnienia i od ra-
zu stwierdzil, ze rozpada si¢ ono na kilka odrebnych
tematow:

1. opracowanie jednolitej instrukcji odbioru szyb-
koSci statkéw dla potrzeb wszystk.ch stron zaintere-
sowanych,

2 zbadanie istniejacego stanu posiadania baz po-
miarowych na wybrzezu w poblizu portéw Gdansk-
‘Gdynia,

3. koncepcja nowej bazy, odpowiedniej dla plano-
wanych typow statkow:

a) wybor typu bazy pomiarowej,

b) sprawa wlasciwego usytuowania pod wzgledem
hydrotechn’cznym,

¢) zalozenia techniczne dla budowy wiez namia-
rowych na ladzie oraz pelnego wyposazenia bazy przy
ewent. wykorzystaniu istniejgcych urzgdzen.

Poza tymi zadaniami pozostaje otwarta sprawa
ustalenia inwestora nowej bazy i uruchomienia Kre-
dytéw na jej budowe, a takze nabycia materialow
i znalezienia wykonawcy. Przystepujgc do pracy MIT
przede wszystkim nawigzal Kontakt z Biurem Hydro-
graficznym Marynarki Wojennej. Nalezy podkresl ¢,
ze wywiazala sie owocna wspélpraca z tym Biurem,
ktéra trwa nadal w toku opracowywania tego zagad-
nien‘a.

Jesli chodzi o stan, jaki pozostat po wojnie, to,
niestety, nie moze on zado$éuczyni¢ nowym potrze-
bom. Pozostaly wilasciwie resztki dwoch baz pom aro-
wych poniemieckich, z ktérych jedna, wieksza mo-
glaby wystarczyé, lecz nie, jest calkowicie dostepna

i jest bardzo zdekompletowana. Druga, mata, nie od-
powiada potrzebom naszego planu rozbudowy floty
i tez wymaga odbudowy. Tak w ec sprawa zostala
postawiona w oparciu o analizgz nowych potrzeb i przy
wykorzystan'u nowveh rorvwiazan techn cznych. Na
skutek tego opracowywana koncepcja przewiduje no-
wa bazz Lypu un.wersalnego, s.osuwanego przaz wiel2
krajow i odpowiadajgcego potrzebom wynikajacym
z postepu technicznego w budownictwie okre‘owym.

Typowa baza ma dlugo$é pieciu mil morskich,
z ktérych mila §rodkowsa jest wilasciwa milg pomiaro-
wa, za$ z kazdej strony ma ona po dwie mile wpro-
wadzajace. Calo$¢ jest oznakowana przez plawy na
wilasciwym torze bazy oraz przez wieze namiarowe na
ladzie przy czym kazdy punkt ma dwie wieze, usta-
wione jak nab eznik — 2za sobg. Oznakowane w ten
sposob punkty bazy w liczbie czterech stanowig: A —
poczatek bazy, B — poczatek m'li srodkowej, C — ko-
niec mili Srodkowej i D — koniec bazy.

Szczegbln'e wazna jest glebokosé morza na torze
bazy, gdyz, jak wiadomo, ma ona wielki wplyw na
opo6r i szybko$é statku. Wieksze statki handlowe, rze-
du 10000 tdw, wymagaja przy probach w stanie zala-
dowanym glebokoSci do 70 m, aby warunki préby by-
ly poprawne. Znalezienie dogodnego miejsca o takiej
glebokosci w naszym rejonie jest trudne, lecz uzyska-
nie 60 m okazalo sie¢ mozliwe, a zatem projektowana
baza pozwoli juz na przeprowadzenie prob typow stat-
kéw dla naszej floty. Baza o tej glehokosci bzdzie jed-
nak- odlegta od ladu o ok. pieciu m'l, co stanowi juz
odleglo$¢ powazng, lecz spotykang w obcych bazach,
nawet ostatnio zbudowanych. Korzystanie z tak'ej ba-
zy moze byé, oczywiscie, utrudnione w porze z:mowej
i przy zlej widzialnos$ci, lecz nalezy temu zapobiec
przez budowe odpowiednio wysokich i nowoczesnie
o$wietlonych wiez , zaopatrzonych w instalacje neo-
nowa lub inng odpowiednia.

W obecnej fazie opracowania calego zagadnienia
MIT przystapil do zalozen technicznych dla budowy
bazy postuguiac sie materiatlami zebranymi w litera-
turze radzieckiej i innymi Zrdédlami zagranicznymi.
Zalozenia te beda podstawg dla wilasciwych projektow
po akceptacji Ministerstwa Zeglugi. ktére ustali row-
nez inwestora i sposdéb pokrycia kosztéw budowy.

Rownozzes$nie jest juz opracowana instrukcja dla
prob szybkos$ci wraz z komentarzami, bazowana na
podobnych instrukcjach zagranicznych w nowych wer-
sjach. Juz w niedlugim czasie instrukcja ta zos‘aniz2
przekazana naszej zegludze i stoczniom, po uprzed-
nim jej uzgodnieniu przsz specjalng komisje, przy
udz ale stron zainteresowanych. Sprawa jest pilna
i juz w roku przyszlym préby odbiorcze nowych stat-
kow powinny byé dokonywane na- nowej baze, w spo-,
sob prawidiowy i wedlug jednolitych zasad W ten spo-
sOb zostanie rozw:azane jeszcze jedno zagadnienie, ‘sta-
nowiace wyraz znaczenia podbudowy naukowo-tech-
nicznej dla konkretnej pracy na odcinku morskim. Za-
danie to jak i inne tego rodzaju i ogélnego znaczenia,
rozw.gzuje wilasnie powolany do tego MIT, dajac swdj
wkiad w szybsze i lepsze wykonanie rozbudowy floty
w Planie 6-letnim. :
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O METODYCE PRAC NAUKOWO - BADAWCZYCH

Planowanie prac badawczych jest z natury trud-
niejsze niz planowanie jakiejkolwiek produkcji, gdyz
nie opiera sie ono na tylu znanych przestankach. Pro-
wadzenie takich prac napotykac’ musi na sytuacje nie-
mozliwe do przewidzenia i czesto okoliczno$ci zmusza-
ja do rozpoczynania badan od nowa. Stad trudnosé¢
ustalenia harmonograméw i wielu innych danych,’
niezbednych w planie prac.

Azeby prowadzenie prac badawczych bylo mozliwie
wolne od owych niespodzianek, musi by¢ wustalona
wlasciwa metodyka ich wykonywania, ktéra chroni od
przeoczenia ktorego§ etapu pracy oraz nadaje jedno-
lity kierunek i sposéb postepowania w odniesieniu do
poszczegolnych tematéw. Opracowanie takiej general-
nej metodyki nie jest latwe i najczesciej musi s'e ona
wyrobi¢ z czasem, zaleznie od doswiadczen praktycz-
nych w tym wzgledzie.

M I. T. poshiguje sie obecnie przy prowadzeniu
swych prac odpowiednia instrukejg, ktéora jednak ma
jeszeze charakter tymeczasowy. Glowne jej wytyczne sa
nastepujace:

A . Postawienie zagadnienia.

Zagadnienie, majgce byé przedmiotem pracy, moze
byé postawione przez M.IT., lub wplynaé z zewnatrz,
od zainteresowanych instytucyj, racjonalizatoréw czy
innych os6b.

B.Opracowanie zagadnienia powinno
przejsS¢ przez nastepujagce fazy:

1. Szczegdlowe sprecyzowanie przedmiotu badan. —
Zagadnienie nie moze by¢ postawione w sposéb ogdl-
nikowy, lecz musi by¢é wyraznie sprecyzowane, azeby
jednoznacznie wiadomo bylo, o co chodzi.

2. OKkreslenie zalozen lub analiza warunkéw lokal-
nych. — To samo zagadnienie moze mieé rézne obli-
cza i moze doprowadzi¢ do réznych wniosk6w, zaleznie
od zalozen, ktére muszg byé zatem S$cisle okreslone.

Glownym zalozeniem jest cel, dla ktérego dane za-
gadnienie zostalo postawione.

3. Zebranie mozliwie dokladnych danych z lltera-
tury fachowej. krajowej i obcej, na dany temat.
Niejedno zagadnienie, ktére wplywa z zewnatrz, moze
byé juz dawno rozwi@zane przez inne placowki nau-
kowe w kraju, czy za granicg.

Dokladne zapoznanie sie z literaturg polskg i obca
moze daé¢ nieraz odpowiedzi na postawione pytania
bez potrzeby przeprowadzenia badan, pozwoli na ko-
rzystniejszy start w badaniach, a w najgorszym razie
zorientuje w zagadnieniu. Wyniki tych studiow wstep-
nych powinny byé sformulowane na piSmie.

4. Opracowanie szczegélowego programu badan ko-
niecznych do rozwigzania danego zagadnienia. — Po-
winien on byé opracowany szczegélowo, z podaniemn
metod, jakimi ma sie dazy¢ do celu, ze szczegbélowym
zestawieniem instrumentoéw, materiatéw, potrzebnej
ilosci pracowmkow oraz z dokladnym planem dzia-
tania w czasie.

Niektore zagadnienia wymagaja rozbicia na serie
badan pozornie niezaleznych od siebie, ktére jednak
musza by¢ ze sobg skoordynowane.

5. Opracowanie na podstawie materialéw zebranych
wg punktéw 1 — 4 referatu Wstepnego zawierajace-
go konkretne wnioski co do podejscia i sposobu prze-
prowadzania badan. — Powinien on zawieraé stresz-
czenie wyniku studiéw nad literatura przedmiotu ba-
dan, program badan, omodwienie widokéw jego re-
alizacji. :

6. Dyskusja nad referatem na Radzie Naukowej. —
Referat wstepny winien byé przedyskutowany, celem
unikniecia jednostronnosci w ujeciu zagadnienia.

7. Dyskusja nad zamierzonymi badaniami w gronie
zainteresowanych instytucyj i innych placéwek badaw-
czych, w celu uniknigcia dublowania prac. — Nalezy
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zaznajomié z programem zamierzonych b?.daﬁ zainte-
resowane instytucje, ktore mogg wysunaé¢ w tym za-
kresie swoje specjalne zyczenia.

8. Studia wlasciwe. — Po zaakceptowaniu progra-
mu studiow nalezy przystapié¢ do jego realizacji. Stu-
d'a mogg byé: a) teoretyczne. b) doswiadczalne w la-
boratoriach (na modelach), lub w terenie w skali na-
turalnej, c¢) moga stanowié obserwacje z natury lub
praktyki. Mogg one byé dkugofalowe lub state, czy tez
dorazne.

9. PiSmienne opracowanie sprawozdania i wnios-
kow ze studiow.

10. Referat kohcowy, zawierajacy zebranie wynikow
studiow, jezeli byly prowadzone przez Kilka jednostek
niezaleznie od siebie, z podaniem rozwigzania zagad-
nienia i z opracowaniem zastosowan: ogc‘)lnych i spe-
cjalnych. — Wnioski ze studiéw moga mie¢ nieraz
charakter teoretyczny. oderwany nieco od zagadnien
praktycznych Poza tym beda one przeprowadzone
nieraz na kilku frontach.

Referat koncowy ma daé synteze wynikow wszyst-
kich badan przeprowadzonych w-danym celu oraz za-
wieraé opracowanie zastosowan praktycznych tych wy-
nikéw, zaréwno o charakterze ogélnym jak i szczegd-
lowym w odniesieniu do potrzeb doraznych czy lokal-
nych.

11. Dyskusja nad referatem na Radzie Naukowej.—
Ma ona za zadanie poddaé krytyce przeprowadzone
prace i osiggniete wyniki oraz wysunaé wnioski co do
ew. ich wprowadzenia w Zycie.

12. Opublikowanie wynikow studiéw lub podanie ich
do wiadomosci czynnikom zainteresowanym. — Refe-
raty wstepne, sprawozdania ze studiow i referaty kon-
cowe lub tez ich streszczenia albo wyjatki z nich, po-
winny byé opublikowane. M. I. T. publikuje swe ma-
teriaty w biuletynie, wydawanym Wczasoplsm1e .Tech-
nika i Gospodarka Morska“, za$§ wieksze i spec;alne
prace badawcze wydawaé bedzie w ,,Pracach Instytu-
tu“, wydawanych przez P. P. W. ,,Wydawnictwa. Mor-
skie. -

Wyniki prac poufnych moga byé komunikowane
tylko zainteresowanym instytucjom i sa przechowy-
wane jako prace zastrzezone, wymagajace specjalne-
go zezwolenia wladz dla ich wykorzystania przez in-
ne instytucje.

Jesli chodzi o praktyczne wykonanie badan i ich
wywartoSciowanie, to nie wszystkie prace mogg byé
obecnie wykonywane przez M. I. T, ktoéry nie osiag-
nat jeszcze wlasc1wego rozrostu pod wzgledem kadr
naukowych i walczy z wieloma trudnos$ciami, poczaw-
szy od lokalowych, a skonczywszy na sprawie nabycia
specjalnych przyrzadéw i aparatow badawczych.

Nie wszystkie prace planowane przez M. I. T. mu-
sza by¢é prowadzone $cisle wg wyzej opisanej metody.
Prace latwiejsze, o charakterze bardziej doraznym,
muszg byé wykonywane na szybszej drodze, azeby nie-
zwlocznie mogly - by¢é wykorzystane przez instytucje
terenowe dla postepu technicznego w ich dzialalnosci.
W okresie obecnym M. I. T. ktory =zostal zaliczony
ostatnio do instytutéw o szczegbélnym znaczeniu gos-
podarczym, dgzy do Scistego powigzania swych prac
z potrzebami terenu i do realnej obstugi tych potrzeb
dla wykonania Planu 6-letniego.

Sprawa akceptacji fachowej zamierzonych badan
oraz ich przedyskutowania przez odnosne miarodajne
ciala fachowe natrafia jeszcze na pewne trudnosci.
poniewaz wymagana przez statut Rada Naukowa nie
jest jeszcze calkowicie utworzona i zacznie funkcjono-
waé z poczaj;kiem r. 1952, W okresie przejSciowym
M. I. T. przyciaga dla tych konsultacyj komisje z
udziatem profesoréw i specjalistow w da.neJ dziedzi-
nie.



PRZEGLAD BIBLIOGRAFICZNY RYBOLOWSTWA MORSKIEGO

| OPRACOWANY PRZEZ OSRODEK DOKUMENTACII
MORSKIEGO INSTYTUTU RYBACKIEGO

Rok I | Gdynia — Grudzien 1951 Nr 6
Gwiazdkg oznaczone sg pozycie bedace w posiadaniu Biblioteki M. I. R.
EKONOMIA — STATYSTYKA lip. 48, s. 30,26X16,5 cm, 1,5 str.,, 2 tab., 2 poz. bibl. — W lecie

MIR-6.51
Norges

77+ 31.639.22/23(481)
Rybolowstwo norweskie 1940. ,,Norges fiskerier 1940%.

Offisielle Statistikk X 43, Fiskeridirektoren, Oslo, A. Aschehoug
& Co; D, 24,5X16,5 cm, 124 str. 31 rys, 1 mapka, 2 tab. rys,
48 tab.— Statystyka norweskich polowdéw peinomorskich za
1940 w rozbiciu na poszczegbélne gatunki ryb (ryboléwstwa dor-
szowe, $ledziowe i inne); dystrykty rybackie Norwegii. Wykazy
liczbowe pracownikéw zatrudnionych w ryboldwstwie, statkow
rybackich oraz sprzetu polowowego wraz z jego wartoscia w ko-
ronach. .

38* 31:639(261.2) (474) MIR-6.51
Towbin J. A.: O poprawe jakoéci asortymentéw rybnej produk-
cji Estonskiej SSR. ,Za uluczszenje kaczestwa i assortimienta
rybnoj produkcji Estonskoj SSR'. Rybn. Choz., Moskwa. mies.,
t. 26, Nr 3. marz. 50. s. 29; 26%X16,5 cm, 2 str.— S$ledZ s‘anowit
70" potowéw estonskich, z czego 40 odilawiano .r.newodaml.
Szybki rozwéj ruchu kolchozowego i wzrost produkcji; jednak
przetwérstwo rybne nie stol na odpowlednim poziomie, zbyt wy-
scki jest procent solonej ryby (55%), a zbyt maly ryby chto-
dzonej i mrozonei (25'); 11’ konserwuie sie. Za mato produ-
kuje sie przetworéw rybnych wysokogatunkowych; przyczyna sg
szczytowe polowy w sezonach tarta S$ledzia, kiedy aparat prze-
twérczy nie moze przerobié catego dostarczonego surowca. Celem
wyréwnania sezonowosci. na'ezy lowié wiecej Sledvia jesiennego
w Zatnee Finskiej 1 zwiekszyé iloéé zakladéw przetwérezych na
wybrzezu.

POLOWY I ICH TECHNIKA

79+ 639.2.081.72:639.222.2 MIR-6.51
Balls R.: Zastoscwanie echosondy rejestrujacej w polowach S$le-
dzia. , Herring fishing with the echometer.’* Journal du Conseil,
Copenhague, Conseil Permanent International pour 1‘Explora‘ion
de la Mer. t. 15. Nr 1. 1950. s. 19%; BS5, 14 str., 5 wykr.— Autor
dodaje wyniki préb stosowania echosondy rejestrujacei w poto-
wach §ledzia. Doswiadczenia opiera na bogatym matera'e, ktory
zebrat w ciggu 7 lat na dryfterze przemystowym ,Violet and
Rose**. Pozytywne wyniki tvech pr“b przyczynily sie do rozpow-
szechnienia echosondy reiestruiacei, jako czesci skladowej nor-
malnego wyposazenia trawleréw. Artykut ilustrowany jest sche-
matami dzialania echosondy.

80* 639.2.066(43) (261.3)

A'tndder K.: Ro”wéj niemieckich kutriw motorowych na PBal-
tvku w latach 1928 — 1938. ,Die Entwicklung des gfdeckten Mo-
torknt*erbetriebes in der Os*sce in den .Jahren 1923 bis 1978‘.
Z. Fischerei., Berlin. Bsnd 38, Heft 2, 1940. s. 207; B. 57 str,
4 wykr.,, 5 tab.— W 1929 Niemcy vosiadali 725. a w 1939 — 793
peinopok'adowe kutry motorowe. Dtgoéé ich wynosita 1210 1 9
m; w 1038. dvieki zastosowanin tuki do potowu $ledzia i szpro-
ta. spada ilo§é¢ kntrdw 10 m. W 1928 999 kutréw pos‘ada’0 mn-
tory ponizei 50 PS. a w 1926 1'3 flotvl'i okreen Stralsund i Pil-
lau posiadata motory nowvzei 50 PS. Rvboréwstwo $ledzinwe
i s7orotowe Zat. Gdanskiei, Leby i Ustki miato motorv. z kts-
rych ok. 40"» mia'o nowyzej 50 PS. W 1938 prawie poltowa mo-
torow stanowily diesle.

MIR-6.51

81* 639.227.4:639.2.081.46 MIR-6.51

P~¥Aw tuficzvka na zvwa przynete. Konserwacia przvnetv. La
pAche Al thon A )appit vivant. Conservation de 1'apnit. Ta
Péche Maritime. Paris, mies.. t. 30. Nr 880. lip. 51, s. 3nA: 31 5%25
cm, 06 s*r.., 2 rys.. 4 noz. bibl.— Do przechowvwania zywej nrzv-
netv nadaia sie doskonale ,.sadze' z siatki, zaonatrzone w odno-
wiednie rusztowanie, korki oraz obciazenie u dotu. Sadz taki 7a-
nurza sie w wodgzie przy brrele statku: moZna g0 7 powodzeniem
uzywaé do znakowania dellkatnych ryb, np. Sledzia. Sadze tezd
rodzaju mogg byé réwniez zastosowane przy potowach turczy-
kow.

82* 639.2.081.98(262.5)

Borysow P. G. Worobiewa L.I.: DoSwiadczalne polowy azowskiej
sardeli w Morzu Czarnym przy pomocy §wiatla elektrycznego.
,Opyt lowa azowskoj chamzy w Czornom morie pri pomoszczi
elektriczeskawo swieta''. Rybn. Choz.,, Moskwa, mies., t. 24, Nr 7,

MIR-6.51

1947 w Morzu Azowskim ‘oraz na wiosne 1948 r. w Morzu Czar-
nym badano reakcje ryb na swiatio elektryczne i ustalono, ze
dadza sie zwabiac S$wiattem: trulka oraz sardela azowska
(chamza). Stwierdzono, ze w poczatkowych stadiach rozwoju
gonad sardela reaguje b. Zywo na $wiatio biate (w_ Klcszu ze
szkia mlecznego), natomiast S$wiatlo nie oslonigtej lampy od-
straszaja. Ryby gromadza sie¢ w poblizu zrédla swiatta i mozna je
bez trudu wylawiaé sprzetem polowowym. Reakcja sardeli na
4wiatio w stanie dojrzato$ci piciowej jest obojetna.

SPRZET RYBACKI
83* 639.2.081.119.003

Kowalewa M. P.: Jak zwiekszyé ulowno$é wiecierzy. , Kak po-
wyszit' ulowistost’ wientieriej*. Rybn. Choz., Moskwa, mies., t. 27,
Nr 1, stycz. 51, s. 54, 26X16,5 cm, 1,3 str., 1 rys.,, 1 poz. bibl. —
Otwoér ostatniego gardia wiecierza ma ksztalt rézny: szczelina,
kwadrat, romb, tréjkat, wielokat i1 koto. Otwoér osmiokatny jest
lepszy od szczelinowego (1937-jez. Ilmen) — poidéw wigkszy o 20,
za$ szesnastokatny jest lepszy od osmiokatnego — poldéw 741 kg
1 550 kg w ciggu 61 dni na jez. Ladoga w 194748 r. Powyzsze
wiecierze staty w jednakowych warunkach. Otwér ten zwieksza
»brzejrzystosé** dla wejscia ryby do wiecierza i zwieksza procent
wiekszych ryb (inne formy lowia wiecej drobnicy).

MIR-6.51

84+ 629.124.72:639.227.4(266) MIR-6.51
Tunczykowce amerykanskie. ,Les thoniers américains®, La Péche
Maritime, Paris, mies.. t. 30, Nr 879, czerw. 51, s. 237, 31,5X25 cm,
1.75 str.,, 6 fot. — Ryboléwstwo tunczykowe USA na Pacyfiku
szybko sie rozwija. Przeprowadza sie badania naukowe za bpoO-
moca dwdch statkéw. Do wywiadu za ryba uzywa sie hydrepandw
3 he]lkontejr()vy. Ilo$¢ Kkliperéw tunczykowych w USA wynosi ok.
200, wartosé jednego wynosi od 350.000 do 600.000 dol. Do brze-
wozu ryby uZywa sie réwniez statkéw posiadajacych urzadzenia
do zamrazania ryby.

KONSZRWACJA I PRZETWORSTWO RYBNE

85* 664.95 MIR-6.51
Soudau F.: Psucie si¢ ryb i zabezpieczenie ich $wiezoSci.
L'altération du poisson. Préservation de sa fraicheur.“ Congrés

interna.onal d'études sur le role du poisson dans l‘alimentation,

tenu a Paris les 26-27-28 octobre 1950, Paris, Institut Oce-
anographique, s. 448, 24x15,5 cm, 49 str., 5 wykr., 9 tabl.,
236 poz. bibl. — Badania nad psuciem si¢ ryb wskazuja, ze

glowng jego przyczynag jest dziatalno$é bakterii, autoliza zas od-
grywa role drugorzedna. Najwydatniejszymi sposobami opédznienia
procesOw psucia si¢ sa obnizenie do minimum bakteryjnej flory
poczatkowej oraz obniZenie temperatury przechowywania. Oba
sposoby, cho¢ uzywane od dawna, winny byé jednak stosowane
bardziej svstematycznie i powszechnie na calej drodze ryby,
od momentu jej wylowienia az do konsumenta. W wypadku ko-
niecznosci dluzszego zabezpieczenia Swiezosci wskazane jest za-
mrazanie ryb.

86* 664.8.036.539.005 MIR-6.51
Frolow A. F., Bogow G. P.:Maszyna do powlekania wazelinag pu-
detek z konserwami. ,Maszina dla pokrytja banok s konserwami
wazielinom." Rywn. Cnos., Mcskwa, mies., t. 27, Nr 3, marz. 51,
s. 50; 26x<16,5 cm, 1 str.,, 1 fot., 1 rys. — Skonstruowana w Astra-
chaniu w rybnym kombinacie im. Mikojana. Robotnica wkiada
pudelka do maszyny, ktéra transportuje je taficuchem Galla, po-
ruszajacym si? w wannie napetnionej rozgrzang do plynnosci
techniczng wazeling. ZLancuch posiada specjalne uchwyty do
przytrzymywania pudelek. Po wyjsciu z maszyny — druga ro-
botnica przyjmuje pudelka i uklada je w skrzynce, przekladaigc
rzedy arkuszami papieru. Motor elektryczny o mocy 0.85 KW
porusza lancuch z szybkoscig 1,5—2 m 'sek. Wiecej niz dwukrotna
0szczgdnos¢ wazeiiny w pordéwnaniu z powlekaniem recznym. Wy-
dajnos¢ maszyny 20—32 tys. pudelek na 1 zmiane.

87+ 66.047.9:664.951.6 MIR-6.51
Zastosowanie podczerwonych promieni przy produkecji konserw
rybnych. ,infra-red rays in fish canning‘'. Food Manufacture,
London, mies., kw. 50, s. 137; 28X21 cm, 1,3 str.,, 1 foc. — W fa-
bryce Lubeckwerke zastosowano gotowanie podczerwonymi pro-
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mieniami, przy mechanicznym procesie konserwowania ryb w pu-
detkach. Ogrzewanie promieniami stwarza zwiezla i suchg skérg
ryby, za$ w Lkaukacn wyswa.a pewng 1ilosé wody, przy jedno-
czesnej koagulacji bialka. Pudelka z sardynkami, szprotkami czy
Sledziami wklada sie¢ do wigkszych naczyn, ktore na tasmie prze-
suwa)a si¢ w odbiorniku aparatu, gdzie sg poddane dziataniu
promieni podczerwonych (temp. koncowa ok. 1i0° C). Po me-
chanicznym odwodnieniu pudelka dostaja si¢ na druga tasme,
gdzie s automatycznie napeiniane oliwg (702 C), zamykane
i sterylizowane. .

88* 664.951.312.2 MIR-6.51
Chanot V.: Gorace wedzenie S$ledzia. ,Le fumage a chaud du
hareng‘. La Péche Maritime, Paris, mies., t. 30, Nr 877, wk. 51,

tylko zimne wedzenie §ledzi, za$ gorace w Niemczech i w krajach
skandynawskich. Sledzie przed wedzeniem sa nie solone lub lekko
solone. Opis procesu wedzenia na Bornholmie: suszenie $ledzi
na wolnym powietrzu lub w wedzarni w temper. 300—400 C,
wedzenie w temper. 600 C goracym powietrzem 1 para w ciggu
1,5—2 godz., wtérne osuszenie w temp. 800—1000 C. Opis sposobu
wedzenia w Niemczech, urzadzenia -z nowoczesng regulacja
temper. w piecach. Pakowanie sledzi wedzonych i konserwacja;
srodki chemiczne; niska temperatura. Préby wedzenia w apara-
tach mechanicznych nie daja dobrych rezultatow.

89+ 664.8.034:664.951.622.4 MIR-6.51
Bondarew G. I.: O wysoka jako$¢ konserw ,,szproty‘.,, Za wysokoje
kaczestwo konserwow ,szproty''. Rybn. Choz., Moskwa, mics.,
t. 27, Nr 6 ,czerw. 51, s. 12; 26X16,5 cm, 5 str., 3 rys. — Jakosé
konserw ,szpro.y w oliwie' za.ezy przede wszystkim od jakosci
wedzonego poétfabrykatu, ktéry otrzymujemy przy uzyciu zme-
chanizowanego pieca. Dokiadny opis budowy pieca i techniki
pracy. Zaiety: regulacja procesu, nieprzerwane dziatanie, oszczed-
nos¢ pracy, paliwa, réwnomierne wedzenie, dobra jakos¢ skorki,
zwiekszenie wydajnosci poifabrykatu do 93%, czystosé.

90* 664.957.047 MIR-6.51
Lovern J. A.: Suszenie w przemyS$le maczki rybnej. ,Drying in
the fish meal industry‘. The Fishing News, Londyn, tyg., Nr 1937,
maj 51, s. 8; 30,5xX24,5 cm, 1.6 str. — Sklad chemiczny surowca
do wyrobu maczki rybnej z ryb chudych i tlustych, procent
wody, jaki winien by¢ usuniety podczas przerobu, i szczegdlowy
opis urzadzen oraz techniki suszenia maczki rybnej przy uzyciu
aparatury typu brytyjskiego i niemieckiego do suszenia droga od-
parowania bezposredniego i posredniego.

TECHNOLOGIA RYBACKA

91* 639.2.004.3:674.4(47) MIR-6.51

Rassolow J. W.: Mechaniczne zamykanie beczek w Murmanskim
Rybnym Kombinacie. ,Mechaniczeskaja kuporka boczek na Mur-
manskom rybnom kombinatie''. Rybn. Choz., Moskwa, mies., t. 27,
Nr 5, maj 51, s. 43; 26X16,5 cm, 1,4 str.,, 1 fot.,, 3 rys. — Hydrau-
liczny aparat inz. Chranowskiego model 1949 sklada sie z dwéch
poldyskéw i tarczy centralnej. Potldyski wprowadzajg deski denka
do beczki napeinionej ryba, tarcza naciska na n'e i beczka. prz;j-
mujac ksztalt owalny, zostaje zamknieta denkiem wchodzacym
w odpowiednie wyciecie. Jakosé¢ pracy przy beczkach z mokrg
zawartosciag ryb jest lepsza niZz przy zawartosci suchej: réwniez
lepsze sa beczki z metalowymi obreczami niz z drewnianymi.
Wydajnosé ok. 320 beczek w ciggu jednej zmiany.

92* 621,58:621.565 MIR-6.51
Konokotin G. S.: Modernizacja lodowni. ,,Modernizacja ledjanych
sktadow*. Rybn. Choz., Moskwa, mies., t. 27, Nr 5, maj 51, s. 18;
26X16,5 cm, 2,5 str,, 1 rys. — Od 1iat trzech eksploatuje sie
lodownie systemu inz. Krylowa, w ktérych temper. wynosi ok.
—10,—20 C, wilgotnosé za$§ 90—95%. NaleZzy obecnie dazyé do
obnizenia tej temper. do —80,—100 C. W Leningradzie zbudo-
wano lodownie o pojemnosci 300 ton 2z zastosowaniem solanki
krazacej w przewodach. Temperatura w nowej lodowni wynosié
moze ok. —100 C. Podano opis urzadzenia lodowni oraz rysunek
rozmieszczenia przewodéw chtodzacych.

93* 661.426:664,95(265) MIR-6.51
Kizewetter I. W.: Nalezy podnie§é jako§é soli dostarczanej dla
przemystu rybnego Dalekiego Wschodu. ,,Uluczszit’ kaczestwo soli,
ostupajuszcze] dla rybnoj promyszlennosti Dalniewo Wostoka‘:.
ybn. Choz., Moskwa, mies., t. 27, Nr 6, czer. 51, s. 23; 26%16,5
cm, 3,8 str., 3 tab. — Najlepsza jest s61 w 87" 2z krysztaléw
drobnieiszveh  nd 3 mm. Wara objetoSciowa wynosi 1,02 do
1.27 t/m?. Zawarto$é wilgoci: 0,5 za matla, 5,6% za duza, stabo
hygroskopijna. Nierozpuszczalne zanieczyszczenia sa szkodliwe,
jak roéwniez rozpuszczalne, tj. sole magnezu, potasu i siarki.
Nalezy podnie$é poziom technologii otrzymywania soli oraz czysto
J& transportowaé.

ICHTIOLOGIA

94* 597.587.9 MIR-6.51

Orcutt H.: Starry Flounder. Platichthys stellatus (Plalas). ,, The
life history of the starry flounder‘. Fish Bulletin Nr 78, Cali-
fornia 1950. Department of Natural Resources. D; 23X15 cm,
14 fot., 28 rys., 8 wykr., 14 tab., 3 mapki, 72 poz. bibl. — Studium
nad egatunkiem plastugi wystepujacym w wodach przybrzeznych
Pacyfiku i Oceanu Arktycznego, a takze w rzekach pomiedzy

458

330 a 730 N i 1050 a 1270 W. Podaje tryb zycia tej ryby, jej
znaczenie przemys.owe, odzywianie sig, je] pasozyty i choroby,
dojrzewanie i rozréd, tempo wzrostu, stosunek ciezaru do diu-
gosci dla samcéw i samic, elementy dymorfizmu pletwowego
i réznice w budowie ciala. Hybrydyzacja.

95* 597.562(261.3) MIR-6.51

Kindler R.: Badania nad dorszem baltyckim w czasie wWypraw
statku badawczego ,Poseidon w latach 1925—1938. , Untersu-
chungen iiber den Ostseedorsch’ wihrend der Forschungsfahrten
mit dem R. F. D. ,,Poseidon‘ in den Jahren 1925—1938“. Berichte
der Deutschen Wissenschaft. Kom. fiir Meeresforschung, Band
XI, Heft 2, Stuttgard 1944, E. Schweizerbart. Verlags., s. 137;
28X19,5 cm, 108 str.,, 2 fot., 15 wykr., 54 tab., 17 mapek, 35 poz.
bibl. — Badania jaj i larw dorsza wskazuja, ze od 1933 r. wy-
bitnie zwiekszyla sie ich ilo§é. Praca zawiera najwizcej danych
o skladzie tracezo sie dorsza na réznych glebiach Baltyku. Na
podstawie otolitbw autor - okre§la grupy wiekowe, ich tempo
wzros*'  Analiza skiladu polowow: dane dotyczace rasy dorsza
baltyckiego.

96* 639,2.001.5 MIR-6.51
Vedel Taning A.: Svoséb przecinan’a oto'itéw dorsza i innych ryb.
»A method for cutting sections of otoliths of cod and other
fish.”” Journal du Conseil, Copenhague, 1938, Bureau du Conseil
International, Vol. 13, Nr 2, s. 213; B 5, 4 str, 1 fot., 2 rys. —
Otolity dorsza moga byé badane tylko po ich przecieciu przez
centrum. Za najlepszy sposob uzyskania przekroju autor uwaza
opracowang przez siebie metode, zalecajac uzycie odpowiedniej
szlifierki. Otolity wklada sie do drewnianej formy, wypelnionej
gipsem ciemno zabarwionym, po stwardnieniu cato$¢ szlifuje sie
na tarczy szmerglowej. Grubosé¢ szliféw 0,2—0,3 mm, co jest ko-
rzystne przy wykonywaniu zdjeé fotograf. otolitow.

97+ 597.553.1:639.2.001.5(261.2) MIR-6.51
Dannevig: Szproty wéd norweskich. Analiza liczby kregéw. ,,Sprat
from norwegian waters. An analysis of vertebrae counts‘.
Fiskeridirektoratets Skrifter, Serie Havundersokelser, t. 9, Nr 12,
Bergen, 1941; 23X15,5 cm, 22 str., 2 wykr., 7 tab.,, 2 mapki. —
Istnieje zalezno$é. pomiedzy liczba kregéw a wielkosciag ryb
W obrebie gruny O. Ryby mniejsve maja mniejsza liczbe kregiw
niz wieksze. Wystepuja nieraz istotne réznice pomiedzy prébami
wzigtymi z tego samego miejsca nawet w niewielkich odstepach
czasu. Z tego wzgledu poréwnywanie iloSci kregéw szprotéw po-
chodzacych z réznych rejonéw posiada Wa,tplivga, wartosé.

HODOWLA RYB

98* 639.371,1:639.3.034(71) MIR-6.51

.Barrett I.: ZywotnoS¢ magazynowanej ikry i mlecza ryb lososiowych.

Fertility of salmonoid eggs and sperm after storage‘‘. J. Fisheries
Research Board of Canada, Toronto, co 4 mies., t. 8, nr 3, luty
51, s. 125; B 5, 8,6 str., 2 wykr., 2 tab., 5 poz. bibl. — W Ka-
nadzie opracowano polowa metode przechowywania ikry i mlecza
ryb lososiowatych przed =zaoczkowaniem. Stwierdzono, ze ikra
Oncorhynchus keta mozZe byé przechowywana w wyjatowionym
naczyniu i w niskiej temper. przez 108 godz. ze S$rednia strata
zdolnosci zaplodnienia ponizej 20°%. Mlecz O. keta traci po 36
godz. przechowywania w podobnych warunkach mniej niz 10/
zdolnosci zaplodnienia. Mlecz przechowuje sie gorzej niz ikra.

99+ 639.371.1:639.3.041.2 MIR-6.51
Piersow P. M.: Aparatura do wylegu ikry lososiowych. ,,Appara-
tura dla inkubacji ikry lososiewych*“. Rybn. Choz., Moskwa,
mies., t. 27, Nr 6, czerw. 51, s. 35; 26X16,5 cm, 1,7 str.,, 1 fot. —
Aluminiowe ramki z ikrg umieszcza sie w drewnianych korytach.
Stale przeplywajgca woda przemywsa ikre. Narybek po wyktucin
spada do koryta na inne ramki, gdzie mozZe byé nadal trzymany.
Straty sg o wiele mniejsze niz przy aparatach syst. Willamsona,
Atkinsa 1 Zukowskiego.

]

100* 591.551:597 MIR-6.51
Zarnecki St.: Wstepowanie lososia i troci do Wisly. Gosp. rybna,
W-wa, mies.,, t. 2, Nr 11, list. 50, s. 1; 4, 3,5 str.,, 2 wykr,
2 tab., 3 poz. bibl. — Artykul! omawia wedréwke tarlows lososia
i troci do gérnego biegu Wislty w oparciu o statystyki przed-
wojenne Gdanska. Wskazuje na waZnosé rozgraniczenia tych
dwéch gatunkéw dla zdobycia podstawy naukowej, regulujacej
eksploatacje tych gatunkéw i wyznaczanie wilaSciwych przepiséw
ochronnych; obecnie dane nie sa Sciste. Wg dostepnych statystyk,
najintensywniejsza wedréwka troci i1 lososia w dolnym biegu Wisty
przypada na miesiace: pazdziernik-grudzien, brak jednak danych
procentowego wystepowania tych gatunkéw. Instytut Genetyki
1 Agrobiologii U. J. rozpoczal! badania nad tymi wedréwkami.

WIEDZA O MORZU

101* 577.475+581.526.325.3(261.3) MIR-6.51

Rothe F.: IloSciowe badania nad rozmieszczeniem planktonu nha
Baltyku wschod. ,,Quantitative Untersuchung iiber die Plankton-
verteilung in der oOstlichen Ostsee‘. Berichte der Deutschen Wis-
senschaft. Kom .fiir Meeresforschung, Band 10, Heft 3, Stuttgart,
1942, E. Schweizerbart‘sche Verlags, s. 291; 28X15,5 cm, 77 str.,
18 wykr.,, 13 mapek, 22 poz. bibl. — Badania przeprowadzit
,Poseidon‘ w marcu i lipcu 1938 r. Pobrano 1000 cm?® wody z po-
wierzchni 1 innych glebokosci, do 20 m, ktéra cedzono przez sito.
Materiat ro$linny jak i zwierzecy uzyto do przedstawienia piono-
wego 1 poziomeeco rozmieszczenia poszczegdlnych gatunkéw. Plan-
kton: ro§linny byt obfity w marcu: ze zwierzat gléwny skladnik
stanowia widlonogi, w lipcu duza domieszka wrotkéw.
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