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Zadania polskich portéw morskich w r. 1952

JAN BILINSKI, dyr. Zarz. Portu Szczecina

W r. 1952 winien zakoficzyé si¢ definitywnie proces re-
ci1ganizacji portéw morskich, ktéry zapoczatkowal wprowa-
dzenie zasad gospodarki socjalistycznej w. portach polskich.

Rok 1950, pierwszy rok Planu 6-letniego, a jednocze$nie
pierwszy rok pracy zreorganizowanych na zasadzie rozra-
chunku gospodarczego portéw, byl okresem $cisle organiza-
cyjnym i przyni6st okrzepnigcie zasadniczych podstaw orga-
nizacyjnych portéw. W roku tym zapoczgtkowaliSmy, wzo-
rem portowcéw radzieckich, szybko$ciowa metode obstugi
statkéw i rozpoczelismy walke o zwiekszenie jej zakresu
i przyspieszenie obrotu statkéw i wagonéw kolejowych.
Okres ten stal wiec przede wszystkim pod znakiem walki
o wskazniki ilosciowe.

W r. 1951 rozszerzyliSmy wachlarz pracy portu w dzie-
dzinie walki o jak najlepsze wskazniki jakoSciowe. Prze-
prowadziliémy akcje uplynnienia zbednych remanentéw ma-
terialowych, obnizyliSmy o 25°% stan zatrudnienia pracow-
nikéw w administracji przedsigbiorstw portowych, podniesli-
$my wydajno$é pracy $rednio o 15 do 35% w stosunku do
roku ubiegtego.

Najwazniejsze jednak sa osiagniecia portow w dziedzi-
nie wprowadzenia zasad rozrachunku gospodarczego i wal-
ki o obnizenie kosztéw witasnych. Obnizono $rednio koszt
wlasny przeladunkéw o 20°% w stosunku do roku ubieglego.

Wyniki naszej pracy moéwia, ze wkroczyliSmy na jedy-
nie sluszng droge rozwoju naszych portéw morskich. Zada-
niem naszym w nastepnych etapach Planu 6-letniego jest
kontynuowanie i poglgbianie przyjetych metod pracy, celem
sprostania zadaniom stawianym przed nami przez partig
i rzad na drodze walki o budowe podstaw socjalizmu.

Plan transportowo - finansowy portéw na r. 1952 prze-
widuje przede wszystkim znaczne zwigkszenie zadan na od-
cinku polepszenia jakosciowych wskaZnikow lechniczrio-eko-
nomicznych pracy portdw, ktére winny osiggnaé w tym
zakresie znaczny postep w stosunku do lat ubiegtych.

Zasadnicze zadania portéw w omawianym okresie, wy-
nikajzce z planu transportowo - finansowego, mozna podzie-
lié na nastgpujace grupy:

1. zadania organizacyjne;

2. wykonanie planu uslugowo-eksploatacyjnego, w tym
eksploatacja portéw, zalrudnienie, zaopatrzenie materialowe,
koszty wlasne;

3. roboty inwestycyjne;

4. organizacja, kontrola i sprawozdawczo$¢ wykonania
planu;

5. zadania administracyjne, opieka socjalna i BHP.

Konsekwencja dokonanej reorganizacji winno by¢ w od-
niesieniu do organizacji portéw dalsze obnizenie ilosci pra-
cownikéw zatrudnionych w administracji przedsiebiorstw oraz
ujednolicenie form pracy i struktury tej administracji. Poza
tym organizacja Zarzadéw Portéw  pozostanie zgodna ze
stanem istniejacym. Jedynie w Zarzgdzie Portu Szczecina
istnieje koniecznos¢ reorganizacji systemu Biur Portowych,
w zwiazku z zakonczeniem rozbudowy rejonéw przetadunkéw
masowych i drobnicowych. Skutkiem tego nastzpi zmniejsze-
nie 'liczby osrodkéw administracyjnych do zasadniczych
dwéch: rejonu przeladunkéw masowych i rejonu przetadun-
kéw' drobnicowych.

W dziedzinie zagadnien zwiazanych z wykonaniem pla-
nu transportowo-finansowego na pierwszy plan wysuwajg sig
nastepujace zadania.

Plan eksploatacyjny

W celu uzyskania lepszej wspdlpracy z kontrahentami
portu i wzajemnego powigzania zadaii planowych p:zedsig-
biorstw, nalezy w pelni wprowadzi¢ w zycie system uméw
planowych, ktére z jednej strony gwarantowé beda z gory
ustalony obrét towarowy, a z drugiej strony stworza wa-
runki dla jak najlepszej obstugi przez port. S

Umowy planowe winny obejmowaé wszystkich gléwniej-
szych odbiorcéw ustug portowych, reprezentujacych obrst
ragraniczny, tranzyt, zegluge oraz obrét wewnetrznokrajo-
wy. ,
Maja one ustali¢ rytmike przebiegu masy towarowej,
warunki jej obstugi, oraz stworzy¢ ramy wzajemnej odpowie-
dzialno$ci kontrahentéw.

Porty winny zagwaranlowac pierwszenstwo w obstudze
i korzystaniu z udogodnien wszystkim kontrahentom wywig-
zujacym sig¢ nalezycie ze swych umow.

Umowy  planowe stworza podstawe do rozwoju wspéi-
zawodnictwa pomiedzy .poszczegélnymi przedsigbiorstwami
i uzyskania lepszych wynikéw w pracy przez $ci§lejsze wy-
konywanie planéw, ktére w chwili obecnej nie maja jeszcze
cech narzedzia wiazgcego w ja=dng calo$é prace poszczegol-
nych przedsigbiorsiw, wspélpracujacych na terenie portéw.

W r. 1952 wzrosng obroty tranzytowe naszych portéw.
Zgodnie z zasadami wspolpracy z sagsiednimi krajami demo-
kracji ludowej — Czechostowacjz, Wegrami, Rumunig i Nie-
miecka Republika Demokratyczng, obroty tranzytowe tych
krajow przez porly polskie wzrosng w stosunku do roku
ubieglego o 35%.

Zadaniem naszym jest zorganizowanie form tej wspél-
pracy najsciélej wedlug zasad gospodarki planowej. .

Nalezy poswieci¢ specjalna uwage opracowaniu wiasci:
wych form wspélpracy z Panstwowa Zegluga Srédladows
w zakresie wzajemnego uzgadniania planéw rejséw harko-
wych i przeladunkéw portowych, ustalania wysokosci poten-
cialu przetadunkowego, postawionego do dyspozycji Zeglugi
Srodladowej, miejsc postoju barek, skladowania towaréw za-
réwno w odniesieniu do iloéci, jak do czasu trwania. Wszy-
stkie te zagadnienia nalezy ujagé¢ w normy uméw planowych
maz przeprowadzaé stala i1 systematyczng koordynacje :za-
dan i terminéw ich wykonania. - Dotyczy to w szczegdlnosci
portu szczecifiskiego, ktéry staje sie w coraz wigkszej mie-
rze. portem bazowym. zeglugi érédladowej, obstugujgcym
ruch barek nie tylko polskich, lecz réwniez portéw krajéw
demokracji ludowe;j.

Plan na r. 1952 zaklada wzrost obrotu barkdwego w tymn
porcie o 230% w stosunku do roku ubieglego; obrét ten
wyniesie 28% ogdlnego obrotu portowego. Ten powazny
wzrost obrotéw barkowych jest wynikiem specjalnej- troski
rzgdu o rozwdj transportu $rédladowego; wielka ' czg§¢ tego
zadania spada na porty, ktére winny dolozyé wszelkich sta-
ran. azeby je wykonaé. - ' -
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W oparciu o wyniki wspélpracy portéw z ich kontra-
hentami, winniémy dazyé do polepszenia metod wykony-
wania naszych planéw drogg poglebienia planowania ope-
ratywnego — miesigcznego, dekadowego i dobowego. Nalezy
opracowaé szczegétowy harmonogram planowanych prac
i wprowadzi¢ go na nabrzeza, ustalajac jednocze$nie S$cista
kontrole jego wykonania. SzybkoSciowla metode cbstugi
statkéw nalezy wprowadzié jako staly system pracy portow
i przygotowac wtasciwe jej wykcnanie juz w dekadowym
planie operatywnym.

Nalezy przystapi¢, przy Scistej wspotpracy wszystkich
portéw, do opracowania jednolitych miernikéw pracy, kon-
trolujacych wykonanie planéw. W szczegdlnoSci w aziedz’
nie planow eksploatacyjnych nalezy ustali¢ podstawy obli-
czen wiasciwych: wskaznikéw umownych, rozwiazujacych
zagadnienie pracochionnosci towaréw i uzupetniajacych pod-
stawowe wskazniki, jakimi sg iloci przeladunku w tenach.

Roéwnocze$nie nalezy ujednclicié mierniki pracy w dzie-
dzinie zatrudnienia i ptac, kosztéw wtasnych oraz realizacji
wplywéw za ustugi portéw. Wigze si¢ z tym koniecznosé
urealnienia oplat przetadunkowych, ktére muszg opieraé sie
na planowym, mobilizujgcym koszcie wlasnym. Rozwigza-
nie tego zagadnienia umozliwi nam ustalenie wtasciwego
pcziomu rentownosSci portéw.

W roku ubieglvm’ porty napotykaly na znaczne trudnosci
na odcinku sktadéw portowych. Wskazniki planowanego
cyklu obrotu magazynowego nie zostaly dotrzymane. Szereg
hangaréw portowych, na skutek niewywigzywania si¢ z zo-
bowiagzan przez centrale handlu zagranicznego, zamienit sig
po prostu w sklady dlugcterminowe tych przedsigbiorstw.
Stosowanie prohibicyjnych stawek za skiadowanie nie od-
riosto spodziewanych efektéw i cykl sktadowania jest w dal-
szvm ciggu zbyt dlugi, co oczywiscie powoduje niewlasciwe
wykorzystanie hangaréw manipulacyjnych, utrudnia prace
portéw i podnosi koszty procesu przetadunkowego. Celem
poprawienia sytuacji magazynowej, nalezy zatem wprowa-
dzi¢ nowe normy sktadowania, ustalié¢ $cisty zakres odpo-
wiedzialnosci i spowodowaé lepsze planowanie i lepsza gos-
podarke eksploatacyjna ze strony tych przedsigbiorstw, ktore
dotychczas nie korzystaly we wiasciwy sposéb ze sktadéw
portowych. Jednoczesnie, wobec przewidywanego planem
wzrostu przetadunkéw drobnicy, nalezy dazyé do lepszego
wykorzystania powierzchni skladowe;j.

Powazne zadania stojg przed nami w dziedzinie roz-
woju techniki, Nalezy przeprowadzié¢ Sciste badanie procesu
technologicznego pracy portu, celem wypracowania typo-
wych cykléw obstugi statkéw, z wyszczegélnieniem kolejnych
‘operacyj, czasu ich trwania i odpowiedzialnosci, oraz nalezy
wprowadzi¢ karty technologiczne i wzory harmonograméw
obstugi statkéw. W oparciu o wyniki tych badan, nalezy
ujednolicié stopien mechanizacji prac, skoordynowaé wspét-
prace ‘zespoléw roboczych z  pracg urzadzen przetadunko-
wych w ten sposéb, azeby wyeliminowaé istniejace rozbiez-
nosci w’ wydajnoSci pracy pomiedzy diwigiem a wspdipra-
cujagcym z nim zespolem trymeréw czy sztaueréw. Wy-
razem tei 1ozbieznosct jest stosowany u nis detychezas
system przeladunku towaréw sypkich, do wagonéw krytych,
przy ktorych, ze wzgledu na brak odpowiednich urzadzen
utatwiajacych trymerke, wydajnosc¢ jest niska. Nalezy zasto-
sowaé jak najrychlej zasobniki do zatadunku wagondw kry-
tvch, a ponadto opracowaé¢ nowe, doskonalsze metody prze-
tadunku towaréw sypkich. Jest to powazne zadanie dla
technikéw i racjonalizatoréw portowych.

Porty otrzymuja obecnie coraz wigksza ilos¢ sprzetu
zmechanizowanego, przeznaczonego w szczegoélnosci do prze-
tadunku drobnicy. Jednakze praktyka wykazuje, ze sprzet ten
nte jest nalezycie wykorzystywany, poniewai brak jest réw-
noczesnej akcji szkoleniowej w obsiludze sprzetu oraz od-
powiednich norm wydajnosci.

Wielu kierownikéw odcinkéw eksploatacyjnycfl nie zdaje
sobie sprawy z tego, jak waznym zagadnieniem jest wpro-
wadzenie nowego sprzetu zmechanizowanego. Niejednokrot-
nie dostarczone sztaplarki czy transportery sa skiadane
w magazynie, podezas gdy robotnicy w dalszvm ciagu do-
k-nuja przeladunku z pomoca recznych woézkéw. Zjawisko
io wysteouje powszechnie, zaréwno w Gdyni jak i w Szcze-
cinie. Nalezy wigc w pierwszym rzedzie przeprowadzi¢ odpo-
wiednie przeszkolenie kierownictwa odcinkéw eksploatacyij-
nych w dziedzinie zastosowania i wykorzystania sprzetu .
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7zmechanizowanego. NaleZzy przeprowadzié pod kierunkiem
instruktoréw praktyczne préby poréwnawcze ‘zastosowania
sprzetu.

W oparciu o wyniki badafi procesu technologicznego
przetadunkéw portowych, winniSmy wprowadzi¢ przodujaca
metode inz. Kowalowa, przy czym nalezy §$ledzié ze szcz2-
gblng uwaga prace brygad portowych, zgloszonych na ogdl-
nokrajowy konkurs zespoléw stosujacych metode inz. Ko-
walowa.

Doswiadczenia tych zespoléw nalezy przenosié na po-
zostale; trzeba przeprowadzi¢ studia chwytéw, zaréwno po-
szczegblnych robotnikéw, jak i calych zespoléw, azeby za-
slosowaé nastepnie wydajniejsze sposréd nich, azeby umoz-
liwi¢ ustalenie najwlasciwszej ilosci robotnikéw  w zespole
i wyeliminowa¢ wszelkie czynnoSci zbedne.

W odniesieniu do gospodarki sprzetem zmechanizowa-
nym i urzadzeniami trzeba w dalszym ciagu rozszerzaé za-
slosowanie metody przodujacego : mechanika portu lenin-
gradzkiego — Szarapowa. Wyniki indywidualnych wypadkéw
stesowania tej metody sg widoczne, Obecnie nalezy metode
te uczyni¢ zasada obowigzujacs,

W dziedzinie gospodarki materialowej, w szczegé6lnoSci
zuzycia paliw, porty moga sie poszczycié znacznymi osiag-
nigciami, - dzieki zastosowaniu korabielnikowskiej metody
oszczedzania kompleksowego. Tabor plywajacy w porcie
szczecinskim stosuje te metody, dokonujac znacznych iloSci
dodatkowych prac na zaoszczedzonym paliwie. Nalezy zba-
da¢ mozliwosci zastosowania tej melody w pracy warsztatow
portowych i zastosowaé jg wszedzie tam, gdzie mozliwosci
te istnieja.

Osiggnieciu ' wyzszego szczebla mechanizacji portéw
winna towarzyszy¢ dokladna analiza poréwnawcza wszyst-
kich prac portowych w odniesieniu do ich pracochionnosci,
przy zastosowaniu réznych metod pracy i sprzetu. Wéwczas
bedziemy mogli ustali¢, ktére z metod stosowanych lub pro-
jektowanych sg najekonomiczniejsze i ktérych stosowanie
nalezy dalej rozszerza. Trzeba stwierdzi¢, ze jest to dzie-

" dzina powaznie zaniedbana na terenie portéw.

W osiagnigciu tego celu dopomoga nam przodujacy ro-
botnicy, pracownicy i racjonalizatorzy. W zwiazku z tym
musimy zwrdci¢ baczniejsza uwage na rozwdj wspélzawod-
nictwa, nie poprzestawaé na istniejgcych rodzajach wspét-
7zawodnictwa, ale szuka¢ nowych rodzajéow i dalszych dzie-
dzin, w kiéryvch je zastosuj2my. Adminisiracja winna uspraw-
nié aparat sprawozdawczy wynikéw wspotzawodnictwa, gdyz
niejednokrotnie niewtasciwe obliczenie wynikéw wspétza-
wodnictwa, lub opdZnienie obliczenia ich wplywa hamujaco
na jego rozwdj. Ustalenie wtasciwych poréwnywalnych
miernikéw pracy portéw wptynie korzystnie (na rozwdj
wepblzawodnictwa miedzy poszczegélnymi odcinkami, rejo-
nami i portami.

Zadania w zakresie zatrudnienia

Obecnie porty posiadaja powazne osiagnigcia w dzie-
dzinie zagadnien zwigzanych z zatrudnieniem i ptacami.
QOpracowano statystyczne normy wydajnosci dla wielkiej
ilosci prac przetadunkowych, zakordowano wigkszo$¢ prac
eksploatacyjnych, wprowadzono jednolity system ptac, obni-
zono w znacznej mierze stan pracownikéw zatrudnicnych
pizy czynno$ciach obstugujacych i administracyjnych.

Te wszystkie osiagnigcia nie przeslaniaja nam jednak
obrazu znacznych jeszcze niedociagnieé i zadan, ktére sta-
wia przed nami plan na r. 1952 w tej dziedzinie.

Nalezy opracowaé w ciagu biezacego roku nowe normy
wydajnoéci dla przetadunku tych towaréw, przy ktérych zo-
stanie uzyty nowy sprzet oraz nowe urzadzenia.

W r. 1952 winniSmy zapoczatkowaé stcpniowe przecho-
dzenie z norm statystycznych na normy techniczne dla ob-
stugi urzzdzen przetadunkowych, zespoléw trymersko-sztau-
erskich i grup remontowo-warsztatowych. Ponadto w war-
sztatach portowych nalezy znacznie rozszerzy¢ zakres prac
normowanych.

W zwiazku z wprowadzeniem nowatorskich metod pra-
¢y, w szczegolnosci metody Szarapowa, w odnissieniu do
cbslugi urzadzen przetadunkowych, nalezy przeprowadzié
Scistg anallzg obecnego systemu podzialu na grupy obstugi

redniej urzadzen i grupy remontowe; nalezy zlikwi-




dowaé istniejgcy jeszcze szkodliwy f[unkejonalizm i ustalié
formy $cistej wspélpracy i zaspolenia tych grup pracowni-
czych. Musimy dazyé do tego, azeby dzwigowy byt jedno-
czesnie mechanikiem, zdolnym do wykonania niezbednych
zabiegéw konserwacyjnych i naprawczych w stosunku do
swego urzadzenia.

Nie objelismy jeszcze normowaniem i zakordowaniem
prac grup pomocniczych i gospodarczych. Opracowywane
obecnie normy akordowe dla mniektérych czynnosci z tych
grup (jak np. normowanie pracy sprzataczek) winny przy-
czyni¢ sig do dalszego obnizenia ilosci zatrudnionych pra-
cownikéw obslugi oraz przez wzrost wydajnosct przyniesd
polepszenie wynagrodzenia,

W porcie szczecinskim w r. 1952 nastapi reorganizacju
zasadniczych komérek wykonawczych, tj. Biur Portowych.
Przy obsadzaniu nowopowstalych rejonéw portu
zwrécié baczng uwage na wiasciwa obsade dyspozycji por-
towej, tj. dysponentéw i ekspedieniéw, oraz ustali¢ ich liczbe
w stosunku odpowiadajacym stawianym zadaniom. Nalezy
rnadmieni¢, ze liczby tych pracownikéw, ustalone niejako
tradycyjnie, nie byly dotychczas szczegélowo analizowane

Zwigkszony stopien mechanizacji prac portowych,
a w szczeg6lnoSci wprowadzenie wielkich urzadzen przeta-
dunkowych o wysokiej wydajnosci, umozliwia przyspiesze-
nie procesu przetadunkowego, a tym samym skoncentrowa-
nie pracy portu w krétszych anizeli dotychczas odcinkach
czasu. W zwigzku z tym nalezy bada¢ mozliwoSci przejscia
pracy portu na mniejszg ilo§¢ zmian, tj. na dwie lub jedna
wszedzie tam, gdzie jest to wskazane ze wzgledu na mo-
menty eksploatacyjne. Wynikajgce stad oszczednosci odno-
szg sie w pierwszym rzedzie do stanu zatrudnienia.

Powazne zadania staja przed nami w dziedzinie szko-
lenia zawodowego. Analiza okresu ubieglego oraz stanu
istniejacego wykazuje, ze popelniono szereg biedéw. Szko-
lenie przeprowadzano niejednokrotnie w sposéb czysto te-
oretyczny. Nie analizowano dckladnie potrzeb i wskutek
tego absolwenci szeregu kurséw nie zostali zatrudnieni na
odcinkach, dla ktdrych si¢ szkolili. Tak np. przeprowadza-

no stereotypowe kursy ,portowo - morskie”, dajace ogélnig

wiedze portowa, natomiast nie przeprowadzono szkolenia
w kierunku specjalizujgcym, jak np.- w zakresie obstugi
urzadzen, planowania, techniki normowania itp. Typowanie
pracownikow na kursy odbywato si¢ niejednokrotnie bez po-
rozumienia z pracownikami, nie méwigc juz o tym, ze nie
starano sig wnikngé w zamilowania i zdolnoSci pracowni-
kéw, Czas zajeé szkolnych czestokroé nie odpowiada siu-
chaczom, albo tez nie wplywa dodatnio na przyswajanie
wiadomo$ei,

W zwiazku z tym frekwencja na kursach byta na ogét
staba, a wyniki kurséw watpliwe. W roku biezzcym musi-
my zwrécié specjalng uwage na zaniedbang dotychczas moz-
liwoéé szkolenia przy warsztatach pracy przez przodujacych
pracownikéw, jak to czynia nieklorzy spoéréd naszych dzwi-
gowych, np. tow. tow. Tyszkiewicz, Zdrojewski i inni. Réw-
niez nalezy otoczyé szczegdlng opieka szkolenie zawodowe
kobiet.

Zadania w zakresie zaopatrzenia materialowego

W odniesieniu do gospodarki materialowej stoja przed
nami nastepujate zadania:

1. Nalezy opracowa¢ doktadne normy statystyczne dla
materialéw nietypowych. Porty uczynity na tym odcinku po-
wazny krok naprzéd, jednakzz w dalszym ciggu znaczne
iloéci materialéw nie sa objete normami, lub tez objete sa
normami szacunkowymi, bardzo niedoktadnymi.

2. Odnognie zuzycia materialéw typowych, jak np. pali-
wo, smary, liny i inne, winno sig¢ przej$¢ na normy techni-
czne. Zastosowanie prébne normm technicznych w porcie

szczecifiskim przyniosto obnizenie zuzycia materialéw o 8%. .

3. Nalezy obnizyé ilodciowe zuzycie materialéw zaréw-
no przez wprowadzenie podanych wyzej norm, jak tez przez
wprowadzenie metody oszczedzania kompleksowego Kora-
bislnikowej, W zwiazku z tym nalezy otoczyé specjalng
opieka ruch korabielnikowcéw, stosowaé zasade premiowa-
nia za osiagniecia w dziedzinie oszczedzania materialow,
a wyniki pracy przodujacych na tym odcinku pracownikéw
upowszechniaé i polecaé¢ innym.

nalezy

. Czym.

4. W roku ubieglym porty przeprowadzily w znacznym
zakresie akcje uptynnienia remanentow. W roku biezgcym
staje przed nimi nowe zadanie urealnienia i skrécenia cza-
su normatywnego zapaséw materialowych. Nalezy poddaé
wnikliwej analizie normatywy zapaséw zaréwno pod wzglg-
dem ilosci poszczegdlnych materiatow, jak i pod wzgledem
czasu realizacji zaméwie. W wyniku tej pracy bedziemy
mogli niewatpliwie zwolni¢ znaczne reeziwy finansowe i ma-
terialowe.

Rozrachunek gospodarczy i koszty wiasne

Stoja przed nami powazne zadania w zakresie pogle-
bienia i umocnienia rozrachunku gospodarczego i obnizenia
losztéw wiasnych. .

W pierwszym rzedzie nalezy stworzy¢ warunki dla po-
glebienia zasad wewnetrznego rozrachunku gospodarczego
w Biurach i Rejonach Portowych, droga opracowywania od-
rebnych planéw finansowo - gospodarczych, opartych o aktu-
ulne zadania operatywne, oraz droga odpowiedniej akcji
szkoleniowej aktywu gospodarczego zaktadéw pozostajacych
na rozrachunku gospodarczym. W ten sposéb ustalimy wta-

‘Sciwa baze kosztéw wlasnych i dopomiozemy kierownikom

odcinkéw eksploatacyjnych do zorientowania si¢ w tym za-
gadnieniu.  Dotychczasowa prakiyka wykazuje, Ze nasze
plany posiadaly niejednokrotnie charakter formalny, gdyz
nie informowaly, gdzie nalezy szuka¢ zrédet obnizki kosz-
téw wiasnych. Wskazanie tych Zrodel jest mozliwe jedynie
przez wprowadzenie do operatvwnych planéw kosztéw wias-
uych tych pozycji kosztéw, ktére znajduja sie bezposrednic
w gestii jednostki pozestajacej ra rozrachunku gospodar-
To samo odnosi si¢ réwniez do sprawozdawczosci
i kontroli wykonania operatywnych planéw kosztéw wias-
nych.

Wykazywanie zaktadom ich kosztu catkowitego powodu-
je czestokro¢ zaciemnienie witasciwych wynikéw pracy tych
zaktadow w walce o obnizenie kosztéw witasnych. Dlatego
tez nalezy, wzorem wielu zaktadéw radzieckich, prowadzié¢
walke o obnizenie kosztéw wiasnych w sposéb $cisle adre-
sowy. ~Nalezy ukazywaé pozycje wyrazne, jak np. zuzycie
materialéw, ilosci roboczogodzin, fundusz plac, ilo§é i koszt
energii, wysoko$¢ kosztéw transportowych i innych, przy-
padajacych globalnie na-planowany okres, jak réwniez na
jednostke produkeji. W tym samym ukladzie nalezy przed-
stawi¢ wyniki. W ten sposéb prowadzona akcja. poparta
odpowiedniag dzialalno$cia u$wiadamiajaca i instruktazows,
uikaze zalodze portéw wtasciwe odcinki walki o obnizenie
kosztow witasnych i wyniki tej walki.

Nalezy rozszerzy¢ zasade rozrachunku na jednostki po-
siadajace ku temu warunki, a dotychczas zasada ta nie obje-
te; przede wszystkim na tabor plywajacy i warsztaty por-
towe. Ponadto trzeba zwrdci¢ uwage na prowadzenie $ci-
stego systemu rozliczen pomiedzy poszczegélnymi jednost-
kami wewnatrz przedsigbiorstwa, $wiadczacymi wzajemnie
ustugi.

Przygotowujac w powyzszy spos6b aparat rozrachunko-
wy, stworzymy przestanki do dalszego obnizenia nakladéw,
w szczegolnosei na odcinkach naktadsw osobowych, energii
elektrycznej i zuzycia materialéw. Roéwnocze$nie nalezy da-
zy¢ do obnizenia kosztéw ogdlno-pomocniczych i administra-
cyjnych. Bedziemy mogli to osiagnaé w oparciu o &cible
adresowy system planowania kosztow wtasnych, gdyz wéw-
czes poszczegdlne zaktady z pewrioScia obniza do minimum
kerzystanie ze $rodkow ogdlno - pomocniczych, co z kolei
wplynie na mozliwo$¢ ich ograniczenia. '

Nalezy nadmienié, ze powaznym czynnikiem obnizenia
kosztéw wtasnych winna byé $ciSle przestrzegana dyscypli-
na finansowa funduszu ptac. Zlikwidowanie marnotrawstwa
na odcinku godzin nadliczbowych, jak réwniez przestrzega-
nie wlasciwego poziomu przeszeregowan wplyna korzystnie
na wyniki naszej walki o obnizenie kosztéw wtasnych.

Zagadnienie robét inwestycyjnych

Jak wykazuje praktyka, wykonanie planéw remontéw
kapitalnych natrafia na znaczne trudnoSci. Remonty ka-
pitalne przeprowadza sie niejednokrotnie w okresach powaz-
nego natezenia prac przetadunkowych, w zwigzku z czym
powstaja zaburzenia eksploatacyjne. Szwankuje system roz-
liczen remontéw kapitalnych. W celu uniknigcia tych nie-
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domagan, ‘w roku biezacym nalezy wustali¢ Scisty i realny
harmonogram remontéw kapitalnych, uzgodnié¢ go z eksplo-
atacja portéw i nastepnie przestrzega¢ jego wykonania.
Celem sprawniejszego wykonywania remontéw, nalezy wy-
kenywaé je w miare mozliwosci we wlasnym zakresie,
przeprowadzajac bazy remontéw kapitalnych na rozrachunek
gospodarczy. )

W r. 1952 porty koncza zasadniczo okres wielkich in-
westycji, ktérych zadaniem jest ich unowocze$nienie i po-
stawienie w rzedzie przodujacych portéw Swiata.

W zwiazku z tym nalezy sprowadzi¢ do odpowiednich
rozmiaréw jednostki organizacyjne, zajmujace si¢ kontrola
i nadzorem inwestycji, i przesunagé¢ pracownikéw do stuzb
ruchu.

ISF;ktyka wykazata, ze stosewany dotychczas system
planowania inwestycyjnego byt niewtasciwy, gdyz zawierat
malo elementéw wiazacych plan inwestycyjny z planem eks-
ploatacyjnym. Tak np. w roku ubieglym pomimo istnieja-
cvch zarzadzen Ministerstwa Zeglugi odno$nie koordynaciji
terminéw sporzadzania planéw, plan inwestycyjny sporza-
dzany byl w terminie poprzedzajacym ustalenie wytycznych
planu eksploatacyjnego, w zwiazku z czym nie odpowiadat
zasadniczym - wymogom - tego ostatniego. Nalezy wiec
w przyszloSci dazyé do Scistego powiazania tych planéw
przez ustalenie zadan inwestycyjnych w planie eksploatacyj-
nym, a nastepnie rozpracowanie tych zadan w planie in-
westycyjnym.

Kontrola wykonania planu i sprawozdawczo$é

Rozwéj zadan planowych i wprowadzenie zasad wew-
rietrznego rozrachunku gospodarczego we wszystkich komér-
kach przedsigbiorstw portowych stawiaja powazne wymaga-
nia w stosunku do aparatu kontrolujacego wykonanie pla-
nu. W celu wprowadzenia Scistej koniroli biezacej, nalezy
ustali¢ odpowiednio tryb sporzadzania sprawozdan kontrol-
nych, zaré6wno w odniesieniu do ksiggowosci finansowej, jak
i w stosunku do operatywnej sprawozdawczosci statystycz-
nej.

W roku ubiegtym " gléwnym niedomaganiem sprawoz-
dawczosci ksiggowej przedsiebinrstw portowych byly zbyt
diugie terminy zamknieé ksiegowych za poszczegdlne okresy.
W zwiazku z tym opracowane arkusze rozliczeniowe i kalku-
lacyjne jednostek pozostajacych na wewnetrznym rozrachun-
ku gospodarczym byly znacznie opndznione w stosunku do
okreséw, ktorych dotyczyty. W iych warunkach kontrola wy-
nikéw walki o obnizenie kecsztéw wthasnych byta czesiokroé
op6zniona, a wnioski przedstawiatly mata warto§é operatyw-
na. Pierwszy postulat dotyczy zatem przyspieszenia zamk-
nie¢ ksiegowych w ten sposéh. azeby tontrole wynikow
dziatalno$ci finansowej przedsigbiorsiwa uczyni¢  bardziej
operatywna.

Nalezy podkresli¢, ze porty uczynily w rcku biezacym
7naczny postep w kierunku usprawnienia finansowej kon-
troli wykonania planu i przy$pieszyly znacznie proces ksie-
gowan, jak réwniez wprowadzity nowe analityczne metody
badania wykonania planu finansowego W celu dostosowa-
nia merytorycznej treSci sprawozdan do zadan wynikaj:cych
z wprowadzenia zasad wewnetrznego rozrachunku gospodar-
czego do wszystkich zaktadéow portowych, nalezy przeanali-
zowaé i odpowiednio zmieni¢ uklad arkuszy rozliczeniowych,
w szczegdlnodei arkuszy kalkulacvjnych przedsigbiorstw. Ar-
kusz kalkulacyjny JPK w obowigzujacym dotychczas ukta-
dzie nie jest dostosowany do potrzeb socjalistycznej gospn-
darki portu.

Reorganizacje kosztéw wtasnych nalezy przeprowadzic
w kierunku realizacji postulatéw planu transportowo-finan-
sowego. Nalezy zatem $ci§le wyodrebni¢ pozycje funduszu
plac, zuzycia materialéw, energii i $rodkéw transportowych
zuzywanych bezposrednio przez zaklady rozrachunkowe
i przeciwstawi¢ tym naktadom naktady bedace w gestii ad-
ministracji ogdlnej przedsigbiorsiwa.

Dotychezasowy ukiad kalkulacyjny przerzuca caly ciezar
walki o obnizenie kosztow wiasnych na zakiady rozrachun-
kewe przez stosowanie systemu narzutow kluczowych, czes-
tokroé zreszta bez glebszego uzasadnienia. Tek np. koszty
utrzymania Warsztatéw Centralnych, wykonujgcych przede
wszystkim remonty kapitalne, na skutek niewtasciwego roz-
liczenia tych ostatnich, obciazaja w sposéb nie uzasadniony
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koszty poszczegdlnych zaktadéw portowych, zaciemniajac
obraz wynikéw ich pracy w dziedzinie obnizania kosztow
wiasnych. Wprowadzenie systemu szczegotowego i konkret-
nego rozliczania nakladéw ogdlno-pomocniczych na podsta-
wie zlecen adresowych umozliwi prowadzenie walki o cbniz-
ke kosztow wiasnych na kazdym odcinku przedsigbiorstwa.

W odniesieniu do sprawozdawczosci statystycznej nale-
zy stwierdzié, ze porty uczynily znaczny postep w zakresie
wykonywania sprawozdan na uzylek zewnetrzny. Zaréwno
terminowo$¢ wykonania, jak i tre$¢ sprawozdan ulegly
znacznej poprawie. Jednakze w dalszym ciagu przed apa-
ratem statystycznym przedsigbiersiw stoi powazne zadanie
rozwigzania zagadnienia operatvwnej sprawozdawczodci sta-
tystycznej. Winna ona wyprzedza¢ ksiggowo$¢ finansowg
w podawaniu techniczno - ekonomicznych wynikéw pracy
portéw. Statystyka winna wykazywa¢ w sposob natychmia-
stowy wszelkie zmiany zachodzace w przedsigbiorstwie. Stad
tez obieg dokumentéw statystycznych winien by¢ jak naj-
szybszy 1 bezposredni.

Ponadto statystyka musi wprowadzi¢ nowe metody pra-
cy, mianowicie sprawozdawczosé analityczna i wykresowa,
oraz $cilejsze powigzanie swej pracy z trybem opracowywa-
nia i kontroli wykonania planéw. Nalezy poddaé¢ $cistej ana-
lizie system pracy organéw sprawozdawczych, ujednolicié
uktad zapiséw pierwotnych i skréci¢ obieg dokumentéw, wy-
eliminowa¢ powtarzanie prac, a tym samym odpowiednio
zmniejszyé obsade personalng tych organdw.

Administracja, opieka socjalna i BHP

W celu zapewnienia najdogodniejszych warunkéw, umoz-
liwiajacych w pelni wykonanie postawionych przed portami
zadan, nalezy usprawni¢ prace aparatu administracyjnego
przedsigblorstw, zabezpieczyé zacpatrzenie w  potrzebny
sprzet, urzadzenia i materialty, polepszy¢ w znacznej mierze
prace transportu i iacznoSci wewnatrzportowej. Nalezy oto-
czy¢ opieka majatek trwaly portu, dba¢ o jego estetycz-
ny i kulturalny wyglad, prowadzi¢ bezwzgledna walke
z wszelkiego rodzaju marnotrawstwem mienia panstwowego.
Nalezy stosowa¢ wydajniejsze i oszczedniejsze metody
w dziedzinie gospcdarki cieplnej, samochodowej, telekomuni-
kacji itp. Zewnetrzny wyglad portéw polskich. juz dzi§ tak
rozny od wygladu portéw kapitalistycznych,- winien jeszcze
wyrazniej podkresli¢ réznice istniejace miedzy socjalistycz-
nym a kapitalistycznym systemem gospodarki.

Stoja przed nami powaznz zadania w zakresie opieki
socjalnej. Osiagniecia portéw na tym odcinku w latach 1945
~— 1951 sa-bardzo znaczne. Zmienily si¢ do niepoznania
warunki pracy robotnika portowego. W miejsce obskurnych
knajp portowych, stanowigcych nieunikniony element por-
téw kapitalistycznych, a odgrywajacych role poczekalni dla
robotnika portowego, wybudowalismy $wietlice, domy soc-
jalne, stotowki, taznie i wiele innych urzadzen socjalnych:

W celu Scislejszego dostosowania opieki lekarskiej do
warunkéw portu, nalezy stworzyé wyodrebnione portowe
osrodki zdrowia i zwrdei¢ specjalna uwage na zwalczanie
choréb zawodowych.

Wiaze si¢ z tym S§ciSle akcja bezpieczenstwa i higieny
pracy. Wspomniane wyzej o$rodki nalezy przystosowac
i zaopatrzy¢ w odpowiednie urz;dzenia do badania wplywn
niektérych tadunkéw i prac na stan zdrowia robotnika oraz
wypracowaé¢ metody i $rodki zanobiegawcze. Nalezy ustalié
konieczne minimum urzadzen BHP na terenie portéw oraz
zaopatrzenia portéw w potrzebny sprzet i urzadzenia sani-
tarne.

Powyzsze zadania, podobnie iak i naczelne nasze zada-
nic — plan przeladunkéw — porly polskie moga wykonaé,
gdyz zaloga ich dala juz nizjednokrotnie dowody wielkicj
ofiarnoéci i wysokiego stopnia kwalifikacji. Dlatego wias-
nie zadania, ktére stawiamy sobie w przysztym roku, sa trud-
ne i mobilizujace.

Rok 1952, trzeci rok Planu 6-letniego, stawia przed pol-
skimi portami morskimi wielkie zadania w zakresie wprowa-
dzenia w pelni socjalistycznych metod pracy w oparciu o do-
$wiadezenia przodujacej radzieckiej gospodarki portowej.
Dlatego ez musimy ze specjalna uwagl; §ledzié¢ prace wial-
kich portéw radzieckich, jak Leningrad, Odessa czy Astra-
chan, i przyswaja¢ sobie metody pracy stosowane w tych
pertach.  Musimy $cislej zesonlic prace naszych portow
z praca Polskiej Marynarki Handlowej. Bogatsi o nowe
doswiadczenia, zrobimy w r, 1952 jeszcze jeden potezny krok
naprzéd w kierunku socjalizmu.



EKSPLOATACJA PORTOW

Zagadnienie czasu skladowania ladunkow
w hangarach manipulacyjnych w porcie

BOLESLAW POLKOWSKI

Rola hangarow w gospodarce portowej. Czas sktadowania towaru jako jeden z. podstawowych elementdw
planowej eksploatacji urzqdzeri portowych. Sposoby obliczania czasu skfadowania. Taryfa oplat za skic-
dowanie jako instrument walki o skrocenie czasu pobytu towaru w hanguarze portowym. Rola gestorow
tadunku i zarzgqdu portu w zakresie skrocenia czasu skiadowania. ‘

Rola hangaru w gospodarce portowej

Hangar manipulacyjny stanowi powierzchni¢ magazyno-
wa, z ktorej ladunek powinien korzysta¢ przez krétki czas.
‘Okres pobytu tadunkéw w hangarze. przeznaczony jest
przede wszystkim na czynnosci zwigzane z ich odprawg.
W eksporcie beda to manipulacje dotyczace szczegélowej se-
gregacji ladunku, tworzenia partii przeznaczonych do zala-
dunku na statek, cechowania, uzupeiniania lub zmiany opa-
kowania, odprawy celnej itp. W- imporcie hangar sianowi
miejsce ostatecznego przejecia zagranicznego towaru i przy-
.golowania do wysytki w giab kraju, stosownie do planu dy-
sirybucji. Pocigga to za soba podobne czynnoSci jak przy
eksporcie, ale nastgpujace po sobie w odwrotnej kolejnosci.
Pcza manipulacja, w naszych specyficznych warunkach bodaj
wazniejsza stala si¢ kwestia przechowywania fadunku, ocze-
kujacego badz na przybycie statku, badz na dystrybucje
i wysylke koleja. Po prostu chodzi o magazynowanie lowaru
importowego, lub przeznaczonego na eksport,

W zwigzku z przebywaniem tadunku w hangarach pow-
staje zagadnienie, jak dlugi powinien, lub moze by¢ czas
sktadowania?

Dazenie do -krétkiego okresu sktadowania jest uzasad-
nione wzgledami inwestycyjnymi. Teren, na ktérym znajdujg
si¢ hangary, tzn. nabrzeza portowe, jest specjalny i ogra-
niczony. Z tego wzgledu mozliwosci rozbudowy sieci ma-
gazynowej w porcie sa ograniczone momentem zabudowania
calej powierzchni przeznaczonej na hangary manipulacyjne.

Ostatecznym limitem dlugosci wszystkich hangaréw (plus -

przerwy miedzy nimi, plus plac: sktadowe) jest diugosé na-
brzezy portowych.

Koszt budowy hangaréw manipulacyjnych nalezy trak-
towaé¢ lacznie z kosztami wszystkich innych urzgdzen por-
towvch, jak baseny, nabrzeza, urzadzenia przetadunkowe,
tory kolejowe, drogi dojazdowe i inne. Eksploatacja urzg-
dzen pozostaje w $cistym zwigzku z praca hangaréw, a wiec
nie do pomyslenia jest obliczanie wartosci hangaru tylko
w odniesieniu do samego budynku.

Nie nalezy odrywaé zagadnienia hangaréw od calosci
zagadnien dotyczacych towaru. W gospodarce socjalistycz-
nej hangar manipulacyjny jest jednym z ogniw tafcucha
handlowo-transportowego,  podpcrzadkowanego — catkowicie
wymaganiom towaru. Z tego wynika, ze hangar interesuje
sie towarem nie tylko w zakresie pelnienia ustug manipula-
cyjnych, lecz réwniez — w razie koniecznosci — moze pelni¢
role pomocnicza przy magazynowaniu towaréw przez okres
diuzszy niz tego wymaga man’pulacja.

Wiadomo, ze przy intensywnej odbudowie naszego przs-
mystu* wznoszono przede wszystkim hale maszynowe, sta-
wiajgc na drugim planie budowe magazynéw przyfabrycz-
nych. Sytuacja ta odbila si¢ jaskrawo na odcinku portowym,
gdyz duze partie towaréw eksportowanych i importowanych
zalegaly magazyny portowe. W toku realizacji Planu 6-let-
niego sytuacja ta juz ulegla zmianie, powstaja bowiem ol-
brzymie magazyny branzowe na zapleczu. s

Fakt ten rejestrujemy w celu wykazania wspétdziatania
réznorodnych czynnikéw gospodarczych w wypadku koniecz-
noéci zlikwidowania tzw. waskich gardel. Jest to charakte-
1ystyczny moment dla gospodark’ socjalistycznej, obcy ustro-
jowi kapitalistycznemu, ’

Elementy eksploatacji- hangaréw portowych

Podstawowa cecha sbcjalistycznego podejscia do zagad-
nien obrotu portowego, a w szczegolnosci do zagadnienia
czasu - sktadowania tadunku, jest planowos¢. '

Przy eksploatacji hangaréw manipulacyjnych 'wystgpuié

trzy czynniki: :

1. wielko$é obrotu ladunkowego w okreslonym czasie,

2. rozporzadzalna powierzchnia skladowa hangaru, przy
vwzglednieniu obcigzenia na 1 m2,

3. czas skladowania.

Istota planowania jest zgranie tych trzech czynnikéw.
Planowany obrét tadunkowy stanowi punkt wyjscia, i jemu
sa podporzadkowane wszystkie zwiazane z nim czynniki,
gdyz z zalozenia port i jego urzgdzenia sg przeznaczone do
cbstugi obrotu towarowego. Plan obrotu fadunkowego musi
hyé skoordynowany z przesirzenia hangaru i z mozliwoscia-
mi sktadowania w nim w okre$lonych terminach.

Wysokosé obrotu jest wigc zasadniczo czynnikiem nie-
zmiennym. ‘Dwa pozostale czynniki — powierzchnia i czas
sktadowania — moga ulega¢ zmianom.

Jak juz wykazaliSmy, mozliwosci rozbudowy powierzchni
kangaru s3 ograniczone. Przestrzen skladowa jest limitowa-
na w porcie jako calosci oraz na poszczegélnych nabrzezach:
W naszych portach niektére nabrzeza sa juz catkowicie za+
gospodarowane w .zakresie zabudowy hangarami manipu-
lacyjnymi. Zwigkszenie powierzchni skladowej jest zagad-
nieniem diugofalowym i nie moze by¢ dokonane natych-
miast, w przewidywaniu nadejScia wigkszych partii tadun-
kow. :

sPozcstaje zatem czynnik czesu, ktérego regulowanie
jest wykonaine w drodze pociggnieé organizacyjnych.

Zalezno$¢é pomiedzy wspomnianymi czynnikami mozna
wyrazi¢ przy pomocy nastepujgcego wzoru matematycznego:

ilosé cykli =

gdzie: Q

Pu-M
— obrot w pewnym okresie, np.
zony w tonach,
Pu — powierzchnia uzytkowa hangaréw,
M — przyjete obcigzenie powierzchni — ton na 1 m2,
Cykl — obrot w ciggu danego okresu,

Azeby wyrazié te zaleznosé¢ w dniach skladowania, na-
lezy ilo$¢ dni w roku (lub w innym okresie) podzieli¢ przez
ilos¢ cykli; otrzymamy — T, tj. czas sktadowania w dniach.
Po przeksztalceniu otrzymamy trzy wzory w odniesieniu do
czasu skladowania, do powierzchni i do obrotu iadunkowego:

p_ 360 PuM

rocznym, wyra-

Q
Pu'M=g.T
360
360°Fu*M-
Q= T

Z tych wzoréw wynikaja nasigpujace zalezno$ci:

1. Przedtuzenie czasu skiadowania jest mozliwe w wy-
padkach: :
a) rozszerzenia powierzchni sktadowej, lub
b) zmniejszenia si¢ ilosci- towaréw w obrocie. .



2. Wzrost powierzchni sktadowej wymagany jest:
a) przy wzroScie obrotu, albo
b) przy przedluzeniu czasu sktadowania.

3. Wzrost obrotu tadunkowego pocigga za soba-

a) konieczno$é ‘zwigkszenia powierzchni skladowej,
albo

b) skrécenia czasu skladowania.

W oparciu o te wzory mozemy planowaé czas sktadowa-
nia, majgc ustalony obrét tadunkowy i majac na wzgledzie
istniejaca lub planowang powierzchni¢ hangaréw.

Obliczanie czasu skladowania

Postugujac si¢ przykladowym materiatem liczbowym,
przeprowadzimy ponizej zaplanowanie czasu skiadowania ta-
dunku w hangarach.

Zaktadamy, ze roczna masa tadunkéw przechodzacych
przez hangary manipulacyjne ma wynosi¢ 700.000 ton. Roz-
porzadzalna powierzchnia hangaréw wynosi 70.000 m2. Przy-
jete realne obciazenie powierzchni hangaréw — 0,6 t/m® (nie
jest to maksymalna no$nos¢ pedtogi, lecz cigzar praktyczny
sktadowanego towaru). Podstawiajac wymienione elementy
do wzoru, otrzymamy planowany czas sktadowania:

360 + 70000 - 0,6
700000
Przyjmujac rozne liczby dla powierzchni i obrotu, mo-

zemy przekonac sig, ze zwiekszenie obrotu pociaga za soba

skrocenie czasu skladowania, zwigckszenie za§ powierzchni
pozwala na dluzszy okres sktadowania.

= 21,6 dni

Zaplanowany czas sktadowania tadunkéw w hangarach
nie zawsze w praktyce jest osiagalny. W razie przediuzania
si¢ czasu skiadowania przy nie zmienionym obrocie i na tej
samej powierzchni, nastepuje ciasnota w hangarach, albo
tez — po wykorzystaniu rezerw i wyzszego sztaplowania —
moze si¢ okazaé brak miejsca w hangarach, co zdarzato sig
w naszych portach w r, 1948.

Wydaje sie rzecza pozyteczna, by zagadnienie czasu
sktadowania i znajomo$¢é sposobéw obliczania faktycznego
czasu sktadowania nie stanowily przedmiotu zainteresowa-
nia wylacznie statystykéw i planistéw w zarzadach portéw
i w Ministerstwie Zeglugi, lecz aby zajmowali si¢ nimi réw-
niez magazynierzy, spedytorzy i wiasciciele towaru.

Na podstawie nizej podanege sposobu obliczania czasu
sktadowania towaréw zainteresowani magazynierzy, spedy-
torzy i wlasciciele towaru beda mogli Sledzi¢ rozwdj czasu
sktadowania w hangarach i bra¢ czynny udzial w walce
o skrécenie go. Ten sposéb obliczania mozna stosowaé do
ogétu hangaréw w porcie, do poszczegolnych hangaréw, czg-
dci hangaréw przeznaczonych na import i eksport, wreszcie
do towaréw eksportowych i importewych (lub tranzytowych!
zaréwno w calej masie, jak i w poszczegdlnych sortymentach.

Przy obliczaniu czasu sktadowania konieczne jest obli-
czenie osobno czasu sktadowania tadunkéw, kiére pozostaja
w hangarze na koniec okresu, np. miesiaca, oraz tadunkéw,
ktére w danym okresie wyszly z hangaru.

Obliczenie oparte jest na $redniej arytmetycznej wazo-
nej, dla ktérej uzyskania niezbgdne jest posiadanie danych
o ilosci poszczegdlnych tadunkéw i czasie sktadowania kaz-
dej partii tadunku, od momentu przyjecia do momentu wy-
dania. Obliczenie polega na pomnozeniu ilosci kazdej partii
tadunku przez ilo§¢ dni pozostawania tej partii w hangarze.
Otrzymuje sie w ten sposéb ilos¢ tono-dni. Dodajgc tono-dni
dla poszczeg6lnych tadunkéw i dzielgc uzyskang sume przez
sume ton wszystkich tadunkéw. otrzymamy przecietny czas
sktadowania tadunku.

Obliczenie czasu sktadowania tadunkéw pozostajacych
w hangarze na koniec miesigca opiera si¢ na remanencie
sporzadzanym przez magazyniera w ostatnim dniu miesigca.
Dla obliczenia czasu sktadowania potrzebne sa nastepujace
elementy z tego remanentu:

(1. nazwa tadunku),

2. ilo$é ton,

3. data przyjecia,

4. data sporzadzenia remanentu.

*) Tabela ta stanowila swego rodzaju pomyst racjonalizator-
ski, zastosowany w Gdanskim Urzedzie Morskim w 1949 r.
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Przyktad obliczenia czasu skiadowania.

Remanent tadunkéw skitadowanych w hangarze nr, 20
na dzien 30 wrze$nia 1951 r.

Nazwa Data Tlogé Nasze obliczenie
fadunku zlozenia ton dni tono-dni
A 15. 1. 1951 10 259 2.590
B 15. VII. 51 20 28 1.560
C 15. IX. 51 100 16 1.600
130 5.750

W oparciu o wzér $redniej arytmetycznej wazonej pel-
ne obliczenie przecigtnego czasu sktadowania przedstawia sie-
nastepujaco:

— (259 10)4(78-20) +(16-100) _ 5-750
10 + 20 + 100 130

Jest to bardzo dlugi czas skladewania tadunkéw w danym
hangarze. Znaczny wplyw na przedluzenie czasu skladowa-
nia wywarlo 10 ton tadunku A, zlozone 15 stycznia 1651 r.
Jezeli przyjmiemy, ze w ciggu pazdziernika w hangarze nie
bedzie zadnego ruchu, to czas sktadowania automatycznic
podniesie si¢ o 31 dni pazdziernika i bedzie wynosit 75 dni.

Przy obliczaniu dni skladowania poszczegdlnych towa-
réw mozna zastosowaé tabelke opracowana przez ob. Cz.
Klimkiewicza®*). Pomyst tabelki polega na wypisaniu
liczby dni od kofica danego miesigca, w miare potrzeby, na
parg miesigcy wstecz. Tabela dla wrzesnia, sierpnia i lipca
wyglada nastepujaco:

=44 dni

Lipiec Sierpien Wrzesien
92 82 72 62 61 51 41 31 30 20 10
91 81 7T 60 50 40 29 19 9
90 80 70 59 49 39 28 18 8
89 79 69 58 48 38 27 17 7
88 78 68 57 47 37 26 16 6
87 77 67 56 46 36 25 15 B
8 76 66 55 45 35 24 14 4
8 75 65 54 44 34 23 13 38
84 74 64 53 43 33 22 12 2
83 73 63 52 42 32 21 11 1

Korzystajac z tej tabeli, mozemy latwo odczytaé, ze
czas sktadowania np. od 15 lipca do 30 wrze$nia wynosi 73
dni, od 22 sierpnia do konica wrzesnia — 40 dni, a od 15
wrzeSnia — 16 dni. Sposéb ten, stosowany na terenie portu
Gdansk — Gdynia, zdal egzamin jako praktyczny i oszcze-
dzajacy czas.

Obliczanie czasu sktadowania tadunkéw, ktére zostaly
wydane z hangaru w ciggu miesigca, odbywa sie na pod-
stawie raportéw rozchodowych magazyniera, Do obliczenia
votrzebne s3 nastgpujace dane:

(1. nazwa tadunku),

2. 1ilosé ton,

3. data zlozenia,

4, data wydania.

Stosujemy tu réwniez S$rednig arytmetyczng wazona.
Obliczamy czas skiadowania kazdego tadunku od daty zto-
7zenia do daty wydania. Otrzymang ilo§¢ dni dla kazdego
tadunku mnozymy przez ilo$¢ ton tego tadunku. Nastepnie
cedajemy obliczone w powyzszy sposéb tono-dni dla wszyst-
kich tadunkéw i dzielimy t¢ sume przez sume ton wszystkich
ladunkéw wydanych z hangaréw w danym miesigcu. Otrzy-
mamy przecietny czas skladowania tadunkéw w hangarze
w danym miesigcu.

# Sposéb ten, wymagajgcy do$¢ diugiego liczenia, zostat
zracjonalizowany w ZPGG przez ob. Z. Pelczynskiego.

Racjonalizacja obliczania czasu skladowania

Uproszczenie polega na przyjeciu do obliczen elementéw
juz ustalonych. Sa nimi:



1. suma tono-dni sktadowanych tadunkéw na koniec mie-
'siaca poprzedzajacego badany (czyli na poczatek miesigca
badanego), np. na 31, III. 1951 — 56.500 tono-dni;

2. codzienne stany iloSciowe tadunkéw w hangarze,
uwzglednione w codziennych raportach magazynieréw. Nale-
zy dodaé wszystkie stany na koniec dnia z calego miesiaca.

Np. stan na 1.IV.1951 — 1.050 ton

2.IV.1951 — 1.500 ,,
3.IV.1951 — 1.590 _,,
4.1V.1951 — 1.17%0 ,, itd.

Suma stanéw w kwietniu -- 52.000 ton.

3. suma ton tadunkéw wydanych z hangaru w ciagu
badanego miesigca, np. w kwietniu 1951 r. — 2.900 ton;

4. suma tono-dni skladowanych tadunkéw na koniec ba-
-danego miesigca, np. na 30 kwietnia 1951 r. — 32.000 tono-
<ni. (W naszym przykladzie przy 1.000 ton remanentu czas
sktadowania tadunk6éw pozostajacych na koniec miesiaca wy-
r:0s1 32000 : 1000 = 32 dni).

Obliczenie wykonujemy wg nastgpujgcej kolejnosei (ilu-
strujemy od razu przykiadem -— z prawej strony):

1. Do sumy tono-dni z poprzedn. miesigca 56.500
2. dodac sume codziennych stanéw tadunkéw

w hangarze + 52.000
3. odja¢ od tej liczby sumeg tono-dni na ko-

niec miesigca — 32.000

Bedzie to suma tono-dni tadunkéw, ktére

wyszly z hangaru w ciggu miesigca 76.500
4. Podzieli¢ przez sume ton tadunkéw wyda-

nych w ciggu mies . 2.900

Otrzymujemy czas skiadowania tadunkéw

wydanych w danym miesigcu = ok 26,4 dni.

Obliczenie ogélnego czasu skiadowania tadunkéw w han-
garze, tj. w odniesieniu do tadunkéw zaréwno pozostajacych
w hangarze na koniec miesigca, jak i wydanych w ciggu mie-
siaca, nie nastrecza trudnosci.

Nalezy:

1. dodaé tono-dni obu grup,

tadunkéw, np.

2. dodaé ilosci ton obu grup:

3. podzieli¢ sume tono-dni

przez sume ton:

Otrzymujemy $redni
‘waréw.

W odniesieniu do calosci oortu lub do poszczegdlnych
jego czesci nalezy przeprowadzié¢ obliczenie w wyzej podany
spos6b, tj. podzielié sume tonc-dni wszystkich hangaréw
przez sume ton ladurkdw pozostajacych we wszystkich han-
garach i wydanych w ciaggu micsigca.

32000 + 76500 = 103500
1000 + 2900 = 3200

108500 : 3900 = ok. 28 dai.
(wazony) czas skiadowania to-

Mozliwosci skrécenia czasu sktadowania

W praktyce czas skladowania w hangarach manipula-
cyjnych w naszych portach wynosi od 25 do 30 dni, Przy
wzmozonym obrocie drobnicy magazynowej w naszych por-
tach ten okres sktadowania nalezy oceni¢ jake zbyt dlugi.
W wyniku {ego slanu rzeczy nasigpuje brak miejsca w han-
garach, co w znacznym stopniu utrudnia prawidlowy obrét
i manipulacje ladunkiem w poicie.. Zdarzaly sie wypadki,
7e dosé znaczne partie tadunkéw zalegaly hangary portowe
po kilka lub kilkanascie miesigcy, oczekujgc na eksporl, lub
nawet na wysytke w glab kraju. Jest to niedopuszczalne
zaréwno z punktu widzenia eksploatacji portu, jak i z punk'u
widzenia wlaSciciela towaru.

Srodkiem zaradczym miala byé progresywna taryfa oplat
za magazynowanie w hangarach manipulacyinych. Stawki
prohibicyjne, zmuszajace tadunck do opuszczenia hangaru,
pobierane s3 po uplywie okresu wolnego od optat za skia-
dowanie. Okres ten wynosi, jak wiadomo, dla towaréw im-
pertowych — 5 dni, dla eksportowych — 10 dni, dla tranzy-

towych — 15 dni. Taryfa z 1945 r. przewiduje nastepujace
oﬁiaty dla tewaréw eksportowych i imperlowych, po uplywie
okresu wolnego zlozenia od 1 tony w jednostkach taryfo-
wych za kazdy rozpoezety okres laryfowy:

za pierwsze 10 dni — 5 jedn. tar.
za nast. 5, -9,
za dalsze 5, —2A4 , .
za dalsze 5, —30 , .,
za kazde nast. 15 ,, — 42 ,

. Nowa taryfa, ktéra jeszcze cficjalnie nie weszla w zy-
cie, ma odmienng progresje. Wysokos$é oplat po okresie wol-
nym od oplal za sktadowanie (ckres ten pozostaje bez zmian)
dla towaréw klasy A (zwykla drobnica) wynosi za kazde
i00 kg i kazda rozpoczeta dekade (w zlotych): ‘

Dekada Przy imporcie Przy eksporcie
1 0.60 0,60
I 1,30 1,00
I 2,70 2,70
1V 5,50 4,60
dalsze dekady 8,30 6,70

Jakie wspaniale magazyny moglyby wybudowaé na za-
pleczu niektére przedsigbiorstwa za pienigdze zaptacone za
skladowanie towaréw w portach! Byé moze jednak, ze do ich
kalkulacji wchodzity wzgledy inne niz finansowe.

Poza taryia, zarzad portu ma mozno$é wystepowania
do wladciciela towaru z zgdaniem zabrania go z hangaru.
W razie niezastosowania sie, iadunek moze by¢ przerzucony
do magazynu drugiej linii na koszt wtasciciela.

Rola magazyniera czy tez administracji skladéw w por-
cie polega na pilnym $ledzeniu obrotu iadunkowego przez
hangary, tzn. na obliczaniu czasu skiadowania zaréwno
w poszczeg6lnych hangarach, jak 1 w odniesieniu do riekts-
rych partii tadunku. W razie przekroczenia czasu sktadowa-
iz, nalezy alarmowaé zaréwno zarzad portu, jak i wiasci-
ciela towaru, zastgpowanego pizez spedytora. Z reguly
w kazdym miesigcu nalezy sporzadzaé wykaz ladunkéw za-
legajacych w hangarze diuzej niz 30 dni.

Dyscyplina obrotu towarowego, a przede wszystkim dy-
scyplina prawidtowego wykorzysiywania miejsca przeznaczo-
nego na manipulacj¢ towarami, powinna obowigzywaé w ca-
te) rozciaglodci wlasciciela towaru i spedytora.

Azeby praca spedytora przebiegala prawidlowo, powi-
nien on we wiasciwym czasie odwolywaé towary oraz przy-
spieszaé wysytke towaréw importowych na zaplecze.

Wtasciciel towaru powinien w pierwszym rzedzie zapew-
ni¢ powierzchni¢ sktadowa dla towaru na zapleczu, a w ra-
zie braku wlasnej powierzchni skladowej — zorganizowad
skiady poza portem, na drodze kolejowej lub wodnej. Wazng
rzeczg jest danie we wlaSciwym czasie dyspozycji spedyto-
rowi. Przy eksporcie wilasciciel tewaru nie powinien wysytaé
partii bez odwolania przez spedytora. Réwnie wazna rzecza
jest wystanie towaru bez ovdznienia, aby nie nadszedt
w ostatniej chwili, lub po odejsciu slatku.

Rola zarzadu portu, dbajgccgo o przepustowo$é portu
i nalezyte funkcjonowanie wszystkich jego elementéw, po-
lega na stalym i bacznym S§ledzeniu przebiegu obrotu towa-
rowego, na koordynowaniu obrotu towarowego z importera-
mi ‘i eksporlerami w czasie (sezonowo$¢) i w przestrzeni
(kierunek — porty). W zakresie inwestycyj zwigkszenie sprzg-
tu zmechanizowanego pozwoli na lepsze i szybsze wykorzy-
stanie hangaréw. Plan SzeScioletni na odcinku portéw .prze-
widuje skrocenie czasu sktadowania do 15 dni. W realizacji
tego zadania muszg wzigé¢ udzial wszystkie zainteresowane
czynniki.

System potokowy i szybkosciowa obsluga statkow

W zwigzku z artykulem E. Obertyfiskiege ,Sy-
stem potokowy w pracy portu*, zamieszczonym w ,,Technice
i _Gospodarce Morskiej, nr 3 (9) 2z wrze$nia 1951 r.

(s. 302 — 304), nasuwa si¢ szereg uwag, szczeg6lnie w za-
kresie stosunku tzw. systemu pctokowego do szybkoSciowej
chstugi statkéw, okreSlanej przez autora mianem systemu
szybko$ciowego.
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Zanim. zajmiemy sig¢ blizej tymi zagadnieniami, nalezy
sprecyzowaé pewne pojecia i terminy, ktérymi bedziemy sie
postugiwali, aby w ten sposéb uniknagé niepotrzebnych nie-
porozumien i sporéw o slowa i terminy. Ot6z przede wszyst-
kim chodzi tu o pojecie odprawy, obstugi, przetadunku itp-
statku w porcie. Wydaje sig, ze najwlasciwszym terminem,
obejmujgcym wszystkie czynno$ci wiazace sie z pobytem
statku w porcie, jest pojecie obstugi statku (w jezyku
rosyjskim — obrabotka), zawierajzce w sobie szereg elemen-
téw sktadowych, jak np. pilotaz, holownictwo, cumownictwo,
odprawy (maklerska, WOP, sanitarna itp.), przeladunek,
zaopatrzenie, kontrole ladunku itp. Termin ten nie jest jesz-
cze stosowany w naszej praktyce portowej, gdzie przewaza
raczej okreSlenie odprawa slatku, a np. szybkoSciowa
obstuge statku okresla si¢ po prostu mianem systemu szyh-
loéciowego, czy nawet szybkoSciowego przetadunku, popet-
niajac powazny biad, jak to nizej wykazujemy. Wynika to
czesciowo z mylnego tlumaczenia rosyjskiego slowa obra-
bctka, ktore w odniesieniu do pracy portowej oddaje naj-
lepiej polski termin obstuga, a po czgsci takze ze zbyt
formalistycznego ustosunkowania si¢ do doSwiadczen ra-
dzieckich w tej dziedzinie. '

‘Piszagc na wstepie o systemie potokowym w przemysle,
w kolejnictwie i w zegludze, Obertynski popelnia po-
wazny blad, utozsamiajgc istote tego systemu we wszystkich
dziedzinach produkcji. W rzeczyvwistosci - system potokowy
stanowi we wspélczesnym przemys$le najbardziej -postepows
forme organizacji i wykonawstwa produkcji *), za§ w trans-
pcrcie wystepuje jedynie potokcwanie ltadunkéw, bedace
jednym z pomocniczych elementéw planowania przewo-
z6w**). Ten ostatni szczeg6t podkresla zreszta cytowany
frzez autora T. Swiderski, piszac, ze polok tadunkéw
o ,,okre§lona w tonach ilo§é towarow, ktéra w konkretnie

ustalonym czasie podlega przewiezieniu, albo tez zostala .

przewieziona pomiedzy dwoma rozdzielczymi punktami
wezlowymi“***). Niezrozumiale jest wigc twierdzenie Ober-
tynskiego, ze ,w potok sg tutaj (w kolejnictwie) wia-
czone zarowno technika przewozu i planowanie zuzycia
sprzetu technicznego, jak i planowe przerzucenie masy to-
warowej na okre$lonej  odlegtosci“. W transporcie morskim
. pctokowanie tadunkéw wystepuje, podobnie jak w kolejni-
ctwie, przy zestawianiu planow przerzutu masy tadunkowej
droga morska i wyraza sie konkretnie w zestawieniu tzw.
szachownic przewozow (tablic ukosnych), ktére sg szeroko
stosowane w praktyce radzieckiej****).:

Wedlug tego ujecia, potokowanie w transporcie to ka-
tegoria planowania, jego element pomocniczy, w przeciwief-
stwie do systemu potokowego w przemysle, gdzie stanowi
on postgpowg metode organizacji i wykonawstwa pracy.

Bardzo interesujacy jest wprowadzony przez autora po-
dziat na techniczny i organizacyjny system potokowy w pra-
cy portu. Jezeli chodzi o techniczny system potokowy, to
autor, niestety, nie dokumentuje go doktadnymi zrédtami,
‘co nasuwa powazne zastrzezenia w stosunku do jego real-
roéci i celowosci. Rzadkie sa bowiem wypadki kolejnego,
rytmicznego nadchodzenia statkéw .do portu, co gwaranto-
waloby cigglo§é pracy brygad cumowniczych, klarujacych
tumy itp. Wydaje si¢, ze w tym wypadku chodzi raczej
lakze o umiejetng i wlasciwg organizacje pracy, majaca na
celu podniesienie wydajno$ci pracy robotnikéw, zatrudnio-
nych bezposrednio przy przetadunku, poprzez uwolnienie
ich 'od prac przygotowawczo-zakoriczeniowych i pomocni-
czych, ktérych wykonanie zleca si¢ specjalnym brygadom.

System potokowy w pracy portu sprowadzatby sie wiec
do. zagadnienia wtasciwej organizacji pracy, zapewniajacej
jak najszybsza obstuge statku w porcie. Naturalnie, orga-
nizacja ta musialaby przewidzieé¢ szczegélowe techniczne
elementy procesu obstugi statku, zespalajac je w nieprzer-
wany, a nawel zachodzacy na siebie, rytm obstugi statku.

*) Patrz m. In. A A. Dodonow, Uczet i analiz raboty
priedprijatija pri potocznoj organizacji proizwodstwa, ,Gosfiniz-
dat‘‘, Moskwa 1951, s. 6. *

**) Patrz T. Swiderski, Potokowanie ladunkéw, .Przeglad
Komunikacyjny*, nr 1(67), styczehrr 1951, s. 10.

**) T, Swiderskl, J. w. .

**+%) Por. G. I. Batandin i L. S. Tureckij, Planirowa-
nije raboty flota i portow, wyd. ,Morskoj Transport, Moskwa —-
Leningrad 1947; A. A. Sojuzow, Organizacija raboty riecznogo
fiota, wyd. Min., Floty Rzecznej ZSRR, Moskwa 1950; A. I. Du-
kielski, Miechanizacija pleriegruzocznych rabot w morskich
pogach. wyd. ,Morskoj Transport, Moskwa -— 'Leningrad 1950
i in,
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W swym syntetycznym okresleniu obu rodzajéw potoku
Obertynski wymienia te same elementy systemu po-
tokowego w porcie. Niestety, nie stosuje si¢ on konsekwent-
nie do swego okreslenia przy omawianiu tzw. systemu szyb-
kcsciowego i jego stosunku do systemur potokowego, Autor
mianowicie twierdzi, ze szybkoSciowo dokonuje sie w pro-
cesie obstugi statku jedynie operacyj przetadunkowych, ze
system szybkoSciowy stanowi tylko wycinek procesu obstugi
statku, podczas gdy system potokowy obejmuje caloksztatt
tej obstugi. Tego rodzaju ujmowanie szybkosciowej obstugi
i tzw. systemu potokowego jest stosunkowo szeroko stoso-
wane w naszej praktyce portowej i niewatpliwie w powaz-
nym stopniu zacigzylo na naszych niedociagnigciach w tej
dziedzinie w latach 1950/51.

Traktujgc szybkosciowa obstuge statkéw jako wycinek
potoku, nie przywigzywano nalezytej wagi do zabezpieczenia
cigglosci procesu obslugi statku. Zdarzalo si¢ np., ze statek
zaladowany metodami szybkoSciowymi czekal nastepnie kil-
ka godzin na dostawy shipchandlerskie, czy tez na wypro-
wadzenie. z portu. itp. Oczywiscie, przekre§lalo to catkowi-
cie istotne znaczenie szybkoSciowej. obstugi, gdyz zaoszczg-
dzone przy przeladunku godziny zostaly zmarnowane przez
nieproduktywny przest6j. SzybkoSciowa obstuga statkéw —
to nowa, wyzsza forma socjalistycznej organizacji pracy,
ktéra trzeba stosowaé konsekwentnie. Jako taka, musi ona
obejmowaé caly okres pobytu statku w porcie, musi sta-
nowi¢ zespolenie wszystkich czynnikéw organizacyjnych
i technicznych, celem sprawniejszej i szybszej obstugi stat-
ku w porcie. Uwazny czytelnik na pewno spostrzegl, ze
ostatnie slowa — to prawie dostlowny cytat z artykulu
E. Obertyfiskiego. Jednak tam odnosza si¢ one do
systemu potokowego, podczas gdy wtasciwie powinny do-
tyczyé szybkosciowej obstugi statkéw.

Porzadkujac pojecia w tym zakresie, powinniSmy oprze¢
sig¢ na bogatych doSwiadczeniach radz’'eckich, na praktycz-
nych osieggnieciach portéw ZSRR, jak réwniez na litera-
turze dotyczacej tych zagadnien. Zaréwno praktyka jak
i nauka radziecka sprecyzowaly jednoznacznie swoje sta-
nowisko, w tej sprawie. Wystarczy zacylowaé prof. A. I. D u-
kielskiego#*), ktéry w jednej ze swych ostatnio wyda-
nych prac tak pisze o szybkosciowej obsludze statkéw:

»W sktad operacji szybkoSciowej obstugi statkéw wcho-
dzg nie tylko operacje przeladunkowe, lecz takze wszystkie
operacje pomocnicze w zakresie cbslugi statku, jak zaopa-
trzenie w bunkier i wode, cumowanie, przygotowanie do-
kumentéw itp. )

SzybkoSciowa obstuga statkéw jest postepowa metoda
organizacji prac przetadunkowvch. Metcda ta zostala wy-
pracowana w oparciu o szeroko rozwijajace sie wspélza-
wodnictwo socjalistyczne o skrécenie czasu postoju statkow.

Podstawe szybkoSciowej ohstugi statkéw stanowia:

1. pelna obstuga statku wedtug uprzednio zestawionego
doktadnego harmonogramu — planu operatywnego,
przewidujgcego terminowe wykonanie i skrécenie
operacyj przetadunkowych i pomocniczych;
wykonanie prac przetadunkowych wedtug uprzednio
opracowanej racjonalnej technologii;

organizacja nieprzerwanego potoku  tadunkéw;
wysoka wydajno$¢ urzadzen przeladunkowych za-
trudnionych przy obstudze statkéw; .
wysoka wydajno§é pracy robotnikéw uczestniczizcych
w obstudze statkéw; :
dokladne i terminowe przygotowanie do obstugi
statku®. :

W tym sensie szybkosciowa obstuga statkéw obejmuje
wszystkie operacje, konieczne w zwiazku z pobytem statku
w porcie, i dotyczy calego okresu pobytu statku w porcie.
Szybkosciowa obstuga statku zaczyna si¢ dla portu na re-
dzie i tam tez powinna si¢ kofczy¢.

Jeszcze dalej idzie inny aulor radziecki, D. Szapi-
rowski; chcac podkre§lié nierozerwalny zwiazek wszysi-
kich operacyj nalezacych do procesu obstugi statku, postu-

o v kW N

- luje on nawet okreS§lenie sposobem brutto norm czasu po-

stoju statku.w porcie, tzn. objec’e nimi, poza przetadunkiem.

takze wszystkich operacyj pomocniczych**).

*) A I. Dukielski, Miechanizacija pieriegruzocznych rabot
w morskich' portach, wyd. , Morskoj Transport”, Moskwa — Le-
ningrad 1950, s. 70.

**) Szapirowski D., Skorostnaja obrabotka sudow w por-
tach 1 miery k jejo dalszemu razwitiju, ,Morskoj Flot', nr 9/1949,
8. 9.



W ostatnio wydanej pracy W, G. Bakajew tak pisze
o szybkosciowej obstudze statkéw: ,Pod szybkoSciowa ob-
slugy statkéw rozumie si¢ mnie tylko ich szybkosciowy za-
tadunek i wytadunek, lecz ich peing obsluge w porcie
z uwzglednieniem wszystkich operacyj pomecniczych. Przy
szvbkosciowej obstudze powinno sie osiggnaé ogdlne skro-
cenie czasu postoju statku w porcie. W tym celu. niezbedne
jest maksymalne 1gczenie operacyj pomocniczych z zasad-
niczymi procesami przetadunkowymi**). A

Jak wynika z podanych przyktadowo gloséw autoréw
radzieckich, szybkosciowa obsluga statkéw w portach ZSRR
jest w catej peini traktowana jako szybkosciowe wykony-
wanie wszelkich operacyj wiazacych si¢ z pobytem statku
W porcie.

Jezeli réwnoczes$nie podkresla sie szczegélnie silnie mo-
menty wiazace si¢ przede wszystkim z zagadnieniem prze-
tadunku (jak np. w cytowanych stowach prof. A. I. Du-
kielskiego), to dlatego, ze w warunkach pracy portéw
radzieckich na obecnym elapie szybko§é przetadunku jest
elementem decydujacym o obstudze statku. Tego stanu rze-
czy nie mozna automatycznie przenosi¢ do naszych pertéw,
gdzie wcigz jeszcze nie tylko szybko§é przetadunku, ale
réwniez szybko$¢ i sprawno$¢ operacyj pozaprzetadunko-
wych w powaznym stopniu: decyduja o czasie pobytu statku
w porcie.

Obstugujgc powazny odsetek tonazu kapitalistyczne:
go, nie mozemy zapewni¢ pelnej dyscypliny planowania,
jek to sie dzieje w Zwigzku Radzieckim. Ponadto, ma-
jac bardziej rozbudowany aparat ustugowy (w ZSRR rp.
czeSci odpraw maklerskich dokonujg zarzady portéw), nie
zawsze mozemy skoordynowaé w calej peilni prace wszyst-
kich ogniw uczestniczacych w obstudze statku. W zwigzku
z tym nastepuje szereg zahamowan w- procesie obslugi stat-
ku, ktére trzeba wszelkimi silami usuwaé, szczegélnie przy
szybkoSciowej metodzie obstugi. Nie mozna wigc ograni:
czaé obstuge statku do szybkosciowego przetadunku. |

E. Obertyniski nie jest odosobniony w ogranicza-
niu metod szybkoSciowych do zagadnienia przetadunku. Sta-
nowisko to zajmuje wcigz jeszcze wielu naszych portow-
c6w. Z calym naciskiem nalezy stwierdzié, Ze stanowi tqg
powazny blad, ktéry powinien by¢ mozliwie szybko usu-
niety*). _

Jedynie pelna $wiadomo$§é celu i istoty szybkosciowej
obstugi _statkbw moze przyczyni¢ sie do rozwoju tej me-
tody w portach polskich, do uczynienia z niej powaznego
étodka walki o wykonanie i przekroczenie planu przy jak
najmniejszym nakladzie kosztéw.

Cz. Wojewddka

Radar portowy

Dr. inz. JOZEF LENKOWSKI, Politechnika Gdariska, Zakt. Radiotechniki

Zadania radaru w porcie morskim. Mozliwo$ci stosowania i rodzaje trudnoSci. Szczegoty urzgdzen aparatury

radarowej w $wietle ostatnich zalecern IMMRAN.

Zastosowanie radaru w porcie

‘Do zadan portu nalezy zapewnienie statkom bezpiecz-
nego “miejsca “postoju -oraz dogodnego i bezpieczriego wej-
Scia i wyjécia z portu ‘we wszelkich warunkach atmosferycz-
nych. Dla zapewnienia. tych warunkéw moze stuzyé, zupei-
nie analogicznie do stosowanych juz od kilku lat radaréw
‘w portach lotniczych, stacja radarowa w porcie morskim.
Zadania, ktére miataby ona wypetniaé, formulowane sg na
ogot w sposéb. dosé ostrozny, gdyz warunki pracy takiej sta-
cjii sa znacznie -trudniejsze niz w lotnictwie**).” Miedzyna-
rodowe zjazdy, zajmujace sie sprawa zastosowania radia
do nawigacji morskiej (IMMRAN), sformulowaly te zada-
nia mniej wigcej w nastepujacy sposéb:

Radar w portach I kategorii ma sprawowaé ciagla i do-
ktadng kontrole rzeczywistego polozenia znakéw nawigacyj-
nych, okres$lajgcych tory wodne. W ten sposéb prowadzona
kontrola jest, oczywiscie, znacznie szybsza, isprawniejsza
i tansza od naocznego sprawdzania znakéw nawigacyjnych
na miejscu. = Statki-latarnie mozna by zastapi¢ zwyktymi
bojami z reflektorami. radarowymi, lub bojami radarowymi.

Drugim zadaniem radaru okretowego jest ciggta kon-
trola optyczna ruchéw poszczegélnych jednostek na tere-
nie portuy, od chwili, wejScia do momentu przycumowania.

Dalszym 'zastosowaniem radaru bytoby udzielanie infor-
macji i pomocy statkom zblizajgcym sig do portu w trudnych
warunkach atmosferycznych; informacje te bylyby udziela-
ne oczywiscie droga radarowa. = Radar mogiby odegraé
réowniez duzg role jako pomoc w pracy pilota.© W koncu
wchodzi w rachube wykorzystanie takiego radaru do kali-
bracji radiogoniometréw, czy tez ewent. jako Srodka ostrze-
gawczego antykolizyjnego na terenie samego portu (kana-
lv, basen). To ostatnie zastosowanie jest jednak szczegdl-
nie {rudne do realizacji, gdyz potrzebna jest bardzo wyso-
ka definicja obrazu (duza ilc§¢ szczegdiow).

*) Bakajew W. G. Osnowy ekspluatacji morskogo flota,
wyd. ,,Morskoj Transport“, Moskwa — Leningrad 1950, s. 155

**) Radar lotniczy obserwuje obszar znajdujgcg si¢ ponad lot-
‘niskiem, navomiast radar portowy. (morski) ma antene umiesz-
czong stosunkowo nisko, wskutek czego wiele obiektéw kryje sle
+ cieniu innych. Poza tym odlegloéci wzgledne wchodzace w ra-
chubg w naszym wypadku sg znacznie mniejsze.

Techniczna charakterystyka radaru portowego

Radar powinien pokryé zasiggiem caly teren portu, chy-
ba ze zrezygnujemy z centralizacji aparatury i rozbijemy
analizowany obszar na podobszarv, obstugiwane przez roéz-
ne radary. Jako teren portu nalezy traktowaé¢ réwnicz doj-
cia, tzn. rede, kanaly, tory wodne znakowane itd. Maksy-
malny promiefn obszaru analizowanego wynosi ok. 20 km,
przy czym dokladno$é obrazu musi byé jednakowa, nieza-
leznie od odlegtosci, tzn. na indykatorze musi byé osiagal-
ny doktadny obraz ktéregokolwiek obszaru w' obrebie zasie-
gu radaru. Poza -indykatorem typu panoramowego, mozna
do tego celu z powodzeniem stcsowaé indykatory wycinkowe.

Celem uzyskania catkowicie zrozumiatego obrazu rada-
rowego, pozadane jest stosowanie optycznegg nalozenia
rian przeZrocza “planu portu, - Urzgdzenia lego‘rodzaju by-
ly stosowane juz poprzednio w radarach okrgtowych z wy-
nikiem zupelnie pozytywnym, nie zostaly jednak szerzej za-
stosowane w marynarce handlowej ze wzgledu na stosunko-
wo wyscki koszt. - - . . :

Wsréd réznorodnych wymagaii stawianych radarowi
pertowemu nie 'sposéb przemilczeé specyficzna okolicznosé
wigzacg sie z umiejscowieniem jego na terenie portu. In-
formacje dostarczane przez indykator raderowy potrzebne
sa kapitanowi portu, natomiast miejsce jego pracy najcze:
¢éciej jest zupelnie nieodpowiedniz dla umieszczania radaru,
badz to ze wzgledu na ,krotki widnokrag®, badZ tez na od-
dalenie od $rodka cigzkoSci obszaru zasiggu radaru. W tym
wypadku powstaje konieczno$é przesylania obrazu radaro-
wego (wizji) od samej aparatury do kapitanatu portu na
cdlegiodci réwne w przyblizeniu polowie $rednicy zasiegu,

*) .-W nieco innej formie popelnia go réwniez J. Bilinski
w artykule: Metoda szybkoSciowych przeladunkéw w porcie szcze-
cinskim (,,2ycie Gospodarcze nr 11(131), 1 — 15.6.1951, s. 623 —
625);piszgc stusznie o wszystkich elementach procesu obstugi state
ku w porcie, niestusznie zweza on w tytule zakres metody szyb-
koéciowej do zagadnienia przeltadunku. Podobnie w broszurze
J. Liberackiego ,Na dzwigu weglowym* (Gdanisk 1951)
przeplatajg sie pojecia przeladunku szybkosciowego i obslugi szyb-
koéciowe] (s. 25 — 28), pomimo ze autor bardzo stusznie okreSla
istote tej obshugi *
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czyli w naszym wypadku 10 km. W:zwiazku z tym nalezy
réwniez liczyé si¢ z potrzeba sterowania- sama aparaturg
przez personel kapitanatu na odlegto$é, podczas gdy obstu-
ga ftechniczna musialaby byé dokonywana na miejscu:

Parametry radaru odpowiadajacego powyzszym
wymaganiom

W zasadzie nalezatoby obliczy¢ parametiry radaru,  od-
powiadajgcego wymaganiom poorzednio sprecyzowanym,
z réwnania zasiggu *). Spos6b slcsowania tego réwnania
jest identyczny jak w wypadku radaru okretowego, jedynie
wyniki s3 odmienne, w zwigzku z cdmiennymi zalozeniami.
Totez poprzestaniemy w niniejszym artykule na oméwieniu
jedyniie zalozen i wynikéw obliczen w odniesieniu do posz-
czegdlnych elementéw aparatury.

Nadajnik. odbiornik

Przy promieniu zasiggu 20 km = oraz wspoélczynniku
szuméw w odbiorniku nie gorszymi niz 15 decybeli, moc ma-
ksymalna impulsu nadajnika wynosi 20—30 KW, a wiec
tyle, co w przecigtnym radarze okretowym.

Czestotliwosé powtarzania ograniczona jest z géry mak-
symalnym zasiggiem radaru (20 Km), z dotu za§ wyrazistos-
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Antena radaru portowego

cig i jakoscia definicji obrazu. Ograniczenie jest dosyé nie-
krytyczne, tak, ze mozna tu z powodzeniem zastosowa¢ row-
niez liczbe 1000 impulséw na sekunde, slosowang w ra-
darach ckretowych.

Jak wiemy, szeroko$¢ impulséw okre§la deiinicje obra-
zu w kierunku promieniowym (rozréznianie przedmiotéw
znajdujacych sie promieniowo jeden za drugim). Dolna gra-
nica tej zdolnosci rozrézniania 50 m, stosowana w radarach
ckretowych, w naszym wypadkn jest niewystarczajaca. Na-
lezy tu liczy¢ sie z odlegloSciami co najmniej rzedu 10 m.
Dtugosé¢ impulsu w tym wypadku wynosi 0,06 usek. Wyko-
ranie modulatora na takie impulsy jest zagadnieniem po-
waznym. Nie mniej trudne jest wykonanie odbiornika o sze-
rokoéci wstegi 25 Mc/sek. Jest to jednak jedynie stuszne
wyjscie z sytuacji i nalezy stwierdzi¢, ze prowadzone s
juz do$wiadczenia z takim wia$nie radarem, zainstalowa-
nym w porcie.

*) Por. art. Lenkowskiego: Radary okregtowe, , Technika
{1 Gospodarka Morska', Nr 5/1951.
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Rys. 2
Antena radaru portowego o ksztalcie péiparabolicznym

Czestotliwosé, na ktérej ma pracowaé omawiana apa-
ratura, jest zagadnieniem dosyé oczywistym. Sprzeczne wy-
magania wynikajace z maksymalnej widzialnosci przedmio-
téw znajdujacych sie nisko nad powierzchnia wody oraz
pracy radaru przy silnych opadach sktaniaja do wy-
boru diugosci fali 3 cm. Dtluzsze fale nie sa pozadane,
choéby ze wzgledu na wymiary anteny, ktéra tutaj winna
dawac¢ znacznie wezszg wiazke niz w normalnym radarze
okretowym. Przy ostatecznym wyborze czestotliwo$ci na-
lezy uwzgledni¢ mozliwosé powstania zakiécen od czynnych
radaréw okretowych.

Antena

Proponowana przez IMMRAN szerokosé wigzki w pla-
szCzyznie poziomej anteny 14° jest zwiazana z wymaganiem
dobrej definicji obrazu w kiernnku obwodowym, i to nawet
przy maksymalnej odleglosci 20  km. Luk dlugosci 200 m wi-
dziany z tej odleglosci daje wiasnie 14°. Wydaje sie jednak
watpliwe, czy to wystarcza. Wprawdzie mozna argumen-
towaé, ze jakosé definicji wymaganej wzrasta wraz ze
zmniejszaniem si¢ odleglosci od aparatury radarowej i ze
mozna te aparature umieScié tak, by Scislosé wskazan by-
la wystarczajaco duza dla najwazniejszego obszaru w por-
cie. W praktyce jednak nie zawsze da sie to pogodzié z wy-
maganiami poprzednio podanymi  odnosnie umieszczenia
radaru.  Wiasciwie wiec nalezy wybraé jedng z  dwéch
drég: 1. dalsze zwezanie wiazki anteny, 2. decentralizacja
aparatury radarowej i wprowadzenie kilkn radaréw porto-
wych, zamiast jednego. Z rys. 1 wynika, ze celem uwidocz-

Rys. 3
Antena radaru portowego
w Liverpool




nionej na nim konstrukcji bylo zwezenie wiazki anteny, kté-
rej szeroko$¢ jest mniejsza niz 1/2° *). Przy tak powaznych
wymiarach anteny ilo§é¢ jej obrotow na minut¢ nie moze
byé duza; nie stanowi to jednak specjalnej trudnosci, gdyz
radar portowy jest ustawiony na ladzie i ma za zadanie
chserwacje stosunkowo wolno poruszajacych sie jednostek
morskich (ok. 40 km/godz.).

Rys. 2 przedstawia inny pczyklad rozwiazania anteny
radaru portowego. Jest ona wykonana dla radaru 3-centyme-
trowego i posiada ksztalt odpowiadajecy polowie wycinka
paraboloidy. w odréznieniu od normalnie stosowanych w ra-
darach okretowych anten parabolicznych. Falowéd zasila-
jacy doprowadza energi¢ elektromagnetyczng w sam rég
otworu zewnetrznego, nie za$ w $rodek, jak w zwyczajnej
anteniie radarowej. Uzyskuje sie w ten sposéb lepsza cha-
rakterystyke kierunkowg (zmniejszenie bocznych listkéw*
o 6 decybeli). Tendencja zmniejszenia bocznych kierunkow
promieniowania anteny (bccznych ,listkow*) jest znamienna
dla zagadnienia radaru portoweg>. Istnienie tych dodatko-
wych kierunkéw czulo$ci anteny i promieniowania powodu-
je mniejsza czytelno§¢ i zrozumialo$¢ obrazu radarowego.
Jest to jasne, jesli wezmiemy pcd uwage, ze, précz echa
od przedmiotéow znajdujacych sie na wprost anieny, dosta-
jemy odbiér ech od innych obiekiéw, lezacych na prawo i na
lewo od tego kierunku.

Drugi sposob uzyskania wysokiej definicji obrazu pclega.
jek stwierdziliSmy, na decentralizacji aparatury radarowe;j
w porcie, tj. na ustawieniu kilku radaréw, zamiast jednego,
i lo w takich punktach, by dosta¢ mozliwie $cisty obraz ca-
fego terenu portu. Powstaje tu od razu zagadnienie wza-
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Rys. 4
Plan portu w Liverpool

jemnych zakiécen, wynikajacych z réwnoczesnej pracy tych
wszystkich radaréw; mozna to zagadnienie rozwiazaé albo
przez zsynchronizowanie obrotu anten, wykluczajgce tra-
fianie energii z jednego radaru do anteny drugiego, albo
przez zastosowanie réznych diugosci fal. Jak widaé, trud-
ncéei sa duze, nic wiec dziwnego, ze dotychczas nie czyniono
zadnych préb w tym kierunku.

Antene nalezy, oczywiscie, umie$ci¢ odpowiednio wy-
soko, z zapewnieniem otwartego w'doku na cale pole zasig-
gu. Rys. 3 przedslawia klasyczny przyklad takiego usta-
wienia anteny w instalacji radaru portowego w Liverpocol.

Indykator

Wybdr rodzaju indykatora jest zalezny w najwyzszym
stopniu od planu portu obstugiwanego przez dane urzadze-
nie. -~ Najlepiej wyjasni¢ t¢ sprawe na przykiadzie:

W danym wypadku indykator wykonany jest w postact
pulpitu z umieszczonymi na nim 6 duzymi lampami oscylo-
graficznymi (ekranami), na ktérych sa przedstawione po
kolei:

1. ogélny widok portu w formie obrazu panoramowego
(PPI);

*) ir)gil;yskam_a szerokoSci wigzki 1/2° dla dlugbécl fall 3 cm

reflektor powinien posiadaé¢ u wylotu szerokosé okolo 6 m.

Rys. 5
Wieloekranowy indykator radaru portowego

2. cztery doktadne obrazy obszarow zaznaczonych ko-
lejnymi prostokatami na rys. 4; sa one odpowiednio powie-
kszonymi, wycinkowymi obrazami terenu objetego poprzed-
nim indykatorem.

3. Szésty ekran daje obraz réwniez wycinkowy, doktad-
ny, moze on jednak obejmowaé cbszar dowolnie wybrany
z calego zasiegu radaru.

Przed kazdym ekranem mozna umieSci¢ plan-przezrocze
danego terenu, co pozwala latwiej orientowaé si¢ w tresci
podawanej przez radar.

Jak widzimy, omawiana instalacja radarowa stuzy
w pierwszym rzedzie dla- kontroli diugiego i waskiego wej-
§cia do portu. Wprawdzie ostatni ekran obejmuje sam port,
jednak jako§¢ wskazan radaru w Liverpool (3 cm, przy sze-
rokosci impulsu 0,25 psek.) jest miewystrczajeca dla dosta-
tecznie Scistej obserwacji ruchu w samym porcie.

Podzial na sekcje podobne do stosowanych w zacytowa-
nym przykladzie jest konieczny przy wydiluzonym ksztalcie
terenu portu, przy czym w kierunku najwigkszego wydluze-
nia odleglo$¢ nie powinna oczywiscie przekraczaé maksy-
malnego zasiegu radaru, chyba ze stosuje sie kilka radaréw.

System umozliwiajacy stale noréwnywanie danego tere-
nu z mapa przez natozenie jej na obraz radarowy jest oczy-
wiscie bardzo pozadany, chociaz czasem stwarza sze-
reg trudnosci czysto technicznych. Jeszcze bardziej poza-
dana bytaby mozliwo§¢ rdéwnoczesnego ogladania przez
wigksza ilo§¢ oséb obrazu radarowego, rzuconego na ma-
pe portu, np. na $cianie.

W wypadku poriéw o ksztalci» nie wydluzonym sprawa
o tyle sie upraszcza, ze, poza ogdélnym obrazem calosci,
potrzebny jest jeszcze tylko drugt ekran, kiory by przedsta-
wiat dokladny widok dowolnie wybranego punktu z poorzed-
niego terenu. Mozna by do tego dodaé <tate obrazy szczegél-
nie waznych punktéw w porcie. Przedstawiony na rys. 6

N Rys. 6
Indykator jednoekranowy
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indykator daje tylko ogélny obraz caloSci w panoramowym
{PPI) przedstawieniu. Mozliwe jest tu tylko przelgczenie
zakres6w, jak w normalnym radarze okretowym. Indykator
len, nawiasem moéwiac, jest zwiazany z najbardziej nowo-
czesng z opisywanych tutaj aparatur, posiadajgca diugosé
impulsu 0,06 psek. .

Osobnym zagadnieniem jest przeniesienie obrazu rada-
rowego -od aparatury do kapitanatu portu oraz sterowanie
urzadzeniem na odleglo$¢. Przesytanie samego obrazu, tzn.
czestotliwosci wizyjnej, moze byé¢ dokonane albo przy pemocy
kabla tzw. ,szerokowsiegcwego® (stosowanego w telewizji),
albo przy pomocy no$nej czestoiliwosci pr-ewodem, czy tez
faczem radiowym mikrofalowym. Ten ostatni sposdb jest
najbardziej nowoczesny, niekoniecznie jednak najtafszy.
Synchronizacja przy uzyciu serwosystemu (tzw, selsynéw)
nie: stanowi zagadnienia, gdyz wchodza tu w gre napiecia
zmienne 50-okresowe, ktore mozna przesylaé ktorgkolwiek
z poprzednio wymienionych drég. W praktyce sg juz sto-
sowane konstrukcje pozwalajgce na przesylanie obrazu na
cdlegtosé¢ 1 km bez dodatkowych urzadzen; wigksze odlegto-
Sci wymagajg zastosowania lacza mikrofalowego centyme-
trowego.

Organizacja pracy radaru portowego

Dla pelnego wykorzystania instalacji radarowej w.por-
cie kazdy statek winien by¢ zaopatrzony w radiotelefon,
umozliwiajagcy komunikacj¢ z kapitanatem portu. Zanim
jednak ten idealny stan zostanmie osiagniety, konieczne wy-
daje si¢ co najmniej umieszczenie takich instalacji ma ho-
lownikach i lodziach pilotowych. Troche niejasna wydaje
sie sprawa ustalenia miejsca obiektu, z ktérym si¢ rozma-
wia. Mozna oczywiScie wyobrazié sobie technicznie nowo-
czesne rozwiazanie tego zagadnienia, np. przez umieszczenie
na {ym obiekcie urzadzen analogicznych' do stosowanych
w bojach radarowych. Niekoniecznie musi to byé ,radar
wtorny* *), mozna bowiem zastosowaé jakie§ urzadzenia
zmieniajace efektywng powierzchni¢ danego obicktu w spo-
sob Scisle ,,zakodowany*, co pozwoli z taiwoscia wyszukaé

go na ekranie indykatora. -Obecne rozwigzanie tej sprawy
jest jednak znacznie prymitywniejsze. Po prostu ,rozméw-
ca“ przez radiotelefon okre$la z grubsza swe polozenie, kurs
i szybkos¢., Na podstawie tych danych operator radarowy
moze juz okre$li¢, ktéry z widziainych na eckranie obiektéw
jest obiektem poszukiwanym.

Poza zasadniczg trudnoScig nawiagzania pierwszego kon-
taktu, wspdlpraca centralnej radiostacji przy radarze z po-
szczeg6lnymi ruchomymi jednostkami w obrebie portu jest
zupelnie analogiczna do wspéipracy kazdego innego zespo-
tu statej centrali radiotelefonicznej z ruchomymi abonenta-
mi. Mozna tu stosowaé jeden, lub wiecej kanaléw (fal),
nastuch ciggly w centrali, lub tez na jednostkach rucho-
mych; mozna tez stosowa¢ wybieranie tarcza poszczegélnych
abonentéw. Nalezaloby .jeszcze dodaé, ze te instalacje ra-
diotelefoniczne pracuja z reguly na falach bardzo krétkich
{czgstotliwosé ok. 150 Mc/sek), przy czym modulacja ‘moze
by¢ albo amplitudy, albo fazy.

Ogolne wnioski

Na zakofczenie tego krétkiego konspektu zagadnienia
mozna stwierdzi¢ nastepujace fakty.

W obecnym stadium rozwoju techniki radar portowy '
moze by¢ uzyty z pelnym powodzeniem dla kontroli dojsé
do portu i w ogéle ruchu statkéw na obszerniejszych wo-
dach. Bardziej pesymistycznie nalezy ocenié mozliwosé za-
stosowania go do kontroli ruchu. statkéw w samym porcie
w ciasnych wodach otoczonych duza iloscia obiektéw, ktére
odbijajag promieniowanie radaru i powoduja powstawanie
falszywych ech, sztuczne zageszczenie i nieczytelno§é obra-
zu. Ponadto nalezaloby zaczekal z takim zastosowaniem
radaru portowego do chwili uzyskania impulsu jeszcze krot-
szego niz 0,06 usek i wigzki anteny jeszcze wezszej niz
0,56°. - W wielu wypadkach bowiem chodzi o kontrole wdéd
szerokosci zwyklej ulicy miejskiej. Dla rozwiazania tego za-
gadnienia nalezy wiec wzméc wysitki w kierunku osiagnie-
cia jeszcze wyzszej jakoSci definicji obrazu na ekranie.

EKSPLOATACJA FLOTY

Podroéze balastowe w naszej flocie trampowey
JERZY BODUSZYNSKI, Gdynia

Przyczyny podrézy balastowych w trampingu. Przykiadowe rozpatrzenie-szlaku do Afryki Pin. wraz
z kalkulacjq eksploatacyjng. Kryteria wyboru optymalnego rozwigzania w- oparciu 9 pojecie produkcyjnosct
statku. Bezpodstawno$é stosowania podziatu pedrozy balastowych na konieczne i niekonieczne.

Zagadnienie przebiegéw balastowych jest od pewnego
czasu przedmiotem zainteresowania pewnych két 1iaszego
resortu zeglugowego. Podréze balastowe sa niejednokrot-
nie przedmiotem krytyki w stosunku do poziomu pracy
przedsigbiorstwa * Zeglugowego. Dlatego celowe wydaje sig
nieco szersze oméwienie tego zagadnienia.

Przyczyny podrézy balastowych

Podréze balastowe w trampingu sg zlem koniecznym,
z ktorym nalezy walczyé, ale kidrego nie mozna catkowicie
wyeliminowaé. = Jego negatywna role w eksnloatacji floty
czasami przejaskrawia sie. Jest wiele powodéw, dla kto-
rvch podréze balastowe sa w pewnych okolicznosciach ko-
nieczne, zwlaszcza we flocie instrumentalnej, jaka jest na-
sza flota. .

Dla armatora kapitalistycznego jedynym kryterinm ce-
lowosci eksploatacji statku jest jej rentownosé. Jezcli ar-

*) Radar wtérny jest kompletnym radarem z czgscig odbior-
czg 1 nadawcza, pozbawionym jednak indykatora 1 dziatajgcym
niejako w odpowiedzi na impuls odebrany od innego radaru (w
tym wypadku portowego). Radar wtérny ,,odpowiada‘’ na odebra-
ny sygnat w spos6b umowny (kodowany), czyll nadaje impulsy w
pewien sciSle okreSlony sposéb, pozwalajacy od razu na odréznie-
nie od wszelkich innych przedmiotéw na ekranie radaru porto-
wego.

60

mator kapitalistyczny ma do wyboru dwie alternatywy,
jedna — postania statku v pewnej relacji z tadunkiem, aby
powréeit réwniez z tadunkiem, a drugg pestania statku
w innej relacji w balascie, celem przywiezienia do kraju ta-
dunku potrzebnego dla gosvodarki narodowej, zawsze wy-
bierze pierwszg alternatywe i w normalnych warunkach
nikt go nie zmusi do wybrania drugiej. Jezeli armator ka-
pitalistyczny wysle swéj statek z portu macierzystego z ta-:
dunkiem i nie moze znalezé iadunku powrotnego, irachtu-:
je statek w dalszych obcych relacjaeh tak dtugo, pdki nie
znajdzie tadunku do portu macierzystego, Eksploatacja je-
go statku jest nastawiona wylacznie na zysk, a kazdy prze-
bieg w balascie jest dla niego czysta strata.

W przeciwiefistwie do armatora kapitalistycznego,
przedsigbiorstwo zeglugowe panstwa socjalistycznego, eks-*
ploatujgc swa flotg w sposéb instrumentalny dla swego pan-
stwa, musi sila rzeczy postawié¢ aspekt ustugowy floty przed
aspektem jej rentownosci. Dlatego tez nasze przedsigbior-
stwa zeglugowe, mimo iz w danej relacji brak jest tadun-
kéw eksportowych, muszg posylaé w tej.relacji swe statki
w balascie, celem przewiezienia do kraju ladunkéw pilnych
i waznych dla -gospodarki narodowej. Czesto decyduje o tej
konieczno$ci- fakt niemoznosci zainteresowania obcego tona-
#u danym przewozem. g S = .



Niezaleznie od powyzszych wzgledow o charakterze ra-
czej polityczno - ekonomicznym, wystepujacych w przewo-
zie naszych tadunkéw importowych, istniejg przy przewozie
ladunkéw eksportowych wzgledy natury .handlowej“, mia-
nowicie nie tylko brak tadunku powrotnego do Polski, ale
— przy stabej koniunkturze na zagranicznym rynku frachto-
wym — nawet brak obcego tadunku w normalnym zasig-
gu plywania statku.

Wreszcie, nawet mogac znalezé tadunek powrotny do

kraju lub tadunki obce w tzw. frachtowaniu tréjkatnym czy
wielokatnym, nalezy sie liczyé z koniecznoscia  kiotkich
doj$¢ w' balascie pod nastepny tadunek. Dla przyktadu za-
cytuje:  Po wyladunku wegla polskiego we Wioszech przej-
$cie w balascie do Bone (Afryka Potnocna) po fosiaty do
Polski; po wytadunku wegla polskiego we Francji pdéinoc-
nej przejScie w balascie do Belgii po tomasyne do Polski;
po wyladunku wegla polskiego w Belgii przejscie w balas-
cie do Rotterdamu lub Hamburga po koks do Szwecji; po
wyladunku wegla polskiego w Szwecji potudniowo-wschod-
niej przejécie w balascie do dalej na pétnoc potozonego por-
tu szwedzkiego po rude do Polski.
' Poza tym istnieja pewne szlaki i kierunki, na ktdérych
dla naszej floty z zasady nie ma ladunkéw w jednym kie-
runku, np. Gdynia - Murmansk dla statkéw posylenycn
przez nas do Murmanska go apatyty dla Polski. Istniejy
16wniez pewne ‘typowe kierunki, na ktorych tonaz prze-
kraczajacy oldreslona wielkos¢ nie moze byé frachtowany
pod jedyny tadunek wystepujacy na tym kierunku, np. nie-
mozno$¢ zafrachtowania naszych statkéw typu , Empire”
pcd wegiel do Szwecji, poniewaz importerzy szwedzcy ku-
puja wegiel polski w malych partiach i dlatego nie intere-
tsuja sie zupelnie duzym tonazem. Zaréwno w pierwszym,
jak i w drugim wypadku nasze duze statki musza byé po-
sylane w balascie, do Murmanska po. apatyty i do Szwecji
poinocnej (Lulea) po rude.

Dwa sa zatem powody sklaniajace do przebiegéw ba-
lastowych: brak tadunku w okre$lonej relacji, w polacze-
niu z ewentualna niemoznoscia <dokladnego powigzania jed-
nego przewozu z drugim, oraz wzglad na interes gospodar-
ki narodowej,

Analiza szlaku do Afryki Pin.

Wsréd bardziej typowych szlakéw, ria ktérych nasze
statki chodzk w balascie, jeden szlak budzi specjalne zain-
teresowanie, a podréze balastowe naszych statkéw na te{
trasie sa przedmiotem szczegélnie ostrej dyskusji, a nawe
krytyki. Jest to trasa Gdynia — Casablanca, kiora, na sku-
iek braku tadunkéw w tej relacji, jest przebywana najcze-
4ciej w balascie przez nasze statki, zafrachtowane po fosfa-
ty z Casablanki do Polski. Ci, ktérzy krytykuja posytanie
naszych statkéw w balascie na tym szlaku, sugeruja ko-
nieczno$¢ zabierania tymi statkami w  eksporcie wegla
polskiego do Wioch.

Przede wszyslkim plan eksporlu wegla polskiego do
‘Wioch nie jest zgrany z planem importu fosfatéw z Afry-
ki Potnocniej, i to ani iloSciowo, ani w czasie. Po drugie,
duza, o ile nie wieksza, czes¢ wegla polskiego eksporto-
wanego do Wloch jest sprzedawana na bazie f.o.b. Przy
tych partiach gestie frachtowania posiada strona wloska,
ktora najczeSciej korzyslta z lonazu poiskiego dopiero wow-
czas, kiedy brak jej wiasnego tonazu, lub gdy nie moze
znalezé -tonazu innych krajéw kapitalistycznych.

Jednakze nawet przy mozliwosci ilosciowej i czasowej
koordynacji przewozow wegla polskiego do Wtoch i impor-
tu fosfatéw, w pewnych relacjach wzglad na wartosé ustug
naszej floty dla naszego handlu zagranicznego, a nawet
wzgledy eksploatacyjne naszej floty, wskazuja na niecelo-
wos¢ takiego powiazania.

Fosfaty importujemy z dwdch rejonéw Afryki Péinoc-
rej. W blizej nas potozonym rejonie lezg dwa porty zata-
dunku fosfatow: Casablanca i Safi. Ze wzgledu na to,
zc porty te s:siadujg ze soba i ze z Casablanki bierzemy
znaczng wiekszo$¢ importowanych fosfatéw, mozemy przy-
ja¢ ten port za podstawe naszych rozwazan w odniesieniu
de tego rejonu. Drugim, duzo dalszym rejonem zakupu
fosfatéw sg réwniez bardzo blisko siebie polozone porty
Sfax i Bone (Tunis i Algier).

Jezeli chodzi o uzasadnienie koniecznosci powigzania
importu fosfatéw z rejonu Sfax - Bone z eksportem wegla
pelskiego do Wioch, to zaréwno ze wzgledu na stosunko-
wo krotki przebieg w balascie z Wioch do tego rejonu, jak

.lej analiza liczbowa

i ze wzgledu na znaczng jego odleglo$é¢ od Gdyni, sprawa
nie podlega dyskusji i wobec tego pozostawimy ja na boku.
.Za]mljm.y sig natomiast wiasciwym przedmiotem sporu
i krytyki, mianowicie kwestig rzekomej koniecznosci powia-
zania importu fosfatéw z Casablanki z eksportem wegla pol-
skiego do Wioch, oczywiscie w sensie przewozu morskiego.

Zalézmy dwie alternatywy: :
1. Statek wiezie tadunek wegla. polskiego z Gdyni do
Genui, sked po wyladunku przechodzi w balaicie do Casa-
blanki po tadunek fosfatéw do Polski.

2. Statek idzie w balaScie z Gdyni bezposrednio do Ca-
sablanki po tadunek fosfatéw do Polski.

Za podstawe do przeprowadzenia analizy poréwnaw-
czej przyjmujemy nastdpujace eclementy, zaokraglajac od-
powiednie liczby w dopuszczalnych granicach:

1. statek typu ,Empire* — 10.300 TDW,

2. zuzycie bunkru na dobe w ruchu 40 ton, na dobe
w postoju przecigtnie 8 ton — rezerwa 259%,

3. zuzycie wody na dobe w ruchu 15 ton,
25% (statek bierze wode od portu do portu),

4. odleglosci poszczegélnych cdeinkéw trasy:

a) Gdynia — Genua — 2.900 mil,

b) Genua — Casablanca — 1.000 mil,

c) Casablanca — Gdynia 2.100 mil.

5. praktyczny czas przejScia poszczegélnych odcinkéw
trasy: .
a) Gdynia — Genua — 13 dni,

b) Genua — Casablanca — 5 dni,

¢) Casablancag — Gdynia — 9 dni.

6. praktyczny czas postojéw w portach:

a) Gdynia (zatadunek wegla) — 6 dni,

b) Genua (wyladunek wegla) — 8 dni,

c) Casablanca (zatadunek fosfaléow) — 1 dzien,

d) Gdynia (wytadunek fosfaléw) — 4 dni.

7. tadunek wegla do Genui — 8.400 ton,

- 8. tadunek fosfatow z Casablanki w 1. alternatywie —
9.500 ton,

9. tadunek fosfaléw z Casablanki w 2 alternatywie —
9.400 ton, :

10. stawka frachtowa na wegiel do Wioch —. ok. 50/ —
za tone, :

11. stawka frachtowa na fosiaty do Polski — ok. 55/ —
za tone. ‘

Na podstawie powyzszych elementéw otrzymujemy na-
stepujace wyniki poréwnawcze:

rezerwa

I alterna- | II alterna-|
tywa tywa L
‘Ilo§¢ dni  eksploatacyj« . .
nych 46 23 —
Ilo§¢ ton tadunku 17.700 9.400 —
Ilo§¢ tono-mil (w tys.) 43.890 19.740 —
Suma frachtu brutte (w
L) 46.400 25.675 —
Wskazniki wynikowe na
jedng dobe eksploatacyj-
na: : .
1. ton tadunku 385 409 106
2. tono-mil ( w 1lys.) 954 858 =90
3. wptvwéw z frachtu )
(w L) 1.009 1.116 -

Umyslnie rozwijam szerzej analize tego przykladu, gdyz
jest on typowym wypadkiem, kiedy w dyskusji nie popar-
argumenty za i przeciw, podawane:
przez kazda ze stron dyskutujgcych, maja na pozér jedna-;
kcwa wage, przez co decyzja wydaje si¢ trudna do pows-.
zigeia.  Dlatego kazda z wyzej rozpatrywanych alterna-
tyw, mianowicie wegiel — fosfaty i balast — fosfaly, ma.
swoich zwolennikéw i przeciwnikow. .- Dopiero powyzsza
analiza liczbowa przewaza szale na korzy$é drugiej alter-
natywy (balast — fosfaty), co postaram si¢ wyjasnic.

Mimo, ze przy drugiej alternatywie wplywy z frachtu
na jedng dobe -eksploatacji sa o ‘11% wyzsze -niz. przy;
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pierwszej. alternatywie, ze ' wzgledu na plynnos¢ stawek
irachtowych, zwlaszcza na wegiel polski do Wioch, wartosé
poréwnawcza wskaznika wplywow z frachtu jest nieco pro-
blematyczna i, wobec tego, wyeliminujemy ten wskaznik
z naszych rozwazan,

Z pozostalych dwdch wskaznikéw jeden wskazuje ko-
rzystniejszy wynik przy pierwszej alternatywie, podczas gdy
drugi przemawia na korzy$¢ drugiej alternatywy. Zdawato-
by sie wiec, ze szanse sa réwne, Tymczasem rzecz si¢ ma
ri‘eco’ odmiennie.

Podstawy oceny rozwiazania optymalnego

Przyjrzyjmy sig¢ blizej kazdemu z tych dwdch wskazni-
kow i zastanéwmy sie nad istotg ich znaczenia.

Za pierwsza alternatywa przemawia wskaznik iloSci wy-
konanych tono-mil na 1 dobe eksploatacji. Za druga alterna-
tywa przemawia wskaznik ilosci tcn tadunku przewiezionego
na jedna dobe eksploatacji. Ktéry z tych dwéch wskaznikow
jest wazniejszy?

W tym miejscu musimy, chociaz w bardzo krétkim za-
ryvsie, sprecyzowac specyficzny charakter produkeji statku
jako Srodka transportowego oraz warto$¢ produktu jego
pracy.

Produkcja statku jest sama czynno$¢ przewozenia tadun-
kow. Miernikiem wielkosci tej pracy jest tono-mila. Mierni-

kiem jej wartosci — koszt wszystkich naktadéw, przypada-

jacy na jedna tono-milg. Efektem pracy produkcyjnej statku,
jej produktem, jest ustuga' przewozowa. Zasadniczo nie ma
miernika wielkosci tego - produktu. Poniewaz jednak specy-
fika transportu, jako produkcji ustug, powoduje specjalne
zjawisko, mianowicie ustuga, jako produkt pracy produkcyj-
nej Srodka transportowego, jest jednocze$nie sama praca pro-
dukcyjna, z ktérej powstaje (czynnoscia przewozenia), czyli
ze dwa zasadniczo - rézne pojecia ekonomiczne, ,praca‘
i ,,produkt pracy* wystepuja w jednej ,,0sobie“. Dla uprosz-
czenia sprawy przyjeto tono-mile réwniez jako miernik wiel-
kosci ustugi przewozowej statku, jako produktu jego pracy.

Wartos¢ ustugi' przewozowej dla handlu zagra-
nicznego polega po pierwsze na przewiezieniu w okres-
lonym czasie maksymalnej ilosci towaréw ,po drugie na:prze-

wiezieniu tych towaréw przy mozliwie najnizszym koszcie..

Natomiast mozna twierdzi¢ z cala pewnoscia, ze ilo$¢ tono-
mil wykonanych przez statek nie przedstawia dla handlu za-
granicznego, jako uzytkownika naszej floty, zadnego zainte-
resowania.

Jasne jest, ze dla naszego handlu zagranicznego korzy-
stniejsze i wazniejsze jest przewiezienie w okreslonym czasie
pieé razy po 3.000 ton towaréw do bliskiego portu niz prze-
wiezienie w tym samym czasie jednorazowo 3.000 ton do
bardzo odleglego portu, Wzmozenie czestotliwosci okazji za-
tadowczych zwigksza obroty handlu zagranicznego, a tym
samym przyspiesza tempo produkcji w kraju.

Jezeli chodzi o koszt przewozu 1 tony tadunku, to, gdyby
traé pod uwage tylko koszty state statku, ktore zreszta sta-
now'a wigksza cze$é calosci kosztéw eksploatacyjnych, to
oczywiste jest, ze intensyfikacja przewozéw, tzn. zwigkszenie
iloéci ton fadunku przewozonych na 1 dobe, obniza te koszty
w stosunku do jednej tony przewiezionego tadunku. Pozostaja
jednak koszty eksploatacyjne zmienne, ktére moga w niekté-
rych wypadkach zmieni¢ ten uklad, w zaleznosci od wielu
réznorodnych warunkéw i okolicznosci. Gdyby nawet koszt
przewozu 1 tony tadunku zwiekszyt sie na skutek intensy-
fikacji przewozdéw, to jednak wydaje sie, ze wazniejsza jest
sama intensyfikacja przewozdéw, a tym samym przyspieszenie
obrotéw handlu zagranicznego. Lapidarnie méwigc, warto jest
dla nas nieco drozej zaptaci¢ za przew6z towaru i w zzmian
weze$niej go wywiezé, a tym bardziej przywiezé.

Sprawa uczestniczenia obcegc tonazu w przewozie na-
szvch tadunkéw nie ostabia w niczym powyzszego rozumo-
wania, poniewaz nalezy przyjaé, ze wiasna flota powinna
przewiezé caly eksport c.if. i caty import f.o.b. Natomiast
handel zagraniczny nie interesuje si¢ zasadniczo transportem
eksportu f.o.b. i importu c.if.

Dlatego tez, mimo iz kazdy z powyzszych dwéch wskaz-
nikéw mowi co$ przeciwnego niz drugi, pierwszy z nich, mia-
nowicie ‘iloé¢ ton tadunku przewieziona na jedna dobe eksplo-
atacjl statku, przewaza szale na korzy$¢ drugiej alternatywy.
Dzieje si¢ tak dlatego, ze wskaznik ten obrazuje cel eksplo-
atacji ‘naszej floty i warto§¢ jej ustug dla jej uzytkownika,
Kiésym. jest nasz-.handel zagrariczny. . i

62

Z powyzszego widaé, ze nie zawsze . posylanie statku
z tadunkiem w jednym kierunku, z koniecznoScia przejscia
W Dbalascie po nastepny ladunek, daje lepsze wyniki i jest
bardziej wskazane dla nas niz postanie statku w balascie
bezposrednio po ten drugi tadunek. :

Podréze balastowe ,konieczne‘ i ,niekonieczne*

Dla uzupelnienia zagadnienia podrézy balastowych oraz
probleméw z nim zwigzanych, pragne poruszy¢ jeszcze jedna
sprawe.

Niektérzy ekonomiSci uwazaja, ze w podrézach balasto-
wych naszych statkéw nalezy odrézniaé podroze balastowe
»konieczne™ od ,niekoniecznych”. W konsekwencji takiego
ujecia sprawy wyciagaja oni dalej idace wnioski. Twierdza
mianowicie, ze, obliczajac stopienn wykorzystania zdolnosci
przewozowej statku trampowege, do procentu niewykorzy-
stania nalezy zalicza¢ tylko podréze balastowe ,,niekoniecz-
ne“. Moim zdaniem, jest to zuvetnie bledne ujecie tego pro-
blemu.

Zajmijmy si¢ najpierw samym zagadnieniem odrézniania
podroézy balastowych ,koniecznych od ,,niekoniecznych®. Aby
znalez¢ wilasciwg podstawe. rozumowania, sprecyzujmy jesz-
cze.taz zasadnicze powody posylania slatku trampowego na-
szej floty w balascie, a wigc: =

1. brak tadunkéw w okre§lonej relacji i niemoznosé do-

ktadnego powigzania dwéch przewozow,

2. wzglad na dobro gospodarki narodowej.

Wydaje mi sig, ze oba wyzej wymienione powody czynia
kszda podréz balastows , konieczna“. Nawet przyktad podrézy
balastowej z Gdyni do Casablanki po fosfaty jest w gruncie
rzeczy réwniez wypadkiem podrézy balastowej ,koniecznej*,
poniewaz z jednej strony brak jest tadunkéw w tej relacji,
a z drugiej strony terminowy przywdz fosfatéw lezy w inte-
resie gospodarki narodowej. Mozliwo$¢ zabierania w tym wy-
padku wegla polskiego do. Wioch nie czyni wcale tej podrézy
balastowej ,niekonieczna®; podréz z weglem do Wioch nie
jest zasadniczo wykorzystaniem, a wlasciwie = pokryciem
podrézy balastowej Gdynia — Casablanca, lecz pewnego ro-
dzaju frachtowaniem tréjkatnym, : to bardzo niekerzystnym,
poniewaz jeden bok trdjkata statek przebywa w balascie, co
mu zajmuje 5 dni eksploatacyjnych. Z drugiej streny rie na-
lezy zapominaé, ze sama dewiacja do Genui wynosi 2 razy
pc ok. 900 mil, czyli razem ok. 1.800 mil, kosztujacych 8 dni
eksploatacyjnych.

Zapewne, sa szlaki i kierunki znane z tego, ze w 95 wy-
padkach na 100 mozliwych nie mozna znalez¢ tadunku, np.
Gdynia — Murmansk, lub po drodze. Sa nawet takie relacje,
gdzie duzy tonaz w ogdle nie znajduje tadunku, np. niemoz-
nosé zafrachtowania pod wegiel z Gdyni do Szwecji duzego
statku, wystanego do Szwecji po rude. Wreszcie nalezy
wspomnieé¢ o bardzo czestych przejSciach w balascie z portu
wytadunku wegla w Szwecji do portu zatadunku rudy, na
ktérych to odcinkach, praktycznie biorge, nie ma zadnych
tadunkéw. -

Oczywiscie, mozna uwaza¢ tego rodzaju podréze bala-
stowe, wykonywane na takich szlakach i kierunkach, za bar-
dziej ,konieczne* od innych. Niemniej jednak nalezy stwier-
dzié, ze nie istnieje zadne $cisle ckre§lone kryterium, wediug
ktérego mozna by zadecydowaé, czy dane podréze balastowe
byty ,konieczne", czy ,niekonieczne®.

Dla utatwienia sobie zadania, zwolennicy podzialu pod-
rézy balastowych na ,konieczne‘ i ,niekonieczne” przyjmuja
zasadniczo i generalnie pewne typy podrézy balastowych na-
szych trampéw za ,konieczne“. [ tak z diugich podrézy ba-
lastowych: duze statki z Gdyni po rude do Lulea i po apa-
tyty. do Murmarnska, oraz z poriu wytadunku wegla we Wio-
szech do portu zatadunku fosfatéw w Afryce Pdinocnej.
Z krétkich podrézy balastowych: mate statki z portu wyta-
dunku wegla w Szwecji do portu zatadunku rudy, z portu wy-
tadunku wegla, zboza itp. we Francji, Belgii lub Holandii do
portu zatadunku tomasyny lub wegla/koksu w Anglii, Belgii,
Holandii lub Niemczech zachodnich, itp. oraz z Gdyni lub
Szczecina po suréwke zelazng do Lubeki. Wszystkie inne
podréze balastowe naszych trampéw uwazaja oni za ,.nieko-
nieczne!’.

Taki sposéb rozumowania jest tylko ulatwieniem sobie
sytuacji, ale nie znalezieniem wlasciwego wyjscia z niej.
Sprawa bowiem polega na tym, ze nie mozna generalizowaé
tego zagadnienia, lecz nalezy osadzaé kazda podréz balasto-
wa indywidualnie, w $wietle towarzyszacych jej okolicznosei.
Zdarza sie bowiem, ze statek wyslany z weglem z Gdyni do



Dunkierki i zafrachtowany nastepnie pod wegiel z Rolterda-
mu do Sztokholmu, po wytadunku wegla w Dunkierce otrzy-
muje tadunek rudy wia$nie z Dunkierki do Rotterdamu lub
Amsterdamu, unikajac w ten sposéb podrézy balastowej w tej
ostatniej relacji, mimo iz jest ona uwazana za ,koniecznie"
balastowa. Z drugiej strony statek wystany z weglem z Gdy-
ni do Gandawy, nie znajdujac zadnego tadunku powrotnego
do kraju, ani nawet tadunku miedzy obcymi portami, wraca
. w balascie z Gandawy do Gdyri, mimo Ze ta podréz bala-
stowa uwazana jest za ,niekonieczna®, gdyz najczedciej moz-
na znalezé tadunzk tomasyny czy superfosfatow lub Zelaza
z Belgii do Polski, ewentualnie {adunek wegla/koksu réwniez
z Belgii do Skandynawii. A jednak nie mozna zaprzeczy¢,
ze w tym wypadku podréz balastowa z Gandawy do Gdyni
byla , konieczna®.

Z powyzszego widaé, ze, aby uniknac czeslych blednych
ocen, stuszniej jest uwaza¢ wszystkie podréze balastowe za
konieczne®, tym bardziej, ze istotnie tak jest. Nalezy wni-
kliwie analizowaé przyczyny znacznego procentu podrézy ba-
lastowych, nalezy w miar¢e moznosci unikaé¢ takich podrézy
i zwalczaé je, co jednak nie dowodzi, ze byly one ,.nieko-
nieczne”. Nie ma bowiem zasadniczo podrézy balastowych
hiekoniecznych®, lecz wszystkie sa z tego czy innego po-
wodu ,konieczne*.

Dlatego tez jeszcze wigkszy blad czyni sie traktujac jako
niewykorzystanie zdolnoSci przewozowej statku tylko podréze
balastowe , niekonieczne* i uwazajac jednocze$nie ,koniecz-
ne* podroze balastowe za podréie o catkowicie wykorzysta-
nej zdolnoSci przewozowej statku. ’

Zdolnos¢ przewozowa statku, mierzona w tonazo-milach
rio$nosci ladunkowej statku, jest wartodcia teoretyczng; jest
to potencjal przewozowy statku. W.tym rozumieniu zdolno$é
przewozowa statku jest SciSle do niego przywiazana przez
caly czas jego ruchu, bez wzgledu na to, czy statek idzie
w balascie, czy z tadunkiem. Stosunek wykonanych tono-mil

do tonazo-mil zdolnosei przewozowej statku okresla stopien
wykorzystania tej zdolnosci przewozowej. Im mniej tadunku
statek wiezie, tym nizszy jest slopien wykorzystania ‘jego
zdolnosci przewozowej. Kiedy stalek idzie w: baladcie, stopien
wykorzystania jego zdolnosci przewozowej jest réwny zeru,
inaczej mowiac, jest ona calkowicie nie wykerzystana. W tym
wypadku nie pomoga zadne argumenty, udowadniajace ,.ko-
niecznosc™ podrézy balastowej i usprawiedliwiajace zalicze-
nie jej do podrozy o catkowicie wykorzystanej zdolnosci prze-
wozowej statku. Statek posiadal okreSlony potencjal przewo-
zowy, nie przewiézi jednak zadnego tadunku i wykonal tym
samym zero tono-mil; jego potencjal. przewozowy, zwany
zdolngscig przewozowa, byl catkowicie nie wykorzystarny.

Z powyzszego wida¢, ze kazdej podrézy balastowej to-
warzyszy calkowile niewykorzystanie zdolnosci przewozowej
slatku, i dlatego kazda podréz balastowa musi byé zaliczana
do procentu ogélnego niewykorzystania zdolnosci przewozo-
wej floty, bez wzgledu na przyczyny, kidre ja spowodcwaty.

Jedyny wyjatek mogtyby ewentualnie stanowié tankow-
ce, ktore ze wzgledu na specjalny charakter ich tadunkéw,
a wiladciwie zapotrzebowania na te tadunki, mozna by uwa-
zac za statki o przewozach zasadniczo jednokierunkowych.
Niemniej jednak, jezeli chodzi ¢ czysto$¢ pojecia zdelnosci
przewozowej statku, ktéra jest wartoscia tecrelyczna, poten-
cjalem przewozowym statku, tankowiec réwniez posiada swo-
ja petna zdolno$¢ przewozowa pizez caly czas ruchu i w kon-
sekwencji jednokierunkowa jego podréz balastowa jest cal-
kowitym niewykorzystaniem jego zdclnosci przewozowzj
w tym kierunku, a w odniesieniu do jego podrdzy okreinej
iest niewykorzystaniem jego zdolnoSci przewozowej w 50%.

Reasumujac powyzsze uwagi, nalezy stwierdzi¢, ze pod-
r6ze balastowe, jako takie, sa 7 punktu widzenia ekonomiki
transportu morskiego zjawiskiem negatywnym, jednakze
w odniesieniu do naszej floty o charakterze instrumentalnym
niejednokrotnie w okreslonych przypadkach optacajg sig.

BUDOWNICTWO OKRETOWE

Przeobrazenia w strukturze morskich stoczni okretowych
Cz. 1L¥) -
OLGIERD JABLONSKI, M. L. T.

Wstepna faza dgzeri do wprowadzenia spaalnictwa na stoczniach. Pierwszy okres spawalniczej moder-
nizacji na stoczniach. Pierwsze stocznie spawalnicze z lat 1941 — 1944.

W obecnej epoce narodzin nowego statku stalowego,
catkowicie spawanego i posiadajgcego dzigki temu cechy
ustroju monolitycznego, rozrézniamy nasigpujace trzy odcin-
ki czasowe:

1. okres pierwszych spawalniczych modernizacji z lat
1935 — 1940,

2. nowe rozwigzania z okresu 1940 — 1944,

3. okres powojennej modernizacji.

Powstale w tej epoce z gruntu nowe rozwigzania stocz-
niowe pozwolity na stosowanie o wiele szybszych niz daw-
niej, prostszych i tafiszych metod budowy, ktérych wynikiem
byly statki o doskonalszym ustroju konstrukcyjnym. pozwa-
lajacym na pelniejsze wykorzystywanie wytrzymatosciowych
cech tworzywa stalowego. Calo$¢ tego postepu technicznego
zawdzigczamy przede wszystkim rosyjskiemu uczonemu
Stawianowowi, ktéry swoim epokowym wynalazkiem
w dziedzinie elektrycznego, tukowego spawania stworzyt  ok.
r. 1892 pierwsze i najistotniejsze podwaliny dla caloSci roz-
patrywanych tu osiggnieé.

‘Wstepna faza dazen do wprowadzenia spawzlnictwa
na stoczniach

Od poczatku rozwoju lukowegd spawalnictwa elekirycz-
nego widoczne bylo, ze, w razie praktycznego opanowania
tej metody polgczen, znajdzie ona szczegdlnie istotne za-
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stosowanie w budownictwie okretowym.

_ Pierwsze prébne statki o konstrukcji spawanej zaczely
sig pojawiaé w réznych krajach juz w latach 1918—1920**).
Jednakze systematyczne naukowe badania w tym kierunku
1ozpoczgly si¢ dopiero wéwczas, gdy — na skutek ograniczert
w - zbrojeniach morskich, wprowadzonych przez konwencje
waszyngtofiskg — rozpoczal sie wyscig zmierzajacy do ma-
ksymalnego wzmocnienia - sity hojowej jednostek morskich
w ramach umownych limitéw tonazowych.

Na tle pogoni za $rodkami pozwalajacymi na zreduko-
wanie wagi wlasnej konstrukeji kadlubowej rozpoczeto
w owym okresie na calym $wiecie szeroko zakreslone bada-
nia spawalniczo-okretowe. Wspdélnym celem tych badafi byie
wprowadzenie do budownictwa okretowego potaczen spawa-
nych, jako nowej bazy dla idei konstrukcyjnych i rownoczes-
nie jako nowego rzemioslta, opartego o wzglednie proste
procesy i dajacego sie tatwo kontrolowaé.

Intensywnym pracom przygotowawczo-badawczym, pro-
wadzonym réwnolegle w laboratoriach instytutéw i na stocz-
niach, towarzysza coraz czestsze wypadki budowy statkéw
eksperymentalnych:o zwigkszajacym sie tonazu, wykonywa-
nych przy coraz szerszym i $mielszym stosowaniu potgczefi
spawanych.

W wyniku tych wysitkéw w latach 1928 — 1933 poczety
sie ukazywaé pierwsze autorytatywne przepisy okretowo-

*) Cze$¢ I patrz ,T.1 G. M., 1951, nr 1 — 2, str. 213.

**) Por. np. artykut K. A. Ringdah 1‘a w szwedzkim czaso-
pidmie ,,Svetsen*, stycz. 1950.
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spawalnicze. Dopiero na ich podstawie mozna bylo wyijs¢
z fazy eksperymentu i wigczy¢ metody spawalnicze do kregu
¢rodkéw, ktérymi stocznie mogly positkowaé sig w sposch
$wiadomy i odpowiedzialny przy wykonywaniu swych zadan
produkcyjnych.

Lecz nawet po ukazaniu sie pierwszych Scistych instruk-
cyj na drodze do tego celu pigtrzylo si¢ jeszcze bardzo wiele
réznorakich trudnoSci.

W odréznieniu od konstrukcji ladowych, duze wymiary
statkdw oraz obto§é ich kszialtow sa czynnikami znacznie
komplikujacymi opanowanie zjawisk wynikajacych 2 od-
ksztalcen i maprezen spawalniczych; ponadto wchodzi tu
w rachube zagadnienie szczelnosci (konieczno$é spoin®ciag-
lych), zagadnienie korozyjne itp.

Najciezsze do pckonania byly jednak trudnosci wynika-
jace z nowych form organizacji pracy. Budowa tak skompli-
kowanego obiektu, jakim jest statek, wymaga szczeg6lnie
szerokiej wspolpracy wielu ludzi, wzajemnie zgranych i re-
prezentujgcych lzcznie wysoki poziom rutyny fachowej. Sko-
ordynowanie wspétdziatajacych — kierownictw branzowych,
mas ludzkich i érodkéw materialnych na bazie nowych i nie
ustabilizowanych jeszcze ostatecznie pojeé¢ oraz ncwych $rod-
kéw dzialania — nie stanowi zadania atwego,

Konstruktor wychowany na bazie ustrojéw .nitowgr)ych
nie byt przygotowany do nalezytego wyzyskiwania mozliwo-
éci polaczen spawanych, ani do iworzenia radykalnie od-
miennych od jego rutyny rozwiazan kopst(ukcyjnych,'qozha-
wionych wzoréw i przedstawiajgcych niewiadomg, jesli cho-
dzi o mozliwoéci wykonawcze warsztatu. Taki sam bra}<
przygotowania do tworzenia nowych sposobow grodukcy]-
nych i do zapoczgtkowywania nowych umiejetnosci wykazy-
wali warsztatowi inzynierowie i rzemie$lnicy. Konstruktor
nie mégl wiec zasiggnagé rady u warsztatowca, a dla war-
sztatowca niezrozumiale byly dyspozycje wydawane przez
konstruktora, zwykle bez peinego przekonania. S?OW(_im, sy-
tuacja byla niemal analogiczna do tej, jaka zaistniala na
stoczniach po wprowadzeniu tworzywa stalowego, gdy ken-
struktorom statkéw drewnianych i cieSlom okretowym pole-
cono wykonywaé pierwsze statki stalowe nitowane.

Mimo, iz ok. r. 1935 rozpoczgta sig wreszcie wstepna
faza catoksztaltowych przeobrazef na stoczniach, wspomnia-
ne trudnoéci nie zakoficzyly si¢ bynajmniej, lecz wy:qtgpo;
waly dalej i trwajg jeszcze po dzi$ dzien. Jedna ze sloczni
szwedzkich, dla zaznaczenia, ze juz calkowicie zdotala wy-
#woli¢ sie od obciazeil z epoki statkéw nitowanych, w swych
aktualnych publikacjach reklamowych podkresla z duma, ze

. Rys. 1
Prefabrykacja nitowana
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nie umie i nie podejmuje sig wykonywaé okretowych kon-
strukcyj nitowanych.

Pierwszy okres spawalniczej modernizacji na stoczniach

Od lat 1933 — 1935 dos¢ powszechna stata sie budowa
statkéw ze znacznym udzialem polaczen spawanych, a pro-
by w kierunku - uzyskania catkowicie spawanej konstrukcji
dawaty coraz lepsze wyniki *).

W latach tych rozpoczat sig¢ takze na stoczniach SZeTSZY
ruch modernizacyjny, uwzgledniajacy metody spawalnicze.

Rys. 2
Prefabrykacja spawana

Po wstepnym opanowaniu_trudnodci w zakresie wyszko-
lenia na stoczniach wprowadzajacych technike spawalnicza
zaistniala potrzeba dokonania do$¢ znacznych zmian w in-
westycjach kapitalnych.

Z dotychczasowych do$wiadczen spawalniczych wynika-
to, ze spoiny wykonywane w pozycji niewygodnej dla spa-
wacza (sufitowe, pionowe i w ciasnych miejscach), kosztow-
ne co do czasu, nie daja nadto gwarancji poprawnosci
i przeto operacje tak wykonywane nie moga byé podstawg
produkcji. -

Dla wydatnej redukeji niewygodnych polozefi spawalni-
czych konieczne jest zastosowanie prefabrykacyjnej metody
hudowy kadiuba, pozwalajacej na przesunigcie wiekszosci
operacyj spawalniczych do zaplecza pochylniowego, specjal-
nie. do tego celu zorganizowanege...Zasatla prefabrykacji ze-
spoléw, ktéra przy budowie statkéw nitowanych mogta wy-
stgpowacé tylko w ograniczonym zakresie, jako pozadana,
lecz niekonieczna, w budownictwie statkéw spawanych stala
sig nieodzownym warunkiem powodzenia.

Tak wigc powstata na stoczniach potrzeba stworzenia
nowego etapu produkcyjnego dla  prefabrykacji seckevj,
z wlasng, specjalnie zorganizowana przestrzenia; ponadto
konieczne stalo si¢ wydatne ‘wzmocnienie $rodkéw transpor-
towo-dzwigowych na pochylniach.

W tym okresie zaczeto stosowad pierwsze spawarki aulo-
matyczne, co przyczynito sie do utwierdzenia przekonania, ze
dla nalezytego zagospodarowania etapu budowy- prefabryika-
cyjnej nalezy w zasadzie dysponowaé specjalna' hala kryta
(dla chlodniejszego klimatu); hala ta winna posiadaé duza
wysoko$é, potrzebng dla obracania sekcyj, oraz silne uzbro-
jenie diwigowe i powinna byé ulokowana tak, aby mieé
dobrg komunikacje z pochylniami, sktadami gotowych sekcyj
oraz ze swym zapleczem obrébkowym. :

Chociaz w owym okresie nie u§wiadamiano sobie jeszcze
wszystkich nowoczesnych potrzeb stoczniowych. ani rozmia-
réw wszystkich urzadzen ramowych, umozliwiajacych pelny
rozw6j produkcji spawanej (np. zmian w obrébce, w gosvo-
darce sktadowej, w gospodarce elekirycznej itp.), to jednak
nastapifo juz skrystalizowanie ogélnych tendencyj, na kté-
rych gruncie powstaty koncepcje z okresu ostatniej wojny.
Z tendencyj tych wynikalo, Ze, aby zmodernizowaé stare
stocznie, nalezy w zasadzie poddaé przebudowie caloié¢ icl
zapleczy.

*) Patrz cytowane czasopismo ,,Svetsen‘
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Rys. 3

Przyklad wczesnej, lecz dosé radykalnej modernizacji dla
potrzeb spawalniczych: dla uzyskania powierzchni na skiady sek-
cyj zllkwidowano 2 z posiadanych 5 pochylni, zburzono czgé¢ daw-
nych kadtubowni K i wzniesiono hale spawalniczg P, dano nowe
wyposazenie dZwigowe na pochylniach.
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Rys, 4
Schemat podziatu kadiuba na prefabrykowane, spawane sekcje
platowe.

Przypominamy, ze stocznie z tego ckresu odznaczaly sig
przewaznie ciasnotg zabudowy i na ogdt nie posiadaly wa-
runkéw dla tego typu przeobrazen. Miejsce najdogodniejsze
dla sktadéw sekcyjnych i hali spawalniczo-prefabrykacyjnej
bylo przewaznie zajete przez warsztat obrébki (kadiubow-
nia), ktéry czesto stanowit wzglednie niedawng zdobycz in-
westycyjng stoczni.

Ze wzgledu na brak naturalnych warunkéw przestrzen-
nych, przeobrazenia inwestycyjne tego okresu odznaczaja sie
polowicznoécia; sprzyjal réwniez temu brak pefniejszego wy-
obrazenia o rzeczywistym kierunku ewolucji metod produk-
cyjnych. . .

Nie zmieniajagc w sposéb zasadniczy rodzaju posiada-
nych dzwigéw dla obslugi pochylni (przewaznie stabych,
o gérnej lub dolnej jezdzie), zwigkszano ich ilo&¢ (poprzed-
nio juz duzg) i, stosujgc skomplikowang wspdlpracg tych
urzadzen, zapewniano jako tako mozno$¢ transportowania
sekcyj kadtubowych. Tam, gdzie warunki pozwalaly na to,
wydtuzano réwniez ciggi pochylniowe i z_dgbyie w ten spo-
séb stanowiska placowe, w. zasiggu dZwigéw, przeznaczano
na operacje zwigzane z montazem duzych _sekcyj oraz na
sktadowanie gotowych sekcyj. W celu wsparcia tych na ogét
niedostatecznych urzadzen, budowano na wolnym lerenie
dalszego zaplecza mniejsza hale dla spawania podzespoléw.

W nielicznych wypadkach stocznie dpcydowaly si¢ na
wieksze ofiary: wyburzajgc czg§é przyleglej do pochylni daw-
nej zabudowy, stwarzaly warunki dla powstania petnowar-
toéciowej i poprawnie ulokowanej hali spawz}lmczo-prefabry-
kacyjnej, kiéra przewaznie traktowano lacznie z warsztatem
obrdbki- (tzw. nowe kadtubownie). Inne przyklady radykal-
niejszego. ustosunkowania sie do potrzeb quermzacy;nych
polegaly na likwidacji czesci dawnych pochylni, celem uloko-

wania na przestrzeni w ten sposéb zdobytej sktadéw sekcyj-
nych lub nadto takze hali spawalniczej. Te ostatnie rozwig-
zania okazaly sie szcze$liwe, odpowiadaly bowiem zwigza-
nym z nowymi metodami pracy mozliwosciom wydatnego
skracania cykléw pochylniowych. Przy tego rodzaju moder-
nizacji wychodzono z zaltozenia, ze, zachowujac staly rozmiar
zaplecza warsztatowo-prefabrykacyjnego, po przejsciu na
produkcje spawang mozna bedzie wykonywaé dotychczasowy
zakres produkcji na mniejszej niz dawniej ilosci pochylni.

Lecz nawet najbardziej radykalne pociagniecia, dokony-
wane na stoczniach starych, na ogét nie dawaly w petni po-
prawnych rozwiazan, zapewniajacych nowoczesne warunki
pracy i transportu.

W tym przejSciowym okresie nastgpowata dalsza ewolu-
cja, w kierunku specjalizacji zakladéw stoczniowych, czemu
towarzyszyt dalszy wzrost zainteresowania produkcja seryj-
ng (male serie, tzw. statki siostrzane).

Rozwéj metod - spawalniczych w budownictwie okreto-
wym poszczegélnych krajow na ogdét byt dosé wyréwnany.
W poczatkowym okresie rozwoju spawalnictwa w produkcji
stoczniowej trudno bylo jeszcze zaobserwowaé wszystkie go-
spodarcze efekty tej zdobyczy: koszt budowy statku utrzymy-
wal sie jeszcze na poziomie kosztu statku nitowanego,
a wzrost tempa produkcyjnego réwniez jeszcze si¢ nie za-
znaczyt.

W tym okresie zadowalano si¢ wigc samymi tylko
oszczednoSciami na wadze kadiuba, a wiec podniesieniem
waloréw eksploatacyjnych statkéw i redukcja rozchodu stali.

Pierwsze stocznie spawalnicze z lat 1941 — 1944

W przedwojennym okresie wstgpnego rozwoju statkéw
o konstrukeji kombinowanej nitowano-spawanej nie powstaly
nowe stocznie, odpowiadajace calkowicie potrzebom takiej
produkcji. Tym bardziej nie istnial wéwczas jeszcze przy-
ktad stoczni tzw. spawanej, tj. w pelni przystosowanej do
budowy catkowicie spawanych statkow, metodami na wskros
nowoczesnymi.

Tego rodzaju stocznie i produkcja pojawily sie dopiero
w okresie wojny 1929 — 1945, i to od razu w szczegdlnie
duzej skali, mimo, ze stanowily przejaw tylko lokalny
i o charakterze przejSciowym.

Rys. 5

Ogélny widok pochylni typu nie skrepowanego (bez obudowy)
W czasle prefabrykacyjnego montazu kadiuba.
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Z obecnej perspektywy widoczna jest doniostos¢ wkladu
dokonanego przez Stawianowa: nie ulega watpliwosci,
ze pbiniejsze osiggnigcia w iym zakresie nie bylyby mozli-
we bez podstaw, ktére on swego czasu wytworzyt dla spa-
wania elektrycznego.

Pod naciskiem doraznych wojennych potrzeb stocznie
amerykafiskie wyprodukowaty w ciggu lat 1942 — 1945 sa-
mych tylko statkéw handlowych, o wielkosci ponad 2000
BRT kazdy, z géra 5000 sztuk, o lgcznym tonazu przeszio
£2.000.000 {dw.; w kulminacyjnym roku 1943 produkcja ta
wynosita 1660 sztuk o lgcznym tonazu ok. 10.500.000 tdw.
Niezaleznie od tego produkowano, w sposéb jeszcze bardziej
masowy, liczne typy jednostek pomocniczych, a jeszcze od-
dzielnie prowadzono budowe wlasciwych jednostek bojo-
wych.

Byta to produkcja o charakierze masowym. z najdalej
posunieta standaryzacja, kiéra rozwinieto na bazie kon-
strukcji calkowicie spawanej*). Taka produkcje realizowaty
przewaznie nowe stocznie, specjalnie dla tych zadan zbudo-
wane i operujagce najnowocze$niejszymi Srodkami technicz-
nymi i organizacyjnymi.

Méwigce o tych stoczniach, bedziemy koncentrowali uwa-
ge wylgcznie na tym sektorze amerykanskiego budownictwa
okretowego z okresu wojny, ktéry prowadzil wielkoseryjng
produkcje handlowych statkéw oceanicznych, stanowiacych
réznego rodzaju mutacje podstawowego standartu, zwanego
powszechnie typem ,Liberty” (nosrosé ok. 10.000 tdw.).

Mimo masowego charakteru tej produkcji, nie moze ona
stanowié¢ przyktadu klasycznych metod potokowych, zwiaza-
nych na ogél z pojeciem tasmy produkcyjnej, a w kazdym
razie z taka organizacjg procesu wytworczego, przy kidrej

Rys. 6
Podawanie na pochylnie kompletnej 1 catkowicle wyposaZonej
nadbudéwki (sekcji duzej, przestrzennej).

obiekt budowany porusza sie wzdiuz stanowisk_ rochzych.
stopniowo uzupelniajacych jego ostateczne rozwigzanie.

Ze wzgledu na wielkg masg okretu omawianego typu,
na ogdt nie stosowano tu rozwigzaf produkeyjnych charak-
toru tasmowego**), natomiast mogly one wystepowaé i wy-

*) Pod pojeciem statku catkowicle spawanego (100%) rozumia-
no wéwczas 1 do niedawna statki, w ktérych nitowane zlgcza wy-
stepuja w znikomej mierze. Np. w Owczesnych rozwigzaniach
amerykanskich wystepowalo tylko okolo 23.000 sztuk nitéw, pod-
czas gdy taki sam statek w wykonaniu catkowicie nitowanym mu.
sialby posiadaé okoto 500.000 sztuk. Na zasadzie poréwnania ilos-
ci nitéw mozna ustalié tzw. procent spawania, ktéry w odniesie-
niu do przytoczonego przykladu wynosi okolo 95%,

+*) W literaturze przytaczany bywa czesto jeden przykiadowy
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stepowaly w innym sektorze amierykariskiego budownictwa
okretowego z okresu wojny, mianowicie w budowie matych
jednostek pomocniczych i bojowych.

Wsréd dosé licznych stoczni, ktére realizowaly omawia-
ny tu rodzaj produkcji, niektére byty zaktadami dawnymi,
§wiezo przebudowanymi. Najwieksza role odegraly jednak
stocznie catkowicie nowe, powotane do zycia specjalnie
w tym celu; i dlatego w naszych uogédlnieniach te tylko
stocznie bedziemy mieli na uwadze.

Znamienng ogdlng cecha tych stoczni jest to, ze przy
ich lokalizacji wysuwano na czolo kryteria §cisle technolo-
giczne, zwiazane z okreSlonym wyobrazeniem o powigza-
niach z o$rodkami zaopatrywania, o najbardziej celowym
wzajemnym polozeniu obszaréw ladowych i wodnych, o naj-
bardziej celowym sposobie rozplanowania miejsc operacyj-
nych, komunikacji itp.

Dzigki temu wybdér padat czesto na tereny uznawane
przedtem za niedogodne dla potrzeb przemyslowych, np. ze
wzgledu na rodzaj gruntu lub na zbytnie oddalenie od
wiekszych skupisk ludzkich, stanowiacych zwykle naturalne
rezerwuary sity roboczej. Je$li chodzi o ten ostatni moment,
to w O6wczesnej sytuacji wojennej nie istnialy w ogdle wi-
doki na werbunek robotnikéw wykwalifikowanych i z géry
nalezalo zaktadaé prace w oparciu tylko o robotnika nie
wykwalifikowanego, wymagajacego catkowitego “wyszkole-
nia na miejscu. Organizatorzy nowych stoczni uwazali za-
pewne, ze dla werbunku sit nie wykwalifikowanych odda-
lenie od miast nie bedzie grato wiekszej -10li, zwtaszcza, ze
na miejscu tworzono osiedla mieszkalne.

Podstawowe koncepcje technologiczne byly na ogét
wspélne dla wszystkich nowobudowanych stoczni i polegaty
przede wszystkim na nastepujacych zasadach:

1. stuprocentowy prefabrykacyjny system budowy kadtu-
béw w sekcjach duzych, w zasadzie platowych;

2. podziat kadtubowego procesu wytworezege na cztery
kolejne, wyraznie wydzielone w terenie i niezalezne etapy
produkcyine, jak' obrébka stali, montaz podzespotéw, mon-
taz sekcyj, montaz pochylniowy *);

3. migdzvetanowe bufory ze sktadami wyrobéw kazdego
z etapéw produkeyjnych;

4. szczegélowa specjalizacja oddzielnych miejsc robo-
czych (np. poszczegblnych naw w hali etapu obrébki);

. 5. jednokierunkowy (niekoniecznie prosty), mozliwie naj-
krétszy i o najmniejszej ilosci przeladunkéw, przeplyw ma-
terlﬁiowy ogélny i wewnatrz oddzielnych etapéw produkeyj-
nych;

6. w pelni ujednolicone (wewnalrz kompleksu) urzia~
?z_en;a pochylniowe lub w ogéle miejsca ostatecznego mon-
azu);

7. diwigi maksymalnie ujednolicone, proste w obstu-
dze i szybkie, ustawione w sposéb zapewniajacy swobode
ruchéw. (Idealem bylto, by na kazdej linii wystepowal jeden
tylko dzwig);

8. stuprocentowe prostowanie (walcowanie) materiatu
stalowego;

9. maksymalne zastosowanie

metod cigcia stali;
. 10. maksymalnie ujednolicony sprzet, zwlaszcza spawal-
niczy;
11. spawanie na zapleczu w zasadzie tylko dolne (pod
rgka),'a wigc zabezpieczenie wszedzie moznoci obracania
zespoléw;
.12, mozliwie najszersze stosowanie automatéw spawal-
niczych;

13. troskliwa techniczna kontrola, przy najszerszym za-
stosowaniu prze§wietlefi rentgenowskich:

14. precyzia w trasowaniu malerialu i w obrébee, przy
szerokim uzyciu trwatych szablonéw i makiet.

Dla fnrmo_wania blach o zlozonvch ksztzltach stosowano
na tych stoczniach raczej proces »geracy®, co stato w sprzecz-

szybkich plomieniowych

plan stoczni dla tego rodzaju tasmowej produkcji duzych stat-
kéw: statek buduje sie na wozle, poruszajscym sie ku wodzie,
1 w kornicu budowlanej tasmy woduje sie go. Jest to jednak plan
projektowy, ktéry raczej przez przypadek uzyskal! rozpowszechnie-
nie, zostat bowiem wyréZzniony i nagrodzony w Ameryce, w Sro-
dowisku mato kompetentnym,  terenowo i fachowo bardzo odleg-
tym od morza. (Patrz artykut Ringdahl‘a w ,Norwegian
Shipping News', nr 10 i 11, oraz dzielo Dormidontowa:
Tiechnologija sudostrojenija).

*) W jednym wypadku wystepowal pigty etap pracy kadiubo-
wej, mianowicie stacje wstawiania nadbudéwek na wodowanych
uprzednio kadtubach.
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Rys. 7

Przyklady rogplanowan zastosowanych na nowych stoczniach
do seryjnej spawanej produkcji statk6w handlowych 2z 1. 1941
— 1944. Zasada pochylni podiuznych, wyjgwszy VI (stocznia bocz-
no - pochylniowa) i V (system suchych dokéw) Typ prostolinio-
wej osi przepltywu materialu — Vv, VII, VIII; z iagodnym skretem
— I; katowe osie — [, III, IV, VI. Zasada bocznego podawania

mat. na pochylnie oraz indywid. zapleczy produkcyjnych — [].
Potokowo - pozycyjna organizacja osrodka wyposazenia — [. Od-
dzielny etap produkc. dla budowy i ustawiania nadbudéwek — VII.
Stocznia bezkolejowa — V, ogblne zacieSnienie i brak na miejscu
gtéwnego skiadu stali. !
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Rys, 8
Widok skiadu buforowego gotowych podzespolow

nosci z 6wczesnymi tendencjami w Europie, zmierzajacymi
raczej do stuprocentowego procesu ,zimnego“.

Zakres produkeyjny tych steczni byt cgraniczony do
wlasciwych operacyj kadlubowych oraz d> montazu wypo-
sazenia, nadchodzacego w calosci z zewnatrz® (specjalizacjaj.

Jesli chodzi o wzajemne zachcdzenie na siebie proce-
séw wytworezych, mianowicie kadtubowegn i wyposazenio-
wegc, to pomiedzy oddzielnymi stoczniami wystg’powal.y
znaczne réznice. Obok niemal kompletnego wykanczania
statkéw na pochylni, wystgpowalv takze rozwiazania, przy
ktérych operacje wyposazeniowe na pochylniach cgraniczano
do wstawiania giéwnych mechanizméw napgdowych z linia
walu oraz $ruby i kottéw; reszte prac wykonywano na wo-
dzie w stosunkowo rozbudowanym oddzielnym oércdku dla
tego celu.

Roéznice te wynikaty z odmiennych warunkéw lokalnych
i odmiennego stosunku inwestoréw do angazowania kapita-
16w w urzadzenia basenowe i nabrzezne. Tam, gdzie istnialy
perspektywy dalszej, pokojowe]j eksploatacji nabrzezy i ba-
sendow, chociazby dla potrzeb portowych, na ogét nie uni-
kano tych inwestycyj i tworzono typ technologii ze znacz-
nym zrézniczkowaniem co do czasu i miejsca procesow wy-
twérczych kadiubowego i wyposazeniowego. W innych wa-
runkach redukowano do minimum inwestycje hydrotech-
niczne i dazono do maksymalnego wykanczania statku na
pochylni.

Nalezy tu wspomnie¢ o wypadku budowy na jednej ze
stoczni osrodka wyposazeniowego przystosowanego do po-
iokowo-pozycyjnej organizacji wodnej.

W tradycyjnych rozwigzaniach stanowiska wodne przy
nabrzezach sa na ogél réwnorzedne, o charaklerze uniwer-
salnym. Podstawiony do takiego stanowiska kadtub zajmuje
je na caly okres prac wykofczeniowych i podlega w tym

Rys. 9

Maszyna do diugich plomieniowych clgé (obeina wszystkie 4
krawedzie, réownoczesnie skarpujac).
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jednym miejscu wszystkim rodzajom operacyj wyposazenio-
wych, wchianiajgc tu takze wszystkie grupy materialowe*).

Przy lakiej organizacji pracy warsztaly magazyny
wyposazeniowe s3 zgrupcwane w miejscu zblizonym do
Srodka cigzkoSci linii brzegowej; wychodzaca z tego cen-
tralnego punktu obsluga robocza i materialowa statkéw,
rozchodzac si¢ wachlarzem po catym nabrzezu, ma niejedno-
krotnie znaczniejsze odleglosci do przebywania; za to ope-
racje wyposazeniowe moga byé rczwijane na statkach sze-
rokim fronlem prac réwnoleglych,

W jednej ze stoczni operuje si¢ szeregiem warsztatéw
i magazynéw, wyspecjalizowanych co do rodzajéw ' robét
i materialéw, oraz szeregiem stanowisk dla statkéw. Przy-
chodzgcy do osrodka kadiub podstawia si¢ najpierw do sta-
nowiska nr. 1, nastepnie przesuwa si¢ go z przystankami
przez wszystkie kolejne stanowiska, a przy kazdym takim
przystanku zostaje wykoficzona dana jednorodna grupa ro-
b:6t, zwigzana z dang grupa materialéw.

Ze stanowiska tradycyjnej organizacji pracy, statycznej
dla statku, najbardziej pozadana hyla wyzebiona linia na-
brzeza oSrodka, tj system pirséw; u wspélnej ich nasady
zgrupowane byly warsztaty i magazyny.

Przy metodzie stacyjnej (ruchomej dla statku) najbar-
dziej pozadany jest ukiad nabrzeiy wyciagniety w jedna
prostia dluga linie.

Poszczegélne nowe stocznie réznily sie takze zasadni-
czo w sposobie rozwigzywania miejsc ostatecznego montazu
i systemu wodowania kadiubdw.

Na nowych stoczniach stosowano w omawianym typie
produkcji na ogét normalny. wzdluzny sposéb wodowania
na pochylniach; w jednym wypadku zastosowano uklad ptyt-
kich, suchych dokéw montazowych, gdyz wystepowat tam
grunt skalisty, zachecajgcy do takiego rozwiazania. Zapo-
czatkowany szeroko w Ameryce, w czasie pierwszej wojny
$wiatowej, system wodowann bocznych zrzutowych miat
cbecnie, w omawianym sektorze produkcji, na ogél mate
zastosowanie, chociaz rozwijat si¢ dalej w ramach innych
programéw produkcyjnych. Tam, gdzie ten system zastoso-
wano, potrzebna dla tego celu dtuga linie brzegowy uzyska-
no przez budowe specjalnego basenu, wzdiuz ktérego na-
brzezy ulokowano boczne pochylnie. Wadg takich pochylni
jest jednostronna obstuga dzwigowa, niedogodna zwlaszcza
przy prefabrykacyjnej, seryjnej metodzie budowy.

Rozmiary nowych stoczni, prowadzacych budowe, duze-
go tonazu handlowego typu standartowego, wahaly sie
w granicach od 6 do 14 pochylni (miejsc montazu kadtu-
béw).

Sposéb rozplanowania w terenie, zwigzany z ogélnymi
koncepcjami co do sposobu uszeregowania cperacyj i wyko-
nywania gléwnych czynnosci, byl w kazdym wypadku inny,
gdyz decydujacy wplyw wywiera naf teren ze swymi lokal-
nymi wlasciwosciami w zakresie uvksztaltowania, zewnetrz-
nych komunikacyjnych powiazan itp.

Wystepowato kilka zasadniczych typéw rozplanowania,
mianowicie:

1. ukiad czolowy — oparty o zasade pochylni podiuz-
nych, gdzie na ugrupowanym w glab ladu terenie, o osi pro-
stopadlej do zasadniczej linii brzegowej, material plynie
w sposéb czolowy i prostoliniowy, od skiadéw do pochylni;

2. uktad katowy — gdzie takze wystepuje zasada po-
chylni podtuznych, skupionych w jeden kompleks, do ktére-
go material dochodzi czolowo, lecz na skutek odchyltki osi
terenu wzgledem osi pochylni ogdlna linia przeptywowa ma
w mniejszym lub wiekszym stopniu ksztatt katowy. W wa-
riantach o matej réznicy katowej i o terenie ugrupowanym
w zasadzie w glab — linia przeplywowa stanowi tagodny
zygzak; tam, gdzie 0§ terenu i o§ pochylni tworza duzy kat,
linia przeptywowa uzyskuje nawet ksztalt litery U.

3. uktad z bocznym doptywem materialu. Pochylnie sa
tu takze typu wzdtuznego, lecz rozsuniete wzgledem siebie,
w celu ulokowania w dzielacych je przestrzeniach indywi-
dualnych dla kazdej pochylni zapleczy obrébkowo-prefabry-
kacyjnych. Teren ma figure wyciagnieta wzdiuz nabrzeza,
a jedynym wspélnym elementem dla oddzielnych gospoda-
rek pochylniowych jest sktad stali, z orientacja réwnolegla
do brzegu.

¢) Od te] tradycyjnej struktury w praktyce czyniono przewaz-
nie wyjatek na rzecz jednego wyspecjalizowanego stanowiska, ob-
stugujgcego wszystkie statki i uzbrojonego w ciezkie dzwigi dla
wstawiania maszyn gléwnych i kotléw; nie mialo to jednak za-
stosowania do nowych amerykanskich stoczni, gdzie ciezkie ele-
menty napedowe wstawlano zwykle juz na pochylni. Dostawa ma-
szyn 1 kott6w do stoczni odbywala sie przewaznie kolejami, a bar-
dzo rzadko drogami wodnymi.



4. boczno-pochylniowy uktad: na terenie rozciagnie-
tym wzdluz zasadniczej linii brzegowej wystepuje basen,
a wzdluz jego nabrzezy rozmieszczone sg pochylnie po-
przeczne. Tu takze kazda pochylnia ma indywidualne zaple-
cze, tacznie z wlasnym skladem stali surowej.

- 5. uktad ptytkich suchych dokéw z cgdlnym rozplanowa-
niem typu 1.

Zaleznie od typu rozwigzania generalnego, istnialy lub
nie istnialy oddzielne o$rodki wyposazeniowe o réznym
stopniu rozwoju. Przy ukladach 1 i 2 wystepowaly raczej
kempletnie wydzielone i caloksztattowe oéredki dla prac wy-
posazeniowych. Przy pozoéstatych uktadach prace te przepro-
wadzano przewaznie na pochylniach, a warsztalty i maga-
zyny wyposazenicwe tworzyly laczne kompleksy z warszta-
tami kadlubowymi; iego typu uniwersalne zaplecza bylty in-
~d})lfwidualne dla poszczegdlnych pochylni, [ub dla paru po-
<hylni.

W rozwiazaniach dotyczacych transportu naziemnego
dominowata tendencja do réwnolegtego stosowania obu sy-
stemow, tj. kolejowo-szynowego i bezszynowego.

W pewnych wypadkach wystepowaly tendencje do cat-
kowitego oderwania si¢ od wewnetrznych linii kolejowych
1 oparcia si¢ wyiacznie na systemie bezszynowym; byly to
jednak wypadki raczej rzadkie, czasem jako nastepstwo nie-
mozno$ci uzyskania powigzania z ogélnokrajows siecig ko-
lejowa.

Na ogét wewnjatrzzakladowe linie kolejowe byly stoso-
wane szeroko; byly to systemy dobrze rozplanowane, zapew-
niajace we wszelkich okolicznoéciach dobra naturalna prze-
lotowos¢. W zakresie uktadu sieci kolejowej i jej skoordy-
nowania z siecia drég samochodowych oraz z transportem
goérnym dziwigowym rozrézniamy dwa typy rozwiazan.

W jednym systemie linie kolejowe, biorace -bezposredni
udzial w obstugiwaniu gléwnej osi przeptywowej dla mate-
rialéw, umieszczone sg réwnolegle do osi; w drugim syste-
mie linie kolejowe wchodza w tereny miedzyoperacyjne kie-
runkami poprzecznymi i stanowia $rodki podsuwajace ma-
ierial z bokéw pod gléwna lini¢ przeptywowa, obstugiwang
w zasadzie transportem gérnym.

Mimo powyzszych réznic w rozplanowaniu i w podsta-
wowej koncepcji, na ogét zapewniony byt dobry ecgélny prze-
plyw mas materialowych.

Kryta zabudowa w rejonach kadlubowych tych stoczni
byla na ogét bardzo oszczedna, ze wzgledu na przewazniz

600 Wsoe oo

A

2

80% {60

W
£

3

tosc robotnikow dla

= o
LI
i
. &

A mykonanie

Jlosc robotrkow ala krzywe)

Rys. 11

Plan podzialu obcigZen roboczych w czasie 1 na grupy war-
sztatowe dla 1 statku o tonazu ok..1600 BRT i ok. 12000 KMW: A

— rozwoj proc. wykonania; B — roboczogodziny prac.: lgcznych
(600000 rg — 100%), a — kadilubowych (266800 — 44,5%), b — wWy-
posazeniowych (96450 — 16%), ¢ — maszynowych (48370 — 8,1%),
d — rurowych (79630 — 13,3%), e — elektrycznych (108750 —
18,1%,); I — rozpoczecie prac; /I — zalozenie stepki; /I — wodo-
wanie; /V — zdanie statku.

bardzo korzystne warunki klimalyczne, pozwalajace na pro-
wadzenie ciaglej pracy we wszystkich porach roku i porach
doby na pilacach otwartych. Ze wzgledéw ruchowych dla
cperacyj zwigzanych z transportem duzych zespoléw, wyma-
gajacych wysckicgo unoszenia, placowe warunki -sg raczej
korzystniejsze, a w kazdym razie sprzyjaja dobremu obstu-
zeniu przy pomocy mniejszej ilosci $rodkéw dzwigowych.

Tak wiec w stoczniach tych oderwano sie catkowicie od
poprzedniego powszechnego dazenia do krytych hal pochyl-
niowych i pochylnie byly tam z reguty placowe.

Miejsca operacyjne dla ostatecznej prefabrykacji duzych
zespotéw takze byly na ogét placowe, ulokowane w zasiegu
dzwigow pochylniowych. Tam, gdzie wzgledy klimatyczne
wymagaly krytych pomieszczenn dla ostatniego etapu opera-
cyj prefabrykacyjnych, operowano czasem przenosnymi, lub
przesuwanymi na kotach szopami, dla ostaniania w czasie
montazu sekcyj rusztu spawalniczego, ulokowanego wewnatrz
ciggu pochylniowego.

W jednym wypadku zastosowano halz prefabrykacyjna
z rozsuwanymi platami dachu; przez wytworzone w ten spo-
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Przykiad ogélnego harmonogramu budowy jednego statku
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Planowanie przyspieszen pi'odukcyjnych 1 wzrostu wydajnosci. Po 21 statku calkowite cykle budowy stabilizujg sie na 125 dniach,

-zamlast poczgtkowych 150 dni; robocizna 1 statku redukuje si¢ z 600000 na 500000 rg. Lgcznie przy$pieszenie

terminu dla stat—

ku wynosi 52 dni: 37 dni wskutek przedterminowego . zatozenia stepki i 25 dni wskutek wzrostu wydajnosci.

Plan kolejn

osc/ operacyi wyposazeniowych

Pomieszcrena: aud ,:W9mIg33ce 0bsITg!

wlice kantrolne

Aob. priygotomaweze_
Jnst.masiyn [ pomp

T bt T RN ™ Tn
7 ¢ | Ry ST [ v ¥ 18
Pomieszczeme 3 o o o /3% S5 Sy N . N R
Ey i | N S INR | ) . S < || 8
sae | 2| 28] Y 8o8l 33 S0 LBRERR IS T T htlal Dl BiE SR S 03 aE
R R R R R S R S A R R R N R S S HRIR IS
QSN |SS|SO|SRISRISRISN|I ISN[E5 (¥ | SR ISSISH| S SN [SG¥S BN IR (e
S8 [SNES/RFSYRT RN SIS REEN & T | [3RRN S SRV RSRT AR
Zatogs | Prace TR 2 2R PR V|| R [T R R I B (s
Falerze | Wstgpne makowane | 1 1 1 T 1 T
Stolarze | Jzojacsa T { T 1 + + t
Blacharze|Ochrona izolacyt | | i T I I 1 |
— 1 1 T [ T I T | |
S . [
—— s s s s e i S : —
Wady do picla T T 1 T T | o 1
Sondy/qce | i S | 1 T
Pawietrzne T !
Ogrzewama. { | | | | |
Chtodnicze s —
C0, L ..
£lekirgey| Swiselo 3 | S— ! —Yv_i'“f | ; ! | 1 R —
- | Telef y 1 | | |
|0egausing i
Skrzymhi rozdzielcze o

obotnicy B 1
| [Inspestorz Kodicows prody | T
Prdby  |Prace zdawcze | I 1
Rys. 13

Przyklad planu kolejnosci operacy]

sob otwory dzwigi pochylniowe pobieraly z hali gotowe szk-
cje, lub wykonywaly operacje obracania sekcji w czasie jej
spawania. i

Wstepne overacje  prefabrykacyjne — przeprowadzano
w jednych wypadkach pod dachem (hale spawalaicze), w in-
nych réwniez na stanowiskach placowych. W tych ostatnich
wypadkach w rejonie . kadlubowym byt tylko jeden budynek,
mianowicie warsztat obrébki materiatu, re-zta rejonu nato-
miast stanowila ukiad terenowych miejsc operacyjnych, prze-
dzielonych pasami réwniez terenowych skiadéw miedzyope-
racyjnych; u wejscia na stocznie znajdowalo si¢ bardzo du-
ze pole skiadéw surowcowych.
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wyposazZzeniowych w poszcze gélnych pomieszczeniach statku.

Budynek warsztatu obrobki stali sktadal sie przewaznie
z szeregu krotkich i wzglednie waskich naw o szczegdlowej
specjalizacji operacyjnej. Do warsztatéw tvch nie weszly,
tak charakierystyczne dla stoczni poprzednio istniejacych,
obrabiarki-kolosy. Poprzednie masowe zapotrzebowanie na
operacje dziurkowania, lub wiercenia otworéw, przestalo byé
aktualne. -Operacje zwigzane z przecinaniem diugich blach,
lub ze skarpowaniem krawedzi, przejely maszyny plomienio-
we, znacznie lzejsze, mimo wigkszej jeszcze dlugo$ci. Wo-
bec zastosowania ,,goracego® procesu dla krepowania blach
i wobec wprowadzenia metody piomieniowego fasonowego:
wycinania wedlug szablonéw, mozna bylo takze znacznie
zredukowaé liczbe ciezkich pras,



Prace w tych stoczniach prowadzono na ogét na 3 zmia-
my, przy czym ciagly tok trzyzmianowy nadawano tylko ope-
racjom nadajacym sie do przekazywania ich w toku roboty
innym zespotom ludzkim. Przecigtny stosunek rozkiadu wy-
silku na poszczegdlne zmiany wahat sie od 60:24:16 do
45:32:23.

Obciazenia jednostkowe powierzchni roboczych byly na
0g6l wysokie, lecz mozna je ocenia¢ wiasciwie tylko przy
uwzglednieniu staridartowego charakteru produkcji i wizlo-
zmianowosci pracy.

Mimo  bardzo wysokiego udzialu powierzchni skladéw .

miedzyoperacyjnych w ogdlnej powierzchni rejonow kadiu-
howych, okazaly sie one na ogdl jeszcze ze male; dawalo
sie to odczuwac zwlaszeza w stosunka do powierzchni prze-
znaczonych do magazynowania duzych sekeyj. W ogdle
w proporcjach miigdzy poszczegélnymi powierzchniami wiele
na tych stoczniach bylo jeszcze dowolnosdci, a wzglednie ma-
1o $Scistego rachunku fabrykacyjnego.

W najcelniejszych rozwiazaniach dZwigi pochylniowe
mialy zdolno$¢ podawania sekcyj dc 44/14 ton przy wysie-
gu do 14/27 m, czyli przy wspotdzialaniu dwu przeciwleg-
fveh dzwigéw mozna bylo ustawiaé sekcje do 30 ton wagi.
Stocznie te operowaly na pochylniach wyigcznie dzwigami
typu portaloweg»y z naziemng jazda, a wigec bez jakiejkol-
wiek obudowy pochylni budowlanymi elementami przestrzen-
nymi (estakady dla dzwigéw Iub suwnic). W ten sposéb
zrealizowano ideal najmnieiszego ogdlnego skrepowania
przestrzeni wokél budowanego statku.

Stocznie te byly niewatpliwiz pierwszym wyrazem idei
przesuniecia $rodka ciezkoSci operacyj poza rejon pochylni,
<czyli do zaplecza prefabrykacyjnego. Poza {ym odznaczaly
sie one wysokim poziomem rozwiazan organizacyjnych oraz
w zakresie rozplanowania, a wiec czynnikéw, od ktérych
przede wszystkim zalezalo opanowanie tego typu produkeji,
wymagajetej maksymalnej automatyzacji prcceséw.

Dzigki tym * podstawowym cechom na stoczniach tych
cbserwujemy szybki rozwdj efektéw seryjnosci, a wiec przy-
$pieszenia rytmu produkcyjnego oraz wzrostu oszczednosci
na robociznie.

Na poczatku opisanych zmian produkcyjnych cykl budo-
wy irwal przecietnie ok. 150 dni, za§ w toku pelnej ich re-
alizacji przecietna ta dla wszystkich stoczni wynosita ok.
100 dni, z czego %/s do 3/s przypadalo przewaznie na postéj
kadtuba na pochylni, a reszta na operacje na wodzie.

Z tej ostatniej liczby wynika, ze przecigtnie na wszyst-
kich stoczniach zdejmowano rocznis z kazdej pochylni po 5,5
do 6 statkéw, Pod tym wzgledem wystepowaly bardzo znacz-
ne rozpigtosci; tak np. wzglednie najlepsze wyniki, osiagane
W pierwszej polowie r. 1943 przez czolowe stocznie, wyno-
sily 25 — 28 dni na cykl calkowitej budowy, czyli z kazdej
pochylni rocznie mozna bylo zdejmowaé do 19 statkéw. Dla
oceny tych spraw nie sg jednak miarodajne doraZnie orga-
nizowane wyczyny reklamowo-rekordowe. (W jednym wy-
padku zdotano skréci¢ cykl pochylniowy do ponizej 5 pel-
nych dni).

Przecigtne naktady robocze na poczatku stosowania pro-
dukcji seryjnej wynosily ok. 700.000 roboczogodzin na jed-
rnostke wybudowana, nastgpnie za§ spedty do ok. 470.000
rob./godz. na jednostke tzw. ekwiwalentna dla catego dzia-
fu tej produkcji *). W najkorzystniejszych wypadkach liczba
ta znizala si¢ nawet do ok. 350.000 rob./godz. na jednostke
ekwiwalentng, a jeszcze nizej na faktyczna jednostke.

Efekty te nie dowodzily jednak przewagi pod wzgledem
nakiadéw roboczych statku spawanego nad nitowanym;
w jeszcze wigkszej mierze odnosi si¢ to do kosztow tej pro-
dukcji, pozostajacych na ogét na wysokim poziomie. Wyni-
kato to zapewne w znacznej mierze stad, ze konieczno$é po-
$piechn stata czeslo w kolizji ze wzgledami pelnej ekono-
micznej racjonalizacji.

DokonaliSmy tego szkicowego przegladu amerykanskich
stoczni dla budowy standartowego tonazu handlowego ze
wzgledu na duze znaczenie, jakie mialy one dla obserwo-
wanej obecnie w Swiecie szerokiej fali modernizacyjnych po-
czynan na stoczniach. Jednakowoz znaczenie tych stoczni
amerykanskich, jako wzoréw, juz bardzo zmalalo.” Byly one
swego czasu wyrazem nie wyprébowanych jeszcze wyobra-
zefi o stoczniach spawalniczych. Ponadto trzeba wziaé pod
uwage specyficzno§é zadaf i programu produkeyjnego tych
stoczni oraz pozagospodarcze przyczyny ich powstania. Wy-
konywane przez te stocznie statki daiekie byly od popraw-
nosci konstrukcyjnej. na skutek czego ulegaja bardzo duzej
ilosci awarii w zwiazku z peknieciami w materiale. Wreszcie
powstanie tych stoczni oraz ich produkcja odbywaly sig
w warunkach kraju kapitalistycznego, z natury obfitujacego
w sprzeczno$ci, co mialo wplyw réwniez na rozwigzania
techniczne. )

Zagadnienie budowy nowego tonazu
(artykut dyskusyjny)

Wybor wlasciwej szybkosci i rodzaju inapedu, rc tle postepu technicznego i stalego wzrostu szybko$ci to-
warowcéw oceanicznych, zwigzany jest m. in. z ksziailowaniem sig kosztéw, zwlaszcza paliwa. Réznice
wytycznych planowania budowy nowych statléw w krajach kapitalistycznych i w krajach gospodarki
planowej. Dane poréwnawcze napedéw i typow statkéw o réznych szybkosciach. -

Przygotowujac zalozenia wstepne dla statkéw, ktore
Tiamy zamiar budowaé, jak szybkos$¢ statku, jego wielkosé,
rodzaj napedu oraz typ, wreszcie wyposazenie, musimy prze-
de wszystkim wiedzie¢, co chcemy wozi¢ i na jakich tra-
sach.

W naszych warunkach, tzn, przy wielkich zadaniach na-
szej floty, na odcinku przewozéw masy towarowej przecho-

zjcej przez nasze porty, chcielibySmy, aby kazdy statek
mial jak najwigkszy zakres mozliwosci. Musimy jednzk pa-
migtaé, ze pewne korzySci na jednym odcinku odbijaja. sig
ujemnie na innych cechach statku. Statek ,,do wszystkiego*
qiie bedzie sie dobrze nadawal do niczego.

Nie potrzeba wyijasniaé, ze statek chlodniowy nie nada-
je sig do przewozenia szyn, za$ stateh dla masowych ta-
dunkéw nie jest odpowiedni dla drobnicy; te sprawy sg zna-
ne ogotowi ludzi zwigzanych z pracag na morzu. Chodzi nam
tu o naswietlenie podstawowych zalozen, wysuwanych przy
dawaniu zlecenia na opracowanie specyfikacji wstepnej,
w szczegolnosci zas zagadnienia szybkoSci.

Moc maszyn potrzebng dla r.adania statkowi okreslonej
szybko$ci mozemy otrzymaé ze wzoru:

2

Moc efektywna = v’ -3 D
C

gdzie:
v — zalozona szybko$¢ statku w weztach,
D — wyporno$¢ w tonach (waga statku -+ tadunek), -
C — wspélczynnik zalezny od ksztaitu podwodnej czesci ka-
dituba i wahajacy si¢ w granicach od 250 do 400: )
250 — 300 dla statkéw {owar. przy D do 6000 t.
v = 10 — 14 weztéw;
C — 300 — 350 dla statkéw towar. przy D do 20000 t,
v =16 — 18 weziéw;
C = 350 — 400 dla statkéow pasaz. przy D do 30C00 ¢,
v powyzej 20 wezléw.

Dane otrzymane z tego wzoru nie sg oczywiscie Sciste,
musza byé potwierdzone prébamri modelu kadiuba w base-
nie, niemniej jednak daja wysterczajagco = doktadne cyfry
orienlacyjne. : .

Jak wida¢ z wyzej podanego wzoru, moc maszyn wzra-
sta proporcjonalnie do szybkosci w trzeciej potedze; kazdy
wezel zwigkszonej szybkosci wplywa wigc bardzo znacznie
na wzrost mocy maszyn, a tym samym na koszt instalacji

o
It

*) Dane wedlug dziel: ,,The Shipbuilding Business in the
¥SA*“ oraz ,Shipbuilding Cost & Production Methods".
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maszynowej i calego statku, Wzrasta réwniez martwa wa-
ga statku, zwigksza si¢ przestrzefl zajmowana przez maszy-
ny, koszt paliwa i koszt zalogi maszynowej w okresie eksplo-
atacji statku, czyli w ciagu wielu lat.

Statek o no$nosci 10000 t DW z pelnym tadunkiem
przy mocy maszyn 8000 KMe rozwinie szybkos¢ 15,8 wezla,
za$ przy mocy 4000 KMe — 13,2 wezta. Na zwigkszenie
szybkosci o 2,6 wezla potrzebna jest wiec moc dwa razy
wieksza,

Przy zwigkszaniu szybkosci od 14 do 18 weziow, w za-
leznosci od wielkoSci statku, wg. danych zagranicznych kaz-
dy wezel kosztuje od 20 do 50 tys. funtéw szterlingéw.

Mozna by wiec przypuszczaé, ze budowanie statkéw
szybkich nie. ma uzasadnienia ekonomicznego; tak jednak
nie jest. Pomimo diugich postojow w portach kapitalistycz-
nych, w znacznym stopniu obnizajacych korzysci osiggane
przez zwigkszenie szybkosci, buduje si¢ coraz szybsze stat-
ki. Na og6t obecnie budowane statki maja przecietnie szyb-
kos¢ o 20—25 S/o wyzsza od statkéw tego samego typu bu-
dowanych przed druga wojna Swiatowa.

Co sklania do zwigkszania szybkoSci statkéw?

W krajach kapitalistycznych zwigkszanie szybkosci stat-
kéw z jednej strony jest wynikiem chsci stworzenia konku-
rencyjnych warunkow przewozu i uzyskania wigkszych moz-
liwosci znalezienia frachtu, z drugiej strony za$ dla wielu
krajéow, z Ameryka na czele, nowoczesna flota morska jest
narzedziem imperialistycznej polityki.

Zwigkszeniz szybkosci statkéw w znacznym stopniu wia-
ze sig.z nowym ksztaltowaniem sie stosnnku kosztéw statych
i zmiennych, wptywajacego na kalkulacje podrézy.

Poniewaz ceny paliwa nie wzrosly w tym samym stop-
niu, co z jednej strony inne koszty, z drugiej za$§ frachty,
oplaci sig¢ ponosi¢ wigksze wydatki na paliwo, aby przyspie-
szyé przebiegi morskie i skréci¢ cykl pedrdzy.

Méwigc o wzroscie cen paliwa, mieliSmy na mysli jedy-
nie paliwo piynne. Statki - kottami opalanymi weglem
znikaja powoli z powierzchni mdrz, tak, jak po pierwszej
wojnie Swiatowej znikaty zaglowce.

Cena wegla bunkrowego w portach strefy Morza Pét-
nocnego wzrosta w stosunku do r. 1939 dziesigciokrotnie,
z 14 szyl. za tong do 140 szyl, podczas gdy cena rpaliwa
plynnego w tym samym czasie i w tychze rejonach wzrosta
mniej wiecej dwukrotnie.

Nizej podane zestawienie obrazuje wzrost cen paliwa
ptvnnego w portach brytyjskich, w Hamburgu i Antwerpii
w ostatnich 30 latach:

l Cena w szylingach

Data . ~
lo]e] opalowylo]e] dieslowy
Stvezen 1920 180/ 240/
Lipiec 1920 225/ 232/
Lipiec 1922 75/ 105/
Lipiec 1924 72/6 87/
Wrzesien 1946 78/ 97/
Czerwiec 1947 84/6 106/
Marzec 1949 99/ 142/
~ Marzec 1950 122/6 176/6
- Marzec 1951 150/ 209/6
Pazdziernik 1951 162/6 229/6

Na skutek coraz szerszego slosowania wegla w pizemy-

$le i dajacego si¢ odczuwaé niedostatku tego surowca, rozpie-
tos¢ migdzy ceng wegla bunkrowego a ceng paliw plynnych
stale sie zmniejsza.
W “krajach kapitalistycznych, gdzie bezpodredni zysk
jest podstawa. wszelkich kalkulacji, bez wzgledu na istotne
potrzeby gospodarcze w skali migdzynarodowej, prasa facho-
wa szuka formuty, ktéra by pozwolita na obliczenie najwta-
Sciwszej szybkosci dla danego statku, z punktu widzenia je-
dynie kalkulacji handlowej.

W sierpniowych numerach ,,Shipping Wordl“ Ronald
Kendall podaje formuike, z ktérej mozna obliczy¢ ekonomi-
tzng szybko§¢ statku w weztach, biorgc za podstawe: nos-
ficsc statku w tonach DW, wysokosé frachtu w L, dlugosé
trasy w milach morskich, koszty dzienne w porcie w L, iloé¢
dni w portach oraz dzienny koszt paliwa w morzu, wynika-
jaey -z dziennego zuzycia pomnozonego - przez cene - plus
fracht.
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Na podstawie tych obliczefi autor dochodzi do wniosku.
ze wszystkie stare statki sa zbyt powolne i ustala nastepu-
jace ekonomiczne szybko$ci dla réznych typéw statkéw:

»Iramp liniowy*, 9000 do 10000 t DW, 60 czasu
w morzu — ok. 14 weztéw.

»Tramp ekonomiczny*, - 7000 — 8000 t DW, 659 czasu
w morzu — 13 — 13.5 wezla.

Tramp $redni, 3500 — 4000 t DW, 50, czasu w morzit
— 11,6 — 12 weziéw (w zaleznosci od rodzaju maszyny).

Tramp w zegludze malej, zamknigtej, 2000 — 2500 t
DW, 40% czasu w morzu — 10,5 — 11 weztéw.

Nie podajemy. wszystkich szczeg6téw obliczen Kendall‘a,
poniewaz dotycza one raczej zagadnien ekonomiczno - han-

“dlowych i nie zawsze odpowiadaja zalozeniom planowej go-

spodarki socjalistycznej.  Z punktu widzenia technicznego
rozwazania takie musimy uwaza¢ za wylacznie teoretyczne,
pcniewaz:

a) Zwigkszenie szybkoSci stalku starego bez bardzo po-
waznych inwestycji mozliwe jest jedynie w minimalnych gra-
nicach. Powazniejsze inwestycje i modernizacja urzadzen

W odniesieniu do starego kadiuba nie kalkuluja sie.

b) Rozwazania w odniesieniu do nowych statkéw, opar-

‘te na obecnych kosztach eksploatacyinvch i wplywach za

fracht, moga by¢ zawodne przy innej koniunkturze w zeglu-
dze miedzynarodowe;j.

Kalkulacja szybkosci statku, oparta jedynie o pieniadz
i koniunkture, jest zupeinie niewlasciwa w ustroju socjali-
stycznym. Nalezatoby poszukaé innych wskaznikéw dla okre-
Slenia szybkosci, opartych o prace, tzn odleglo§¢ mnozong
przez mase towarowa. Nalezaloby obliczy¢, co jest bardziej
celowe w gospodarce planowej, czy mniejsza liczba szyb-
kich statkéw, czy odpowiednio wigksza liczba  statkéw
o mniejszej szybkosci? *).

Np. przyjmujac statek 10000 t DW:

1. czy 8 statkéw o szybk. 17 weziéw, taczna droga na
godz. 136 mil,

2. czy 9 statkdw o szybk. 15,1 wezla, lagczna droga na
godz. 136 mil.

W pierwszym wypadku potrzebna moc maszyn — 10000
KMe, w drugim wypadku — 7000 KMe.

Z podanego wyzej wzoru na obliczenie potrzebnej mocy
maszyn otrzymujemy wynik, mzajac dwie dane: szybko§é&
i wielkos¢ statku. Dotychczas przy projektowaniu statkéw
wychodziliSmy z tych dwdch danych.

W naszych warunkach wydaje si¢ to jednak niestuszne.
W planowej gospodarce musimy wychodzi¢ przede wszyst-
kim z zalozen, ktére limituja nasza produkcje. Najpowaz-
niejsze trudnosci przy rozbudowie naszej floty napotykamy
ra odcinku wyposazenia maszynowni przy wigkszych mo-
cach, powyzej 3000 KMe.

Nalezatoby ‘wiec ustali¢ przede wszystkim zasadnicze ty-
py maszynowni, a wielkoéci i szvbko$ci statkéw zgraé z ni-
mi, wybierajgc typ statku najodpowiedniejszy.

Podana nizej tablica obrazuje zmiany szybkoSci statku
w zaleznosci od‘jego wielkosci, przy niezmiennej mocy ma-
Szyn. :

Moc maszyn 8000 KMe Moc maszyn 4000 KMe

Tonaz DW V-wezlow Tonaz DW V-wezléow
10000 1580 N
9500 15,96 8000 14:0
Zggg :g;: Tonaz DW V-weztéw
7500 16,,80 2888 }g,g
7000 17,06 3500 15,8

Przytoczone przyktadowo dwa typy maszynowni nie od-
pcwiadaja juz wlaSciwie dzisiejszym potrzebom. Obecnie
potrzebne bylyby raczej maszynownie 10000 KMe i 5000
KMe, ze wzgledu na wymagang szybkosc,

W Zwigzku Radzieckim, na podstawie prac instytutdw
badawczych, ustalono 13 typéw napgddw**):

*) Z punktu widzenia ekonomiki transportu morskiego w
ustroju socjalistycznym omawiajg to zagadnienie pisarze radzieccy
W. W. Szemajew 1 A. XKoszllacki w ksigzce p. t. , Ekonomika
transportu morskiego*.

**) Wg danych z r. 1948, zawartych w artykule prof. inZ. A.
Rylkego, ,,Technika Morza i Wybrzeza, pazdziernik 1949.



dla maszyn tlokowych 5 wielkosci od 200 do 1500 KM,

dla turbin parowych 2 wielkosci: 400 1 8000 KM,

dla silnikéw spalinowych 6 wielkosci od 150 do 3000 KM.
Jednocze$nie ustalono 28 typow statkéw.

Czas najwyzszy, aby i u nas przystapiono do ustalenia
zasadniczych typow silnikéw o mocach wychodzgcych poza
zakres mocy tlokowych maszyn parowych budowanych
w kraju silowni na paliwo plynre. ‘

W naszych warunkach, gdzie roznorodnos$é lypdw stat-
kow jest stosunkowo niewielka, ustalenie ograniczonej licz-
by typéw maszynowni nie napotkaloby na wigksze trudnosei;
trzeba te sprawe uregulowac¢ jak najszybciej, przynajmniej
w zalozeniach.

Wybér typéw maszyn dla napedu statkéw oceanicznych,
ktére w przysziosci chcielibySmy budowaé w kraju, taczy sig
z konieczno$ciag zaplanowania odpowiednich obrabiarek d!a
naszych fabryk budowy maszyn

Korzysci, jakie si¢ osiaga zaréwno w produkcji jak i w
eksploatacji przez ujednolicenie typéw maszyn, sa ogdlnie
7nane, tolez uzasadniaé ich nie trzeba.

Rozbudowujgc nasza flote handlowa przez nabywanie
jednostek uzywanych, nie mozemy uniknaé duzej réznorod-
noéci typéw maszyn, jednak w nowym budownictwie musimy
mie¢ jaki§ plan.

Sprawa tlokowych maszyn parowych zostala rozwigza-
na, pozostaje do uregulowania sprawa maszynowni o du-
zych mocach, przede wszystkin w odniesieniu do maszyn
gtownych, a poza tym réwniez do silnikéw pomocniczych.

Maszyny gléwne o mocy ok. 8000 KMe moga by¢ rozpa-
trywane w trzech zasadniczych alternatywach, jako:

a) silniki spalinowe wolnoobrotowe, dwutakty jedno-
stronnego dziatania n = 100 — 120 obr./min., moc w cylin-
drze 800 — 1000 KMe; )

b) wielosilnikowa instalacja, w ktdrej pare silnikéw
mniejszej mocy o Srednich obrotach n == 260 — 300 obr./min.
przez przekiadni¢ i sprzeglo, pracuje na jeden wat $rubowy;

c) turbiny parowe { kotly wysokoprezne, opalane ropa.

Agregaty pomocnicze musza byé dostosowane do ma-
szyn giéwnych, tzn, albo silniki spalinowe, albo turbiny pa-
rowe.
~ Wybdr najodpowiedniejszego typu urzadzen napgdowych
jest samodzielnym zagadnieniem, ktére powinno byé omé-
wicne wyczerpujgco na innym miejscu; mozliwosci produk-
cvjne odgrywaja przy tym bardzo powazna role.

Na zakoriczenie jeszcze jedna istotna sprawa, ktéra wy-
lania si¢ przy planowaniu statkéw liniowych: czy maja to
by¢ statki otwarte ochronnopoktadowe, czy zamkniete ochron-
nopoktadowe?

Przy statkach o identycznych wymiarach i kubaturze
réznica polega na tym, ze, na skutek pewnych zmian wyma-
ganych przepisami, przy statku otwartym ochronnopokia-
dowym poktad drugi liczy sie jako giéwny pokiad wodosz-
czelny, a przestrzen miedzy pierwszym a drugim pokiadem
nie liczy si¢ do tonazu netto, od ktérego obowiazuja wszy-
stkie optaty kanalowe i portowe.

Przy statku zamknigtym ochronnopoktadowym jako glow-
ny pokiad liczy si¢ poklad pierwszy, za$ przestrzefi miedzy

pokiadem pierwszym a drugim liczy si¢ do tonazu netto; na
skutek tych zmian znak linii wodnej podniesiony jest wy-
iej, wobec czego statek ma wigksza nosnosé, co jest wazne
przy tadunkach cigzkich.

Dla tadunkéw lekkich, objetosciowych, gdzie decyduje
kubatura statku, rozwigzanie statku jako otwartego ochron-
nopokiadowca jes bardzo korzystne. Statek ma mniejszy to-
rnaz netto i placi mniejsze oplaty kanalowe, co np. przy
przejsciach przez Kanal Sueski stanowi bardzo powazne
oszczednosci.

Gdyby statek zbudowany jako zamkniety ochronnopo-
kladowiec wozit ten sam tadunek, co statek tvpu pierwsze-
go, wplywy =z frachtu bylyby te same, natomiast placitby
on znacznie wigksze oplaty.

Przy dwdéch statkach o ideniycznych wymiarach zmiany
wymagane przepisami sa malo istotne, tak, ze w razie
zmiany masy towarowej statek iypu zamknigtego ochronno-
poktadowego mdgiby bardzo szvbko i tatwo byé¢ przerobio-
ny na otwarty ochronnopoktadowiec.

Zmiany wymagane przepisami sg wprawdzie malc isto-
tne, jednak istotna sprawg jest konstrukcja kadiuba. W dru-
gim wypadku przy wigkszym zanurzeniu napér wody na
burty jest wigkszy i konstrukcja kadiuba — przede wszyst-
kim za$ wregi — musi byé mocniejsza, co dla statku 10000
t DW oznacza ok. 350 ton stali dcdatkowo.

Ze wzgledu na dodatkowa martwg wage i dodatkowy
koszt, budowanie statku otwartego ochronnopoktadowego
w ten sposéb, aby konstrukcja statku pozwalala na szybkie
przerobienie go na zamknigty ochronnopokiadowiec, nie jest
wlasciwe. Dlatego tez, budujac serie statkéw liniowych
o jednakowym tonazu, nalezalcby czes¢ statkow budowaé
jako statki pierwszego typu. cze$¢ zas jako statki drugiego
typu, stosownie do przewidywanej masy towarowe;j.

Na podstawie dotychczasowych rozwazan z zakresu pro-
jektowania statkéw wysuwaja si¢ nastepujace wnioski:

1. Kazdy projekt musi by¢ doktadnie przeanalizowany,
a przyjete wnioski musza mie¢ pelne uzasadnienie (np. dla-
czego przyjmujemy nosno$é¢ 10000 t DW, a nie 9200 t DW,
albo 10400 t DW). ,

2. Urzadzenia i wyposazeniec musza byé¢ zaprojektowane
z pewna rezerwg, ale nie ,na wyrost”. Pompa czy agregat
obiiczony ze zbyt wielkim zapasem, lub nadmierna ilos¢
wind tadunkowych, nie pracuja ekonomicznie i trudno sig
amortyzujg.

3. Konstruktorzy okretéw nie moga przyjmowac zalo-
zen armatora, jako wymagan klienta, ktére nalezy bez-
wzglednie zaspokoi¢. W naszych warunkach budujemy wszy-
scy nasza flote i wszyscy jesteSmy odpowiedzialni za jej
jakos¢. Konstruktor powinien armatorowi wyjasnié, jak po-
szczegblne czynniki na siebie oddziatuja i jak to wplywa na
koszt budowy i eksploatacje.

4. Inzynierowie budowy maszyn okretowych, projektujs-
cy maszynownie, powinni w wigkszym stopniu wlaczy¢ sie
do planu rozbudowy naszej floty. Glos maszynowcéw mu-
si by¢ silniej zaakcentowany. Zle maszyny — to zly statek.
Zycie nam to potwierdza. -

Inz. Wtadystaw Milewski, Gdynia

BUDOWNICTWO MORSKIE I PORTOWE

Oszczedno$ciowe rozwiazania konstruke. nabrzezy ptytowych
Mgr. inz. MIKOLAJ WEGRZYN, Politechnika Gdariska )

Propozycje kilku oszczgdnc$ciowych rozwigzan zasadniczych elementéw nabrzeiy plytowych.

Nabrzeza plytowe, ekonomiczie, szybkie i tatwe w wy-
konaniu, s3 typem nabrzezy szeroko obecnie u nas stosowa-
nym. Z tego wzgledu zasluguja na uwage nawet drobne, ale
nie wykorzystywane, lub niedostatecznie rozpowszechnione

rozwigzania konstrukcyjne, ktdre zmierzaja do obnizenia
kosztéw budowy: zbadanie ich i ew. péZniejsze zastosowa-
nie mogloby przynie$¢ powazne oszczednosci.

W dalszym ciagu opisze kilka oszczednos$ciowych roz-
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wigzan zasadniczych elementéw nabrzeza pltytowego, jak
scianki szczelne i ruszt palowy. Sadze, ze do uwag tych pro-
jektanci i wykonawcy dorzucg dalsze, przyczyniajace sig¢ do
ustalenia najekonomiczniejszych rozwigzan.

Scianki szczelne

W wykonywanych przez nas konstrukcjach nabrzezy
plytowych stosujemy najchetniej stalowe Scianki szczel-
pe. Niezaleznie od ich niewatpliwych zalet, stawiajacych je
zdecydowanie przed $ciankami Zelbetowymi i drewnianymi,
musimy pamigtaé zaréwno o zaleconych oszczednosciach sta-
li, jak tez przede wszystkim o tym, ze Scianki te sg mate-
rialem importowanym. Dlatego wszedzie tam, gdzie Scian-

w przyblizeniu z rozktadem momentéw gnacych, Scianka po-
winna byé sprawdzona w tych przekrojach na zginanie.
Uskoki Scianki nie zmniejszaja natomiast cdporu w stopie,
wobec przesklepiania sie gruntu w lukach miedzy brusami.
Mozliwe jest jeszcze zmnisjszenie wagi wbudowanej
Scianki przez uzycie peinej Scianki o profilu mniejszym niz
by to wynikalo z dobrania przekroju na maksymalny mo-
ment, wzmocnionej na cze$ci dtugosci przez dospawane na-
ktadki, podobnie jak w belkach blaszanych *),
© Tak np. dla maks. momentu glizcego M max. — 30 tm,
dla ktérego pokrycia nalezatoby przy s dop. = 1400 g/cm?
uzy¢ profilu Larssen IV n. o W_ = 2200 cm3/mb, mozna by
zasadniczo zastosowaé profil Larssen III 5. o W, = 1600
cm®/mb, przenoszgcy M = 224 tm, a na czeSci dlugosci
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Rys. 1

ki stalowe beda konieczne, powinniémy staraé sie ograni-
czy¢ ich zuzycie do minimum.

Na 1 mb nabrzeza glebokosci 8—9 m wypada ok. 2000
kg Scianki stalowej. Jednak na swej dtugo$ci jest ona w pet-
ni wykorzystana tylko w miejscach wystepowania maksymal-
nego momentu gngcego, na jaki bvla wymiarowana. Wpra-
wdzie poza tym spelnia ona wazne zadanie odgraniczenia
mas ziemnych nabrzeza od wdd basenu, ale ta szczelno$é
nie na catej dtugosci jest w réwnym stopniu konieczna. Je-
zeli bowiem dopu$cimy skarpe podwodna od odladowej kra-
wedzi plyty, to mozliwe bedzie zabicie Scianki w sposéb
przedstawiony na rys. 1.

Co drugi kolejny brus zabity jest przy uzyciu pachotka
{sztukéwki) na pelna glebokosé, gwarantujgca potrzebne
podparcie $cianki w stopie, podczas. gdy brusy nie dobite
zamocowane s3 w plycie nabrzeza (l). Skarpa doprowa-
dzona jest nieco ponizej krawedzi pelnej $cianki i ubezpie-
czona, w razie potrzeby, mnarzutem kamiennym. Dla unik-
nigcia spodniego szalunku plyty wskazane jest zamkniecie
otworow w gdérnej czedc’ Scianki dylami drewnianymi lub
zelbetowymi i pelna zasypka.

W rozwiazaniu tym mozna dopuszczaZ, w zaleznoSci od
glebokosci zabicia i od gruniu, ,uskoki“ w stopie 1—3 m.
Oszczedno$é wynikajaca z uzycia krétszych bruséw wynosi
wigc w normalnych warunkach 15—200/, wagi pelnej $cian-
ki, przy nieznacznym dodatkowym koszcie dyli.

W nabrzezu o dlugosci 100 mb mozna w ten sposéb
zaoszczedzi¢ ok. 40 t wysckowartosciowej importcwanej sta-
li. Nalezy pamigtaé o dostosowaniu glgbokosci zabicia pet-
nego i czesciowego przekroju do warunkdw geologicznych
i o zmniejszaniu si¢ wskaznika wytrzymatosci w ,,azuro-
wych* czedciach Scianki. Jakkolwiek zmiana ta pokrywa sig

7“4

Sciarki, gdzie wystepuja wigksze momenty, dospawaél
(przed zabiciem) na zewnetrznych powierzchniach $cianki
naktadki =£ 300,5 mm. Tak wzmocniona scianka ma wskaz-
nik wytrzymato$ei réwny w przyblizeniu wshaznikowi profilu
Larssen IV n.

Larssen III n. wazy 155 kg/m? &cianki, a Larssen IV n.
155 kg/m2 S$cianki. Zastosowane nakiadki waza ok. 32
kg/m? Scianki, a wiec tyle, ile wynosi réznica wagi miedzy
profilem IV n. a III n. Jezeli przy $ciance di. 13 m na-
kiadki bylyby konieczne na ok. 6—& m dlugosci, to oszcze-
ancé¢ zuzytej stali w $ciance Il n., wzmocnionej naklad-
kami, w stosunku do profilu IV n. wyniostahy ok. 109%

W wigkszosci wypadkéw moina by oriagngé jeszcze
znacznie wigksze oszczednodci, gdyz stosowanie nakladek
pozwoliloby na osiggnigcie zadanych wskaznikéw wytrzy-
malosci bez nadwyzek, a co za tym idzie na pelne wykorzy-
stanie stali. Tak np. profil IV n., w petni wykorzystany przy
M = 30 tm, stosujemy réwniez dla momentéw wiekszych
od przenoszonego przez III n. — M — 224 tm, nie wyko-
rzystujac oczywiscie materiatu do granicy naprezen dopusz-
czalnych. W takim wypadku stosowanie nakladek orzynio-
stoby znacznie wigksze oszczednosci niz wyzej obliczone
100/,.

Nalezy jednak zwréci¢ uwage na:

a) stosowanie naktadek ze stali o tych samych cechach
wytrzymalo$ciowych co materiat Scianki, a mozliwie i o tym
samym skiadzie chemicznym, w wypadku za$ trudno$ci uzy-

*) Tego rodzaju rozwiazanie zaproponowal w r. 1948 prof.
Hiickel dla wykorzystania bedgcego w dyspozyejl inwestora,
ale za stabego profilu Scianki Larssena przy budowie nabrzeza
w jednym z naszych portéw.



skania nakiadek ze stali o zwizkszonej odpornosci na ko-
rozje — stosowanie specjalnych $rodkéw ochronnych *).

b) dospawanie nakladek na parami nawleczone brusy,
celem uniknigcia, lub zmniejszenia deformacji przy spawa-
niu (Scianki stalowe zabijane sa przewaznie z bruséw na-
wleczonych parami); zespawanie naktadki w jej dolnym
korficu z brusem, celem uniknigcia rozszczepienia przy biciu,
oraz obcigcie w gérnym koricu ponizej krawedzi Scianki, dla
‘uzyskania pewno$ci, ze $cianka przejmie uderzenia baby;

c) przeprowadzenie kazdorazowe kalkulacji, czy opisa-
na konstrukcja jest optacalna. Generalne przesadzenie tej
sprawy jest raczej niemozliwe, -gdyz w kazdym wypadku
zajdzie polrzeba zastosowania raktadek rdéznej grubosci
i dlugosci, wigkszych lub mniejszych robét spawalniczych,
a wreszcie ew. dodalkowego zabezpieczenia $cianki przed
korozja.

W podanym wyzej przykladzie osiggnieta oszczednosé
100/ wagi $cianki 1V n. di. 13 m wyrazi si¢ 240 kg stali
na 1 mb nabrzeza. Jezeli dodatkowe zabezpieczenie $cian-
ki przed korozja byloby zbyteczne, to koszt 240 kg Scianki
szczelnej nalezaloby przyréwnaé do kosztu ok. 20 mb
spawki pachwinowej i otworowej oraz robét z nig zwigza-
nych. Koszty te maja sie do siebie jak 4:1, tak, ze osiag-
nigta oszezedno$é¢ wyrazona w kg stali wyniostaby 180 kg
Scianki Larssena na 1 mb nabrzeza**).

W szeregu wykonanych budowli zastapiono stalowag
Scianke szczelna Scianka zelbetowy. Zasadnicza oszczed-
noscig jest w tym wypadku wyeliminowanie $cianki stalo-
wej, ale pozostaje problem zmniejszenia wagi stali zbroje-
niowej w brusach.

Wykonywane u nas zelbetowe S$cianki szczelne maja
brusy 50 cm szeroko$ci, o grubosci i diugoesci dostosowanej
do warunkéw, w jakich Scianka ma pracowaé. Przewaznie
wykorzystujemy $cianke zelbetowg dla przeniesienia, poza
parciem ziemi, réwniez obcigzen pionowych i liczymy ja
jako element Sciskany i zginany, przy czym zbrojenie obli-
czone na maksymalny moment gnacy dajemy na calej diu-
goéci i symetrycznie po odwodnej i odladowej stro-
nie przekroju,

W tych warunkach na 1 mb nabrzeza, przy Sciance di.
13 m, zuzyjemy ok. 2000 kg stali zbrojeniowej, podczas gdy
zastosowanie niesymetrycznego uzbrojenia, zgodnego z roz-
kiadem momentéw gnacych, datoby duze oszczgdnoSci***).

Przy' stosowaniu symetrycznego uzbrojenia wykluczamy

wprawdzie mozliwo$é (jaka mogtaby zaistnie¢ w wypadku -

bruséw jednostronnie uzbrojonych) wadliwego ustawienia
brusa w $cianee, tzn. obrécenia przekroju o 180° w sto-
sunku do obliczonego i odpowiednio uzbrojonego na przyje-
cie dodatnich i ujemnych momentéw. Niebezpieczefistwa
tego mozna jednak w zupelnoSci unikngé przez wyrazne
oznaczenie odwodnej i odlgdowej sirony brusa. W S&cian-
kach o dwustronnych wnekach, uszczelnianych nastepnie be-
tecnem w workach, nalezaloby produkowaé¢ brusy o przekro-
ju niesymetrycznym wzgledem osi zabicia §cianki, np. jak
na rys. 2.

Proponowane skosy, wykonane w dnie szalunku, i wzmo-
cniocny nadzoér przy ukiadaniu zbrojenia wptynetyby w bar-
dzo nieznacznym stopniu na zwiekszenie kosztu Scianki. Na-
tomiast redukcja zbrojenia w strefach §ciskanych do 3 pre-
téw, o $rednicy mniejszej niz zbrojenie zasadnicze, przynio-
staby oszczedno$é¢ ok. 400 kg na 1 mb nabrzeza wyzej oma-
wianej $cianki, czyli 200/ catkowitego zbrojenia.

. W $&ciankach zelbetowych uszczeln‘anych piérem drew-
nianym, lub stala profilowa wykonanie skoséw jest zbytecz-
ne, gdyz wystarcza tam tylko wtasciwe ulozenie zbrojenia
w szalunku w stosunku do piéra, lub do zamkéw, ktére po-
zwalaja juz tylko na jedno ustawienie brusa w $ciance, oraz
wlasciwe zabicie pierwszego brusa (rys. 3).

© *) Tego rodzaju S$rodki, opracowane w Zwiazku Radzieckim,
opisujg N. M. Sokolow 1 8. A. Szaszkow: ,Primienienje
mietaliczeskogo szpunta pri ustrojstwie gidrotiechniczeskich sooru-
zenij‘, Maszstrojizdat, Moskwa, 1949 r., str. 20. Polegajg one na
pokryciu $cianki przed zabiciem specjalng powloka. Zob. réwniez
omoéwienie prac Iwanowa 1 Utanowskiego w Nr 4.
»Techniki i Gospodarki Morskiej*, 1951 r., str. 363.
. **) Poniewaz rozwigzanie takie w praktyce nie bylo Jeszcze
stosowane, wskazane byloby wykonanie préb w naturze, celem
zbadania, jak daje sie wbijaé Scianka wzmocniona i czy nie uleg-
nie ona przy tym uszkodzeniom.

»xx) Jeszcze wieksza oszczednosé przyniesie prawdopodobnie za-
stosowanie Zelbetowych sclanek szczelnych wstegpnie sprezonych,
nad czym ‘pracije’ M.IT. o ’ ) i

W odniesieniu zwlaszcza do dwu ostatnich propozycji
mozna by wysunaé ogélng watpliwesé, czy tego rodzaju wy-
konstruowanie $cianki nie odbije si¢ w sposéb ujemny na jej
pracy, giéwnie wskutek tego, ze przyjela u nas do obliczen
Scianek szczelnych metoda Bluma - Lohmeyera nie jest,
jak juz dzi§ wiemy, dostatecznie Scista. Ostatnie badania*)
wskazujg jednak, ze w $ciankach szczelnych podtrzymu-
jacych grunty sypkie wystepuja momenty gnace znacznie
mniejsze od obliczonych ta metods, tak, ze proponowane
oszczedno$ci bytyby w pelni uzasadnione i bezpieczne.

Wskazane bylyby badania modelowe, a nawet wykona-
nie pewnych odcinkéw prébnych, przy ktérych budowie moz-

Jérona odwodna

Strona odwodna

Strona odladowa
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na by wyrobié sobie ostateczne zdan‘e o wartosci technicznej
i ekonomicznej propenowanych rozwiazan.

Przy stosowaniu zelbetowych &cianek szczelnych istnie-
je ponadto mozliwo$§¢ wyeliminowania kosztownego i diugo
trwajacego rozkucia glowic §cianli, celem odstonigcia uzbro-
jenia i wiasciwego zakotwienia go w plycie. Zazwyczaj za-
dowalamy sie diugoscig ok. 60—80 cm odslonietych wkia-
dek. Koszt wykucia, zawsze bardzc dobrego, betonu $cianki
na tej dlugosci zalezy od warunkéw lokalnych, ale stanowi
zazwyczaj powazna pozycje kosztorysu. Roboty te absorbu-
ja ponadto stosunkowo duzo czasu i sprzet mechaniczny
(sprezarke), a co najwazniejsze — w pewnych okoliczno-
sciach prowadza do uszkodzenia bruséw $cianki i nierzadkie
byly wypadki, ze z tego wlasnie wzgledu musiano ich za-
niechaé, zbrojgc dodatkowo ptyte dla utworzenia warunkéw
zamocowania.

Dlatego celowe wydaje sie rozwiazanie polegajace na
betonowaniu bruséw, z pozostawieniem poza glowica wol-
nych pretéw uzbrojenia podiuznego na diugosci ich przysz-
tego zakotwienia w ptycie (2). Tak wykonane brusy zabija
sie¢ nastepnie przy uzyciu specjalnie przygotowanego pod-
babnika. Ma on zapewnione prowadzenie po $wiecach kafa-
ra i obejmuje glowice brusa, przy czym jest dostatecznie
wysoki, by miescit wolne prety, wchodzace w rurowe lub
szezelinowe otwory. W stopie i glowicy podbabnika znajdu-

Strona odwodna

Rys. 3

##) Zob. prof. inz. St. Hiickel: ,,Z zagadnienn projektowania
nabrzezy portowych‘, ,Technika Morza i Wybrzeza‘“, r. 1949,
Nr 1/2, str. 21, oraz mgr inz. P. Stomianko: ,Zagadnienie
scianek szczelnych w $Swietle nowoczesnych badan, ,,Technika
i"Gospodarka Morska'’, r. 1951, Nr 4, str. 333
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ja -si¢ poduszki drewniane dla zlagodzenia uderzefi podbab-
nika o pal i baby o podbabnik. Szczegéty wykonania mu-
szg by¢ dostosowane do kafara, bruséw, typu poduszek itd.,
na ogot jednak, wobec typowych wymiaréw brusa oraz typo-
wego rozkladu zbrojenia podiuznego w przekroju (4—6 pre-
téw z jednej strony przekroju) raz wykonany podbabnik mo-
ze byé uzyty w kilku budowach. Oplacalnosé tego rozwiaza-
nia jest oczywista.

kafara

baba
swieca

[

/oodbabnik
|o

/oal

Rys. 4

Przedstawiony na rys. 4 podbabnik postuzyt do zabicia
pali zelbetowych o$miobocznych, di. 19,8 m, wagi 14—I15 t,
w konstrukeji nabrzeza portu Launceston, Baba wazyla 5 t,
maks. skok — 1,5 m.

Ruszt palowy

Z wielu rodzajow pali. jakimi dyvsponuje dzi§ technika
fundamentowania, najchetniej w naszych warunkach stosu-
jemy w konstrukcjach nabrzezy piylowych pale drewniane,
prefabrykowane pale zelbetowe i rzadziej juz, pale wyko-
nywane w gruncie Wolfsholza [ub Franki.

Decyzja uzycia fych czy innych pali zalezy od kosztu,
od czasu, w jakim budowa ma byé wykonana, od mozliwo-
sci technicznych i materialowych firmy wykonujacej, wa-
runkéw transpertowych itd. Nie analizujac tych warunkéw.
réznych dla kazdej budowy, chce zwrdcié uwage na rozwia-
zania dotychczas u nas nie stosowene, a imogace przyniesé
powazne oszczedno$ci.

Pale drewniane sa stosunkowo tanie, nietrudno osiagal-
ne, zwykle ekonomiczniejsze niz pale zelbetowe (obliczajzc
koszt na tone uzyskanej no$nosci), a w poréwnaniu do nich
pozwalaja na duze oszczednosci stali.

Zakres ich stosowania ogranicza niewielka nosnosé¢ i diu-
gosé pali, a w wypadku konstrukeji siegajacych ponad po-
ziom gnicia, rowniez ograniczona. trwalo§¢. Ten ostatri
wzglad w wigkszosci nabrzezy plytowych jest nieistotny,
wokec posadowienia plyty okoto pcoziomu zera.

Natomiast mozliwe jest w pewnych warunkach zwiek-
szenie no$noSci pali przez zwigkszenie nosnosci gruntu
w stopie i na pobocznicy, a w wypadku konieczno$ci uzy-
cia diuzszych pali, albo kafaréw o ograniczonei wysokosci
Swiec, 7astosowanie pali drewniano - zelbetowych *).

OkreSlenie oszczednosci mozliwych do osiagniecia w na-
szych warunkach, jak réwniez wartosci technicznej tych roz-
wiazaf, mozna by przeprowadzi¢ depiero na podstawie préb.

" %) Metody czescilowo opisane przeze mnie w ,Technice Morza
i Wybrzeza‘“, r. 1950, nr 3, str. 61, oraz r. 1951, nr 4, str. 103.
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Zelbetowe pale, prefabrykowane u nas, sg przewaznie
przekroju kwadratowego 35 X 35 cm. Przy tym typowym
przekroju i typowym rozstawie zbrojenia podiuznego mozli-
we jest takze unikniecie rozkucia glowic dla zakotwienia
odstonigetych pretéw w plycie, przez zastosowanie specjalne-
go podbabnika, opisanego wyzej przy omawianiu zelbeto-
wych Scianek szczelnych. Osiagniete oszczednosci beda za-
lezne od ilosci i rozstawu pali.

W odniesieniu do pali wyciaganych w gruntach sypkich
nalezy zanotowa¢ proby stworzenia bardzo ekonomicznego
typu ,,pali kotwicznych®“ (3). Sa to 4 prety okragle, w prze-
prewadzonych prébach — @ 52 mm, zakotwione w kwadrato-
wej ramie z L 150-150-10 mm, o boku !.C m (rys. 5), stuza-
cej za kotwice. W taki azurowy kosz wslawiono nastep-
nie wibrator i przy jego pomocy zapuszczono kosz na 23-
dang glebokosé, przy czym wibrator zageszczat grunt row-
niez w swej drodze powrotnej.

Posadowienie kotwicy w gruncie piaszczystym o ziar-
nach 0,05 — 1,00 mm na glebokoSci 10,5 m trwalo 45 minut.
(Sam wibralor bez kotwicy osiagal te gighoko$¢ w 4—5 mi-
nut. Przy sile wyciggajacej 171 t, przy ktorej naprezenie
w kotwach wynosito ok. 2000 kg/cm?, zanotowano jedynie
nieznaczne trwale przesunigcie ku gérze (87 mm).

W poréwnaniu do pali zelbetowych, tego rodzaju ,pale
kotwiczne* sg znacznie tansze i szybsze w wykonaniu, tat-
wo zapuszcza si¢ je w grunt i kotwi w konstrukeji, przy
czym zapewniaja maksymalne wykorzystanie materialu.

W przeprowadzonych do$wiadczeniach osiagano glebo-
kosci do 40 m, przechodzac nawet przez ¥ m warstwy itu.
I tu takze potrzebne byly préby, a przede wszystkim wyksz-
{alcenie odpowiedniego sprzetu.

Wreszcie nalezaloby dazyd
do tego, aby projekty palowa-
nia w wigkszym stopniu niz
dotychczas opieraly sie na prze-
prowadzanych poprzednio préb- !
nych obcigzeniach. Przyniesie .U .
to w kazdym wypadku powazne
oszczednosci. LS

ﬁ
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Na tych budowach, na kté-
rych prébne obcigzenia przepro-
wadzono, obserwowaliSmy wie-

.
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lokrotnie duze rozbieznosci mie- :

.

dzy faktycznymi i przewidywa-
nymi (obliczonymi) no$no$ciami
pali. Okazuje sie przy tym, ze
w pewnych wypadkach faktycz-
na nosnosc¢ jest duzo wigksza od
przewidywanej i tu oszczednosé
wyrazilaby sig¢ powazna reduk-
«cja ilosci lub dlugosci pali; w
innych wypadkach jest ona
znacznie mniejsza od obliczonej,
i wtedy prébne obcigzenie zapo-
biegloby dodatkowym palowa-
niom, lub nawet przerébkom pro-
jektu, dezorganizujacym plano-
we roboty i podnoszgcym znacz-
nie ich koszt.
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Wielokrotnosé uzycia metalowych brusow

Jesli elementy &cianki szczelnej sa zabijane dla zabez-
pieczenia wlasciwego miejsca pracy (np. w grodzach), sta-
ramy si¢ po wykonaniu budowy wyciagnaé Scianke i, jesli
zacbserwowane zuzycie jej na to pozwala, uzyé ja mozliwie
najwiecej razy ponownie.

Zuzycie elementéw moze przejawiaé si¢ w deformaciji
koncéw bruséw oraz w spekaniach gérnych koncéw od ude-
rzen baby kafara, spowodowanych napotkaniem zbitych, twar-
dych warstw grubego zwiru i kamieni.

W nr 5/1951 czasopisma ,,Gidrotiechniczeskoje Stroitiel-
stwo" P. N. Zajakin w arlykule p.t. ,Oboracziwajemost’
mielaliczeskowo szpunta* rozpatruje na podstawie obserwacji
praktycznych zachowanie si¢ przy wielokrotnym uzyciu typo-
wego brusa ptaskiej Scianki szczelnej, stosowanego do budo-
wy grodz w Zwiazku Radzieckim.

Przy budowie elektrowni wodnych w Zwiazku Radziec-
kim lgczna diugosé Scianek dochodzita do 1 km, za$ cdlugosé
stosowanych bruséw do 20 m; na poszczegélnych budowach
-dawato to do 4:000 t samych bruséw, o wartosci wielu milio-
néw rubli.

Dlatego kazde ponowne uzycie bruséw zaoszczedza cen-
ny material i obniza koszty budowy. Oszczednosci beda tym
wigksze, im bardziej zdota sie skréci¢ termin stuzby prowizo-
rycznie zabitej Scianki, nalezy wigc dazyé na duzych budo-
wach do tego, aby praca $cianki, a zatem wykonanie zasad-
niczej budowy, nie trwato diuzej niz rok, lub 2 lata.

Moznos¢ powtérnego uzycia elementéw stalowej Scianki
szczelnej zalezy gléwnie od ksztaltu zamkowego potaczenia
bruséw oraz od starannosci prowadzenia rebét przy zabija-
niu i wycigganiu elementéw. Przy starannej pracy straty
w $ciance s3 minimalne. Prawidlowo$¢ pracy polega na pio-
nowym zabiciu wszystkich bruséw (nie tvlko pierwszych)
oraz na takiej pracy Scianki, aby obserwowane w niej od-
ksztalcenia nie wyszly poza ramy odksztalcen sprezystych.

Brusy nalezy zabijaé po uprzednim réwnomiernym usta-
wieniu 20—30 sztuk. Nalezy unikaé klinowych bruséw wy-
réwnujacych odchylenia od pionu, a w wypadku konieczno-
éci ich stosowania — nadawaé¢ im minimalny skos, przy
czym ich dolny koniec musi byé obciety prostopadle do osi
brusa.

Autor wspomnianego artykulu opisuje dwa przyklady ro-
b6t, na ktérych obserwowal straty powstale przy rozbidree
zabitej Scianki. Zasadniczym zaobserwowanym zjawiskiem
bylo zatarcie si¢ dwéch bruséw w zamku.

Przy kontroli wykonania $cianek stwierdzono, ze w jed-
nym miejscu przy samym dnie zamek ulegl rozszczepieniu.
Dla uzyskania szczelno$ci, postanowiono brus wyciaggnaé,
vzywajac do tego kafara, ktérym zabito $ciang (z baby o cig-
zarze 6.000 kg), majacego winde o udzwigu 15 t. Przy wy-
cigganiu dokonano kilku tysiecy uderzen baba; po wyciagnie-
ciu brusa nad wode okazalo sig, ze sgsiedni brus zostal zde-
formowany przez skrecenie i §ciecie zamka w ksztatt korko-
ciaga. Przyczyna tego byla deformacja koncéw zabitego
brusa na skutek napotkania warstwy kamienia.

W drugim obserwowanym przypadku nie zdotano wyr-
waé czeSci elementéw $cianki, mimo stosowania do wyciaga-
nia kafara z baba o cigzarze 6.000 kg. Aczkolwiek usunig-
to przeszkody podwodne przez obciecie sterczgcych z dna
resztek bruséw, jednak poniesiono znaczne straty w materia-
lach. Przyczyng tych trudnosci bylo wygiecie Scianki przy
dnie na skutek nieréwnomiernego zasypania $cianek piaskiem
i ubicia piasku na jednym odcinku, po ktérym odbywal si¢
ruch przy jego dowozeniu oraz odpompowywanie wody.

Przy wycigganiu trzeba bylo pokonaé tarcie o grunt, normal-
1e tarcie w zamkach, a wreszcie tarcie wygigtego brusa przy
jego przecigganiu przez prosty zamek sgsiedniego; zastoso-
wane urzadzenia nie mogly sprostaé temu zadaniu.

Jak wspomniano, straty przy wycigganiu stalowej $cian-
ki zalezg réwniez od ksztaltu zamka. Do wykonywania
grodzy komorowych stosuje si¢ w ZSRR brusy ptaskie, kto-
re pracujg jak przepona, przy czym w zamkach wystepuje
rozciagganie.
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Przy stosowaniu grodzy o podwdjnej Sciance, prowadzo-
nej w-odcinkach prostych i wypetnionej wewnatrz sypkim ma-
terialem, Scianka pracuje na giecie i dlatego stosuje sig¢ tu
kerytkowe profile bruséw. '

Do niedawna w ZSRR stosowano brusy stalowe plaskie
dwéch typow: Lakkawanna i SW 31.

Brus Lakkawanna ma znaczna swobode obrotu w zam-
ku (do 30°), co stanowi jego zalete, lecz zarazem wade,
gdyz zamek nie jest zbyt szczelny. Jednak szczeliny w zam-
ku wypelniajg si¢ wkrétce piaskiem i Scianka uszczelnia sig;
mozna to przy$pieszy¢ przez odpowiednie zapelnienie zam-
kéw. Natomiast luz w zamku bardzo ulatwia rozbiérke
Scianki bez strat w brusach.

Brus SW 31 ma mocne zamki, dajagce minimalng filtracje
viody, lecz przy rozbiérce jest bardzo trudny. Na pewnej
budowie brusy te zabijano dos¢ tatwo baba kafara szybko-
bieznego o cigzarze 1 — 1,5 t. Przy odpompowywaniu wo-
dy z zaglebia §cianka wykazata minimalng filtracje wody.
Gdy przystapiono do rozbiérki dzwigami o udzwigu 175 i 200
t, mimo stosowania dodatkowo wibrowania i podpiukiwania,
nie otrzymano pozadanych rezultatéw. W innym wypadku,
po bezskutecznych péigodzinnych usilowaniach wyrwania jed-
nego elementu  $cianki ztozonej z 13 bruséw, o glebokosci
zabicia w gling 4 — 5 m, dzwig o udzwigu 175 t wyrwat
cata Sciane. Przyspieszenie bardzo uciazliwej i kosztownej
rczbiérki przy tego typu brusach jest mozliwe jedynie przy
uzyciu takich dzwigéw, o udzwigu do 200 t.

Na rysunku pokazano zwrotno$¢ w zamkach, mierzona
dla wycinkéw Scianek centymetrowej dtugosci. Ogédlnie trze-
ba stwierdzi¢, ze zwrotno$¢ ta musi by¢ nie mniejsza niz
20° przy dowolnej dlugosci bruséw. Te warunki techniczne
spelnia brus Lakkawanna.

Brus SW 31 ma zwrotno$é w wycinku 8—10°; przy bru-
sach dlugosci 18—20 m maleje cna do zera. ‘

Stosowany w ZSRR do czasu ostatniej wojny brus SW
31, na skutek malej zwrotnosci w zamkach, nie zdal egzami-
nu zyciowego, jesli chodzi o latwo$é¢ wyciggania przy roz-
biérce grodzy oraz ponownego zabicia.

Ze wzgledu na obserwowane delormacje bruséw przy
natrafianiu na cigzkie grunty, zamki trzeba wzmocnié, nada-
jac im jednocze$nie wigkszg zwrotnosé.

Aby ulatwi¢ wycizganie bruséw i umozliwi¢ wielokrotne
ich uzycie, §ciana winna by¢ moziiwie gladka. Do robét cza-
sowych trzeba raczej stosowac profile plaskie. '

W 1949 r. zakiady ,,Azowslal* opracowaly konstrukcje
brusa o przekroju korytkowym SZK-0, odpowiadajaca wszy-
sikim warunkom stosowania @o budowli statych i czaso-

wych.
St. Sz.
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Zasady konstrukcyjne maszyn do sortowania ryb

Postawienie zagadnienia

"W catosci proces6w technologicznych, majacych na celu
przygotowanie ryby do spozycia, duza role odgrywa sorto-
wanie ryb pochodzacych z potowéw przemystowych. Sorto-
wanie ryb wg wielkosci, a wiec wg wagi, albo dtugosci, lub
tez wg grubosci, jest wstepnym zabiegiem dokonywanym
w stosunku do kazdej partii ryb, dostarczanej z polowodw
do hali wytadunkowej w porcie. Potrzeba operowania ryba-
mi jednej ‘wielko§ci lub wagi podyktowana jest zaréwno
wymaganiami dystrybucji i rynku spozywczego, jak tez
warunkami dalszej przerébki ryby, zmierzajacej do  otrzy-
mania produktéw ‘bardziej trwalych. Rzecz jasna, ze rézne
sg warunki konserwowania drobnych i wigkszych okazéw,
zaréwno jezeli chodzi o uzycie soli, jak tez czas. potrzebny
do wyjalowienia konserw. Wszelkie maszyny poddajgce ry-
be dalszej obrdbee, iak np. odgtowianiu, odgardlaniu, pa-
troszeniu, sg dostosowane do ckre§lonej wielkosci ryb. Tak
samo procesy solenia i wedzenia, zabiegi uktadania do pu-
szek okreSlonej ilosci kawalkéw ryb o pewnej wadze —
wszystko to wymaga operowania surowcem standartowym,
ktéry osiaga si¢  w wyniku odpowiedniego przesortowania
ryb. Maszyna do sortowania ma kluczowe znaczenie w pro-
cesie mechanizacji przetwérstwa rybmnego.

Wigkszo§¢ naszych polowéw morskich, mianowicie ‘prze-
szlo 90%, sktada si¢ z 2 giéwnych ryb przemystowych —
$ledzia i dorsza. Polowy tych ryb da dokonywane przewaz-
nie wlokiem ciggnionym przez statek rybacki na odpowied-
nich giebokoéciach. Przy wiekszych rozmiarach narzedzia
i szybszym ciagnieniu trafiaja do wtoka ryby réznych roz-
miaréw. Zeby mie¢ pewne pojecie o tym, jak skomplikowa-
ne zadania powstaja przy sortowaniu ryb, podajemy nizej
zestawienia - procentowego udzialu ryb réznych wielkosci
i wagi w caloSci polowow dorsza i $ledzia na Battyku. Ta-
blica 1 ilustruje te stosunki w polskich potowach dorsza *).
Tablice 2 i 3 odnosza sie do radzieckich polowdw $ledzia
w péilnocnej czeSci Battyku **).

TABLICA 1

Prccentowy udzial ryb roznej wielkosSci i wagi w polskich
potowach dorsza w 1947 r.

"Waga ryb | Proc. udz. pod wzgl. | Proc. udz. pod wzgl.
‘w gramach iloSci okazéw wagowym
_Ponizej 31 1,89 0,61

31 — 35 17,52 8,73

36 — 40 37,66 27,03

41 — 45 26,30 26,30

46— 50 7,84 10,48

51 — 55 4,05 7,57

55 — 60 1,95 4,86
powyzej 60 2,89 14,42

. Nie mozna ustali¢ jednolitej zasady sortowania ryb.
W. razie bowiem sortowania wedlug diugosci, uzyska sie
ryby o réinej wadze i grubosci. Na ogdt waga i grubosé
odgrywajag w przetwérstwie, jak tez w ogdlnej ocenie do-
breci towaru, wigksza role niz diugo§é. Dlatego tez w pré-

bach rozwigzania zagadnienia mechanizacji sortowania ryb-

konstruktorzy sktaniaja sie raczej ku zasadom sortowania
wg wagi,. albo wg grubosci. Nie znamy natomiast konstruk-

"* P, Chrzan, Baltic Cod,

nr:-2, Kopenhaga 1950. - :

**) G. Bondarew, Zasady aparatu do sortowania §ledzia
battyckiego i szprota, ,,Rybnoje Choziajstwo* 1949, nr 9.
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TABLICA 2

Frocentowy udzial ryb réZnej wagi w radzieckich poiowaci:
$ledzikéw baltyckich

Waga ryb |Ilo$¢ ryb danej wagi Wahania dlugoéci ryb
w gramach |w %/, 9/, caloSci polowu|tej samej wagi w mm
Ponizej 16 3,0 70 — 90

16 — 18 6,7 72 — 96

18 — 20 11,0 77 — 103

20 — 22 13,3 75 — 100

22 — 24 20,3 78 — 100

24 — 26 18,3 80 — 105

26 — 28 10,7 80 — 112

28 — 30 6,9 85 — 110

30 — 32 4,2 85 — 113
powyzej 32 5,6 90 — 115

TABLICA 3

Procentowy udziat ryb roznej diugo$ci w radzieckich
polowach §ledzikéw battyckich

Dlugosé ryb |Proc. udz. w polowach| ¢ ategorie
w cm pod wzgl, wagowym
Ponizej 7 0,6 Nie nadajg sie do przerébki
7— 9 63,0 Drobne
9 — 11 35,0 Wigksze
powyzej 11 1,5 Nie nadaja sie do przer6bki
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cji maszyn do sortowania wg dlugosci. W przepisach stan-
daryzacyjnych przyznaje sie na ogét dosyé duza tolerancje
w stosunku do diugosci ryb; w niektérych wypadkach,
w stosunku do drobnych ryb, np. S§ledzikéw battyckich
i szprota, tolerancja wynosi ok. 25% zasadniczej dtugosci.
Dlatego tez wydaje sie, ze najwigksze znaczenie w prze-
my$le rybnym beda posiadaly aparaty sortujace ryby wg
réznic wagi. Konstrukcje te, jak zobaczymy, sa efektowne
w koncepcji i proste w dziataniu.

Zasady konstrukcji maszyn do sortowania wg wagi

Ministerstwo przemystu rybnego Zwiazku Radzieckiego
posiada osobne biuro do spraw wynalazczo$ci. Biuro to
przed paru laty oglosilo konkurs na konstrukcj¢ maszyn do
sortowania ryb. Dwa projekty maszyn do sortowania wg
wagi zostaly zaakceptowane do realizacji. Oba s3 oparte na
tej samej zasadzie, mianowicie nadania rybie okreSlonego
ruchu rozpedowego i zrzucania jej do odpowiednio umiesz-
czonych naczyn. Ryby ciezkie, wskutek wigkszej sity inercji,
beda spadaty do naczyn dalej umieszczonych, lzejsze nato-
miast do blizszych. Rozwiazania w tych 2 projektach roznia
sie w zakresie techniki nadawania ruchu i sposobu zrzu-
cania do naczyn.

Przedstawiona na rys. 1 maszyna do sortowania szpro-
téw (gdérna czes¢ — rzut piohowy, dolna — poziomy), jest
oparta na zasadzie wirowania, Urzadzenie sklada sie z ra-
my metalowej, w ktéra jest wmontowany wat pionowy,
obracajacy sie z okres§lona szybko$cig. Na wale jest umoco-
wana pozioma tarcza, w czeSci Srodkowej gladka, za§ w po-
zostalej czeSci z szeregiem spiralnych rowkéw o zmiennej
glebokosci (od ptaskiego $rodka tarczy gleboko$é rowkéw
wzrasta w kierunku obwodu tarczy). Ponizej tarczy sa
umieszczone koncentrycznie cztery 'pierScieniowe zbiorniki



na rybe. Na tym samym wale co
tarcza, lecz ponizej, zamocowany
jest mieszalnik, z ktérego odprowa-
dzone jest do kazdego zbiornika jed-
no ramie, zaopatrzone w grabiowsg

- o

lopatke. Mieszalnik, poruszajac sig
wraz z tarczg, przesuwa posorto-

wang rybe w zbiornikach do ozna-

czonego miejsca, gdzie znajduje sie
otwér dla odprowadzenia ryby. Po-
nizej otworéw- (jeden w kazdym
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zbiorniku) znajduja sie przeno$niki
taSmowe, (transportery), ktére od-
prowadzajg juz posortowana rybe
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do dalszych stadiow obrébki. Za-

réwno wal z tarcza i mieszalnikiem }4

jak tez przeno$niki tasmowe sg po-
ruszane oddzielnymi  motorami
elektrycznymi o réznej mocy i réz-
nej ilosci obrotéw. £

Robotnik obstugujacy maszyny
rzuca rybe, ktéra ma byé sortowa-
na, do specjalnego leja. Z leju ry-
ba dostaje si¢ na przeno$nik tasmo-
wy, doprowadzajacy ja na $rodek
obracajacej si¢ tarczy. Wskutek ru-
chu tarczy ryba otrzymuje ruch od-
srodkowy i, w zaleznosci od swojej
wagi, spada z tarczy do jednego z
czterech  pierScieniowych zbiorni-
kéw.
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Wydajno$¢ tej maszyny oblicza
sig na 600 ryb na minute przy 80
obrotach tarczy na minute.

Drugi typ maszyny do sorto-
wania szprota (moze by¢ uzywana
rowniez do $ledzikéw baltyckich)
oparty jest na tej samej zasadzie
z ta zmiang, ze w maszynie tej tar-
cza obrotowa poprzednio opisanego
typu jest zastgpiona krétkim tas-
mowym  przenosnikiem, tzw. trymerem,

ktérego tasma
jesl polozona pod pewnym katem w stosunku do poziomu
i jest wprowadzona w szybki ruch. Konstrukcja tej maszy-
ny skiada si¢ z 2 zasadniczych czedci: - wspomnianego try-

mera, nadajacego rybie sile¢ rozpedowsg (zywa), oraz me-
talowego basenu, podzielonego przegrodami poprzecznymi
na cztery zbiorniki. Ryba spada do zbiornikéw, wyrzuco-
na z trymera niby z trampoliny. Nad kazdym zbiornikiem
basenu jest umieszczony natrysk, ktéry podczas dzialania
tworzy lekka zastone z wody lub solanki, wciggajaca ze so-
ba rybe. Urzadzenie natryskowe poiaczone jest przewoda-
mi rurowymi z basenem, z ktérego pompa ods$rodkowa po-
daje solanke do natryskéw.

Rybe do sortowania taduje sie do zbiornika, z ktére-
go wlasnym ciezarem dostaje si¢ ona na przeno$nik drgaw-
kowy; dzigki ruchowi zwrotno-postepowemu i swemu na-
chyleniu przeno$nik podaje rybe partiami na tasme tryme-
ra. Wydajno$¢ maszyny: 1.600 ryb na minute przy szybko-
4ci znaku tasmy trymera 10 m na sekunde.

Zasady konstrukcyjne maszyn do sortowania wg
grubosci ryb *)

Konstrukcja maszyny do sortowania ryb wg grubosci
nastrecza wieksze trudnosci. Istnieja réwniez dwie odmia-

*) Inz. Dormienko 1 inZ Razgonorow, Mechanizacja
sortowania ryb, ,Rybnoje Choziajstwo, nr 4, 1949.

TASMY
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Rys. 1

ny konstrukcyjne takiej maszyny, przy czym u obu wyste-
puje tasma przeno$nika, posuwajaca rybe pod urzadzenie
sortownicze. W jednym typie konstrukcji uzyto do sorto-
wania 3 tarcze obrolowe, w drugim typie za$ ruchome ta-
$my przeno$nikéw, umieszczonych w poprzek i ponad tasma
niosgoa rybe.

Jak widzimy na rys. 2, maszyna pierwszego typu skia-
da sie z przeno$nika niosgcego rybe pod tarcze obrotowe,
kiére, w zaleznosci od potrzeb, sg podnoszone lub opusz-
czane tak, ze powstaje zadana odlegto$é¢ miedzy tarcza
a taSmg nos$ng. Kazda ryba o grubosci wigkszej niz usta-
lona powoduje stracenie jej przez tarcze obrotowa do
zbiornika. Zrozumiale, ze najwieksza odleglo$é¢ miedzy ta-
$ma no$ng a tarcza obrotowg jest przy pierwszej tarczy,
a przy nastepnych maleje ona, odpowiednio do wymagan
technologicznych. '

W drugim typie maszyny tarcze sg zastapione ta§mami
przeno$nikdw, umieszczonymi ponad taSmag nioskca rybe.
Tak jak w poprzedniej maszynie, odlegto$¢ miedzy tasma
no$ng a taSmami poprzecznymi moze byé dowolnie regulo-
wana.

Rybe wprowadza si¢ do zbiornika tadunkowego o po-
chylym dnie, z ktérego po rynience trafia na ruchoma ta-
$me nosng przeno$nika, na ktérej robotnik wyréwnuje od-
leglo$é miedzy poszczegdlnymi rybami i uktada je glowa-
mi naprzéd oraz bokiem. W tym polozeniu ryba dostaje
si¢ albo pod tarcze obrotowa, albo pod ruchomg tasme sor-
towniczg. Wskutek dziatania dwdch szybkosci (ruch tas-
my i ruch tarczy, lub drugiej tasmy)," ryba wykonuje ruch
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Mimo tych niedociagnigé, opi-
sane maszyny do sortowania, od-
znaczajg si¢ stosunkowo prostag kon-
strukcja, moga zapewnié¢ znaczne
przyspieszenie procesu technologicz.
nego oraz pozwola na znaczne o-
szczednosci sily roboczej. Jednocze-
$nie zmniejsza one szkodliwy wplyw
zar6wno ryby na rece ludzi. jak i
rgk ludzkich na rybe, zaoszczedza
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Rys. 2

zlozony, na skutek ktérego przesuwa sie ze Srodka tadmy
nodnej ku jej krawedzi, po czym spada do zbiornika.

Wydajno$é obu typéw maszyn wynosi ok. 80 ryb na
minute przy szybkosci tasmy nosnej 0,66 m/sek.

Rola kluczowa maszyn do sortowania

Jak wynika z opiséw 4 maszyn, mechanizacja procesu
sortowania ryb napotyka na duze trudnoéci, bez poréwna-
nia wigksze od tych, ktére pokonywano przy konstrukeji
maszyn do sortowania jaj lub owocow. Nie moze byé mo-
wy o stworzeniu takiego aparatu, ktéry by posiadat uni-
wersalng zdolno$é segregacji, a wiec wedlug wagi, diu-
gosci i grubosci. Ale, nawet gdy ograniczymy si¢ do jed-
nej tylko cechy, powstaja w dalszym ciagu trudnosci, wy-
nikajace z ksztaltéw ryby oraz z potrzeby nadania pewnej
jednolitosci ‘potokowi rybl ‘postepujacych ‘fze zbiornika do
aparatu segregujacego. Ryby w tym potoku musza byé
ustawione ‘wszystkie w jednolity sposdb, najlepiej glowa
naprzéd.  Nastepnie ryba winna postgpowaé miarowo,
gdyz kazda nieréwnomierno$¢ wplywa na precyzje segre-
gujacego dziatania aparatu. W zwigzku z tym w, pierw-
szym stadium procesu, polegajacym na doprowadzeniu ryb
do aparatu, odgrywa w dalszym ciggu decydujaca role
uwazna, umiejetna i sprawna praca ludzka. Roéwniez sam
proces sortowania wymaga pilnego dozorowania, ze wzgle-
du na latwo$é zatkania, lub zamieszania. Jedynie trzecia
cze$é procest, polegajaca na odprowadzeniu przesortowanej
ryby, zostala catkowicie zmechanizowana i nie wymaga sta-
tej ingerencji ludzkiej.

RACJONALIZACJA

nieco przestrzeni, usprawnia calo$é
obrébki ryby i pozwola na pelniej-
sza mechanizacje przetworsiwa.

Nalezy bowiem jeszcze raz pod-
kresdli¢, ze wszelkie inne maszyny..
uzywane w przetworstwie wyma-
gaja uzycia ryb $ci$le przesortowa-
nych pod wzgledem grubosci i diu-
gosci. W zwigzku z tym rozwiaza-
nie problemu sortowania ryb jest
niejako kluczowym zagadnieniem
mechanizacji przemystu rybnego.

Najbardziej wyéwiczony i sprawny robotnik moze prze-
sortowaé na minute 8—10 ryb wigkszych, 11—13 mniejszych
oraz 24—26 $ledzi. Maszyna do sortowania wykontje te
pracg 10—30 razy szybciej. Wprowadzenie maszyn do sor-
icwania mogloby wiec pozwoli¢ na znaczne zmniejszenie
personelu, zajetego dotychczas sortowaniem; liczba tego
personelu w przemysle rybnym na naszym wybrzezu pod
koniec Planu 6-letniego wynositaby ponad 200 oséb.

Szczegdlnie duze znaczenie beda mialy maszyny sor-
townicze dla drobnych rybek, szprotéw i $ledzikéw baltyc-
kich, stanowigcych bardzo cenny surowiec dla przemystu
konserwowego. Jakkolwiek obecnie polowy szprota zmala-
ty bardzo w potudniowej czesci Baltyku, to jednak nalezy
pamigtaé, ze byly lata, gdy ogdlna ilo$¢ polawianego przez
polskich rybakéw szprota wynosita przeszio 15 tys. ton,

Na koncu nalezy podkresli¢ bardzo wazny moment.
Konstruktor maszyny musi mie¢ bardzo jasno sformutowane
zamowienie. Normalizacja produkcji winna wyprzedzaé
mechanizacje. Tymczasem nie posiadamy w Polsce dotych-
czas ani ,norm rybnych®, ani doktadnych przepiséw standa-
ryzacyjnych dla poszczegélnysh rodzajéw konserw. Nie
mamy tez SciSle ujetych wymagan rynkowych w stosunku
do produktéw rybnych §wiezych, mrozonych, solonych i we-
dzonych.

Cenng wskazéwka, a nawet bodzcem dla konstrukto-
réw maszyn sortowniczych stanie si¢ niewligtpliwie wpro-
wadzenie przez przemyst przetwdrezy Scistych norm w za-
kresie wymiaréw roznych ryb, uzywanych jako surowiec
do przygotowywania okre$lonych produktéw rybnych.

T. J. Borsécki, Gdynia

I WYNALAZCZOSC

Ponizej podajemy opisy niekiorych usprawnien, za
twierdzonycli przez Urzad Patentowy Rzeczypospolitej Poi-
sliej, Wydz. Usprawnient Pracowniczych, w r, 1951.- (Przyp.
Reaakcji).

Woézek do przewozu konstrukcji stalowej przy wyrobie
pali zelbetowych

Twércy  usprawnienia:  Franciszek Perszowski

i Leon Kramp, PPB ,Hydrotrest".

W celu zwigkszenia wydajno$ci pracy i oszczedzenia
wysitku robotnikéw zatrudnionych przy transportowaniu
konstrukeiji stalowej do pali zelbetowych, zastosowano spe-
cjalny wozek. Budowe takiego woézka uwidacznia rys. 1.
Sklada si¢ on z kota w postaci bebna 7 i podwozia zaopa-
trzonego w dyszel 2, stuzgcy do popychania i kierowania
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wozkiem. Na plycie podwozia
jest osadzona na czopie obrotni-
ca 3, wsparta na czterech rol-
kach 4. Na obrotnicy umocowa-
na jest rama stalowa do ukla-
dania przewozonej konstrukcji.

Za pomocg kilku takich wéz-
kow latwo przewozi¢ konstruk-
cje stalowe pali dowolnej dtu-

gosci w ciasnych miejscach, szalowanie
gdzie jest wymagana duza

zwrotnoéé sprzetu  transporto- Rys. 2
wego.

Rys. 2 i 3 ilustruja dwa przypadki zastosowania tych
wézkdw.

Przyrzad  do pobierania nie naruszonych prébek
przy badaniu gruntu

Tworca usprawnienia: inz. Jézef Sztelak, Zijedno-
czenie Geologiczne Poszukiwawcze w Katowicach.

Przy badaniu gruntu pod fundamenty, do pobierania
probek z otworédw wywierconych stosuje si¢ aparat Kersta,
Aparat taki nie jest przystosowany do pobierania prébek
z glebszych otwordw, a jedynie z wykopéw, w ktérych moz-
na nim manipulowaé bezposrednio. Aparat Kersta ma $ro-
dek ciezkodci przesunigty wzglegdem osi, wskutek czego
w otworze nie przesuwa sie wzdiuz pionu, niszezy rury
i gilzy oraz przewaznie pobiera zbyt malg prébke do ba-
dan oedometrycznych i granulometrycznych. Zmusza to do
pobierania probek kilkakrotnie.

W celu usunigcia powyzszych trudnodci i przySpiesze-
nia pracy, skonstruowano przyrzad o uproszczonej konstruk-
cji, pokazany na zalaczonym rysunku.

Sktada sie on z 3 czeSci, a mianowicie: 1.
2. tgcznika i 3. gilzy.

Cylinder jest wykonany z rury stalowej o dlugosci
1500 mm, @ 90 mm i grubosci écianek 4 mm. Cylinder na
ohu konicach jest od wewnatrz nagwintowany i w dolny jego
koniec wkrecona jest gilza, a w gorny tacznik. W dolnej
czesci cylindra, nad gilza wywiercone sg 3 rzedy otwor-

) kéw. Otworkami tymi mo-
Zerdt ¢ :
My,
] 0
Lgczmk

cylindra,

dostata si¢ do cylindra
podczas pobierania pro-
bek. W gérnej czesci cy-

lindra wywiercone sg ta-

460

ze wyciekaé woda, ktdéra
Gwint
ot B

Otwork: kiez otworki, stuzace do

2l
odprowadzania powietrza.
| . Lacznik jest wykona:
I ny z peilnego preta stalo-
[ wego o diugosci 460 mm,
! ktérego dolny koniec two-
| rzy czop wkrecony do cy-
lindra, a gérny koniec po-
siada mufe, w ktéra wkre-
ca sig zerdz wiertnicza.
Gilza jest wysokosci 300
mm i @ 80 mm, a gérna
I i jej czesé jest nagwinto-

i wana i wkrecona do cy-
\ Silz2 $80

1500
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ozek,

Rys. 3

pobiera¢ nie naruszone probki gruntu, bez potrzeby powta-

. rzania czynnosci, jak przy uzyciu aparatu Kersta.

Przeciwwiatrowa oslona do pionu dla teodolitu

Tworca usprawnienia: Czesiaw® Wojtych, miernik,

Przedsigbiorstwo Budowy Zaktadéw Przemystu Ciezkiego.
Doktadne ustawienie pionu teodolitu podczas wietrznej
pogody jest trudne.
Oslona przeciwwiatrowa, uwidoczniona na zataczonym
rysunku, pozwala na znaczne skrécenie czasu ustawiania in-

strumentu nad punktem.

Sktada si¢ ona z troj- r—-j
noga I oraz ftrzech rur 4
2, 3, 4, nasuwanych tele-
skopowo jedna na druga.

1

e e W

BV

Rura dolna 2 i rodko-

wa 3 maja podluzne szcze-
liny, przez ktore przecho-
dza $ruby zaciskowe 5i6.
Rury sa wykonane z bla-

chy cynkowej, tréjnég 1

za$ z zelaza. Tréjnég po-
winien by¢ ciezki, aby le.

=

piej utrzymywat rownowa-

ge catosci.

W celu ochrony pionu
teodolitu przed wychyla-
niem z wlasciwego poloze-
nia przez wiatr, wstawia
si¢ osfone pod teodolitem,

a uregulowany pod wzgle-
dem dhugosci pion wpusz-
cza si¢ do wnetrza rur 2.
3, 4. Rury rozsuwa sie
tak, aby u dotu widoczna
byta tylko czesé ciezarka

) lindra. Przy pomocy ta-  pionu wiszacego nad pun-
Rys. 1 kiego przyrzadu mozna ktem. Rys. 1
Errata

W-nr 1/1952 ,,Techniki i Gosp. Morskiej* w artykule inz. St. Rymszewicza rys. 6 na str. 22 i rys. 10 na str. 24 po-
winny mieé polozenie odwrotne do tego, w jakim zostaly wydrukowane.
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ZAGADNIENIA

NAUKOWE

BUDOWNICTWO MORSKIE I PORTOWE

Drgania falochronow
Prol. inz. STANISLAW HUCKEL, Politechnika Gdafiska

Zastosowanie zasad dynamiki budowli do fuiochrondw.

Dzialanie fal na falochron ma charakter dynamiczny.
Fale napieraja lub uderzajg o falochron rytmicznie. Naira-
fieniu szczytu fali na $Sciang budowli odpowiada maksimum
naporu w kierunku zgodnym z kierunkiem rozchodzenia sig
fali, natrafieniu za$§ o T (pofowe okresu fali) sekund poz-
riej na te Sciang .dna fali odpowiada maksimum naporu
w strone przeciwna (o ile zaklada sig, ze od strony portu
nie ma falowania, lub Ze okresy fal z obu stron s3 takie
same). -

Kazdemu uderzeniu fali odpowiada pewne sprezysie
wahniecie sie falochronu w odpowiednim kierunku, a ampli-
tuda tego ruchuy zaleina jesi od wlasciwos$ei podloza, na
ktéorym falochron si¢ wznosi. Ze zmniejszeniem sig naporu,
falochron wraca do swego poprzedriego polozenia, :a$
przy naporze drugostronnym wychyla sie znowuz w strong
przeciwna,

Falochron zatem wykonuje pod wplywem uderzen fal
pewne drgania wahadlowe, ktére, ze wzgledu na opory
miedzy czgstkami gruntu czy podsypki, sa drganiami thu-
mionymi. Niemniej moze sie zdarzyé, ze czesto$é drgai
wzbudzajacych (czyli czestosé uderzen fali) stanie sie réw-
na (lub bliska) czeslosci drgan witasnych uktadu: falochron-
podloze; wystapi wéwczas zjawisko rezonmansu (wspol-
brzmienia) idrgan, ktére prowadzi do wielkiego ‘wzrostu
amplitud drgan i w konsekwencji moze doprowadzi¢ do ka-
tastrofy falochronu.

Zachodzi pylanie, jak obliczyé czesto$é drgafi whasnych
ukladu oraz wspélczynnik, przez ktéry nalezy mnozyé wiel-
kosc sity fali, aby uwzglednié jej dzialanie dynamiczne.

Sci§le biorac, nalezaloby uwaza¢ system: “falochron-
podloze, obciazony naporem fali, za ukiad o wielu stopniach
swobody, poniewaz, jak wiadomo, na falochron dziala 15w-
niez napér hydrostatyczny wody. Zwazywszy jednak, ze na-
pér ten wystepuje z obu stron falochronu i jest w kazdym
chwilowym potozeniy budowli z obu stron taki sam (jezeli
pominiemy nieznaczne réznice pozioméw zwierciadla wody
z obu stron), nie bedzie duzym znieksztalceniem rzeczyvi-
stosci, jezeli dziatanie jego sie pominie. Takiemu zalozeniu
odpowiada ustréj o jednym stopniu swobody i obliczenie
czestoSei jego drgafi wilasnych nie przedstawia wigkszych
trudnosci.

Dalszymi zalozeniami upraszczajacymi, zgodnymi zresz-
13 przewaznie z charakterem dziatania fali, zwlaszcza przy-
bojowej, bedzie przyjecie, ze uderzenie jej jest krétkotrwale,
powtarza si¢ co (27), dziata poziomo i zaczepia w pozio-
mie zwierciadla wody. :

Rozpatrzymy dalej obliczenie falochronu masywnego,
stawianego (grawitacyjnego — na blokach lub skrzyniach),
rarazonego na uderzenia fal podchodzacych réwnolegle
(czyli o kierunku linii grzbietowych réwnolegtym do lica fa-
lochronu), lub z lekkim ukcsem.

Razhunek bedzie wymagal jeszcze jednego uproszczenia,
mianowicie zamiany odcinka falochronu na bryte prostona-
dioscienng o dtugosci L, réwrej odlectoSci dwu sasiednich
dylatacyj, szerokosci B, rownej normalnej szeroko$ci falo-
chronu i wysckosci H, bedacej wysokosciy sprowadzong
bryly prostopadiosciennej o tym samym ciezarze G co roz-
patrywany odcinek falochronu. Przy obliczaniu nalezy
uwzgledni¢ wypér wody, zmniejszajgcy cigzar wlasciwy pod-
wodnej czesci budowli.
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Réwnolegle do dluiszej poziomej krawedzi falochronu
(czyli do jego lica) zakladamy poziomo o§ Y, réwniez po-
ziomo, lecz prostopadle do niej, 0§ X, pionowo za§ w gore
os Z.

Momenty bezwladnoSci sit cbjetoSciowych G takiej bry-
ly wzgledem plaszczyzn uktadu wspéirzednych obliczyé
mozna znanymi wzorami:

L2 H:
JE-Y: =G.-d ; Jg'zx s E ; g-xy el t)
12 12 12

Odnosne momenty bezwladno$ci sit objetosciowych G
wzgledem osi X, Y, Z, przechodzacych przez Srodek cigzko-
Sci bryly, bedg wynosié: :

J‘ - Jg‘zx +J, -xy Jg‘z = JE‘}’Z + Jg—zx;

RANER N
a promienie bezwladnosci sil objetoSciowych
tychze osi:

o :]/JE—x; lgy= 52’;1'_:'/{33 - @)
i8-x G Y G 8-z G

Skutkiem rytmicznego dzialania sily poziomej réwno-
leglej do osi X, bryla postawiona na podiozu. sprezystym
bedzie drgata poziomo w kierunku tej osi, réwnocze$nie wy-
konujgc obroty wzgledem osi Y.

R 9}
G wzgledem

Szczegblowa analiza zagadnienia, ktérej tu nie bedzie-

.my powtarzali #), wykazuje, ze zlozony ten ruch mozna za-

stapi¢ wahaniem w plaszczyZnie XZ wokét jakiego§ punktu.
Istnieja dwa takie niezmienne dla danego uktadu punkty
obrotu, ktére lezg po przeciwnvch stronach Srodka ciezkosci
rozpatrywanej bryly, na osi Z, jeden w odleglosci ry nad
Srodkiem ciezko$ci, drugi w odleglosci ry pod nim  (zob.
rysunek). Sa to punkty stale, niezalezne od wielkosci i cha-
rakteru sit obciazajacych, i nosza nazwe punktow w2 z-
towych uktadu. Drgania wahadlowe uktadu: bryta-
podloze sprezyste wzgledem kazdego z tych punktéw wez-
lowych odznaczaja sie réznymi czegstoSciami.

Polozenie punk'éw wezlowych mozna wyznaczyé wzo-
rem *):

5 Gi .
Py, T ey N

T =

g.d 2z A

]
G, :
l'2 —+zz __l'2
y g-y
+ G ¢ +it_, oL@

2z
]

gdzie:
i, — promief: bezwladnoéci pola podstawy rozpatrywanej

B
bryt iedem osi Y|i,=——
yly wzgiedem osi (zy 3,46)’

*) Zob. I. Kisiel: Dazlalania dynamiczne w budownictwie,
cz. I, Gliwice 1949. 3



z, — wyscko$é polozenia §rodka cigzkoSci bryly nad jej
podstawa,
C, — wspblczynnik sprezystosci ,,podivznej* podloza,

C. — wspélezynnik sprezystoSci ,,poprzecznei podtoza.

WielkoSci wspélczynnikéw podioza mozna: przyjal za
Zawrijewem*) wedlug ponizszej tablicy:

Rodzaj gruntu Cy(t/m3) Cs(t/m3)
_ Grunty stabe, ilaste lub po-
chodzenia organicznego 500—1000 —
Gliny i ily piaszczyste stabe,
. plastyczne 1000—2000 | 1000—2000
Gliny plastyczne 2000—4000 1000—2000
Gliny zwarte 4000—10000 | 2000—4000
Piaski luzne 1000—1500 | 2000—3000
Piaski potzwarte 1500—2500 | 2000—3000
Zwiry pélzwarte 3500—4000 —
Less i gliny lessowe 4000—5000 | 3000—4000

Aby obliézyé czesto§é drgan wiasnych na minute wokot
kazdego z punktow weztowych, mozna si¢ postuzy¢ znanym
‘wzorem Geigera: ’

300

Vi

gdzie: & — jest {o sprezyste przesunigcie (mierzone w cm)
bryly pod wplywem sily réwnej cigzarowi G.

n

drg/min « % o o« (D)

Przesunigcie to w omawianym wypadku wyniesie dla
punktu gérnego:

. lrdi .o G s 1
og—c.l"gl’*""g' Uy Cz—}-(]r‘l-}—z.) Cny/
dla dolnego zas: ... (6)

P Irg_f 0 i 2
od—c.lrdl_{_[rs![l}’ C2+(|rd|_zl) CJ

gdzie nalezy wstawia¢ bezwzgledne wartosci rg i1, za$
LB?
J,= 12 jest to moment bezwladnosci podstawy bryly.

Podstawiajac wartosci wyliczone wzorami (6) do wzoru
Geigera (5), otrzymuje si¢ czestosci drgan wtasnych
wzgledem gérnego i dolnego wezla.

CzestoSci te nie powinny przyjmowaé wartosci lezacych
w strefie rezonansu, czyli w przedziale od 0,7 do 1,3 cze-
stosci uderzen fali, gdyz wtedy wplyw tych uderzen jest bar-
dzo powazny. Skutkiem tlumienia wspdiczynnik dynamicz-
ny nie osiggnie wprawdzie wartosci nieskonczonych, ale
i tak nalezy sie liczy¢ z jego wzrostem do 5, a nawet 10**);
uwzglednienie tego w obliczeniach statveznych prowadzitoby
do konieczno$ci znacznego powigkszenia wymiaréw falochro-
nu.

Gdy czesto$¢ drgan whasnych ukladu falochron-podinie
lezy poza granicami strefy rezonansu, wéwczas wplyw Hu-
mienia na wielko$é wspéiczynnika dynamicznego jest zniko-
my i wspélezynnik ten mozna oblicza¢ prostym wzorem, jak
dla drgan nie ttumionych:

° 2
y = —— N )]
n®—n%
gdzie: n — czesto§¢ drgan wlasnych na minute, .
no— czestodé¢ drgan wzbudzajacych  (falowania) na
minute.

Przez wspolczynnik v nalezy mnozy¢ sily uderzenia fa-
ii, wyliczane zwyklymi sposobami.

Interesuje nas jeszcze pytanie, z jakimi czestoSciami
drgan wzbudzajacych nalezy sie liczyé w praktyce.

*) Zawrijew: Dinamika sooruzenij, 1946.
*+) Wedlug doswiadczen Rauscha (Rausch: Maschinen-
fundamente, t. I, r. 1936).

Jak wiadomo, teoria trochoidalna falowania nie ustala
zwigzkéw pomiedzy wysokoscia fali a jej okresem, jednakze
doSwiadczenie wskazuje na to, ze zwigzek taki istnieje.

Okresy fal morskich, dopiero rodzacych sig i rosnacych
pod wplywem wiatru, wzrastajg stopniowo od zerowych do
maksymalnych w miarg wzrostu sily wiatru, jego zasiggu

i czasu trwania.

punkt wezlowy
_90/‘/7}/ >

— 1 __ _Fim~
A i ¥
s m
&/ . g
IS NA' \ // 5 p
S / S
Yy __(O_Pipﬂ) Y )’Y_
" iC of
u B \ &
PUNKF \wezlow s B
T do'/ny ak 3“-‘
<
&,
_ y

SIS
Piasek polzwarly (,=2000¢m’
;= 2000Ym?

Najwigksze pelnomorskie fale na Baltyku osiagaja wyso-
kos¢ do 5 m i okres 55 — 6 sek. Przy mniejszych zasig-
gach wiatru wysokosci i okresy te s3 odpowiednio mniejsze,
przy czym mozna przyja¢ w przyblizeniu, Ze okresy zmienia-
ja sie proporcjonalnie do stosunku drugich pierwiastkow wy-
sokosci fali, wedlug wzoru:

Z—T—_—_]/_Zl’_ .« a (8)
2h

2T

Wzér ten wynika z réwnan teorii trochoidalnej, przy
zalozeniu, ze w okresie wzrostu fali stosunek jej wysoko$ci
do diugosci pozostaje nie zmieniony. Zalozenie to zgadza
sie na ogét z wynikami obserwacji.

Poniewaz, jak byla o tym mowa, wspélczynnik dynami-
czny wskutek tlumienia nie przekracza warto$ci 10 nawet w
wypadku rezonansu, mozna uwazaé za dolng granice niebez-
piecznego dla danego falochronu okresu, okres takiej fali,
kiorej sita bedzie okolo 10 razy mniejsza od sily fali maksy-
malnej, przyjetej za miarodajna w obliczeniach statycznych
falochronu.

Jak wynika ze znanych metod obliczania wielko$ci napo-
ru fali na budowle morskie, dziesigciokrotnie mniejsza od
maksymalnej sile wywiera¢ bedzie fala o dziesig¢ razy mniej-
szej wysokoSci. Okres takiej fali, w mys$l wzoru (8), bedzie
Y/ 10 = 3,16 razy ‘mniejszy od okresu fali maksymalnej.

Dla obiektéw obliczonych na dzialanie najwigkszych fal
pelnomorskich okres ten wyniesie zatem 6 : 3,16 — 1,9 sek,
dla obiektéw wznoszonych np. w Zatoce Gdanskiej i obliczo-
nych na dziatanie fal o maks. 2 A — 2 m, o okresie ok. 3,5
sek, odno$ny okres bedzie réwny: 3,5:3,16 = 1,1 = okr.
1 sek.

Wyliczone w powyzszy sposéb okresy mozna dla odnos-
nych obiektéw uwazaé¢ za dolng granice okreséw niebezpiecz-
nych. Goérna granicg okreséw niebezpiecznych beda okresy
najwiekszych mozliwych w danym miejscu fal, a wigc u nas
na pelnym morzu 6 sek, w Zatoce Gdanskiej ok. 3,5 sek.

Ogolnie mozna przyjaé, ze w warunkach baltyckich
okresy niebezpieczne dla budowli narazonych na bezposred-
nie dziatanie fal od morza leza w granicach od 1 do 5 se-
kund. Granicom tym odpowiadaja czestosci drgan wzbu-
dzajacych od 10 do 60 na minute. Streia mozliwych niebez-
piecznych rezonanséw rozciagaé sig¢ bedzie w granicach nie-
co szerszych, od ok. 7 do 100 drgan na minute .
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W warunkach specjalnych, np. dla budowli wzniesionych
w akwatoriach zamknigtych, oraz przy obliczeniach szczegé-
towych nie trudno bedzie wyznaczyé, w mysl wyzej poda-
nych zasad, wlaSciwe tym warunkom, wezsze lub przesunie-
te w stosunku do podanych, granice stref niebezpiecznych
rezonansow,

Jezeli czestoSci drgafi wlasnych ukladu: projektowany
falochron-podioze nie beda lezaly w wyzej przedstawionych
granicach, to zaprojektowany falochron nie bgdzie budzil za-
strzezen. W przeciwnym razie powinien by¢ przeprojekio-
wany, przy czym dla uzyskania pozgdanego rezultatu wy-
starczy czasem zmiana rozstawu dylatacji, czyli dlugosci L .

Przytoczony wyzej sposéb obliczania oparty jest, jak
wspomniano, na duzych uproszczeniach, prowadzi jednak
szybko do celu. Duza dokladno$é postepowania (np. przez
uwzglednienie kilku stopni swobody) pocigga za soba konie-
cznosé wykonywania wielostronicowych Zmudnych obliczen i,
jakkolwiek teoretycznie poprawniejsza, praktycznie mija sie
nieco z celem, wobec znacznych nieScistoSci w zalozeniach
dotyczacych gruntu i charakteru uderzenia fali. Wplyw bo-
wiem rzeczywiScie zachodzacej ciaglosci uderzenia fali na
czestosé ‘drgan wlasnych, jakkolwiek na razie jeszcze ra-
chunkowo nieuchwytny, jest niewatpliwy.

Oméwiony wypadek prostego uderzenia fali nie wyczer-
puje; rzecz jasna, zagadnienia dynamiki falochronéw®), jest
jednak wypadkiem najbardziej typowym, kiéry powinien
wejS¢ do programéw obliczefi tych budowli.

Przytoczony sposéb obliczenia mozna réwniez zastoso-
waé do obiiczeni blokéw narzutu ochronnego, a takze do po-
szczeg6lnych, luinych czesci skladowych roznych budowii na-
razonych na uderzenia fali. _

Przyktad obliczenia drgafi falochronu

Rozpatrzmy falochron o wymiarach w przekroju po-
przecznym jak na rysunku, z odstgpem’ dylatacji L, = 20 m.
B=9m
Cigzar wlasciwy betonowsj czeSci podwodnej falochronu z
uwzglednieniem wyporu: ‘ .
Y =22—1=12 t/m?

Ciezar wlasciwy betonowej czeSci nadwodnej:
1o =2,2 t/m3 . ,
W ysoko$§¢ sprowadzona bryly zastgpczej o cigz. wlasc. yo":

1-1) 22
;H.=to+(2+ )+=Jo+3,86=13,86 m.

‘ 9 1,2
Cigzar budowli: , :
G=9-1386°20.12=23000 ton.

20 ‘
Jg_y2=3000 19 = 10000 tm? . wzor (1)
13,862
.]g_xy= 3000—1“2—“ = 4800 tm?
Jg_y = 14800 tm? wzér (2)
i"_y= 1/13?%) =222 m wzér (3)

Wysakos$é Srodka cigzkoSci bryly nad podstawa:

z, = 2 = 6,93 m
9 ) 20 - 93

foem———==12.6 H e 4
i, 3,46 ,6 m .Iy 1 1215 m
G, 2000 - .
C. - 2000

. 2,6 - 1} 6,93 — 2,22?

8 2.6,93

2 2 2\2

+]/ (2’6 1'21‘_6533 2,22 ) +2,292 — 359+ 421 = 7,80m

ry =359 —421=—062 m.
[rg|+|rg| =780+ 0,62 = 842m.

wzér (4)

0,62 1
3, =23000 - —— [26“-1 7,80 6.93’] _—
8 842 L~ (7,0 -}-t6.96) 2000 - 1215
=0,024 m = 2,4 cm.
7,80 1
= 3000 - —— [2,6’-1 sz—ess*].—x*=
d 8,42 + 193 2000 - 1215

=0,0534 m = 5,34 cm.

- Czesto$¢ drgan ~wlasnych wzgledem punktu wezlowego gor-

nego:
300

Vo

Wzgledem punktu wezlowego dolnego:

ng = 193 drg/min.

n 800 _ 1304 /mi 6r (5)
=———= rg/min. wz6r
d V534 . v

Jak widzimy, falochron nie budzi zastrzezen z uwagi
na dzialania dynamiczne prostych uderzefi fali, gdyz

193 > 130 >100. .
Sprawdzenie wspéiczynnika dynamicznego:
Dla n, =10, (2T) = 6 sek.

Mp—— PN
g 193 —100
1800 wzér (7}
= = 1,007

47 130 — 10
Wplyw dynamiczny moina wigc catkowicie pomingé.

_ Gdyby falochron byl masywniejszy lub rozstaw dylata-
cyj wiekszy, to czestos¢ drgai wilasnych bylaby prawdo-
podobnie mniejsza i moglaby znalezé si¢ w niepozadanym
przedziale od 7 do 100 na minute. Mozna to sprawdzié
zmieniajgc: wymiary falochronu i powtarzajac obliczenie.

Stad wniosek, ze masywniejszy falochron moze byé go-
rzej zabezpieczony od dynamicznego dziatania fal niz falo-
ciiron lzejszy, ale taki, kiéry nie wpadnie w rezomans z ryt-
mem falowania. :

Nomogram dla obliczania elementéw fali

Przy prowadzeniv badafi nad zjawiskami falowania hy-
drotechnicy muszg czesto postugiwaé sie zaleznosciami ma-
itematycznymi miedzy poszczegdlnymi elementami fali, jak
jej dtugoscia, okresem, predkoscig, glebokodciami wody. Jesli
jedna z tych wielkoéci zostala pomierzona, pozostale moga

*) O ile mi wiadomo, Katedra Wytrzymalosci Materiatéw Poli-
techniki Gdanskiej (pod kierunkiem prof. dr inZ, Jaroslawa N a-
leszkiewicza) od dluzszego czasu pracuje nad ogélnym za-
gadnieniem drgan falochronu pod wplywem ukos$nych uderzen
fall, ktére nie daje sie uprosci¢ tak dalece, aby mozna bvio roz-
patrywaé uklad o jednym stopniu swobody i wymaga wykonywa-
nia Zmudnych obliczerr. - )
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hy¢ obliczone (oczywicie przy zalozeniu fali trochoidalnej).
Ze wszystkich wyzej wymienionych elementéw najlatwiej da-
je sig okre§li¢ okres fali, przez uchwycenie iloici grzhictéw
przechodzacych w pewnym  okre§lonym czasie przez punkt
obserwacyjny. Dalsze obliczenia jednakowoz, choé nie sa
specjalnie trudne, sa Zmudne i zabieraja sporo czasu.

W celu w'alwienia 1 jak najwigkszego uproszczenia dal-
szych obliczer, inzynicrowie radzieccy Awericzewi Ken-
garten opracowali metode graficzna, opublikowana w nr 7
czasopisma. ,,Morskoj Flot“. . '
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Rys. 1

Podstawowg zaleznoseia, z ktérej autorzy wychodz3, j?;.ét
wzér na predko§é fali, umieszczony w normie radzieckiej

GOST-3255-46:
th (ﬂ) Y

c=y/ &L
= L

Przeksztalcajac ten wzér przez wykorzystanie zaleznosci:

L=C*T. . . .. (2
otrzymuje si¢ wyraZenie:
¢ T 'r:'H)
s 3
c - th( e (3)

Zakladajac zupeinie dowolnie 2T =5 sek./= const. i roz-
wiazujac réwnanie (3) dla réznych H, otrzymuje si¢ caly
szereg punktéw wg ponizszego zestawienia:

Glebokos¢ | o | 4| 6| 8| 10| 12| 14| 16| 18| 20| 22
Hm
l():“i::;i:s;(é 4;2 5,6l6:4 6’8 712 7v4 7,4 7’5 7’5 7’5 7’6

Pozwala to na wykreslenie krzywej obrazujacej zalez-
no$¢ miedzy predkoscia C a glebokoscia wody w danymi
miejscu przy 2T =5 sek. (rys. 1). Poniewaz z réwnania (2)
wynika, iz dlugos¢ fali jest w tym wypadku pieciokrotns
predkosci fali (liczvowo), wiec przez umieszczenie na osi
rzgdnych dwéch skal mozna z wykresu 1 z latwoScia odczy-
ta¢ nie tylko predkosé, ale i dlugo$é¢ fali. Tak np. dla gte-

27:5sea

27z 7sek

2T+ 8sex

2T:9sek
2T=10sek

gdko sc fali
y4

Dlugost fali
n
>
Pr
/
y

4

27513sek
T=75sek

bokosci H—=5 m predkosé fali wyniésie 6 m/sek., a dlugosé
2L =30 m/sek., wcigz przy zachowaniu okresu 2T —5 sek.
Jako sprawdzian stuzy zawsze wzér (2) 30 =5 * 6. :

Rozwigzanie réwnania (3) dla innych okreséw fali da
nowe wartosci na C i nowe krzywe, przy czym nowe warto-
Sci znajduja si¢ w pewnej prostej zaleznoSci od siebie, co
wiasnie zostalo przez autor6w w ich metodzie wykorzysta-
ne. Mianowicie, jesli stosunek nowego okresu fali (2T;) do
okresu obranego za podstawowy (27 =5 sek.) oznaczymy
przez m, to aby otrzymaé odpowiednia wartosé C, dla do-
wolnej warto$ci H , trzeba te wartosé H_ podzieli¢ przez me.
Odpowiadajgce (na wykresie 2T =5 sek.) dla tak otrzyma-
nej glebokosci wartoSci C mnozymy przez m i otrzymujemy
szukang predkos¢ fali C, dia giebokosci H’2 przy zalozonym
okresie 2Ty, Odpowiednia warto§é na 2L z wykresu 2T =5
sek. trzeba, rzecz jasna, pomnozyé przez me2, co wynika
wprost z réwnania (2).

Rzeczywiscie, jeSli zalozymy np. 2Ty = 10 sek., to po
rozwigzaniu réwnania (1) dla glebokosci 4,0 m C=<26,0
m/sek. Do tego samego dojdziemy, jesli H = 8,0 m podzieli-

10

2T,
my przez kwadrat stosunku — =-—=2, bo dla wartosci
s 2T 5

4
H=—22~ = 1,0 otrzymamy z wykresu (27 =5 sek.) C ==3,0

m/sek, a po przemnozeniu przez m = 2 mamy 6,0 m/sek.

) ) A____ .{'.’f--..nfr
i
|
[}

’ ]
I
c g
’
/
%
8
Rys. 3

Otrzymana zalezro$¢ pozwala na postugiwanie sie tym
samym wykresem (rys. 1), bez potrzeby przeliczania warto-
éci C, H i L dla kazdego innego okresu. Wystarczy tu. tylkp
nanie§¢ na wyzej wspomniany wykres podzialki pomniejszo-
ne odpowiednio: dla C—m razy, a dla L i H—m2 razy,

Nowe skale dla C mozna latwo otrzymaé z nastepujacej
prostej konstrukcji (patrz rys. 2).

Z dowolnego punktu K kre§limy szereg promieni tak,
aby przecinaly one podstawowg skale dla L i C. Na pod-
stawie podobienstwa tréjkatéw mozna talwo dowiesé, ze aby
otrzymaé podziatke zmniejszong m razy, nalezy poprowad-i¢
ja w odlegtosci H,1; od podzialki pierwotnej (AB), przy

— 1
czym H,r, = Hy * m_m_, gdzie m — jak poprzednio.

Np., jesli chcemy znalezé nowa podziatke dla okresu

2Ty = 15 sek., obliczamy m =15:5 =3, a nastgpnie war-
3—1 2

tos¢ H,r, = Hk —3— == —3~Hk. Po odlozeniu odcinka AE =

9 .
=?Hk kre§limy prostopadia do przecigcia sie z ostatnim

procuieniem BK. Odcinek ED bedzie réwny w nowej skali .
szybko$ci fali 8 m/sek i jednocze$nie dlugo$ci fali 2L; =
=8+15=120 m.

Dla olrzymania nowej skali dla H mozna postuzy¢ sie
nastepujaca konstrukcja. ;

Zaléimy, ze odeinek OA obrazuje dowolng glehokosé
(np. 5,0 m) dla okrasu fali 2T = 5 sek. (patrz rys 3). Dla
ustalenia skali glebokoéci dla innego okresu, np. 5,85 sek.,
zataczamy z punkiu O luk kola o promieniu 585, fub ogdl-

2T
nie o promieniu OA '2?. Punkt B przecigcia sig tuku z pro-
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stopadta wystawiong z punktu 4 ia-

: ;”/flek\ % g _%L_ NS SO P WL S czymy z punktem O i nastepnie na 04,
b STLaE /] : L jak na $rednicy budujemy pétkole.
% r I stest gl 213y Jesli teraz z punktu C iecia  sig
i R Y I |y ey (78 3 i edli teraz z punktu C przeciecia sig
Sl = H o SHO| Sh1t by SATRC LS pétkola z lacznica OB’ spuécimy pro-
iy V3 Q‘Q\g.-.? -?.'-70°} Yl I:“ 5 stopadla na OA, to z zaleznoici geo-
"-'3—5';— i 5 3718 9-SH0- e metrycznych latwo jest dowiesé, ze
E o . L6 .,0-7\.8 5 :..1%_; z“ '_’4 (()14,2 1 2
S T i =~ T 104 7 = 1 = | .
SpEs g o 1 H7>{8 T S 12 e OD 04 ( ) 04,
S5 0] < ST S (OB) m
w|3 4 ald slsl 115 .5% =48 311 0A
A ¥ s 14 R LY 7 14 -6\)\8\ czyli ze OD = —5~.
& | ol B 4 laat ST 151 [e
< cl -2 s 2_3_3.3 L {# W N N Jeili zatem dla szeregu okreséw
i 1, ol 2|  H2 ’-—;:Z.,,'- ! znajdziemy i wykreslimy odpowiednie
“ L1 1| S o) 0IR17 ’.1-t2 lacznice OBi, OBs;, OBj itd., to zeby
] U 5 1] | 15 20 1 1 P otrzymaé na skali glebokosci dla
2—_4 6 8 12 14)1 16 18 22 24, 26 28 _30 Metfr 2T =5 sek. pewng glebokosé Ha,
\:}‘::~~\ - Glgbokosc przy 2T+ 50 sek. (np. 10 m) dla okresu 2Ty (up. 10
= \4\‘::‘:: N ek N A Hmetr. przy sek.), trzeba na odcinku skali zasad-
B l,; ~ -0 . T=~-f27:515ek NOMOGRAM ~ niczej téwnym 10 m zbudowaé pdtkole
52X ~~ \:‘~.,~ 27.:5.2' 9 rozwigzania rownanig. do przecigcia si¢ z odpowiednig lacz-
~ Ny w ~~/2r:53 — ‘nica (w tym wypadku oznaczona
LS N M ~ =9 ° c.v.%__z[h —L-” przez 2T = 10 sek.) i opuscié prosto--
e \0*14 2T:55 padig na 0§ pozioma.
NN N 750 Nomogram w swojej ostatecznej po-
'przy \‘ 5 > T-65 staci pokazany jest na rys. 4.
Rys. 4

Przyktad korzystania z nomogramu

Znaiczé predkosé fali (C) i jej dlugosé¢ (2L) na glebo-
koSci 16 m i dla okresu 2T = 6,0 sek.
Rozwigzanie:

Na prostej pochylej, wyprowadzonej z poczatku wspal-
rzednych, a oznaczonej na koficu przez 2T = 6,0 sek., odli-

czamy gteboko$¢ 16,0 m. Bedzie to punkt M. Prowadzimy
z niego prostopadlg do podziatki glebokosci i dalej, az do
przecigcia sie\z krzywa wykresu. Otrzymujemy punkt W,
z ktérego prowadzimy pozioma do przecigcia si¢ z podzial-
ka pionows, oznaczong przez 2T = 6,0 sek., i odczytujemy,
ze C =873 m/sek., a 2L = 52,5 m.
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BUDOWNICTWO OKRETOWE

Naprezenia i odksztalcenia spawalnicze
w konstrukcjach okretowych spawanych recznie za pomoca luku elektrycznego

Inz, STANISLAW WALUSZEWSKI, Gdafisk

Mechanizm powstawania naprezeri spawalniczych. Praktyczne wartosci skurczu.® Naprezenia.

Spawanie konstrukeji okretowych wywoluje naprezenia
i odksztalcenia termiczne, zwane spawalniczymi, na skutek
rozszerzalnoSci termicznej i przemian strukturalnych meta-
lu, spowodowanych - wprowadzeniem pewnej ilosci ciepta
w czasie spawania. Wielkos¢ tych naprezen i odksztalcen
zalezy od:

a) formy konstrukcji,

b) rozlozenia, ksztattu i wielkosci spoin,

c) kolejnosci montazu i spawania,

d) cech wytrzymatosciowych i sktadu chemicznego ma-

teriatu,
e) rodzaju elektrod.

Widocznym skutkiem dzialania wewnetrznych naprezei
sa odksztalcenia spoiny lub sgsiedniego metalu, powstate juz
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W czasie spawania. Spawanie w styk plaskich paskéw blach,
majgcych swobode przemieszczenia, powoduje odksztalcenia
w kierunku wzdluznym i poprzecznym, jak to pokazano na
rys. la, za$ naspawanie na brzegu wzdluznym blachy wy-
woluje strzatke zgiecia, jak na rys. 1b.

Spawanie teowych belek, polgczonych zwykle dwiema
spoinami pachwinowymi, wywcluje deformacjg konstrukeji,
pckazang na rys. 2 (a, b, c).

Jesli poprzeczny przekrdj teowej belki jest symetrycz-
ny, to przy réwnoczesnym spawaniu obu spoin pachwino-
vych miedzy $cianka a pétka deformacja objawi si¢ zgie-
ciem belki w ptaszczyznie symetrii. Kierunek zgiecia bedzie
zalezal od wzajemnego polozenia osi obojetniej przekroju'i li-
nii nagrzewania (osie wzdluzne spoin). W wypadku, gdy osie



wzdluzne spoin lezg na wysokoSci linii ‘obojetnej, tzn. gdy
Srodek ciezkoSci strefy nagrzewania lezy na jednej wysoko-
$ci ze Srodkiem cigzkoSci przekroju (rys. 2b), belka nie doz-
nia zgiecia. W wysokich teownikach, spotykanych zwykle
‘w budowie okretéw, strzalka zgiecia bedzie skierowana jak
na rys. 2a, a w niskich na odwrot, jak na rys. 2c. Przy spa-
‘wanit- kolejnym, tzn. najpierw jednej spoiny, a pdzniej
drugiej, powstanie dodatkowe zgigcie w plaszczyZnie potki.
Zgiecie to jednak bedzie nieznaczne, ze wzgledu na blisko§é
-osi strefy nagrzania w stosunku do plaszczyzny symetrii.
Brak tych odkszlalcefi nie Swiadczy bynajmniej o tym,
ze konstrukcja jest wolna od naprezeil, bowiem przez odpo-
wiednio sztywne zamocowanie przedmiotu spawanego mozna
nie dopusci¢c do powstania odksztalcen. W czasie pracy da-
nego elementu naprezenia spawalnicze sumujg si¢ z napre-
Zeniami wywolanymi obcigzeniem zewnetrznym i moga
w ten sposob powodowaé zniszczenie konstrukcji przy znacz-
nie mniejszym obcigzeniu anizeli wynikaloby to z obliczen
wytrzymatoSciowych, uwzgledniajacych dziatanie tylko sil
zewnetrznych. Niekiedy pekniecie takie powstaje juz w cza:
sie spawania, a wigc w momencie, gdy nie wchodza w ra-
«<hube jeszcze zadne obcigzenia robocze. Powstale zlomy
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Rys. 3
Rozkiad skurczu metalu na trzy kierunki giéwne

w tym wypadku majg charakter zloméw bezodksztalcenio-
wych, jakkolwiek materiat spawany, elektrody, jak réwniez
prébki potaczen spawanych mogty odznaczaé si¢ znaczng cia-
gliwoscig.  Szczegdlnie ujemnie wplywaja naprezenia spa-
walnicze na wytrzymato§¢ przy cbcigzeniach zmiennych i ist-
niejacych wadach spoiny, jak podtopienia, brak przetopu, zuz-
le, pory itp.

Z powyzszego widaé, jak konieczna jest znajomo$¢ me-
chanizmu powstawania naprezefi spawalniczych zaréwno dla
konstruktora projektujacego polzczenia spawane — celem
wlasciwego sytuowania spoin oraz zdania sobie sprawy z ob-
rizenia stopnia pewnosci konstrukeji, jak tez dla spawalni-
‘ka wykonujacego dang konstrukcje — celem zapobiezenia
mogacym wystgpi¢ naprezeniom i odksztalceniom przez wia-
Sciwe rozplanowanie kolejnosci montazu i spawania.

Mechanizm powstawania naprezen spawalniczych.

Naprezenie jest wewnetrznym oporem materiatu. podda-
nego dzialaniom sil zewnetrznych, obojetne czy.to. dziatanic
bedzie wywotane mechanicznie, czy tez zmianami temperatur.

Nagrzany metal w miejscu spawania rozszerza sig¢ we
wszystkich kierunkach. Rozszerzalnosé¢ ta jednak jest ogra-
niczona przez otaczajacy zimny metal i moze wystepowaé tyl-
ko w kierunku prostopadiym do pcwierzchni blach, gdzie na-

&)

Rys. 1
Odksztalcenia blach wywolane spawaniem
e

P L

Odksztalcenia belek tedwych wywolane spawaniem

potyka na stosunkowo najmniejszy opér. Wskutek tego w
miejscu tym blacha zwigksza swoja grubosé, albo, jesli jest
dostatecznie cienka, nastgpuje wybrzuszenie albo wklesniecie.
Przy pdzniejszym ostyganiu nastepuje skurcz metalu uprzed-
nio nagrzanego (patrz rys. 3), kiory, napotykajac na opér ze
strony metalu zimnego, wywoluje miejscowe naprezenia.

Dziatanie skufczu w formie wywolywania naprezen obja-
wia si¢ gléwnie w kierunku poprzecznym do spoiny, ponie-
waz w tym kierunku stygnkcy metal napotyka na najwiekszy
opdr, znacznie mniej w kierunku wzdluznym, w ktérym sity
wywolane skurczem metalu napotykajag na coraz to swiezy
metal nagrzany do stanu plastycznego i wskutek tego w zna-
cznej mierze znoszg sig¢, najmniej za§ w kierunku prostopad-
tym do grubosci blach. Azeby méc w odpowiedni sposéb
przeciwdziata¢ powstawaniu naprezen, wazna rzecza jest zda-
nie sobie sprawy od czego i w jakim stopniu zalezy war-
tosé skurczu. : :

Wartos¢ skurczu zalezy od: ‘

a) iloSci wprowadzonego spoiwa, a wigc od szerokosci
odstepi w polgczeniach stykowych, lub od grubosci spoiny
w polaczeniach katowych;

b) diugosci odcinkéw, w jakich wykonuje sie spawanie;

c) kierunku uktadania spoin, i v

d) ilosci ciepta wprowadzonego w czasie spawania,
a wiec od natezenia pradu, rodzaju elektrod oraz ezasu trwa-
nia ogrzewania, tj. szybkosci spawania.

Na podstawie wynikéw przeprowadzonych badan moz-
na stwierdzié, ze przy jednakowej grubosci blach, wraz ze
wzrostem przekroju spoiny, a wiec ze wzrostem szeroko$ci
odstepu, skurcz znacznie wzrasta, podczas gdy wraz -ze
wzrostem grubosci blach, przy zachowaniu tego samego od-
stepu, skurcz tylko nieznacznie ro$nie. Z powyzszego wy-
nika wniosek praktyczny, Ze celem zminiejszenia skurczu,
a przez to ograniczenia naprezen, nalezy zachowaé jak naj-

- &
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Dobrze

a

Rys. 5§
Przykilad spawania elementéw o: znacznej gruboécl
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mniejszy odstep blach przy wykonywaniu spoin czolowych
(rys. 4a-b). i

., Minimalny-odstep okreslony jest warunkiem dobrego
przetopu dolnych krawedzi blach przy uzyciu elektrod o okre-
Slonej $rednicy.
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Rys. 6
Zestawienie wartoSci skurczu wzdluzn. 1 poprzecznego dla
polgczenn spawanych stosowanych w konstrukcjach okretowych
‘(wg Lottmanna). WartoScli skurczu wzdluznego podano w odnie-
sieniu do 1 mb. spoiny,

Z tej samej przyczyny kat ukosowania blach nie powi-
nien byé zbyt wielki. ~Dlatego ez przy wigkszych grubos$-
ciach elementéw taczonych korzystniejsze jest ukosowanie
krawedzi nie w ksztalcie litery V, lecz U, jak pokazaro na
rysunku 5 (a-b).

Przeprowadzone badania wykazaly, ze wraz ze wzro-
stem dlugoSci spoiny wykenywanej jednym ciaggiem skurcz
wzrasta tak, ze na koficu spoiny osiagga swa maksymalra
warto$¢. Z tego wzgledu, celem przeciwdzialania powstawa-

niu wiekszych wartosci skurczu, zaleca si¢ dlugie spoiny wy-

kenywac¢ krétkimi odcinkami i kierunki spawania tak dobie-
ra¢, by powstale rézne skurcze wyréwnywaty sie.

Spawanie wielowarstwowe, jakkolwiek przy uktadaniu
poszczegSlnych warstw wprowadza dodatkowe iloSci ciepta,
W odniesieniu do catoSci spoiny wywoluje mniejszy skurcz
anizeli spawanie jednowarstwowe; poza tym ukitadanie po-
szczeg6lnych warstw powoduje wyzarzanie warstw poprze-
dnio utozonych tak, ze w rezultacie otrzymuje si¢ spoing wy-
zarzona (oprocz warstwy ostatniej), o znacznie lepszych wia-
snoSciach wytrzymatoSciowych {wyzsza ciagliwo$¢ 1 udar-
nc$é) anizeli spoina wykonana za pomoca jednorazowego
ukladania. .

Nie mniejszy wplyw na wielko§¢ skurczu posiada cieplo
spawania i czas jego oddzialywania. Im wyzsze bedzie na-
tezenie pradu, tym szybciej bedzie odbywal si¢ proces na-
grzewania i topienia, a zatem tym szybsze bedzie spawanie,
tym krétszy czas przenikania ciepta w gtab materialu spa-
wanego, a stad ograniczone beda strefy oddziatywania ciep-
Inego, podobnie jak w spawaniu automatycznym.

Natezenie pradu zalezy jednak od rodzaju i $rednicy. uzy-
wanych elektrod i z tego wzgledu nie moze przekroczyé
pewnych maksymalnych wartosci, okreslonych przez wytwor-
niie produkujace elektrody. g

W procesie spawania elektrodami otulonymi. powstaly ze
stopienia otuliny zuzel orzykrywa roztopiony metal, powodu-
jac zmniejszenie szybkosci chlodzenia. Skutkiem tego ciep-
lo spawania przenika glebiej w material, wywolujac skur-
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cze i zwigzane z nimi odksztalcenia wigksze anizeli w spa-
waniu elektrodami nie otulonymi, Jednak, ze wzgledu na
kerzystniejsze wlasnosci strukturalne i zwigzane z nimi wla-
snosci wytrzymatosciowe (znacznie wyzsza ciggliwo$§é i udar-
no$é), jedynie te ostatnie znajduja zastosowanie w spawaniu
konstrukcji okretowych.

Praktyczﬁe wartoSci skurczu

Jak juz zaznaczoro, dzialanie skurczu objawia sie
w- trzech kierunkach wzajemnie prostopadlych do siebie-
(tys. 1). Dzialanie skurczu w kierunku prostopadtym do-
laczonych blach, ze wzgledu na nieznaczny wplyw, jaki po-
siada ono na powstawanie naprezen w potaczeniach stosowa-
riych w konstrukcjach okretowych, pominiemy w dalszych
rozwazaniach jako nie majace dla nas istotnego znaczenia.
Skurcz wzdiuzny jest proporcjonalny do dlugosci szwu.
Wplyw jego jest znacznie mniejszy anizeli skurczu poprzecz-
nego. Skurcz poprzeczny posiada w spawaniu recznym naj-
wigkszg wartosé, odnosi sie go do presekroju poprzecznego:
spoiny. Jedynie w miejscach skrzyzowania spoin (szwoéw
i stykéw), na skutek duzych roznic w warto§ciach  skurczu,
moga zachodzi¢ odksztatcenia. a nawet peknigcia. Z tego
powodu w projektowaniu potgczen spawanych nalezy raczej
unikaé¢ krzyzowania spoin, a w wypadku, gdy to jest nie-
mozliwe, nalezy przy wykonywaniu poswieci¢ tym miejscom
wigcej uwagi przez zastosowanie odpowiedniej kolejnosci
spawania. Na rys. 6 (a-b) podano, wg. Lottmanna, wartosci
praktyczne skurczéw wzdluznych i poprzecznych dla réznych
rodzajéw potaczen stosowanych w konstrukcjach okretowych.

Na rys. 6a podano wartosci skurczu wzdluznego i po-
przecznego dla blach o grubosci 3—8 mm, za$ na rys. 6b
wartosci skurczéw dla blach o 12 mm grubosci. Wartosci
podane na rys. 6b mozna stosowa¢ z pewnym przyblizeniem
dla blach do'8 mm grubosci. Nalezy zauwazyc, ze wartosci
te irzeba traktowaé jako orientacyjne, gdyz zaleza one od
sposobu ukosowania blach, od metody spawania, rcdzaju
elektrod, natezenia priadu itd., jak to zreszta poprzednio opi-
sano.

Z zestawien na rys. 6 (a-b) widaé, ze naimniejszy
skurcz posiadaja spoiny pachwinowe — przerywane naprze-
mianlegle i naprzeciwlegle. .

Naprezenia

Opisane procesy powstawania skurczu metalu wywohuja
7zwykle, jako zjawisko wtérne, naprezenia, kiére sa tym
wieksze, im trudniej przedmiot ulega odksztalceniom, tj. im
silniej przeciwstawia sie sitom wywolanym skurczem stygna-
cego metalu.

Z powyzszego widaé, ze naprezenia beda zalezaly od
sposobu zamocowania przedmiotu spawanego. Zupelnie luz-
ne zamocowanie przedmiotu zdarza si¢ w praktyce stosunko-
wo rzadko. Zwykle juz sam montaz wywoluje pewne napre-
zenia; z drugiej strony wielko§¢ przedmiotu, np. szerokosé
klachy, wplywa réwniez na stopien zamocowania, tak, ze
w praktyce w wigkszo$ci wypadkéw nalezy liczyé sig z pél-
szlywnym zamocowaniem. Na poczatek rozpatrzymy wypa-
dek doskonalego (zupelnie sztywnego) zamocowania.

Jak widaé z dotychczasowych rozwazan, wielkos¢ skurczu
peprzecznego zalezy tylko stosunkowo nieznacznie od gru-
bosci blach i dla wszystkich g-uboSci, przy stosowanym
w praktyce dla spoiny czolowej odstepie i ukosowaniu
w ksztalcie litery V, wynosi ok. 1,7 — 2,6 mm. Obliczone na-
vrezenia na podstawie prawa Hooke’a

. EA

Gim= ——=

l
gdzie:
E — modul sprezystodci w kg/cme,
A — warto$¢ skurczu w mm,
| — dlugo$¢ zamocowania w mm.

dla réznych diugosci zamocowania, przy zalozeniu doskona-
tego zamocowania, wynoszg:

Dtugos¢ zamoco- Naprezenia
wania ! w mm w kg/cm?
500 7.200
1000 3.600
2000 1.800
4000 900
10000 360



Z przytoczonych liczb widaé, ze naprezenie wzrasta od-
wretnie proporcjonalnie do dlugesci zamocowania i przy
krétkim doskonatym zamocowaniu moze osiggnaé, a nawet
przekroczyé, granice plastycznosei,

Na szczeScie doskonate zamocowanie zdarza sie stosun-
kowo rzadko, niemniej jednak wartosci te osiggaja niejed-
. nokrotnie znaczny poziom, szczegdlnie przy nieodpowiedniej
kolejnosci montazu i spawania, o czym mozna si¢ przekonac
wykonujac odpowiednie pomiary za pomoca tensometréw.

Chcac unikngé powstawania naprezefi w czasie spawania,
albo zmniejszyé je do minimum, nalezy prowadzi¢ montaz
i spawanie w ten sposéb, by czesci, ktére maja by¢ spawane,
albo czes¢, ktéra ma by¢ dospawana, mogly byé uwazane
iako luzno zamocowane.

A wiec montaz i spawanie nalezy prowadzi¢ w ten spc-
s6b, by przynajmniej jedna z krawedzi blach, réwnolegta do
wykonywanego szwu, mogla swobodnie przemieszczaé sie
w kierunku prostopadlym do osi wzdluznej spoiny.

Z powyzszych rozwazan wynika, ze kolejnosé montazu
i spawania powinna by¢ $ciSle ustalona i przestrzegana przez
warsztat wykonujecy spawanie. Program montazu powinien
byé ustalony przy uwzglednieniu kolejnosci spawania, iat-
wcsci dostgpu w czasie spawania oraz mozliwosci swolodne-
gc skurczu. .

(d. c. n.)

SEOWNICTWO MORSKIE

»Slownik Morski‘

Ukazal sie od dawna oczekiwany I zeszyt ,Stownika
Morskiego*, opracowany przez Polski Komitet Normaliza-
cyjny. Stownik ma uktad przedmiotowy; wydany.zeszyt za-
wiera slownictwo zwiagzane 2z okretem i z teorig okretu.
Terminy sa podane w pigciu jezykach: polskim, rosyjskim,
angielskim, francuskim i niemieckim. Calo§¢ ma si¢ zamknaé
w 7 — 9 zeszytach.

W wyjasnieniu umieszczonym na wstepie autorzy infor-
mujg, ze w pracy swojej oparli si¢ na ,,Stowniku Morskim*
wydanym przez Komisje Terminologiczng Morska przy Lidze
Morskiej i Rzecznej oraz przez Komisje Terminologiczna
przy Polskiej Akademii Umiejetnosci w latach 1929 — 1936.

Palaca potrzeba uregulowania i spolszczenia stownictwa
morskiego jest oczywista i bezsporna. Przemawiajg za tym
i 500-kilometrowy pas wybrzeza, i przewidziany Planem
6-letnim ogromny rozwdj floty, i rozbudowa szkolnictwa
morskiego, i zapoczatkowanie wlasnego budownictwa okre-
towego, itd., itd. — slowem ,zmarynizowanie* catego pan-
stwa. A zatem stownik morski jest niezbedny. I jakkolwiek
kilkakrotnie podejmowane byly mniej lub wiecej udane pré-
by w tym kierunku, z calym uznaniem powita¢ nalezy pod-
jecie tych préb na nowo, Jednakze wznawiajac dzieto po-
przednikéw pamigta¢ nalezy o uniknigciu popeinionych przez
nich bledéw i o umiejetnym wykorzystaniu dotychczasowego
dorobku.

Jesli wiec przystepujemy do wylkniecia bledéw i bra-
kéw, dostrzezonych w I zeszycie slownika, nie jest to wyra-
zem przesadnego krytycyzmu, czy chronicznego malkonten-
ctwa, ale wyrazem goracego pragnienia, by stownik byt
tworem jak najbardziej udanym, by spelnial nalezycie swo-
ja role.

A bedzie ja spelnial tylko wtedy, jezeli nowe terminy
beda tworzone zgodnie z regutami morfologii, beda odpowia-
daty duchowi ojczystego jezyka, beda zrozumiale bez ko-
mentarzy, nie beda razily ucha dziwacznym brzmieniem
i nie bedg nasuwaly watpliwosci pod wzgledem semantycz-
nym.

Stownik spelni swa rolg, jesli zdota wyprzeé terminolo-
gie obca, jesli obrzydliwy volapiik réznojezyczny zastapi
zrozumialymi, prawdziwie polskimi terminami. A to diugi
proces. Tego si¢ nie zrobi drogg zwyklego zarzadzenia.
Akcja spolszczania stownictwa w rzemioéle i technice trwa
z gcéra pot wieku i, choé moze si¢ pochwali¢ ogromnymi suk-
cesami, nie jest jeszcze zakoticzona.

Nowe stownictwo morskie irzeba wszczepi¢ w miode po-
kolenie marynarzy, rybakéw, adminislracji morskiej diugo-
trwalg praca. Oczywiscie, najwigcej do zrobienia majg tu ci,
co to miode pokolenie ucza i wychowujg: wyktadowcy i wy-
chowawcy szkét morskich i wszelkiego rodzaju kurséw.

Ludzie, na ktérych barki spadnie zadanie uzywotnienia
slownika, powinni bra¢ udzial w jego tworzeniu. Nie moze
zwlaszcza zabraknagé tu glosu polonistéw wykiadajacych
w szkolnictwie morskim, ktdérzy znajomosé¢ zasad morfologii
lacza ze znajomoscia spraw morskich. Nalezy bowiem pa-
mielaé, ze Zle zbudowany statek tatwiej naprawié¢ lub prze-
budowaé, trudniej natomiast przebudowac stowo, ktore juz

weszlo w zycie. Dlatego tez z calg uwaga trzcba przestrze-
ga¢ praw jezykowych przy tworzeniu nowych wyrazéw, pa-
migtajac o przestrogach ojca leksykografii polskiej, Bogu-
mita Lindego, ktory poucza, ze do stownika mozna wciggaé
lylko takie wyrazy, ,ktére sa islolnie w jezyku zaswiadczo-
ne, a nie tworzy¢ wyrazéw samemu opierajac si¢ na-istnie-
jacych w jezyku wzorach stowotwérczych. Jedli chodzi
o slownik morski, trudno przestrzegaé tej zasady w calej
rozciaglosci, gdyz niewatpliwie zajdzie potrzeba tworzenia
zupelnie nowych wyrazéw, w zadnym jednak wypadku nie
moze to sie staé wbrew istniejagcym prawidlom morfologicz-
nym. Pod tym wzgledem, niestety, wydany niedawno I ze-
szyt ,,Stownika Morskiego ma wiele brakéw.

Zanim przystapimy do kolejnego oméwienia dostrzezo-
nych bledéw, przypomnijmy jeszcze jedno zalozenie Lin-
dego. ,Mowa ludzka — pisze Linde — ten najdoskonalszy
tlumacz wyobrazen i uczu¢ czlowieka, cho¢ na tak rozliczne,
{ak znacznie miedzy soba roéznigce sie jezyki rozdzielona,
jednakze po wszystkich czeSciach Swiata jest w pewnym
wzgledzie jedna, bo jest zasadzona na jednychze prawidlach
rozumu, stosowanych do natury rzeczy, na jednakim sposobie
myslenia i uczuciach serca ludzkiego.“ To zalozenie obowig-
zujc szczegdlnie przy tlumaczeniu pewnych terminéw obcych
na jezyk polski.

Tymczasem na str. 4, poz. 5, ,Stownika Morskiego* ma-
my: ksztalt zwilsonej czeSci kadiuba, natomiast w innych
iezykach: obrazowanje podwodnoj czasti (ros.), shape of
submerged part (ang.), forme des oeuvres vives (franc.),
Unterwasserform (niem.), W poprzedniej pozycji 4 mamy
ksztalt nadwodnej czgsci kadluba. Skad wige wzigla sig owa
zwilzona cze$é kadluba, trudno zrozumieé.

Powazne watpliwosci budzi tez takie zestawienie wy-
razow, jak: fadunek cigzarowy (5, 9). W slowie ,ladunek*
tkwi implicite pojecie cigzaru. A zatem ,ladunek cigzarowy*
brzmi mniej wigcej jak: maslo maslane. ProSciej, zrozumialej
i logiczniej powiedzieé¢: ladunek ciezki, co zresztg bedzie sig
pokrywato z obcymi odpowiednikami, jak np. tiazelyje gruzy
(ros.), Schwergut (niem.).

Na str. 6, poz. 11, mamy wyrazenie: na wodzie, co ma
odpowiada¢ rosyjskiemu: na plawu, ang.: afloat, franc.:
a flot, niem.: flott, schwimmend. Tymczasem prawidlowym
odpowiednikiem w jezyku polskim jest: wplaw. Czyiby wy-
razenie ,,na wodzie" mialo by¢ uzywane w jakich$ specjalnych
wypadkach, gdzie ,, wplaw* nie moze by¢ zastosowane? W ta-
l&im.razie nalezaloby to zilustrowaé¢ odpowiednimi przykia-

ami.

Niejasno brzmi zestawienie: linia wzniosu obfa (str. 5,
poz. 5). Wystepuja tu az dwa niefortunne nowotwory: wznios
1 oblo. Spolykamy je wprawdzie w ,,Slowniku Jezyka Polskie-
go* Arcta, zaznaczone jako terminy zeglarskie, nie ma ich
natomiast w bardziej miarodajnym zrédle, jakim jest ,,Slow-
nik Etymologiczny* Briicknera. Wystepuje tam natomiast
przymiotnik: obli, obly, oraz rzeczownik: oblos¢. Oblo jest
zupelnym nieporozumieniem. Nie chodzi tu bowiem o nazwe
rzeczy, jak w wyrazach: siodlo, mydlo, siolo, czolo, tylko
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o ceche, jak np.: dlugosé, szerokos¢, okraglosé, ktora w je-
zyku polskim wyraza sufiks-0§¢. A zatem poprawnie powinno
by¢: linia oblosci, jesli by nie wystarczala bardzo pospolita
i prosta: linia dna (podjom dna, floor-line, ligne de fond,
Bodenlinie). Ze wzniosu -tez wypadaleby zrezygnowaé na
rzecz ewentualnego ,,wzniesienia“. W zestawieniu linia wznio-
su obla tylko z szyku wyrazéw mozna si¢ domysli¢, ze
»obia“ jest rzeczownikiem w dopelniaczu. Réwnie dobrze wy-
raz ten moze by¢ potraktowany jako przymiotnik (obta linia
wzniosu).

- Tak samo nieudany jest termin podoblenie, utworzony
miechanicznie na wzér spotykanych w ,,Stowniku* Kartowi-
cza-Kryniskiego-NiedZwiedzkiego rzeczownikéw ~ odczasowni-
kowych: ponadmarszczanie, ponadpsywanie, poralatanie, kté-
re nigdy w mowie sie nie przyjely. Niewatpliwie bardziej
slosowny wydaje si¢ tu rzeczownik ,,zaoblenie”, analogicz-
nie do ,zaokraglenie“.

Zamiast ,poglebiarka nasigbierna”, powinno byé, wyda-
je mi sig: poglebiarka samobierna, choé¢ to juz sprawa mniej-
szej wagi. Powainiejsze natomiast zastrzezenie budzi sto-
wo wreg, uzyte zamiast powszechnie uzywanej ,wregi*
(wrega). Nie widzg wecale koniecznoSci zmiany rodzaju te-

go wyrazu. Gdyby jednak taka konieczno$é zaszla, naleza-
loby oczywiScie, zgodnie z morfologia, wprowadzié formg
.Wrag®, per. analogiam do ,krag".

Taka samg tendencje¢ niepozqdanego nowatorstwa widaé
w wyrazie wylawiacz min, zamiast dotychczasowego ,,po-
lawiacza“. Konsekwentnie i{rzeba by tez zmieni¢ ,potawia-
cry pgrgl“ na ,wylawiaczy perel, no bo jak zmieniaé to
zmieniaé. o -

Pewne, aczkolwiek mniejsze, watpliwoSci mogg nasuwaé
lakie slowa, jak wodnica nd oznaczenie powierzchni linii
wodnej, czy ropownik — ropozasilacz, weglownik — weglo-
zasilacz, lub tez wodownik — wodozasilacz. Moze by ra-
czej wprowadzi¢ tu terminy ,ropozasobnik“, ,,weglozasob-
nik", ,wodozasobnik“. Ale to sg kwestie, nad ktérymi mozna
dyskutowaé,

Natomiast wymienione wyzej przyklady, ilustrujace od-
chylenia od prawidel morfologicznych, wywotuja zbyt po-
wazne zastrzezienia, zeby mozna bylo przej$é nad nimi do
porzadku dziennego. Nie wyczerpujg one brakéw stownika
pod innym wzgledem, o ktérych niewatpliwie wypowiedza sie
zainteresowani fachowcy.

Mgr. Czeslaw Ptak

W sprawie nowotworow w slownictwie technieznym

W ,Poradniku Jezykowym™ ukazal si¢ art. M. Czar-
nowskiego pt. ,W sprawie podstaw slowotwérstwa
pclskiego w lednictwie” *); mimo, iz dotyczv on gléwnie
stownictwa w lesnictwie, zawiera wiele uwag, ktére moga
byé zastosowane réwniez w inmnych stownictwach branzo-
wych, dotycza bowiem w ogdle stownictwa technicznego.
Artykul ten warto podaé tutaj choéby w streszczeniu, gdyz
moze on przyczynié¢ sie do rozwiania niektérych zasirzezen,
wysuwanych czesto w slosunku do wielu terminéw ustalo-
rych przez Komisje Stownictwa Mosskiege PKN, z drugiej
strony — co wazniejsze — moze przyczynié¢ sie¢ do przemy-
§lenia przez te Komisje tez wysunigtych przez autora.

Autor zaczyna od stwierdzenia, z2 nazwy naukowe, ce-
lem uniknigcia zametu, winny byé okre$lane &ciSle i jedno-
znacznie; jest to zupelnie mozliwe, gdyz w polskim mate-
riale jezykowym dosé¢ jest Srodkéw do wyrazenia wszel-
kich treSci mySlowych. Konieczna jest tylko znajomosé
tych $rodkéw oraz elementarnych zasad budowania wyra-
z6w polskich,

Po tym wstepie autor zastanawia sig¢, czego nalezy z3-
daé od slownictwa technicznego w ogélnosci. Otéz nalezy
dbaé o to, aby:

1. tworzyé nowotwory z pierwiastkéw rodzimych,

2. tworzyé je poprawnie pod wzgledem gramatycznym,

3. nadawaé¢ im forme, ktéra by dobrze nadawala sig
do urabiania form pochodnych (przymiotnikéw, czasowni-
kéw, zdrobnien),

4. uzywal ich w sposéb jednoznaczny.

Jesli chodzi o poprawno$§é¢ gramatyczna, to autor arty-
kulu proponuje, dla wzbogacenia mozliwosci stowotwér-
czych, stosowaé przyrostki i przedrostki dzi§ nieproduktyw-
ne (np. -oba, -da). Dotychczas w jezyku polskim uzywa sie
stosunkowo matej iloSci wyrazéw i czesto postuguje sie wy-
razami obcymi lub tasiemcowymi opisami, zamiast jednego
rodzimego .slowa; dlatego to wszelkie nowotwory poczatko-
wo raza**). Trzeba jednak przejs¢ nad tym do porzadku,
gdyz ,nadwrazliwcy” przyzwyczaja sie tak, jak przyzwy-
czailiSmy si¢ do siarczanéw i siarczynéw***). | Ozywienie
zapomnianych i wycofanych z obiegu przyrostkéw i przed-
rostk6w umozliwi rozwiniecie stownictwa naukowego i tech-
nicznégo. Przywrdcenie praw obywatelstwa tym przedrost-
kom i przyrostkom ozywi, urozmaici, a zatem i wzbogaci
jezyk".

'*) ,Poradnik Jezykowy*, miesiecznik Redakcji ,,Stownika Je-
zyka Polskiego*, zesz. 8, paZdziernik 1951, s. 13 — 17.

**) Autor cytuje przykladowo stowa: ubezpieczenia, stuchawki,
chodnik — nowotwory, ktére ongi$ razily wielu ludzi. Niektérzy
nawet pisali je tylko w cudzystowie!

*xx) Chocia% zastosowano tu wlasnie przyrostki dzi§ bardzo ma-
o produktywne. Od siebie dodamy, Ze na naszym, ,morskim‘
terenie, niecheé do nowotworéw jest wielka, zresztg nie tylko w
stosunku do pojeé nowych, dopiero co wylonionych przez nauke
i technike, lecz réwniez — i moze przede wszystkim — w stosun-
ku do pojeé juz dawno istniejacych, ktére maja ustalone mianow-
nictwo w jezykach obeych. Ci , niechetni stojg tym samym na
stanowisku, Ze lepiej dla pojecia takiego uZywaé wyrazu obcego
niz rodzimego nowotworu.
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Jesli chodzi o jednoznacznogé, to autor artykulu pod-
kresla, ze ,,skoro zostala ustalona nazwa na okreslenie pew-
nego pojecia, jest niedopuszczalne nazwy ta ckre$laé inne
pojecie *).

Etymologiczna zrozumialo§¢ nie jest “warunkiem po-"
prawnosci mianownictwa. Uzywamy przeciez wielu sléw,
kliérych pochodzenia wcale nie rozumiemy, a stosujemy je
dlatego, ze brzmierie danego slowa zlalo si¢ w naszym
umysle z konkretnym pojeciem. Zlanie to nie odbylo si¢ by-
najmniej w drodze analizewania etymologii danego slo-
wa**). Stagd wniosek: nie nalezy baé si¢ tworzenia sléw,
ktérych zrédiostéw nie bedzie zrozumialy dla wszystkich.

Konicowe stowa artykulu nawigzuja do tego, o czym
byla mowa we wstepie: ,,Zyjemy w czasach niezwyklegn
postepu nauki i techniki, wiec slowami tych dziedzin coraz
wigcej bedziemy si¢ poslugiwaé. Sprawa podstaw slo-
wolworstwa polskiego winni sig¢ zajaé zawodowcy-polonisci.
Brak przejrzystego i wyczerpujacego te zagadnienia pod-
recznika, opracowanego z punktu widzenia po-
trzeb technikéw i praccwnikow nauki, kiérzy
nie sa filologami, jest dotkliwa bolaczka. Potrzebe napisa-
nia takiego podrecznika uznaé nalezy za potrzebe bardzo
pilng, a nawet nie cierpigcg zwioki“.

. Wydaje sie, ze ped tymi stowami powinni podpisaé sie
réwniez naukowi pracownicy morza, technicy i ekonemisci,
szczegdlnie ci, ktorzy beznoSrednio zajeci sa tworzeniem
naszego stownictwa morskiego.

‘ Zygmunt Brocki

*) Np. zostalo ustalone, i% ,,wymiarem* nazywaé bedziemy
wz6r wyrazajacy zaleznosé ktérejkolwiek jednostki pochodnej od
Jednostek zasadniczych (zob. St. Kalinowski, Fizyka, War-
szawa 1924, t. 1, s. 19), gdy tymczasem nazwe te stosuje sie nie-
wilasciwie, zamiast istniejgce] od dawna i poprawnej nazwy ,roz-
miar“. Komisja Slownictwa Morskiego stusznie zatem ,planke®,
slowo uzywane przy pracach przeladunkowych w portach, zastg-
pila terminem ,pomost ladowniczy“, bowiem termin ,,planka*
ustalony zostat dla ,,obrotu“ budownictwa okretowego.

**) Autor cytuje tu przyklad stowa ,,dziennik* (wiadomo, Ze
dziennik moze byé prowadzony i wydawany — w nocy) oraz do-
daje, ze nie nalezy dziwié¢ sie podoficerowi, ktéry tlumaczy rekru-
tom, Ze ,chlebak — jak sama nazwa wskazuje — stluzy do nosze-
nia granatéw*.

Naszym zdaniem, sprawa ta laczy sie z kwestla umownoscl
pewnych terminéw. Oczywiscie, nowoustalony termin winien moz-
liwie jak najdokladniej oddawaé tre$é pojecia, ktére ma okreslaé.
Ale nie zawsze ldeal ten da sie osiagnagé i dlatego nalezy 1§¢ na
pewne ustepstwa. Wobec tego nie jest stuszny zarzut w stosun-
ku do niedawno ustalonego terminu ,stos* ( = ,sztapel*; sztap-
lowaé* zastagpiono terminem: ,ukladaé w stosy’), jakoby stowo
to kojarzylo sie z obrazem czego§é bezladnego, nie uporzgdkowa-
nego, rzuconego ,na kupe‘, ,na gromade‘. Podczas gdy w istocie
»Sztapel” to co§ uporzadkowanego, uloZonego réwno, wg. Opraco-
wanego 1 wyprébowanego sposobu, wg. pewnych ustalonych wzo-
réw, odpowiadajgcego ustalonym rozmiarom (wysokosé, diugosé,
szerokos$é). Skoro jednak zapomnimy o nieprzyjemnie brzmigcym
»8ztaplu*, stowo ,stos** nikogo nie bedzie razilo i bedzie sie zle-
walo konkretnie z pojeciem wlasnie tego, co dzi§ okreSlane jest
stowem ,,sztapel* (mimo, Ze istotnie ,stos, to raczej co§ bez-
ladnego).
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69+ 629.12.098-47 IM/C3/-2.52

Dahlmann W.: Projekt statku towarowego do celéw badawczo-nau-
kowych. ,Projekt eines Versuchs.Lehr- und Frachtschiffes“. Han-
sa, Hamburg, tyg. t. 88, Nr 37/38, wrzes. 51, s. 1420, 30X21 cm,
0,5 str. Projekt statku towarowego dla celé6w badawczych. Ochron-
nopokiladowiec posiadajacy: L = 140 m, wypornosé¢ 15300 t, nos-
nosé 9625 t. Naped: turbina gazowa, lub diesel-elektryczny. Po-
mieszczenia dla sztabu naukowcéw 1 studentéw. Badania wypo-
sazenia maszynowego 1 wytrzymatoscl kadiuba.

70* 629.122.3 IM(C3)-2.52

Barka na Tamize ,,Naughton®. ,,The Thames lighter ,.Naughton®.
Shipp, World, London, tyg. t. 125, Nr 3040, pazdz. 51, s. 239,
30X21 cm, 1 str.,, 1 fot., 1 rys.— Stalowa barka motorowa do Zeg-
lugi na Tamizie. Dlugosé Lpp = 25,9 m, zanurzenie 2,46 m, nosnosé
220 t, moc silnika Keloin 66 KM, szybko$é ok. 5 weztéw. Krétki
opis zilustrowany planem ogélnym.

T1e 629.122.3 IM(C3)-2.52

Motorowe lichtugi do przewozu cementu. ,.Cement ca ng mo-
tor lighter. Mot. Ship, London, mies., t. 32, Nr 379, prargidz.g 51, s.
263, 30X22 cm, 0,5 str.,, 1 fot.— Nowa jednostka »Naughton*. Tra-
sa Londyn — Medway; ladunek — cement, z powrotem drzewo.
Opis konstrukecji kadiuba. Diugo$é 26,7 m, silnik 66 KM. Arma-
tor posiada inne jednostki ze stop6éw lekkich.

2% 629.123.4 IM(C3)-2.52

Motorowiec ,,Adolf Leonhardt“. ,Ms , Adolf Leonhardt®. Hansa,
Hamburg, tyg., t. 88, Nr 43/44, paZdz. 51, s. 1557, 30X21 cm, 3 str.,
4 fot., 2 rys.— Najwiekszy powojenny towarowiec niemiecki.
Ochronnopokiadowiec do tadunkéw masowych. Dilugos$é Lw = 144,8
m, no$no$é 13150 tdw, wypornosé 17960 t, moc maszyn 3500 KMe,
szybko$é 12 weztéw. Silnik spalinowy 2-suwowy MAN. Krétki opis
zilustrowany planem ogélnym.

73* 629.123.4-07 IM/C3/-2.52

»Schuyler Otis Bland“. ,,The ,Schuyler Otis Bland“. Shipbuild.
8hipp. Rec., London, tyg. t. 78, Nr 13, wrzes. 51, s. 394, 30X21 cm,
1,5 str,, 1 rys. — Nowy drobnicowiec amerykanski typu C3-S-DXI1,
zbudowany wg Wymagan marynarkl wojennej. Diugo$é
Lpp = 137,2 m, noéno&é 10516 t, wypornosé 15900 t, moc maszyn
12500 KM, szybkosé 18,5 wezt. Kadlub spawany, naped turbinowy
2 podwé6jng przekladnig, 1 §ruba. Plan ogélny.

4* 629.123.011.114-445.7 IM/C3/-2.52

Schulthes K. H.: M. s. ,Jrmingard“ nowy statek stoczni Emden.
»M. s. ,Irmingard*“ Ein Neubau der Nordseewerke Emden‘‘. Hansa,
Hamburg, tyg.. t. 88, Nr 19, maj 51, s. 709, 30X21 cm, 2 str., 4 fot.,
1 rys. — Nowoczesny motorowiec .Irmingard‘* do przewozu dro-
bnicy i1 ladunkéw masowych. Ochronnopokiadowy z dziobem
Majera. Dhugosé 90 m. nosnosé 4200 tdw. Naped: dwa szybkoobro-
towe silniki M.S.W. po 800 KM MAN z przekladnig zebatg. Opis.
urzgdzen pomocniczych i nawigacyjnych.

5% 629.123.011.114-07 IM/C3/-2.52

Towarowiec 7000 tdw .,Apsara“ Morskiego Towarzystwa Zjednoczo-
nych Przeladowcéw. ,Le cargo de 700 tdw ,,Apsara* de la Com-
pagnie Maritime des Chargeurs Réunis“. J. Mar. March., Paris,
tyg., Nr 1654, wrzes. 51, s. 1987, 31X24 cm,0,75 str., 1 rys. — Opis
motoroweca ochronnopokladowego 700 tdw. o szybkoSel 13,5 wezla,
zaopatrzonego w silnik gléwny typu SD7-2 0 mocy maksymalnej
OK. 4200 KM przy 125 obr/min. Plan generalny.

76* 656.61 IM/C3/-2.52

Wiek floty handlowej. , Handelsflotten alder”. Svensk Sjofartstidn.
Goteborg. tyg., Nr 2, stycz. 51, s. 39, 29X20 cm, 2 str., 2 wykr. —
Analiza cyfr podanych przeZ Lloyd‘s Register of Shipping odnoénia
wieku $wiatowej floty oraz szwedzkiej floty handlowej za T. 1950.
Flota szwedzka po wojnie odmladza sie w tym samym stopniu co
flota = Swiatowa. Wykresy podzialu floty wg wieku od 0—5 lat,
5—10 lat. 10—15 lat.oraz 15—20 lat-w latach 1925 do 1950 oraz
wykres wzrostu floty zblornikowcow.

znajdujgce si@ w bibliotece Morskiego Instytutu

7 629.123.4-445.6(73) IM/C3/-2.52
Wiliams E. B.,, Thointon K. C.: Projekt i konstrukcja towarowca
do adunkéw masowych na Wiekie Jeziora , Wilfred Sykes*
., Design and construction of Great Lakes bulk freighter ,. Wilfred
Sykes*. Mar. Eng. a. Shipp. Rev., Philadelphia. mies., t. 55. Nr 6,
czerw. 50, s. 40, 29X21 cm, 34 str.. 18 fot., 8 wykr., 6 tab. — Referat
wygloszony w The Society of Naval Architects and Marine En-
gineers. Projekt i konstrukcja duzego parowca towarowego do
przeltadunkéw masowych, przeznaczonego do stuzby na Wielkich
Jeziorach. Charakterystyka handlu rudg na Wielkich Jeziorach.
Miejsce budowy. Kadiub statku i jego wyposazZenie. Badania mo-
delowe, wytrzymatosé wigzan. wodowanie. Instalacja maszynowa:
naped turbinowy, kotly wysokoprezne, szczegély wyposazenia
maszynowni. Instalacje elektryczne. Liczne fotografie i plany.

Teoria okretu i badania modelowe

78 629.12.073/.075 IM/C3/-2.52
Basin A. Teoria statecznoSci na Kkursie oraz zwrotno$ci okretu.
. Tieorja ustojcziwosti na kursie 1 poworotliwosci sudna‘“. Lenin-
grad-Moskwa, 1949, D.; 20X13 cm, 228 str., 33 wykr., 28 poz. bibl. —
Rozdzia! 1. obejmuje wybrane dzialty hydrodynamiki cieczy ideal-
nej, bezpoérednio wiazace sle z zagadnieniami rozdzialéw nastep-
nych. W rozdzialach nastepnych: wyprowadzenie réwnan réznicz-
kowych ruchu okretu. Ustalony ruch okretu i statyczna statecz-
nosé okretu na kursie. Dynamiczna stateczno$é okretu nie stero-
wanego na kursie. Dynamiczna stateczno§é okretu sterowanego
automatycznie na kursie. Teoretyczne badania zwrotnosci okretu.
Zagadnienie ruchu okretu pod wplywem periodycznie dzialajacych
sl zaklécajacych. Zastosowanie otrzymanych na drodze teoretycz.
nej wynikéw do rozwiazywania zadan praktycznych. Omawiana
ksiazka jest obecnie jedyna w literaturze Swiatowej praca, obej-
mujgca catoksztalt zagadnienia dynamicznej statecznosci okretu.

79 629.12.075:623.823 IM/C3/-2.52

Cole A. P.: Kola cyrkulacji niszezycieli. ,,Destroyer turning circles*
Trans. Inst. Nav. Arch., London, roczmn. t. 80, 1938, s. 32,
28X21 cm, 25,5 str., 17 wykr. — Analiza préb zwrotnosci pewnej
liczby niszczycieli tej samej klasy 1 wplyw wielkoéci kata wychyle-
nia steru oraz predkosci zblizania sie na charakterystyki zwrot-
nosci. Stwierdzono, ze Srednica cyrkulacji jest w przyblizeniu stata
dla dowolnego kata steru przy wszystkich predkoéciach az do 20
wezlow — przy predkosciach wiekszych Srednica cyrkulacji wzrasta
wraz ze wzrostem predkosSci. Ze 2zmiennosci Srednicy cyrkulacji
wraz ze zmianami kata steru mozna wnioskowaé, Ze optymalny
kat steru dla minimum $rednicy cyrkulacji wynosi okoto 30 do 35.
Analiza krzywych momentu i nacisku steru wskazuje na to, zZeé
stery zachowujg sie tak, jakby wydiuZzenie ich przewy2szalo
znacznie wydluzenie nominalne. Spowodowane jest to ,,odbiciem*
steru w plaskiej rufie niszczyciela. Przy duzych predkosciach
i duzych katach wychylenia steru stwierdzono znaczne réZnice
w $rednicach cyrkulacji, co naleZzy przypisa¢ nie ustalonym wa-
runkom oplywu oraz oderwaniu strug. Przy predko$ciach ‘mniej-
szych wystepujg réwniez nie wyjasnione dotychczas réznice w kg-
tach przechytu.

80 629.12.073/.075 IM/C3/-2.52
Georg Weinblum: Przyczynek do teorii stateczno$ci kursowej
i zwrotnoSci. ,Beitrag zur Theorie der Kursstabilitit und der
Steuerfahrt‘“. Schiffbau, Schiffahrt u. Hafenbau, Berlin, dwutyg.,
t. 38, Nr 4, luty 37, s. 49, 30X22 cm, 8 str.,, 1 rys., 7 wykr., 20 poz.
bibl. — Przy studiowaniu zagadnienia statecznosci kursowej
i zwrotno$ci okretéw nalezy szeroko wykorzystaé osiagniecia aero-
dynamiki. Przy okretach wystepujg nieréwnie wigksze trudnoscl
niz przy samolotach. Analiza wczesniejszych prac na ten temat
wskazuje na konieczno$é mierzenia sit dzialajgcych na kadiub
okretu 1 na ster. Na podstawie réwnan ruchu okretu ustalono
przy upraszczajacych zalozeniach kryterium statecznosci dynamicz-
nej na kursie. Ruch po kole cyrkulacji oraz inne szczegélne wy=-
padk]{ ruchu okretu. Proponowana metoda badania zakrzywionych
modeli na prostym kursie dla okreslenia sil dzialajacych na okret.
Zakres stosowalno$ci metody i jej zalety.
81 629.12.075 IM(C3)-2.52
Gawn R. W. L.: Do§wiadczalne badania sterowania. ,,Steering ex-
periments”. Trans. Inst. Nav. Arch., London, roczn., t. 85, 1943,
s. 35, 28X21 cm, 40 str., 2 fot.,, 8 rys., 22 wykr.,, 1 tab., 11 poz.
bibl— Doéwiadczalne badania sterowania okretéw wojennych,
przeprowadzone w Zakladach Doéwiadczalnych Admiralicjli Bry-
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tyjskiej w Haslar. Przypomnienle dawniejszych badan doswiad-
czalnych sterowania, przeprowadzonych w tym zakladzie. Znacze-
nie pomiaréw sity nosnej i $rodka parcia plaskich i profilowych
plyt przy matych katach natarcia dla teorii sterowania. Szereg wy-
nikéw pomiaréw. Doswiadczenia wykonywano z kierowanymi mo-
delami okretéw wojennych, zaopatrzonych we wiasny naped. Mie-
rzono moment nacisku steru oraz sil¢ poprzeczng kgd!uba. Zba~-
dano wplyw strumienia Srubowego, wplyw wielkosci, ksztaltu
i polozenia steru na zwrotnosé. Opis stosowanych aparatéw po-
miarowych. Na podstawie doswiadczen autor proponuje metode
dla okre§lenia nacisku i momentu steru. Druga seria do$wiadczen
— % malymi modelami puszczonymi swobodnie z wézka dynamo-
metrycznego. Wyniki tych doswiadczen poréwnano z zachowa-
niem sig rzeczywistych okretéw na prébach. Zbadano wpiyw zmian
steru na drodze cyrkulacji. Dyskusja na$wietla dodatkowo oma-
wiane zagadnienia.

82 629.12.073/.075 IM(C3)-2.52

Graff W.: Badania wlasno$ci manewrowych. ,Mangvrier £
Hydromech. Probleme des sehiffsantr.,wl\slllﬁnchen, wyd. l‘l’fgg.l,l 011:1.62:
194¢, 8. 125, A5, 9,5 str.,, 6 wykr., 5 poz. bibl.— Trzy zagadnienia:
stato§¢ na kursie, ruch na drodze zakrzywionej, stateczno$é po-
brzeczna i kolo cyrkulacji. Warunek utrzymania statecznosei na
kursie. Zalecane pomiary i obliczenia dla uzyskania calosci obra-
zu tych zagadnien. Wgzory na obliczenia wspolczynnika sity po-
przecznej oraz straty szybkosci. W dyskusji podana graficzna me-

toda rozwigzania réwnania rézniczkowego dla przechyt
cyrkulacji. & p ylu w czasie

83 629.12. 073/.075 IM(C3)-2.52

Horn P'E Przyczynek do teorii manewru zwrotu oraz statecznoSeci
kursowe:]. »Beitrag zur Theorie des Drehmanoevers und der Kurs-
stabilitit”. Schiff u. Hafen, Hamburg mies., t. 3, Nr 8, sierp. 51,
s. 267, 30X21 cm, 3,5 str., 2 rys., 5 poz. bibl.— Ogélne réwnania ru-
chu ok;‘etu W czasle zwrotu. Wspéiczynniki wystepujace w tych
rownaniach mozna wyznaczyé, jak dotad, tylko doswiadczalnie.
w szczegélnym‘ wypadku lodzi na platach zjawisko zwrotu daje
sig dobrzo uja¢ analitycznie. R6wnania ruchu dla tego wypadku
88 rozwigzane i otrzymano wyraZenie na promien cyrkulacji. Roz-
nice pomiedzy zachowaniem sie lodzi na platach i okretu nor-
malnego. Odnoépie zachowania sie okretu normalnego, z otrzy-
manych wyraZzenn mozna wyciagnaé pewne wnioski. W oparciu o
analogig zachowania sie lodzi na ptatach 1 okretu rzeczywistego
zaproponowano metode, pozwalajaca na analityczne okreslenie
niektérych wspélczynnikéw w réwnaniach ruchu. Metoda ta wy-
mags sprawdzenia doswiadczalnego.

84 629.12.073/.075 IM(C3)-2.52

Kenneth S. M. Davidson: O zwrotnoSci i sterownoéci okretéow.
»On the turning and steering of ships*“. Trans. Soc. Nav. Arch. a.
Mar. Eeng., New York, roczn., t. 52, 1944, s. 287, 28x21 cm, 38
stzr., 8 rys., 6 wykr., 12 poz. bibl.— Zwrotnosé i sterownosé okre-
tow — zagadnienia teorii okretu najmniej dotychczas zbadane,
wymagz}jgce szerokich studiéw. Opracowanie ogdlnego podejscia do
zagadnienia 7z naciskiem na wplyw ksztaltu kadiuba okretu. Ogdl-
ne charakterystyki manewru zwrotu. Analiza sit dzialajacych w
ustalon.ej cyrkulacji i czynniki, od ktérych one zaleza. OKresle-
nie pojecia ,sterownos$é* i oméwienie jego =znaczenia dla okre-
tow. Przeciwstawienie zwrotnosci i sterownoscli okretéw. Czynniki
wpiywajace na te charakterystyki okretu. Propozycja dalszych
badan. Trudno$ci przy badaniu zagadnienia ze wzgledu na zto-
zZone wplywy interferencyjne kadluba, steréw i $rub. Uwagi o me-
todzie badan i technice pomiarowej. Dyskusja podkreslajaca ko-
niecznosé szerszego stosowania analizy matematycznej.

85 629.12.073/.075 IM(C3)-2.52

Kenneth S. M. Davidson, Shiff L. M.: Charakterystyki zwrotnoSci
i stateczno$ci kursowej. ,,Turning and course-keeping qualities‘.
Trans. Soc. Nav. Arch. a. Mar. Eng., N. York, roczn., t. 54, 1946,
s. 152, 28X21 cm, 48 str., 9 rys., 20 wykr.,, 3 tab, 14 poz. bibl.—
Badania charakterystyk zwrotnos$ci i statecznosci kursowej (dy-
namicznej) 6 modeli okretéw réznych typow. Kryteria stateczno-
$ci kursowej w postaci wskazZnika p1 na zachowanie sie okretu,
oraz wplyw ksztaltu kadluba okretu na wielkosé wskaZnika pi.
Ustalono cyrkulacje okretu i je] zwigzek z wartoscia wskaZnika
p1« Charakterystyka momentow sit dzialajgcych na ster oraz na
kaditub okretu bez steru.Zwigzek pomiedzy krzywa momentéow a
wskaznikiem pi. Krzywe momentéw dla badanych modeli 1 ko-
rzystny ich przebieg. Analiza réwnan ruchu w oparciu o metode
Routh‘a. Technika pomiaréw doswiadczalnych. Dyskusja naswiet-
la dodatkowo szereg momentow.

86 629.12.073/.075 IM(C3)-2.52
Klein M.: O stateczno$ci kursowej i sterownoS$eci okretéw. Uber
Kursbestindigkeit und Stuerfihigkeit von Schiffen‘. Schiffbau,

Berlin, tyg., t. 24, Nr 32, maj 23, s. 505, 27 X 20 cm, 7 str,,
4 rys.,, 6 wykr— Wpychodzac z okreSlenia pojeé statecznosci oraz
sterownosci, ustalono warunki réwnowagi dla okretu ze sterem.
% warunkéw tych uzyskano pojecia momentu statecznosci kurso-
wej orag wysokoSci metacentrycznej statecznosci kursowej, ana-
logiczne do odpowiednich pojeé dla statecznosci przy przechy-
tach. Dla praktycznego wykorzystania uzyskanych pojeé koniecz-
ne sa badania modelowe, ktérych wyniki pozwola na wykreslenie

ch momentéw steru i momentéw statecznosci kursowej
statyczne] i dynamicznej oraz na okreslenie poczatkowej wyso-
koséci metacentrycznej statecznosci kursowej, jako miary wiasnosci
manewrowych okretu.

87 629.12.075:629.12.014.67 IM(C3)-2.52
Kucharski W.: Nowe poglady na projektowanie sterow okreto-

wych. ,Neuere Gesichtspunkte fiir den Entwurf von Schiffsru-
dern“.. Jahrb. Schiffsbautechn. Gesellsch., Berlin, roczn., t. 32,
1931, s. 206, 26X19 cm, 52 str., 13 fot., 23 rys., 34 wykr, 4 poz.

bibl.— Istota dziatania steru, jego dzialanie calkowicie podobne
do plata nosnego. Charakterystyki steré6w o réznych wydituze-
niach, réznych profilach oraz rézne srodki stosowane w lotni-
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ctwie dle zwiekszenia sity no$nej i mozliwosci ich zastosowania
przy sterach. Wplyw kadiluba na dzialanie steru i wnioski odnos-
nie korzystnego umieszczenia steru za kadlubem. Krytyczne omo-
wienia roznych steréw patentowych oraz ich wplyw na zachowa-
nie sie okretu. Obszerna dyskusja omawia dodatkowo poruszone
zagadnienia.

88 629.12.075 IM(C3)-2.52

Kucharski W.: O teorii przebiegu sterowania przy okretach. ,Zur
Theorie des Steuervorganges bei Schiffen®. Werft-Reederei-Ha-
fen, Berlin, dwutyg., t. 13, Nr 3, luty 32, s. 35, 33X23 cm, 8 str.,
4 rys.— Zjawisko sterowania okretem — niezwykle skomplikowa-
ne. Pelnej teorii sterowania jeszcze nie wyprowadzono. Propo-
zycja autora wprowadzenia uproszczonych schematéow dla czes-
clowego rozwigzania zagadnienia. Jeden z nich zostat wprowadzo-
ny i rozpracowany w gléwnych zarysach. OKkret i ster zastepuje
sie w nim przez proste profile, dla ktérych, przy zalozeniu statej
predkosci, mozna wyprowadzi¢ proste wyrazenia na sil¢ poprzeczng
i moment. Teoria takiego ukiadu wykazuje daleko idgce analogie
z teorig drgan, tak ze zasadnicze rozwigzania dla praktycznie waz-
nych wypadkow mozna otrzymaé¢ bez trudu. Wyniki zostg.ly po-
rownane 7z do$wiadczeniem. Mozliwosci dalszego ulepszania me-
tody.

&9 629.12.073 IH(C3)-2.52
Kiinzel H., Weinblum G.: O statecznoSci kursowej okretow.
,Ueber die Kursstabilitit von Schiffen* Schiffbau, Schifffahrt u.
Hafenbau, Berlin, dwutyg., t. 39, Nr 11, czerw. 38, s. 181, 30x22
cm. 3.5 str.,, 2 rys.,, 4 wykr. 1 tab. — Pojecie dynamicznej statecz-
nosci kursowej i metody jej okreslenia. Przy pomocy metody ba-
dania zakrzywionych modeli na prostym Kkursie ustalona zostata
dodatnis statecznosé kursowa dla uproszczonych kadiubéw okre-
towych oraz wplyw zmian ich ksztaltéw. Przeprowadzone bada-
nia modelows potwierdzily wyprowadzone zaleznosci.

90 629.12.075

Schiff L. I, Gimprich M.: Automatyczne sterowanie okretow.
, Automatic steering of ships‘‘. Trans. Soc. Nav. Arch. a. Mar.
Eng., N. York, roczn., t. 57, 1949, s. 94, 28X21 cm, 30,5 str. 36
wykr.,, 1 tab., 13 poz. bibl.— Zagadnienie dynamicznej statecznos-
ci na kursie okretow sterowanych. Klasy ukladéw kierowania
i ustalone parametry funkecji kierowania. Ulozone i1 rozwiazane
réwnania rozniczkowe ruchu dla okretu sterowanego, przy zada-
nej funkeji kierowania oraz zadanym przebiegu opdZnienia cza-
sowegc. Na tej podstawie ustalono wskazniki statecznos$ci dyna-
micznej wg. metody Nyquista oraz Hurwitza. Zaklécenia mogace
wystepowa¢ przy okrecie rzeczywistym oraz zagadnienie automa-
tycznych zmian kursu. Metody analityczne zastosowania do
trzech rzeczywistych okretow i przeliczenie przykitadowe na kon-
kretnych liczbach. Z przykiadéw tych wynikajg wnioski odnosnie

IM(C3)-2.52

zakresu pozadanych wskaznikéw statecznoscl dynamicznej dia
okretow.
91 629.12.073 IM/C3/-2.52

Schwartz T.: Kursowa statecznoS¢é okretéw i jej znaczenie dia
zeglugi. ,,Die Kursbesténdigkeit des Schiffes und ihre Bedeutung
fr die Schiffahrt. Jahrb. Schiffbautechn. Gesellsch., Berlin, rocz.,
t. 28, 1927, s. 212, 26X19 cm, 30 str., 3 fot., 14 rys., 2 wykr.. 8 poz.
bibl. — Statecznosé kursowa okretéw, mimo pomijania w pod-
recznikach, jest bardzo waznym zagadnieniem zeglugi. Trudnosci
analitycznego ujecia tego =zagadnienia; najlepiej badaé je przez
doswiadczenia @ modelami. Z wyniku do$wiadczen nalezy wnosié,
Za do zagadnienia nalezy podchodzi¢ dynamicznie. a nie statycz-
nie. Dynamiczna stateczno$é kursowa okretéw bywa dodatnia lub
ujemna. Dls poprawienia ujemnej stateczno$ci kursowej naleza-
toby zmienic¢ ksztalt okretu, co przewaznie jest niemozliwe. Sto-
sowanie urzadzen do automatycznego sterowania nie zawsze pro-
wadzi do celu. Na stateczno$é kursowa mozna znacznie wpiyngé
przez zastosowanie odpowiedniego typu steru. Rézne rodzaje ste-
row, ze szczegdlnym podkresleniem zalet steru Oertza.

92 629.124.3:629.12.073 IM/C3/-2.52

Strandhagen A. G., Schoenherr K. E.: Dynamiczna statecznos$é
kursowa okretow holowanych. ,,The dynamic stability on course
of towed ships‘. Trans. Soc. Nav. Arch. a. Mar. Eng., N York, rocz.,
t. 58, ref. Nr 2, 1950, s. 1, 28X21 cm, 14,5 str.,, 9 wykr.. 7 poz. bibl.
— Wielkie praktyczne znaczenie dynamicznej statecznosci kurso-
wej okretéw holowanych. Liczne wypadki utraty holowanych okre-
tow wskutek ich dynamicznej niestatecznosci. Niestatecznosé dy-
namiczna holowanych okretéw powoduje 2znaczne zmniejszenie
predkosé holowania. Na podstawie teorii dynamicznej statecznosci
danego stanu ruchu, wyprowadzonej przez Routh‘a w r. 1877. ulo-
zona j rozwiizauo réwnania ruchu dla okretéw holowanych, przy
obecnosci nieskonczenie matych zaklécen. Kryteria dynamicznej
stateczno$ci dla takich okretéw w postaci bezwymiarowych wspét-
czynnikéw. moezliwychk do otrzymania przez do$Swiadczenia mode-
lows., Wplyw diugosci holu i momentu bezwladno$ci okretu na te
kryteria. Mima zalozen upraszezajacych — podana teoria stanowl
wystarczajace przyblizenie dla celéw praktyki.

Budowa okretéow, maszyn i wyposazenia

93 629.12.014.67 IM/C3/-2.52

Ster aktywny Pleugera. . The Pleuger active rudders‘. Shipbuild.
Shivpp. Rec., London, tyg.. t. 78, Nr 12, wrzes. 51. s. 365, 29X21 cm,
1 str., 2 fot.,, 1 rys. — Sruba umieszczona na wbudowanym w ster
specialnym silniku elektrycznym do pracy podwodnej jako sSrodek
znacznego zwiekszenia zwrotnosci. Mozliwosé jednoczesnego
uzycia do napedu statku. Dobre wyniki w praktyce.

94+ 621.438:629.12-445.62 IM/C3/-2.52

Turbina spaiinowa na tankowcu ,Auris®. ,.Gas turbine in the
tanket , Auris‘‘. Mot. Ship, London, mies., t. 32, Nr 379, paZdz. 51,
8. 253, 30X22 cm, 1 str., 4 fot. — Tankowiec 12.000 tdw. Naped
diesel-elektryczny. 4 silniki Sulzera po 1200 KM. Jeden z nich za-<
stapiono turbogeneratorem spalinowym 860 KW o sprawnosci
termicznej 21.4%. Zuzycie paliwa dla turbiny 0.409 kg/KM. h.



95* 629.12.041 IM(C3)-2.52

.Stabilizatory okretowe. ,Les appareils stabilisateurs des navires.
Navires, Ports et Chantiers, Paris, mies., t. 2, Nr 8, stycz. 51, s. 43,
31X24 cm, 1 str., 1 poz bibl — Podzial istniejacych urzadzen.
Zwiezle omowienie zasad dzialania urzadzen Frahma i Sperry‘ego.
Opis stabilizatora Denny Brown.

96% 620.1/.621.436:629.12 IM(C3)-2.52

Wplyw siarki w silnikach diesla. ,,The effects of sulphur in diesel
engines‘. Mot. Ship, London. mies.. t. 32, Nr 379, pazdz. 51. s. 250,
30X22 cm, 0,5 str.— Duza zawartosé siarki w paliwach cigzkich —
do 4%. W cylindrach tworzy sie kwas siarkowy. Przy poawyzszo-
nej temperaturze korozja. mniej groZzna dla silnik6w wolnobiez-
nych. Zagadnienie omoéwione przez M. Blanchiera 1 .J. Lamba.

DZIAL PORTOW
Hydro-, meteoro-, geologia morza i mechanika gruntéw

o7* 627.24:624.131.7 IM(C3)-2.52

Florin W. A.: O rozrzedzeniu nasyconych woda czystych drobno-
ziarnistych piaskéw. ,. K woprosu o razzizenji czistych wodonasy-
sczennych mielkoziernistych pieskow‘'. Gidrotiechn. Stroit., Mos-
kwa, mies., Nr 7, lip. 51, s. 34. 29X22 cm. 2 str., 2 rys.— Krytyka
metody okreslania mozliwosci rozrzedzenia si¢ czystego plasku,
polegajacej na porownaniu ,porowatosci krytycznej z porowato-
$cig naturalng. Opis do$wiadczenia E. D. Kadomskiego oraz teore-
tyczne uzasadnienie jego przebiegu. Wytyczne dla dalszych badan
nad zjawiskiem rozrzedzenia sig¢ piasku.

98% 627.222:624.439.5.003 IM(C3)-2.52

Sokolow S. S.: O metodzie badan wytrzymaloSci gruntéw spois-
tych na $cinanie. ,, K woprosu o mietodikie izuczenja soprotiw-
lenja swiaznych gruntow sdwigu‘‘. Gidrotiechn. Stroit.,, Moskwa,
mies., Nr 8, sierp. 51, s. 39 29X22 cm, 3 str.,, 3 poz. bibl.— Kry-
tyka metody okreS$lania wytrzymalosci gruntéw spoistych na Sci-
nanie, proponowanej przez prof. Niciporowicza, a zalecanej przez
Zwiazkowe Biuro Projektéw Transportu (sojuz transprojekt), ja-
ko instrukcji obowiazujacej. Autor przestrzega przed wykorzysta-
niem =zalecanej metody w praktyce projektowania, ze wzgledu na
niejasnosci zawarte w pracy prof. Niciporowicza, oraz podaje
w watpliwosé wyzszosé omawianej metody w porownaniu do do-
tychezas stosowanych.

Morskie budownictwo hydrotechniczne i drogi wodne

99* 627.235:627.333.4

Ciskreli G. D.: ‘Niektére zagadnienia z teorii hydrotechnicznego
zelbetu. , Niekotoryje woprosy tieorji- gidrotiechniczeskowo zele-
zobietona". Gidrotiechn. Stroit., Moskwa, mies., Nr 7, lip. 51, s. 18,
2022, 5,25 str., 4 wykr., 1 poz. bibl— Omoéwienie wynikéw do-
sSwiadczen nad wytrzymaloscia betonéw na rozciaganie. Doswiad-
czalne wzory na wytrzymatosé. Omoéwienie wynikéw doswiadczen
nad okresleniem wspélczynnikoy jednorodnosci betonu na rozcig-
ganie. Wplyw wymiaréw elementéw doswiadczalnych oraz sposo-
bu obciazania na wytrzymalo$é betonu na rozciaganie osiowe i na
rozciaganie przy zginaniu. Wyniki doswiadczenn dla okreslenia od-
ksthiceﬁ betonu przy rozcigganiu i wzory doswiadczalne na
okreslenie moduléw sprezystosci na rozcigganie dla zwyklych
i lekkich betonow.

IM(C3)-2.52

100* 627.235:627.333.4 IM(C3)-2.52

Ginzburg C. G.: Zastosowanie domieszek uplastyczniajacych do
betonéw hydrotechnicznych. , Primienienje plastificzirujuszczich
dobawok w gidrotiechniczeskom bietonje*. Gidrotiechn. Stroit.,
Moskwa, mies., Nr 7, lip. 51, s. 15, 29X22 cm, 3,5 str— Omoéwie-
nie procesé6w zachodzacych w betonie na skutek dodatkéw upla-
styczniajacych oraz wplywu tych dodatkéw na wiasciwosci beto-
nu. Szczeglélowe omowienie  korzysci ekonomicznych stosowania
W konstrukcjach hydrotechnicznych betonu z dodatkami uplas-
tyczniajacymi.

101* 627.33:624.154.2/3:624.131.522.4 IM(C3)-2.52
‘Golubkow W. N.: No$no$¢ fundamentéw na placu , Nie suszcza-
Ja sposobnost, swajnych osnowanij‘. Moskwa, 1950, Maszstrojizd.,
D., 22X15 cm, 142 str., 12 fot., 24 rys., 66 wykr. 20 tab., 13 poz.
bibl.— Bogaty materiat statystyczny 2z wynikéw badan w warun-
kach terenowych nad no$noscig pali obciazonych sitami pionowy-
mi oraz pali obcigZonych poziomo. Oméwione bardziej pobieznie
wyniki badan nad palami sztukowanymi. Na podstawie wynikéw
badan prowadzonych na b. duzg skale zaréwno nad pojedynczy-
mi palami, jak nad grupami pali polaczonych piytg 2elbetows,
autor dochodzi do b. clekawych wynikéw oraz podaje metode obli-
czania i projektowania konstrukeyj palowych. Omoéwione istnie-
jace metody teoretyczne obliczania pali obciazonych poziomo.
‘Bzczegblowe opisy urzadzen stosowanych do badan oraz przykia-
dy obliczen wg metod proponowanych przez autora.

102+ 627.33/.235:624.154.3 IM(C3)-2.52

Goriunow B. F.: Pale z betonu wstepnie sprezonego ze zgrubie-
niami. , Priedwaritielno napriazonnyje zelezo-bietonnyje swal s
utolszczeniami‘‘. Stroit. Prom., Moskwa, mies., Nr 8, sierp. 51, s.
13, 29%22 em, 3 str., 4 rys., 3 wykr., 1 tab., 1 poz. bibl.— Omoé-
wienie wad pali zZelbetowych, wynikajgcych z ich matej odporno-
éci na powstawanie rys. Opis prac doswiadczalnych z palami z
betonu wstepnie sprezonego oraz z palami posiadajacymi zgrubie-
nia. Omoéwienie ich zalet 1 wnioski z tego wyplywajace.

103* 626.52/54 IM(C3)-2.52

Isajew A. M.: Organizacja rob6t na budowie slipu, uloZonego na
podkladach i nasypie kamiennym. , Organizacja rabot po stroitiel-
stwu klipa na szpalno-ballastnom osnowanji“. Reczn. Transp.,
Moskwa, dwumies., Nr 5, wrze§-pazdz. 51, s. 38, 29xX22 cm, 1,5 str.,
3 fot., 1 rys.— Opis wykonania slipu w grodzy ziemnej w warun-
Xkach silnej filtracji wody gruntowej przez drobnoziarniste ku-
rzawkowate piaski.

104+ 627.24:624.152.6 IM(C3)-2.52

Lwow A. 1., Serebro A. J.: Usuwanie wachlarzowatych odchylen
przy whbijaniu stalowych Scianek szczelnych. , Ustranienje wiejer-
nych otklonienij pri zabiwkie mietaliczeskowo szpunta“. Gidro-
tiechn. Stroit.,, Moskwa, mies. Nr 7 lip. 51 s. 28. 29X22 cm. 3 str:
6 rys., 1 poz. bibl— Omowienie nowego sposobu zabezpieczenia
stalowych $cianek szczelnych przy wbijaniu od odchylen w plasz-
czyznie $cianki. Wyniki doswiadczen przeprowadzonych 7z wbija-
niem stalowych elementéw, zaopatrzonych w dolnym koncu w
przyspawane katowniki przykrywajace zamki przednie.

105* 627.33/.235:624.154.2 IM(C3)-2.52

Kagan M., Jawlenskij S.: Pale i Scianki szczelne klejone. , Klejo-
nyje swai i szpunt‘. Morsk. Flot, Moskwa, mies., Nr 6, 7 czerw.,
lip. 51, s. 27, 25X17 cm, 10,5 str., 4 fot.,, 7 rys., 3 tab.— Omowie-
nie korzysci, wynikajacych z mozliwoéci wykonywania pali i Scia-
nek szczelnych z klejonych elementéw drewnianych o niewielkich
wymiarach. Opis i wyniki doswiadczen nad zachowaniem sie i wy-
trzymaltoscig prébek klejonych z malych elementéw drewnianych,
Opis wykonania pali i Scianek klejonych. Opis i wyniki doswiad-
czen, przeprowadzonych z palami i Sciankami klejonymi w wa-
runkach naturalnych. Opis obiektéw hyrotechnicznych, wykona-
nych na palach i Sciankach klejonych. Omoéwienie oszczednosci,
jakie mozna osiggngé przy =zastosowaniu tego typu pali Scianek.

106+ 627.235:627.333.4 IM(C3)-2.52

Pietrow I. E.: O normach i wytycznych technicznych projektowa-
nia zelbetowych konstrukeji hydrotechnicznych. ,,O normach i tie-
chniczeskich ustowjach projektirowanja zelezobietonnych gidro-
tiechniczeskich konstrukecij‘. Gidrotiechn. Stroit.,, Moskwa, mies.,
Nr 7, lip. 51, s. 24, 29X22 cm, 3,5 str,, 1 rys,, 1 tab., 1 poz. bibl.—
Krytyka normy GOST 4286-48 dla projektowania betonowych
i zelbetowych konstrukcyj hydrotechnicznych. Podana w watpli-
wo$é mozliwo§é zastosowania do obliczenia konstrukeji hydro-
technicznych, przy Kktoérych jest niedopuszczalne powstawanie
rys, podanych w normie wzorow na S$ciskanie -mimosrodkowe
(§ 46a i §50b), i propozycja innej, bardziej odpowiadajace] wa-
runkom pracy omawianych konstrukecyj. Poza tym Kkrytyka doty-
czy ukiadu § 1. oraz §§ 25, 55 i 33, ze wzgledu na brak niekté-
rych wytycznych, waznych, zdaniem autora, dla projektanta.

107* 627.341.3 IM(C3)-2.52

Sobolew G.: Z praktyki remontu ram odbojowych. ,,Opyt wozsta-
nowlenja otbojnych ram‘. Morsk. Fiot, Moskwa, mies., Nr 7, lip.
51, s. 41, 25X17 cm, 3 str., 4 rys.— Opis ramy odbojowej zasadni~
czego typu, stosowanej w porcie leningradzkim oraz nowego speo-
sobu ich umocowania.

Procesy brzegowe i ochrona brzegow

108* 627.521.1:627.52 IM(C3)-2.52
Gugniajew J.: O rozmyciu i umocnieniu brzegéw morskich., K
woprosu o rozmywie i ukrieplenji morskich bieriegow*. Morsk.
Flot, Moskwa, mies., Nr 8, sierp. 51, s. 29,25X17 cm, 5 str. 2 rys.,
1 wykr.,, 8 poz. bibl.— Opis rozmycia brzegu na jednym z poiud-
niowych moérz ZSRR. Oméwienie przyczyn powodujacych tzw.
,dwukierunkowe' rozmycie oraz zasad walki z tym zjawiskiem.
Proponowany wzdér ulatwiajacy poréwnanie kosztéw budowy oOs-
tré6g i1 falochronéw brzegowych, z jednoczesnym podkresleniem
decydujacego wplywu warunkéw hydrotechnicznych na wybér ty-
pu konstrukeji.

EKCNOMIKA TRANSPORTU MORSKIEGO
DZIAL EKONOMICZNY
Eksploatacja zeglugi

109+ 383/389:335.5 47 IM(IB)-2.52
Chaczaturow T.: Transport w okresie przejScia od socjalizmu do
komunizmu. »Transport w pieriod pieriechoda ot socjalizma
k komunizmu‘“. Wopr. Ekon., Moskwa, mies., t.4 Nr 8, sierp. 51.
8. 95, B5, 12 str.— Znaczenie i zasady transportu w gospodarce so-
cjalistycznej. Przeglad rozwoju transportu w ZSRR i jego zadan
zaréwno jako calo$ci, jak i dla poszczegdlnych rodzajow przewo-
ZOW.

110* 387.1:382.145 IM(IB)-2,.52

Dyskusja mnad dyskryminacja. »Discrimination discussed‘
Scand. Shipp. Gaz., Kopehaga, dwutyg., t. 35, Nr 16, sierp. 51, s
751, A4, 0,3 str.— Skargi armatoréw belgijskich na dyskryminacyj-
ng w stosunku do wlasnej bandery polityke zZeglugowa rzadu Bel-
gii (preferencje tonazu zagranicznego w =zakresie kolejnosci od-
prawy tonazu, place zalég ponize] standartu miedzynarodowego,
niekorzystny system fiskalny itd.).

111 387.1:382.145 IM(IB)-2.52

Gordorn Gray: O zniesienie dyskryminacji bandery? ,,Vers la sup-
pression de la discrimination de pavillon?“. Lloyd Anver., Anvers,
gaz. t. 39, Nr 29241, 28 list. 50, s. 1, A2, 0,25 str— Krytyka ame-
rykanskiej polityki Zeglugowej, zdazajacej do pogodzenia wymo-
géw bezpieczenstwa panstwowego ze zmienng koniunkturg han-
dlu miedzynarodowpego. Negatywna ocena klauzuli 50°% oraz po-
lityki ukrytego subwencjonowania.

112+ 387 1:387.612.3:338.987 IM(IB)-2.52

Kloczkowski Z.: Rynek statkow w warunkach militaryzacji ekono-
miki panstw Kkapitalistycznych. ,,Rynok sudow w ustowjach mili-
taryzacji ekonomiki kapitalisticzeskich stran‘. Wniesznaja Tor-
gowla, Moskwa, mies., t. 21, Nr 7. lip. 51, s, 25. B5 8 str: — Mar-
ksistowska analize budowy statkéw. Wplyw militaryzacji na kry-
tyczny stan stoczni krajéw Kkapitalistycznych. Po obnizce cen to-
nazu, wynikajacej 2 narastajgcego Kkryzysu, nastepuje wzrost
kosztéow budowy nowego tonazu,
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113+ 3817.1:656.078.12.008

Stworzenie pool‘u brytyjskiej zeglugi trampowej. ,Création d'un
pool de l‘armement britannique de tramping‘. J. Mar. March., Pa-
ris, tyg., t. 33, Nr 1657, wrzes. 51,, s. 2080, A4, 0,3 str.— Utworze-
nia Stowarzyszenia Stabilizacji Tonazu, Sp. Akc. (Tonnage stabi-
lisation association, Ltd), jako instytucji, ktérej zadaniem be-
dzie wynagrodzenie (odszkodowanie) armatoréw tonazu planowo
unieruchomionego, w celu uniknigcia spadku frachtow.

IM(IB)-2.52

114 3817.1:656.078.12 IM(IB)-2.52

Konflikt konferencyj w zegludze lewantyfhskiej. ,Le conflit des
Conférences dans la navigation lévantine. Lloyd Anvers., An-
vers, gaz., t. 93, Nr 29202, 11 pazdz. 50, s. 4, A2, 0,3 str. — Walka
Konferencji Lewantynskiej 1 Konferencji Bliskiego Wschodu (Nie-
miecka) o podziatl puli ladunkowej miedzy obie konferencje. Za-
gadnienie bawelny egipskie] punktem kluczowym sporu.

115*

Turieckij L.: W sprawie obliczania ekonomicznych wskaZnikéw
przewozow ladunkéw réznymi rodzajami transportu. ,,K woprosu
o rasczotach ekonomiczeskich pokazatielej pieriewozok gruzow
razlicznymi widami transporta‘. Morsk. Filot, Moskwa, mies., t. 11,
Nr 8, sierp. 51, s. 6, B5, 4 str.— Metoda wyboru racjonalnego $rod-
ka transportowego dla obslugi danego obrotu towarowego, oparta
na poréwnawczym zestawieniu kosztéw eksploatacyjnych prze-
transportowe oraz iloéci srodk6w obrotowych unieruchomionych w
wozu, warto$ci funduszéw trwalych, zainwestowanych w srodki
procesie przemieszczania ladunkéw Kkoleja, statkiem zeglugl rzecz-
nej { morskiej. Sposéb obliczania poszczegélnych wskaznikéw ilu-
strowany przykiadem praktycznym.

385/387:658.51 IM(IB)-2.52

116* 387.1:658.531:311.16 IM(IB)-2.52
Turieckij L.: W sprawie metody obliczania czasu trwania obrotu
statku. ,[ K woprosu o mietodikie isczislenja prodolzitielnosti obo-
rota sudna‘. Morsk. Flot, Moskwa, mies., t. 11, Nr 7, lip. 51, s. 51,
8. 5, B5, 4,5 str.,, 1 tab.— Krytyka metody obliczania diugos$cl $red
niego obrotu statku w oparciu o wskaznik ,,wspélezynnik przebie-
gu z ladunkiem“ (,koefficient gruzowowo problega‘*) 1 wskaznik
»Wspélczynnik zatadunku“ (,koefficient zagruzki*). Projekt no-
wej formuly, opartej o wskaznik ,éredniego czasu przebiegu stat-
ku w pojedyniczym rejsie’ (,sriedniaja prodoizitielnost probiega
sudna 2za oborot‘).
117* 387.1:656.612.1.000 IM(IB)-2.52
Milewski W.: O modernizacji floty. Transp. i sped. Warszawa,
mies., t. 3, Nr 8, sierp. 51, s. 356, A4, 3 str.,, 6 tab., 1 poz. bibl.—
Podstawowe przeslanki modernizacji floty 1 dostosowanie jej do
potrzeh gospodarki narodowej w warunkach panstwa socjalistycz-
nego. Podkre$lenie znaczenia elementu kosztéw eksploatacyinych
przy wyborze rodzaju maszyn navedowych (paliwo, zaloga maszy-
nowa, remonty 1 amortyzacja). Kalkulacja kosztéw eksploatacyj-
nych dwéch statkéw: motorowca i parowca obstugujacych jedng
linie (Gdansk — Montevideo) —jako argument przemawiajacy za
odrzuceniem koncepcji budowy i eksploatacji parowcéw z kotia-
mi opalanymi weglem na liniach oceanicznych.

118 387.1:31:656.61 IM(IB)-2.52
Turieckij %. 8., Balandin G. I.: Sprawozdawczo$é z pracy floty
morskiej i portéw. ,,Uczot rabdéty morskowo ftota i portow*‘. Mos-
kwa-Lenigrad, 1947, ,,Morskoj Transport”“. D., A5, 52 str., 27 tab.—
Rola {1 znaczenie sprawozdawczoéci w . transporcie morskim. Sy-
stematyka miernik6w i wskaznikéw pracy floty. Sprawozdawczossé
perspektywiczna z pracy floty i portéw. Operatywna sprawozdaw-
czo$¢ 7z pracy floty 1 portéw z podaniem wzoréw sprawozdan.

Eksploatacja portéw

119 * 387.1:629.123:658.58
Afahasjew J., Iwanow W.: Mechanizmy pod socjalistyczna opieks.
»Miechanizmy — na socjalisticzeskuju sochrannost. Morsk.
¥lot, Moskwa, tyg.. t. 9. Nr 77, 28 wrzes. 51, s. 3, A4. 1 str. —
Doswiadczenia przodujacych zalég floty radzieckiej przy reorgani-
zacjl nowej formy socjalistycznego wspélzawodnictwa — opieki
nad mechanizmami okretowymi. Podkreflenie znaczenia remontu
zapobiegawczego 1 nalezytej organizacji ewldencji aktualnego sta-
nu technicznego okretowych mechanizméw i urzgdzen.

120 * 387.1:656.615.078.1 IM(B)-2.52
Verney W.: Wspéipraca portéw Morza Pélocnego. ,La coopéra-
tion entre les ports de la mer du Nord“. Lloyd Anvers. Anvers,
gaz.. t. 94. Nr 29469, 30 sierp. 51, s, 1, A2, 0,25 str. — Dalszy etap
dyskusji na temat wspélpracy portéw Morza Péinocnego, w zwiaz-
ku z trudno$ciami pogodzenia sprzecznych intereséw miedzy por-
tami Beneluxu.

121 387.1:656.078.8:656.033.94 IM(IB)-2.52
Zréwnanie taryf portowych w portach Morza Pélmocnego. ,L‘é-
galité des tarifs portuaires entre les ports de la mer du Nord“.
Lloyd Anvers., Anvers, gaz.,, t. 93, Nr 29230, 15 list. 50, s. 1, A2,
0,06 str. — Rozszerzenie pertraktacji w sprawie zréwnania taryf
portowych na porty niemieckie Morza Péin.

IM(IB)-2.52

122+ 387.1:656.61.073.23:331.024.3.003 IM(IB)-2.52
Nowe metody wyladowcze w porcie Géteborg. ,Nouvelle métho-
de de déchargement dans le port de Goteborg”. J. pour Transp.
Intern., Bile, tyg., t. 13, Nr 9, marz. 51, s. 4569, A4, 1/2 str. —
Osiggniecie portu Goteborg przy wyladunku samochodéw ze stat-
ku ,,Empire Baltic“. W ciggu 14 godzin wyladowano 168 samocho-
doéw bez wigkszych uszkodzen ladunku.

123 * 387.1:347.451.031.2 IM (IB)-2.52
Selfen J. H.: Zwyczaje FOB w europejskich portach morskich.
»FOB — Usanzen europiischer Seehifen.” Verkehr, Wien, tyg.,
Nr 33, 18 sierp. 51, s. 1050, A4, 1 str. — Wystgpienie przeciw od-
réznianiu wilaSciwego 1 niewlaSciwego FOB. Konkretyzacja dosta-
Wy nastepuje. przed zaladunkiem. Problem przejscia ryzyka przy
przeltadunku przez barki, Zadanie objecia porozumieniem miedzy-
narodowym dotychczasowych zwyczajow portowych.

Koszty 1 ceny w transporcie morskim

124+ 387.1:629.123.073:338.58

IM(IB)-2.52
Telfer E. V.: Tendencje szybko§ci ekonomicznej. ,,Economic speed
trends“. Shipbuild. Shipp. Rec., London, tyg., t. 78, Nr 13, wrzes.
51, s. 401, A4, 4 str., 1 wykr. — Matematyczna metoda ustalania
szybkosci optymalnej drogg analizy Kosztéw wiasnych eksploataciji.
Wykazanie istnienia nie Jednej, ale szeregu szybkosci, w grani-
cachkéktérych nie zachodzg znaczniejsze réznice w przewozie la-
dunkéw.

125 * 387.1:656.61.0 65.8:338.58 IM(IB)-2.52
Analiza kosztéw wyzywienia. ,Victualling costs analysed“. Fair-
play, London, tyg., t. 177, Nr 3560, 16 sierp. 51, s. 457, A4, 0,5 str.
— Zestawienie kosztéw wyzZywienia na statkach w 22 relacjach
przewozowych: najniZsze obcigZenie z tego tytultu w ruchu euro-
pejskim, najwyZsze w relacji amerykanskiej — Dal. Wschéd.

126 = 387.1:658.171:351.713 IM(IB)-2.52
Zegluga i opodatkowanie. ,Shipping and taxation*. Shipbuil.
Shipp. Rec., London, tyg. t. 78, Nr 10,11,12, wrzes. 51, s. 308, 339,
371, A4, 8 str., 7 tab. — Memorandum Gléwnej Rady Zeglugj Bry-
tyiskiej. Metody amortyzacji tonazu jako zasadniczy element sy-
stemu podatkowego. Konieczno§é uwszglednienia przy ustalaniu
planu amortyzacji nastepujacych czynni}:éw: udziat kapitalu w-
srodkach trwalych (inwestycje), wielko§é poszczegélnych jedno-
stek inwestycyinych, gospodarcza dtugosé ,zycla® jednostek inwe-
stycyjnych, skala stawek amortyzacyjnych 1 podatkowych.

IM(IB)-2.52

Zegluga wspomaga bilans platniczy. .Shipping helps balance of
payments®. Scand. Shipp. Gaz., Kopenhaga, dwutyg., t. 35, Nr 13,
czerw. 51, A4, 0,3 str. — Staly wzrost dodatniego salda dewizowe-
go zeglugl norweskiej, mimo rosnacych obciaZen dewizowych
% tytulu kosztéw zagranicznych statkéw.

127 387.1:382.17:656.03

DZIAL. PRAWA MORSKIEGO

128 * 347.763.3:347.793.53 IM(IB)-2.52
Straty wynikle na skutek opé6Znienia dostawy (konwencja miedzy-
narodowa dotyczaca ladunkéw). ,Dommage résultant du retard
a la lvraison (CIM)*“. J. pour Transp. Intern., Bile, tyg., t. 13,
Nr 13, marz. 51, s. 4741, A4, 025 str. — Orzeczenie w sprawie
op6zZnienia dostawy ladunku, wyniklego =z przetrzymania przez
urzad celny partil. towaru, ktéra nie posiadata Swiadectwa zdro-
wia. W oparciu o C. I. M. (Konwencje Miedzynarodowsg dot. 1a-
dunkéw) sad odrzucit roszczenia zaladowcy (wysylajacego) za
straty wynikle z przetrzymania ladunku.

129 * 347.795:344.65 IM(IB)-2.52
Waga i ilo§é sztuk ladunku w Konwencji Brukselskiej z 25 sierp-
nia 1924. ,Le poids et nombre des colis dans la convention de
Bruxelles du 25 aout 1924“. J. pour Transp. Inter., Bile tvg., t. 13.
Nr 20, maj 51, s. 5041, A4, 1 str. -—— Interpretacja artykuléw kon-
wencji w zwiazku z orzeczeniem Szwajcarskiego Conseil Fédéral
7 9 kwietnia 1941. Przeciwstawianie interpretacji indykatury fran-
cuskiej orzecznictwu niemieckiemu.

130 « 347.763.14:347.795 IM(IB)-2.52
Armator, ktéry przyjat z klauzula ,,w zewnetrznie dobrym stanie*
ladunek, uznany jako uszkodzony, odpowiada wobec odbiorcy.
»L‘armateur qul accepte cependant avec la clause du connaisse-
ment ,in apparent good order and condition* wune marchandise
qu‘il avalt reconnue avariée, est responsable envers le destina-
taire*. J. pour Transp. Intern., Bile,. tyg., t. 13. Nr 20, maj 51,
$. 5042, A4, 05 str. — Armator przyimujgc tadunek uszkodzony,
winien uczynié zastrzezenie w konosamencie. W przeciwnym ra-
zle jest w mocy klauzula konosamentowa ,Iin apparent good or-
der and condition, czyniaca domniemanie, Ze towar zostat przy-
Jety w stanie nle uszkodzotym.

Niniejszy Przeglad Bibllograficzny zawiera jedynie czesé anallz dokumentacyjnych publikacyj z zakresu budownictwa okreto-

wego, morskiego i ekonomiki transportu morskiego.

n'ych, wydawanych przez Gléwny Instytut Dokumentacji Naukowo - Technicznej (Warszawa, Ligocke 8). —

Felna dokumentacja ukazuje sie w 'postaci kart dokumentacyj-

GIDNT przyjimuje

prenumerate kart dokumentacyjnych, ktéra moze obejmowaé zaréwno cata dokumetacje naukowo - techniczng, jak 1 oddzielne
Jej dziaty lub poszczezélne zagadnienia 1 tematy techniczne. Cena karty dokumentacyjne] wynosl w prenumeracie 10 groszy. g
GIDNT wykonuje (za zwrotem kosztéw) fotokopie i1 mikrofilmy publikacy] objetych zaréwno przegladem bibliograficznym,

jak 1 kartami dokumentacyjnymi. J
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PRZEGLAD BIBLIOGRAFICZNY RYBOLOWSTWA MORSKIEGO

OPRACOWANY PRZEZ OSRODEK DOKUMENTAC]I
MORSKIEGO INSTYIUTU RYBACKIEGO

Rok II Gdynia — Luty 1952 r. Nr 2
Wszystkie wymienione nizej pozycje sg w posiadaniu Biblioteki M. I. R.
EKONOMIA — STATYSTYEKA 29 639.2.081.112 MIR-8.51

24 639.22/23(261.3) (43) (09) :338 MIR-8.51
.Meyer P.: Niemieckie ryboléwstwo na Baltyku. ,Deutsche Fische-
rel in der Ostsee. Fischwirtschaftskunde, Hamburg, 1947, Bd. 3,
Teil 3, H. A. Keune; D., A 5, 60 str., 2 fot., 3 rys., 3 wykr., 18 tabl.,
12 mapek, 16 poz. bibl. — Znaczenie gospodarcze niemieckich po-
low6w na Baltyku przed 1939 r. bylo znaczne, jezeli chodzi o war-
tosé 1 jako§¢ ryby. Autor omawia powstanie M. Baltyckiego 1 jego
historig, warunki hydrograficzne i wydajnosé rybackg w odniesie-
niu do poszczegélnych rejonéw Baltyku drodk. Szczegélowo opi-
suje caly niemiecki brzeg Baltyku sprzed 1939 i jego uksztaito-
wanie. Osobna cze$¢ poswiecona jest historycznemu rozwojowi
ryboléwstwa od czaséw najdawnieszych poprzez sredniowlecze, a%
do czaséw wspélczesnych.

25 639.22 + 664.959 + 658.6/8(261) MIR-8.51
Gendaj B.: Ryboléwstwo, przemyst i handel rybny Islan

Rybna, W-wa, mies., t. 2, Nr. 3, marz. 50,ys. i'l; A 41'1112.'5Gg:11_).:
8 tabl. — Przeglad ryboléwstwa, przemysiu rybnego, eksportu
{ rynkéw zbytu Islandii, zwiaszcza w clagu ostatnie] wojny 1 w la-
tagh powojennych. Ryboléwstwo islandzkie, nastawione do konca
XVIII w. na zbyt ryby suszonej (sztokfisz), przechodzi na rybe
solong, a po wprowadzeniu trawleré6w — na rybe &wiezg (lodo-
wang); ryboidwstwo dzieli sie na dorszowe i Sledziowe. Przemyst
rybny jest mlody i stosunkowo stabo rozwiniety; produkecja oleju
1 maczki rybnej (1930), konserwy, =zamrazalnictwo, =zasalanie.
‘W czasie wojny rynek angielski pobierat 90% eksportu; po wojnie
Islandia eksportuje réwniez do USA, ZSRR, Polski ($ledzie solone,
$wieze i filety z dorsza), jednakze ostatnio zaczyna ona natrafiaé
na wieksze trudnosci lokacyjne.

26 639.222:31:382 MIR-8.51

Kukucz J.: SledZz 1 jego znaczenie w ryboléwstwie i handlu §wia-
towym. Gosp. Rybna, W-wa, mies., t. 2, Nr 6, czerw. 50, s. 4; A 4,
26 str., 4 tab., 1 poz. bibl. — $Sled% 1 handel produktami $ledziowy-
mi w ciggu wiekéw wywieraly zasadniczy wplyw na gospodarke
szeregu Kkrajéw 1 stanowily o ich potedze morskiej i kolonialnej.
Stosunkowo ogromna masa towarowa. zapewniona przez masowe
polowy, oraz wysoka warto$¢ odzywcza i wysoka zawarto$é tiu-
szczu powoduja, ze Sledz i1 jego pokrewne gatunki stanowia za-
sadniczg podstawe dla rozwoju nowoczesnego ryboléwstwa dale-
komorskiego oraz dla przemystu rybnego. Polowy S$ledziowatych
stanowig okolo 20°% rocznych szacowanych gatunkéw ryb, sko-
rupiakéw 1 mieczakéw; podczas ostatniej wojny polowy spadty,
ale juz w 1947 osiagnely cyfre przedwojenng i stale wzrastajg.
Obserwuje sie staly spadek produkcji $Sledzi solonych, a wzrost
produkeji maczki 1 oleju $ledziowego; !/s calych $wiatowych poio-
wow $ledziowatych jest przerabiana (1946) na olej i maczke.

27 639.222.2(09) MIR-8.51
8kiba A.: SledZ na prztstrzeni wiekéw. Gosp. Rybna. W-wa. mies:,
t. 2, Nr 7, lip. 50, s. 4; A4, 2,8 str. — Podzial historii rybotéwstwa
oraz handlu $ledziami na 3 okresy. Pierwszy okres 1200—1 500 r.
— przewaga Sledzia battyckiego; monopol na handel $ledziem so-
lonym nalezy do Hanzy (Lubeki). Okres drugi 1500—1750 r. —
rozwé] ryboléwstwa S$ledziowego w Holandii, ktéra opanowuje
rynki zbytu S$ledzia solonego 1 monoposizuje poiowy na . Poi-
nocnym. Trzeci okres — przewaga Sledzia szkockiego i angielskie-
go; Anglia uzyskuje dominujacs role w miedzynarodowym handlu
Sledziowym. W 11 1 12 w. polabscy Stowianie Wendowie lowili Sle-
dzie na Baltyku. W 15 w. Torun i Krolewiec zalozyly z Lubekg
kompanig hat.diows «0 eksploatowania polowéw Sledzi na wy-
brzezu Schonen w Szwecji; $ledzie solone wysylano przez Gdansk
dc Polski. Po odzyskaniu niepodlegtosci, w latach 30-tych, zostaly
Sledzia przy pomocy

u nag zorganizowans pierwsze polowy
lugréw.

POLOWY, ICH TECHNIKA, SPRZET RYBACKI :
28 639.2.081.393:597.553.1 MIR-8.51

Prichod‘ke B. I.: Zimowy poléw kilki przy pomocy $wiatta elek-
trycznego. ,Low Kkilki na elektroswiet zimoj“. Rybn. Choz., Mos-
kwa, mies., t. 27, Nr §, sierp. 51, s. 43; 26X16,5 cm, 3,5 str., 2 tab,,
2 poz. bibl. — Zalozono na Morzu Kaspijskim 22 stacje od
22. 2. do 19. 3. 51 r. Poléw na plytkich stacjach wynosit od 0 do
1,2 kg, na glebokich stacjach dochodzit do 240 kg. Autor propo-
nuje kombinowany poléw w okresie zimowym: $ledzia sieciami
dryfujacymi i kilki na S$wiatlo elektryczne. Ujemnie wplywa na
poléw Swiatlo ksiezyca, dryfowanie statku, prady i fala.

Hodson A.: Wlok tralowy i jego uzbrojenie. , Introduction to tra-
weling*. Grimsby, 1948, Hodson A.; D., A5, 63 str., 34 fot. 1 rys.
— Ksigzeczka podaje sposoby konstrukcji wlokéw tralowych wraz
ze wszystkimi elementami ich calkowitego wyposaZenia, przy-
czyny wadliwej pracy wlokéw 1 wreszcie omawla sposoby repe-
racji wiokéw. Dzieki licznym ilustracjom poszczegélnych elemen=
to6w uzbrojenia wloka oraz jego reparacji, moze byé pomocna dla
sieciarzy, rybakéw oraz pracownikow zaopatrzenia.

30 639.2.065 MIR-8.51

Schleufe F.: Budowa trawlera rybackiego. ,,Der Fischdampferbau®.
Berlin u. Bielefeld, 1948, Klasing & Co. G. M. B. H.; D, A 5,
79 str., 4 fot., 25 rys., 2 tab. rys. — Ksigzka zawlera omoéwienie
ogdélnych wymagan konstrukcyjnych, nastepnie szczegély budowy
trawlera o diugosci 50m m. p. (500 BRT). Wzmocnienie kadiubs,
zagadnienie nitowania i spawania; szczegélowo oméwiono budowg
1 izolacje tadowni rybnej, urzgdzenia rybackie pokladowe, urzgdze.
nia zatogowe, maszynowe oraz przykiad typowego rozwigzania
trawlera 50m dlugosci m. p. Ksigzka moze byé cenng pomocg dla
zainteresowanych budowsg trawleréw rybackich.

31 639.2.081.11 MIR-8.51
Klust G.: Dzialanie S§rodkéw do konserwacji sieci na wiékno ba-
weliane. ,,Die Wirkung der Fischnetzkonservierungsmittel auf die
Baumwollfasern*. Z. Fischerei, Berlin, Band 39, Heft 2, 1941, s. 203;
B 5, 14 str., 8 mikro-fot., 1 wykr., 4 tab., 9 poz. bibl. — Na pod=
stawie badan mikroskopowych wiokna baweinianego stwierdzono,
76 miedzy spadkiem mocy przedzy a stopniem uszkodzenia wickna
istnieje &cistly 2zwiazek; w ten sposéb mozna oceni¢ stan sieci.
Badano mikroskopowo wiékno konserwowane roéznymi srodkami
(ter, karbolineum, katechu, dwuchromian potasu). Dla rozpozna-
nia sposobu, jakim sieé¢ byla konserwowana, stosowano' amoniakal=
ny roztwér tlenku miedzi, powodujacy pecznienie widkna.

KONSERWACJA I TECHNOLOGIA PRZETWORSTWA RYBNEGO

32 664.956 + 664.951.3.005 MIR-8.51
Cutting C.: Konserwacja ryb droga suszenia. , The preservation of
fish by drying“. Fishing News, London, Nr 2005, wrzes., 51, s. 11;
30,5X24,5 cm, 3 str., 51 poz. bibl. — Suszenie jest wciaz jeszcze
jedng z gléwnych metod konserwacji ryb. W ten spos6b konser-
wuje sig ze Swiatowych poltowow ok. 20 mil. ton rocznie. Artykug
zawiera Krotki przeglad dotychczasowe] wiedzy o metodach kon-
serwacji ryb w réznych krajach drogg suszenia i wedzenia: sztok-
fisz 1 klipfisz. Suszenie na powietrzu i w suszarniach z podaniem
warunkéw temper., wilgotnosci i jego szybkosci. Skiad chemiczny
produktéw. Wedzenie réznych gatunkow ryb: sledzi, szprotow
i tupacza. Odwadnianie ryb w rozmaitej postacl z zastosowaniem
nowoczesnej techniki i urzadzen.

33 637.563.4 + 637.567.223 + 664.959 ,MIR-8.51
Fozinski S.: Przetwértwo dorszowe w innych krajach. Gosp. Rybna
W-wa, mies., t. 2, Nr 4/5, kw.maj 50, s. 15; A 4, 2 str, 2 fot,
1 tabl. — Przetworstwo dorszowe dostarcza konsumentom: 1. pOt=
fabrykaty w postaci mrozonych filetéw lub siekanego migsa, réw=
niez mrozonego lub konserwowanego w puszkach. albo 2. gotowe
fabrykaty (filety smaZone na oleju ze smazonymi kartoflami lub
kotleciki 1 piacki z siekanego miesa) do bezposredniego spozycia
na goraco, lub tez zakonserwowane w puszkach. W Szwecji, po
uprzednim odglowieniu i wypatroszeniu dorsza, maszyna ,Fiskse-
parator* miazdzy mieso i usuwa osci i skére. Otrzymana miazgs
zostaje mechanicznie zmieészana z substancja wiazacg i uformowa-
na w Kkotleciki, nastepnie usmazona na mechanicznej smazalni.
W Anglii dorsz odglowiony i wypatroszony na statku przesuwa si@
na tasmowym przenosniku; robotnicy wycinaja filety, ktére wg-
drujg do zamrazalni, a stamtad do licznych smazalni lub bezpo-
Srednio do konsumentow.

34 664.952:637.567.227 MIR-8.51
dao Coudekerque — Lambrecht A.: Kielbasy z tuficzyka. ,Les sau-
cisses de thon*. La Péche Maritime, Paris, mies. t. 29, Nr 872,
list. 50, s. 486; 31,5x24,5 cm, 1,15 str., 3 fot. — Dotychczasowe
préby wyrabiania kielbas z ryb nie mialy powodzenia wéréd kon-
sumentéw we Francji. Obecnie w Ameryce wyrabia sie kielbasy
z tunczykoéw, z czystego migsa bez skéry i osci, z dodatkiem oleju
roslinnego 1 korzeni. Kielbasy te s smaczne i cieszg si¢. popytem.
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35 614.31:637.567.223 MIR-8.51

ol
Pigtek M.: OkreSlanie SwiezoSci dorsza (Gadus callarias L). Prze-
mysi: Rolny, Warszawa, mies., t. 5, Nr 2, luty 51, s. 63; A 4, 3 str.,
3 tabl. — Procesy mechaniczne i dzialanie mikroorganizméw po-
wodujg psucie sig ryby po jej usnieciu. Metody badania $wiezosci
dorsza: organoleptyczna, chemiczna i bakterioskopowa. Poréwna-
nie wynikéw oceny organoleptycznej z chemicznymi i bakterio-
skopowymi, celem oznaczenia odpowiednimi sprawdzonymi meto-
dami ..kryterium zatrzymania‘“ w oparciu o ocene organoleptyczng.
Dla jej zobiektywizowania stuzg jedynie metody okreSlania zasad.

36 551.464:637.563.6 + 664.8.035.2 MIR-8.51
Kiriczenko G. A.: Wykorzystanie morskiej wody do mycia solonej
ryby i przygotowania solanki — laki. , Ispolzowanje morskoj wody
dla mojki solenoj ryby i prigotowlenja tuziukow'. Rybn. Choz.,
Moskwa, mies., t. 27, Nr 1, stycz. 51, s. 21; 26X16,5 cm, 1 str.,, —
Zazwyczaj solone §ledzie przemywa sie w solance o stezeniu
18°—20° B. 1 zawierajacej do 2,5% kwasu. Solonag rybe, przygoto-
wang do opakowania w skrzynki, mozna my¢é w wodzie morskiej,
nastepnie wzmocnié¢ przez kagpiel w solance o stezeniu nie niz-
szym od 20%. Mocno i $rednio solong rybe mozna myé tylko
W wodzie, bez wzmocnienia jej kapiela solankowsa, przy temper.
powietrza nie wyzszej od -+17° C. Solanka przygotowana z mor-
sl:lgjm“;ody pod wzgledem jakoSci nie ustepuje solance z wody
stodkie]j.

37 664.951.2 MIR-8.51
Produkcja albuminy z ryb. ,L‘albumine tirée du poisson‘. Péche
Maritime, Paris, mies., t. 30, Nr 877, kw. 51, s. 163; 31,5X25 cm,
0,2 str. — Chemicy norwescy pierwsi dokonali skutecznej proéby
produkeji albuminy z ryb (szczeg. z dorsza). Niemcy fabrykowali
Ja przed wojna, lecz produkt ich zachowywal smak i zapach ryby.
Obecnie najlepsza jest albumina norweska; zawiera 80—90% pro-~
teiny (bialka); otrzymuje sie ja w formie biatego i suchego pi'osz-
ku (proces chem.). Zastosowanie albuminy jest szerokie w prze-

!xilyytfllo Spozywczym, papierniczym, farmaceutycznym i kosmetycz-

38 665.215.035 MIR-8.51
Charkow I. I.: Technologiczny schemat przerobu bulionu, powsta-
lego z rozdrobnionych czes$ci surowca. ,,Technologiczeskaja schema
obrabotki graksowoj wody‘‘. Rybn. Choz.,, Moskwa, mies., t. 26,
Nr 2, luty 50, s. 16; 26x16,5 cm, 1,3 str., 1 rys. — Autor podaje
opis wykorzystania bulionu powstatego przy wytapianiu ttuszczu
wielorybiego, z 2zastosowaniem ostrej pary. Bulion ten, jako
produkt uboczny, zawierajacy ttuszcz i wode, powstaje z rozdrob-
nionych. czesel rozgotowanego surowca. Poddajac bulion oczyszcze-
niu z czeScl statych, oddziela sie zawarty w nim ttuszcz, co pod-
nosi ogélng wydajnoéé tltuszczu surowca.

39 664.951.222.005(261.3) MIR-8.51
Kozyrew W. W.: Calkowita mechanizacja produkecji solonego
§ledzia pé6in. Baltyku. ,Kompleksnaja miecharizacja proizwodstwa
solenoj sataki“. Rybn. Choz., Moskwa, mies., t. 27, Nr 2, luty 51,
8. 5; 26X16,5 cm, 3 str.,, 3 fot.,, 2 rys., 1 poz. bibl. — Wprowadzenie
zupeinej mechanizacji do przemystu solenia $ledzia baltyckiego
W Estonskiej SRR. Zaprojektowano i wykonano plerwszg mechani-
zacje w zakladzie rybnym ,Eajwa‘, uzyto pomp ssacych systemu
Kozyrewa. Ryba wyladowana ze statku przy pomocy pompy po
oddzieleniu od wody jest poddawana zasoleniu na transporterze,
przy mechanicznym osypywaniu jej sola; wymieszana przechodzi
do basenu lub beczek. Zastosowano takze automatyczny dozator,
dajacy wigksza dokladnosé dozowania soli.

40 664.8.036.534.004 MIR-8.51
Zarnecki S.: Technika usuwania powietrza z puszek konserwowych.
Gosp. Rybna, W-wa, mies, t. 2, Nr 4/5, kw./maj 50, s. 7; A 4,
3,2 str,, 5 fot., 4 poz. bibl. — Cgzesclowa préznia (vacuum) we-
wnatrz puszki powoduje znaczne i wielostronne korzysci w trwa-
toéci 1 jakoSci produktu. Powietrze usuwa sie: przez podgrzewanie
konserwy przed zamknieciem puszki, lub sposobem mechanicznym
przy pomocy zamykarek prézniowych. Podgrzewanie w exhausterze
powoduje zmniejszanie sie¢ zawartosci vpowietrza w cieczy oraz
wypleranie powletrza przez pare wodna. Sposéb ten nadaje si¢ do
przetwor6w péiplynnych, lub o konsystencji pasztetéw i past.
Przy sposobie mechanicznym puszki napeiniane s3 na zimno;
sposéb ten znajduje coraz szersze zastosowanie w Swiatowym prze-
mys$le konserwowym. Uzyskane vacuum nie powinno byé zbyt
duze, anl zbyt male; praktycznie nalezy usungé ok. 80% ogdlne]
ilosci powietrza zawartego w puszce.

44 637.567.222:639.222.6 MIR-8.51
Iwanowa S. I., Rawicz-Szczerbo J. O.: Rybne pozywki dla hodowli
bakterii. ,,Rybnyje pitatiel'nyje sriedy*. Rybn. Choz., Moskwa,
mies., t. 27, Nr 5, maj 51, s. 61; 26xX16,5 cm, 0,5 str.,, 1 poz. bibl. —
Rybne pozywki dla bakteriologicznej analizy konserw rybnych sg
réwnie dobre jak pozywki z miesa lub drobiu. Dobrze rosng na
pozywce z ryb bakterie wodne zakazajace Swieza rybe, gnilne,
aeroby, anaeroby, bakterie grupy mlekowej itd. Pewnym manka-
mentem jest powstawanie osadéw bialkowych nawet przy powtor-
nych sterylizacjach; usuwa sie je przez dodatkowe filtrowanie.
Ryba Swieza jest przydatniejsza niz mrozona. Najlepsze pozywki
sa 7z miesa sandaczowego. Pozywki z dorsza lub szczupaka S§ pra-
cochlonne (osady biatkowe).
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42 597.553.2:639.2.001.5

Jones J.: Loso§ rzeki Dee w Cheshire. ,,Salmon of the Cheshire
Dee‘“. Fishery Investigations, London, 1950, Series 1, Vol. 5, Nr 3;
27X18 cm, 20 str., 1 wykr.,, 16 tab., 7 poz. bibl. — Wyniki badan
nad lososiem rzeki Dee opracowane na materiale zlowionym
W 1946—1949. Na podstawie tusek zbadano, ze 91,5 poglowia zeszio
do morza jako 2-letnie smolty, 4,9 — roczniaki i 3,5% — 3-latki.
Autor zajmuje sie réwniez wedréwks ryb na tarto. Najwiekszy ciag
wiosenny lososia duzego i malego przypada na marzec, kwiecien
i maj. Cigg rasy letniej, drobniejszej, przypada na maj, czerwiec
1 lipiec. Grilséw lowiono najwiecej w lipcu.

MIR-8.51

43 597.587.9:639.2.001.5(261.3) MIR-8.51
Cieglewicz W., Mulicki Z.: Dojrzewanie plciowe i sklad stada tra-
cych sig¢ storni (Pleuronectes flesus) w Zatoce Gdanskiej. Arch.
Hydrobiol. Rybactwa, Suwalki,” 1938, t. 11, s. 254; B 5, 20 str.,

6 wykr., 11 tab., 16 poz. bibl. — Praca przedstawia wyniki badan

dotyczacych przebiegu dojrzewania storni w ciggu roku, wieku,
W ktérym stornia dochodzi do-dojrzalosci ‘plciowej, miejsca 1 okre-
su tarla oraz skladu stada tracych sie storni pod wzgledem ptel,
wieku i diugosci.

44 637.567.222:639.222.6 MIR-8.51
Hardy E.: Wedrujaca sardela. ,,The wandering anchovy“. Fishing
News, London, tyg. Nr 1989, czerw. 51, s. 11; 30,5X24.5 cm, 0,8
str., 3 rys.— Sardela. bliska krewna $ledzia, jest polawiana w naj-
rozmaitszych morzach, stanowi cenny i poszukiwany material dla.
przemysiu. Przed przerobem musi byé patroszona, gdyz zawiera
znaczne iloSci pokarmu roslinnego. Czesto jest przerabiana na
pasty o ostrym smaku.

45 639.222(262.5) MIR-8.51
Majorowa A. A.: O sardynkach M. Czarnego. ,,O sardinach Czor-
nowo moria*. Priroda, Moskwa, mies., t. 4, Nr 5, maj 51 s. 66;
26X17 cm, 0,6 str., 5 poz. bibl— Obserwacje w 1932—40 stwier-
dzaja, ze we wschodniej cze§ci Morza Czarnego wystepuja sardy-
ny-atlantycka (Sardina pilchardus sardina) 1 $§rédziemnomorska
(Sardinella aurita). Pierwsza podchodzi do brzegéw - Okresowo-
(wrzesien — czerwiec) w ilosciach, ktére moga daé¢ 40 centnar6w
ryby zlowionej w sieci stawne. Uwzgledniajac warunki rozrodu,
autorka sadzi, Zze gatunek ten jest stalym mieszkancem wschod-
niej czescl M. Czarnego, drugi za$ gatunek, ktory trafia si¢ zaled-
wie w pojedynczych okazach, a wymaga dla rozrodu zasolenia
38 promil wystepuje tam tylko przypadkowo

46 597.583.1:639.31(282) * MIR-8.51
Neuhaus E.: Badania Zalewu Szczecinskiego i jego woéd przyleg-
lych. Analiza sandacza. ,,Studien {iber das Stettiner Haff und
seine Nebengewisser.— Untersuchungen iiber den Zander*. Z.
Fischerei, Berlin, Band 32, Heft 4, 1935, s. 599; B, 5, 34,5 str., 4
wykr.,, 5 tab., 14 poz. bibl.— Odiéw sandacza Zalewu Szczecin-
skiego. Autor omawia odzywianie si¢ i przyrost sandcza, jego we-
dréowki, dojrzewanie plciowe, okres tarla i tarliska, warto$¢ gos-
podarcza oraz ilosciowe wyniki odlowéw sandaczu na Zalewie
i wodach przylegltych. Podaje narzedzia polowu oraz ich wplyw
na stan stada sandaczowego. Porusza zagadnienia wymiaru
ochronnego i $rodkéw zmierzajacych do podniesienia poglowia
sandacza na Zalewie Szczecinskim 1 jego wodach przylegiych.

WIEDZA O MORZU

47 551.46.003 MIR-8.51
Douglas T.: Bogactwo morza. ,,The Wealth of the Sea‘. London,
1946, John Gifford Limited; D., B 6, 144 str.— B. tresSciwy zarys-
bogactw wydobywanych z morza przez cziowieka; zasoby morza w
ogdble, mineralne bogactwa moérz, zasoby M. Martwego, pokarm
otrzymywany z morza, uzyzZnianie morza, poboczne produkty z ryb,
glony jako pokarm i surowiec, inne produkty morza, ttuszcze, sita-
uzyskiwana 7z morza. Omoéwienie préb uzyZniania solami fosforo-
wymi i azotowymi, mozliwosci uzycia planktonu jako pokarmu
cztowieka. Uzytkowanie korali, perel, bursztynu, dekoracyjnych
muszli, gabek, szyldkretu i in. Wielorybnictwo jako Zrédio ttusz-
czu.

43 55148(261.3) MIR-8.51
Briichmann R.: Prady u poludniowych i wschodnich wybrzezy Bal-
tyku. ,Stromungen bei der Siid- wund Ostkiiste des Baltischen
Meeres“. Forschungen zur Deutschen Landes- und Volkskunde,
Bd, 22. Heft 1, Stuttgart 1919; 22X15,5 cm, 59 str. 4 fot., 1 rys., 4
tab., 9 mapek, 24 poz. bibl.— Praca zawiera: 1. dawne spostrzeze-
nia nad pradami Baltyku, 2. tablice czestoscl wiatréw w poszcze-
gélnych mies. w 1909 — 1913, 3. tablice wynikéw obserwacji pra-
dow metody butelkowg (prad przybrzezny ma kierunek od zach.
ku wschodowi lub pélmocy — wskutek dominujacej przewagi wiat+
réw zachodnich), 4. metode, wyniki i interpretacje pomiaréw prg-
déw w 1913 w okolicy Battijska, 5. przyczyny tworzenia si¢ mie-
rzel 1 lawic pilaszczystych. .



WYDAWNICTWA NADESLEANE

Sojuzow A. A.. Organizacija raboty riecznogo
flota, wyd. Ministerstwa Floty Rzecznej ZSRR
1950 str. 476.

W radzieckiej literaturze z zakresu gospodarczych-:

probleméw transportu morskiego przewazajg opraco-
wania. o charakterze eksploatacyjno-technicznym,
poswiecone normowaniu, planowaniu i organizacji
pracy portow i floty. Szczegodlnie bogata jest literatura
dotyczaca zeglugi srédladowej, ktorej rozwdj jest tam
wprost niebywaty.

Do najbardziej warto$ciowych pozycyj z tej dziedzi-
ny nalezy dzielo docenta A.LA.Sojuzowa, kandydata
hauk technicznych, voswiecone organizacji pracy zeg-
lugi Srodladowej i stanowigce podrecznik dla wydzia-
16w eksploatacyjnych instytutéow inzynieréw transportu
wodnego.

W oparciu o bogatg literature radziecka i doswiad-
czenia z ostatnich trzydziestu lat autor omawia ca-
loksztalt zagadnien zwiazanych-z organizacja pracy
zeglugi S$rodladowej, pasazerskiej i towarowej.

Prace otwiera bardzo cenny wstep, na ktory skiada
sie przedstawienie réznic pomiedzy zegluga $rodladowa
ZSRR a zegluga Srdédladowa panstw kapitalistycznych,
przedmiotu i metody dyscypliny ,,Organizacja pracy
zeglugi $rodladowej oraz rozwoju tej dyscypliny
w ciagu ostatnich lat. Rozdz. I mowi o znaczeniu i roz-
woju zeglugi $rodladowej w ZSRR, przy czym omowio-
no w nim roéwniez poszczegdlne rodzaje przewozow

oraz strukture organizacyjna zeglugi Srodladowej
W ZSRR. -
Eksploatacyjna charakterystyke drég wodnych,

floty i portéw zawiera rozdz. II. Dla czytelnika pol-
~ skiego szczeg6lnie ciekawe jest w tym rozdziale za-

gadnienie paszportyzacji drog wodnych i statkéw oraz
typizacji i standaryzacji floty srodladowej.

Przedmiot rozdz. IIT stanowi techniczne normo-
wanie pracy floty, obejmujace normowanie pracy stat-
kéw transportowych i pomocniczych oraz normowanie
technicznej szybkosei statkow i zestawow holowni-
czych. Szczegblnie cenna pozycje tego rozdzialu sta-

nowi charakterystyka mlerkaW eksploatacyjnych
pracy floty.
Najobszerniejszy rozdziat (IV) poswiecony jest

weziowemu zagadnieniu eksploatacji floty — organi-
zacji ruchu. Autor omawia w nim Kkolejno zasady or-
ganizacji ruchu, opracowanie harmonogramu (grafiku)
ruchu statkéw, technologiczny proces pracy portu,
zdolno$¢ przepustowa drogi, organizacje ruchu floty
towarowo-pasazerskiej o napedzie wlasnym oraz orga-
nizacje ruchu floty holowniczej.

Organizacja przewozow pasazerskich i towarowych
praedstawiona jest w rozdz. V, ktéry obejmuje organi-
zacje obslugi pasazeréw na ladzie, obsluge pasazeréw
i organizacje prac przeladunkowych na statkach to-
warowo-pasazerskich, orgamzacm pracy na statkach
bez wlasnego napedu oraz organlzacug pracy zespoiu
zatogowego.

Bardzo duzo miejsca posSwieca autor w rozdz. VI
technicznemu planowaniu pracy floty, omawiajac
podstawy planowania w zegludze $rédladowej, zalez-
nos$¢ miernikéw eksploatacyjnych od warunkéw pracy,

planowanie miernikéw eksploatacyjnych i zdolnoseci:

przewozowej floty, planowanie wykorzystania i zapo-
trzebowania tonazu, techniczny plan pracy floty oraz
produkcyjno-finansowe plany statkow.

Ostatni rozdzial (VII) poS§wiecony jest operatyw-
nemu zarzadzaniu i Kierowaniu pracg floty, tzn. or-
ganizacji shuzby dyspozytorskiej w zegludze Srédlado-
wej, operatywnej sprawozdawczoSci i analizie wyko-
nania planu przewozéw oraz sprawozdawczosci i ana-
lizie pracy floty.

Wyczerpujace opracowanie wszystkich wymienio-
nych zagadnien uzupeliaja liczne rysunki i tablice,
‘ktére pogladowo przedstawiaja wywody autora. Duza

ich ilo$¢ (231 rysunkéw i 119 tablic) znacznie ulatwia
korzystanie z pracy. Z praca ta powinni zapoznaé sie
wszyscy planiSci naszego transportu wodnego.

) Cz. W.

Stanistaw Jablonski inz, Instytut Metaloznaw-
stwa i obrobki: Kalkulacja obrobki cieplnej.
Panstw. Wyd. Techniczne, Warszawa 1950,
str. 213, rys. 30, tablic 60.

Ksigzka ta stanowi probe ustalenia norm czasu
obrobki cieplnej i sposobu planowania pracy warszta-
tc’)w’ Qbrébki cieplnej. Ksigzka sklada sie z dziewieciu
czesci:

Czesé pierwsza stanowi wstep, zapoznajacy czytel-
nika po Kkrotce z zasadniczymi rodzajami obrobki
cieplnej, stopow zelaza, glinu, magnezu i miedzi.

Cze$é druga sklada sie z szeSciu rozdzialow. W
pierwszym rozdziale podano, po wstepnych uwagach
objasniajacych, zasady przenoszenia ciepla i czynni-
ki wplywajace na szybko$¢ ogrzewania. W nastepnych
rozdziatach, po objasnieniach dotyczacych sposobéw
ogrzewania materialu do obrobki cieplnej, podano
spusoby okreslenia czaséw ogrzewania do obrobki
cieplnej — stali i stopéw niezelaznych, czasy obrobki
cieplnej i czasy chlodzenia. W ostatnim rozdziale po-
dano czasy czynno$ci pomocniczych.

W czeSci trzeciej opisano rodzaje piecow stosowa-
nych do obrébki cieplnej, zasady ich pracy i wzory
stuzace do obhliczenia wydajnosci.

Tre%cm czeSci czwartej sa wtoérne zagadmema wy-
stepujace przy obrobce cieplnej. W czeSci tej omdwio-
no sposoby wykanczania powierzchni przedmiotow po
obrébce cieplnej, wplyw obrobki cieplnej na wielkosé
naddatkow obrobkowych i metody ochrony powierzch-
ni przed naweglaniem i azotowaniem. Na zakonczenie
omowiono wplyw obrobki cieplnej na obrabialnosé
stali i bledy obroébki c1ep1neJ, z analiza ich przyczyn
i skutkow.

Na tre$¢ czesci piatej skiladaja sie sposoby okre-
§lania norm czaséw obrobki cieplnej, opis karty kal-
kulacyjnej i systemoéw pilac stosowanych w obrébce
cieplnej. Po krotkim naswietleniu celowo$ei planowa-
nia w warsztatach obrobki cieplnej, wskazano zasady
opracowania planow warsztatow, ilustrujac je odpo-
wiednim przykiadem.

W siédmej czeSci omoéwiono metody - obliczania
kosztow obrobki cieplnej.

Liczne tablice i przyklady w tekscie uzupemlmiaja ca-
Tosé.

"Przytoczone zagadnienia =zostaly omoéwione facho-
wo i przystepnie tak, ze ksiazka moze byé pomocna
przy ustalaniu norm czaséw obrobki cieplnej i opra-
cowywaniu planéw pracy warsztatu obrébki cieplnej;
z tego wzgledu powinna ona znalezé sie w reku
kalkulatoréw i kierownikow warsztatéw obrobki ciepl-
nej. Istniejgca literatura fachowa 2z tego zakresu
jesti niestety ,bardzo uboga i nie moze zaspokoi¢ ros-
nacych potrzeb. Praca ta powinna potrzeby te czes-
ciowo zaspokoié. )
’ Inz. Stanislaw Waluszewski

Jozef Weber, inz.: Kucie i tloczenie w 2arysie.
Panstw. Wyd. Techniczne, Warszawa 1950, str.
198, rys. 266.

Trescia pracy tej, skladajacej sie z 14 rozdzialow,
jest obrdébka plastyczna stali.

W poczatkowych rozdziatach opisano rodzaje paliw,
proces spalania oraz ogniska i piece stosowane w kuz-
nictwie.-

W nastepnych rozdziatach podano podstawowe me-
tody badania materialéw, wazniejsze ich wlasnoSci,
oraz zasady wlasciwego nagrzewania®do obrobki plas-
tycznej.



W rozdziale VII, po zaznajomieniu czytelnika z bu-
dowg wewnetrzna i jej wplywem na jako§é odkuwek,
autor opisuje sposoby przygotowania wlewkéw i rygli
do kucia. W dalszej czeSci tego rozdziatu omowiono
zmiany, jakie wystepuja po obrdébce kuZniczej w we-
wnetrznej budowie odkuwki, i wplyw ich na wytrzy-
malo§é gotowego wyrobu.

W rozdz. VIII i w nastepnych opisano podstawowe
operacje wystepujace przy kuciu, narzedzia, mioty,
maszyny kuznicze i prasy.

W dwobceh ostatnich rozdzialach omoéwiono budowe
matryc i kucie w matrycach oraz przyklady robét
wykonywanych pod mlotami, prasami i maszynami
technicznymi.

Ze wzgledu na szerokie i przystepne ujecie mate-
rialu z zakresu obrobki plastycznej na goraco, ksigzka
ta moze byé pomocna w pracy technikéow, specjalizu-
jacych sie w tej dziedzinie. Wartos¢é ksigzki podnosi
wielka ilo$é starannie wykonanych rysunkoéw, wykre-
sOw i przykiladow.

Prace inz Webera nalezy uzna¢ za dodatnig po-
zycje w naszej literaturze technicznej.

Inz. Stanislaw Waluszewski

W. Miagkow: Tolerancje i pasowania obowigzujgce
w ZSRR, ttum. mgr. inz. mech. R. Baranowicz, wyd. Pafstw.
Wyd. Techniczne, Warszawa 1951, str. 204.

Pasowania i tolerancje wymiaréw gladkich otworéw
i watkéw. Tolerancje dtugosci przedmioléw. Tolerancje wy-
miaréw katowych. Dopuszczalne odchylki geometrycznego
ksztaltu i wzajemnego rozmieszczenia powierzchni przedmio-
tdw. Tolerancje wyrobéw lanych, odkuwek i wyrobow tlo-
czonych z plastykéw. Tolerancje i pasowania przyrzadéw
obrébkowych i tlocznikéw. 97 tablic.

B. Makarewicz, W. Michejew, W. Tichwii-
shki: Regeneracja narzedzi skrawajacych, tlum. mgr. inz.
W. Ostrowski, wyd. Panistw. Wyd, Techniczne, Warszawa
1951, str. 186.

Zalozenia ogdlne. Procesy technologiczne regeneracji
narzedzi. Organizacja regeneracji narzedzi. Efekt gospo-
darczy regeneracji narzedzi. Wymagania techniczne w sto-
sunku do regenerowanych narzedzi, Zestawienie poréw-
nawcze niektérych norm radzieckich z normami polskimi.
Skiad chemiczny niektérych stali wg norm radzieckich.

L. Jasnogorodski: Ogrzewanie metali i stopéw
w elektrolicie, ttum. W. Chitruk, wyd. Panstw, Wyd. Tech-
niczne, Warszawa 1951, str 124.

Podstawy fizyko - chemiczne procesu ogrzewania pra-
dem elektrycznym w elektiolicie. Metody ogrzewania

Konstrukcja urzadzei przemystowych do
Zakres stosowania ogrzewania

w elektrolicie.
ogrzewania w elektrolicie.
w elektrolicie.

W. Romanowski: Tloczeniz wielotaktowe, ttum.
mgr. inz. St. Grzymalowski, wyd. Panstw. Wyd. Techniczne,
Warszawa 1951, str, 108. i

Wstep. Klasylikacja i zakres stosowania réznych sposo-
béw zlozonego tloczenia. Wielotaktowe tloczenie ptaskich
przedmiotéw. Wielotaktowe gigcie przedmiotéw. Wielotak-
towe tloczenie przedmiotow wydrazonych  Automatlyczne
urazdzenia do pras i ilocznikéw.

L. Gosztowtt: Uszczelnienia, wyd. Panstw. Wyd.
Techniczne, Warszawa 1951, str. 230.

Istota uszczelniania. Podziat i klasyfikacja uszczelnief.
Surowce uzywane do produkcji uszczelnien. Handlowe ma-
terialy uszczelniajace. Uszczelnienia znormalizowane i ich
ujecie (wbudowa). Uszczelnienia specjalne i sposohy ich
ujecia. Wybdr i zastosowanie uszczelnieni. Zamawianie usz-
czelnieni. Odbiér uszczelnien. Zakladanie uszczelniefi. Prze-
chowywanie i konserwacja. Tarcie w uszczelnieniach. Nor
malizacja. 53 tablice.

Instrukeja o stosowaniu tozyskowych stopéw cy-
nowych o osnowie cynowej i otowiowej oraz wylewaniu
nimi panewek lozyskowych. Min. Przem. Ciezkiego,
wyd. Panstw. Wydawnictwa Techniczne, Warszawa
1951, str. 59.

1. Ogblne wiadomos$ci o tozyskowych stopach cyno-
wych i o osnowie cynowej i otowiowej, II. Spis lozys-
kowych stopéow cynowych zaleconych do uzytku
w przemySle, III. Instrukcja co do zakresu stosowania
tozyskowych stopéw cynowych, IV. Instrukcja wylewa-
nia panewek lozyskowych stopami cynowymi % 83,
%1 70, £ 20, E 16, E 10 As, £ 10, £ 6 As, & 6, V. Badania
nad stopami lozyskowymi, ktore przeprowadzit Zaklad
Metalurgii Technicznych Metali Akademii Gérniczo-
Hutniczej w Krakowie.

Leonard Lisiecki, dr: DoraZna pomoc wypad-
kowa, Bibl. Goérnicza, t. 14, wyd. Panstw. Wydawnic-
twa Techniczne, Katowice 1951, str. 168.

Wstep. Wskazowki dla ratujacych. Postepowanie
ogblne w razie wypadku na dole. WiadomosSci o budo-
wie i czynno$ciach ciata ludzkiego. O opatrunkach
i bandazowaniu.  Podzial obrazen ciala. Obrazenia
cze$ci miekkich. Obrazenia ukladu kostnego. Obraze-
nia narzadéw wewnetrznych. Nagle stany zagraza-
jace zyciu. Nagle zachorowania. Nieprzytomnosé, jej
przyczyny i sposoby ich wykrycia. Stwierdzenie zgonu.
Przenoszenie i transport chorych.
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