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EKSPLOATACJA FLOTY

O wskaznikach planu zeglugi morskiej
(Artykut dyskusyjny) -
TADEUSZ KOWALEWSK]I, Warszawa

Bilans czasu pracy floty i charakteryzujgce go wspéiczynniki. Obliczanie zdolnosci przewozowej statku
jako iloczynu zdolnosci na Sredni przebieg i ilo§ci przebiegéw w okresie planowym. Wskaznik wydajnasci
przewozowej statku jako wskasnik synietyczry. Koniecznos¢ obliczania 2zdolnosci przewozowej statku

w tono-milach, nie zas w tonazo-milach. .-

Wstep

Po przezwyci¢zeniu bigdnych teorii o niemoznosci dyrek-
tywnego planowania w zegludze morskiej, plan transportu
morskiego stal si¢ organiczna czeScia Narodowego Planu
Gospodarczego, planem — nakazem.

Nasza flota rozwija si¢ i pracuje planowo jako instru-
ment naszego handlu zagranicznego i handlu zagranicznego
krajéw demokracji ludowej, speiniajac powazng, planem wy-
znaczong role w budownictwie podstaw socjalizmu. Teoria
i praktyka planowania i kontroli wykonania planéw zeglugi
czerpia przede wszystkim z bogatych doSwiadczen nauki
i prakiyki radzieckiej, Nasze wtasne doswiadczenia zaréwno
w teorii jak i w praktyce sa jeszcze szczuple, a system raier-
nikow i wskaznikow nie jest jeszcze jednolity. Zapoczatko-
wana w numerze 5/1951 ,,TGM* dyskusja na temat miernikéw

i wskaznikow pracy floty winna przyczynié¢ si¢ nie tylko do.

usystematyzowania poje¢ w tym zakresie, ale przede wszyst-
kim do SciSlejszego powigzania teorii z praktyka planowania.
Praktyka glanistyczna zeglugi morskiéj na obecnym etapie,
torujagc sobie droge wsréd niejednolilych jeszcze pojeé, wy-
pracowuje metody poglebionego, prawdziwie socjalistycznego
planowania i ma juz na tym polu powazne osiagnigcia. Ozna-
cza to budowanie planu na normach §rednio-postepowych
i oparcie dziatalnosci zaréwno planistycznej, jak i eksploata-
cyjnej na elementach jakoSciowych. Oznacza to Scisle powia-
zanie planu j kontroli jego wykonania z walka o wykrywanie
i uruchamianie rezerw, celem podniesienia zdolnosci przewo-
zowej floty i stopnia jej wykorzystania.

W rozwazaniach teoretycznych na temat wskaznikéw pla-
nu zeglugi morskiej zagadnienia te winny znalezé wlasciwy
wyraz.

Nizej oméwione bedg pokrétce te zasadnicze pojecia, ktdre
nie sg jeszcze ostatecznie usystematyzowane, oraz podstawo-
we wskazniki planu pracy taboru i planu przewozéw z punk-
tu widzenia ich praktycznego znaczenia i zastosowania.

Pojecie ,miernik™ oznacza miarg stosowana dla okreslo-
nego zjawiska gospodarczego, dajaca odpowiedZ na pytanie,
¢zym mierzymy rozmiar lub jako$¢ zjawiska. I tak np. dla
przewozéw morskich sg to tony i tono-mile.

Pojecie ,,wskaznik“ oznacza liczbowe wyrazenie mierni-

ka. Wskaznik jest okreSleniem rozmiaru, badz jakosci zja-
wiska gospodarczego w - liczbie -absolutnej, lub wzglednej.

Pojecie ,,wsp6lczynnik oznacza wskaznik okreé]ajacy
liczbowo stosunek miedzy dwoma innymi wskainjkamx. Np.
wspétezynnik wykorzystania zdolnoSci przewozowej w tonach
jest stosunkiem ilosci ton przewozu do ilosci ton zdolnosci
przewozowej. .

Takie znaczenie oméwionych wyzej poje¢ przyjmuje sie
w praktyce planowania zeglugi morskiej.

Podziat wskaznikéw na ilosciowe i jako§ciowe (technicz-
no-ekonomiczne) rozpatrywaé nalezy z punktu widzenia za-
dafi, jakie obydwie grupy pelnia zaré6wno w planie, jak
1 w wykonawstwie, oraz wspolzaleznosci, w jakiej pozostaja.

Wskazniki iloSciowe okrelaja iloSciowo poszczegdlne ele-
menty procesu produkcyjnego.

Wskazniki jakoSciowe nie tylko uzasadniajg rozmiary
procesu produkcyjnego i stanowia ogniwa migdzy poszczegdl-
nymi czeSciami planu; ponadto peinia one konsiruktywna role
w budowie planu i sg precyzyjnym narzedziem kontroli jego
wykonania.

Uruchamianie rezerw znajduje wyraz w planie w drodze
stosowania przy jego budowie norm s$rednio-postgpowych.
Normy te winny by¢ budowane na podsiawie wskaznikéw wy-
prowadzonych z wynikéw poszczegolnych podrézy statku.
Powstaja one w drodze doktadnej analizy wskaznikow wyni-
kowych (sprawozdawczych) linii, lub grupy statkéw, przy za-
chowaniu warunku poréwnywalnoscis Srednia postgpowa po-
winna by¢ ustawiona powyzej wskaZnikow $rednich, a ponizej
maksymalnych. Analiza wynikéw winna wskazaé rezerwy,
kiérych uruchomienie pozwoli na osiggniecie przez' grupe
statkéw wskaznikéw zblizonych do maksymalnych. Wykrycie
i uruchomienie rezerw mozliwe jest przy udziale calej zatogi
przedsigbiorstwa w opracowaniu planu i przy stosowaniu po-
glebionych metod planowania. Uzyskane tg droga wskazniki
techniczno-ekonomiczne stuza za podstawe budowy planu, wa-
runkuja zadania ilociowe w planie.

Na plan floty morskiej skladajg si¢ plany poszczegélnych
statkéw (plany jednostkowe). Plan statku, czyli plan jedno-
stkowy, obejmuje szereg zamknietych cykli produkcyjnych, ja-
kimi s3 rejsy. Rejs rozumiemy jako cykl przewozowy od roz-
poczgcia zatadunku w porcie wyjSciowym do zakoficzenia wy-
tadunku w tym samym porcie po odbyciu podrézy. Na rejs
sktadajg si¢ co najmniej dwa przebiegi, to jest podréze mie-
dzy dwoma portami wraz z postojami w tych portach. Pod-
stawowg jednostke, do ktérej odnosimy przy budowie planu
wszystkie elementy produkcji uslug w transporcie morskim
(tst?ﬁek, tadunek, przestrzen, czas), slanowi $redni przebieg
statku.

Bilans czasu-pracy floty

Podstawowg czynno$cia przy opracowaniu planu igélugi
morskiej jest zestawienie bilansu czasu pracy floty. Obejmuje
on wykaz wszystkich statkéw z podaniem nosnoSci brutto
i nelto i ustaleniem dla kazdego, w dobach i tonazo-dobach:

1. czasu w dyspozycji, tj. czasu, w ciggu kitérego statek
bedzie w dyspozycji przedsigbiorstwa w okresie planu;

2. czasu w eksploatacji; '
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3. czasu poza eksploatacja, na ktory skladajg si¢ cemon-
ty, czyszczenie i konserwacja kotléw i maszyn oraz inne po-
stoje pozacksploatacyjne.” "~ :

wozowej i przewozéw sg tony i tono-mile. No$nosé statku
w tonach DW netto stanowi pierwszy element okreslajacy
zdolnos$é -przewozowg statku. * Nosnosé netto otrzymuiemy

Bilans ‘czasu pracy floty

Czas w dyspozyc)i

Czas w eksploat. Czas poza ekspl.

L.p. Sta‘tek | DWT DWT P
= brutto netto doby tonazo-doby doby tonazo-doby doby tonaio-doby
: 1.. X 8.000 7.600 365 2.774.000 305 2.318.0C0 60 456 000

Ogoétem flota

Przy okreSlonym czasie w dyspozycji, o rozmiarze czasu

w eksploatacjt decydujq elementy sktadajjce si¢ na czas poza -
eksploatacja. Czas ten winien by¢ skrécony do minimum nie-

zbednego dla zapewnienia odpowiedniej sprawnosci ‘technicz-
nej statku. Sysiematyczre prowadzenie wykazéw wykrywa-
nych defektéw, terminowe przygotowanie dokumentacji tech-
nicznej na remont statku, stosowanie $cistych norm dla robét
konserwacyjnych . — prowadzi do skrécenia czasu.
eksploatacjg, a.tym:samym do zwiekszeria przewozéw..Po-

waznym S$rodkienmi. skracanja .czasu poza..eksploatacjg jest. .

przeprowadzanie prac remontowych przez zaloge w czasie
rejsu, bez wyprowadzania statku z eksploatacji.

Wykorzystanie czasu w dyspozycji okresla wspdlczynnik
czasu eksploatacji. W odniesieniu do jedrego statku bedzie
to"stosunek liczby dni w' eksploatacji do liczby dni, w dyspo-
» 2ycjir : &

’1'2
W = -
. ¢ Ty
gdzie:
T, — czas w dyspozycii,
T, — czas w eksploatacji,

w,— 'wspélczynnik czasu eksploatacji,

Dla grupy statkéw, czy tez dla calej floty, bedzie to sto-
sunek liczby tonazo-dni w eksploatacji do liczby tonazo-dni
w dyspozycji:

X (PT,)
e« I (PT,)
gdzie: -
P — nosno$¢ netto statku, a wiec:

PT,, — tonazo-doby w dyspozycji,
PT, — tonazo-doby w eksploatacji.

Obliczenie tego wskaznika oddzielnie dla statkow zeglugi
regularnej i dla statkow zeglugi nieregularnej umozliwia ana-
lizg poréwnaweza w kolejnych okresach w powigzaniu® ze
wskaznikami zdolnosci przewozowej i przewozéw dla obu ro-
dzajow zeglugi. Wskazniki stanu floty na koniec okresu pla-
nu, mianowicie liczba jednostek i taczny tonaz DW, stanowia
powiazanie planu pracy taboru z planem inwestycyinym i da-
ja obraz dynamiki rozbudowy floty. Dla powigzania stanu
floty w okresie planu z planem zdolnoSci przowozowej i prze-
wozéw konieézne jest obliczenie. wskaznika Sredniego tonazu
DW. Wskaznik ten otrzymujemy dzielac ogdélna liczbe tonazo-
dni w-dyspozyeji przez liczbe ‘dni okresu planu (w:pianie
rocznym 365 lub 366): . .

I I (PT,)
dgr. - 865 . i .
~ Obliczony w analogiczny sposéb wskaznik $redniego t_i)-
nazu w eksploatacji w. okresie planu okresla bezpo$rednio
potencjat przewozowy floty:
Z(PT,) -
e
esr 365

- Zdolno$é. przewozowa ‘statku'

- Pl4n zdolnoéci przewozowej i pian:przewozéw budowane
sa na podstawie norm custalanych dfa kaidego statku w od-
niesieniu do ¢redniego przebiegu. Miernikemi zdolnosci grze-

.98

poza'

Politechniki

odejmujgc od pelnej nosnosci statku wage wszelkiego rodzaju
zapaséw i zalogi wraz z bagazem.
Normowanie zapaséw 'na statku oraz akcja w kierunku

- usunigcia ze statku wszelkich zbednych przedmiotéw daja

w_efekcie wzrost nosnosci netto, a co za tym idzie — wzrost
zdolnosci przewozowej. Waga zapaséw zalezy od zasiegu pty-
wanja. Przy niezmiennym zasiegu plywania statku znajduje
zastosowanie . wspétczynnik nosnosSci netto, otrzymywany
w. wyniku podzielenia . liczby ton nosnosci netto przez liczbe
dori .nosnosci brutto. Wspélezynnik ten wskazuje wplyw nor-
mowania-zapasaw .i usuwania wszelkich. zbednych przzdmio-
tow ze statku na podniesienie jego zdoinoSci przewozowe;.
Obliczenie nosnosci tadunkowej statku nastepuje w drodze
przemnozenia nos$noSci netto przez wspélczynnik wykorzysta-
nia noSnoéci. Wspélczynnik ten (p) interprelowany jest
w praktyce planowania jako iloczyn dwéch wspétczynnikow:
wspoélczynnika wykorzystania nosnosci w przebiegach z tadun-
kiem (a) i wspolczynnika przebiegéw z ladunkiem (B).
Wspélczynnik o otrzymujemy z podzielcnia Srecniej wlasci-
we klﬁbatury tadowni statku przez $rednia wiasciwa kubature
iadunku: ‘

S
P
_aq_
o ==
q;

gdzie: P — nosno$é netto,

Q — pojemnos$é tadowni,

q — $rednia wlasciwa kubature lacowni,

g,— Srednia wlasciwa kubatu-a tadunku.
~ Wspdiczynnik o wskazuje, czy ‘dla ladunkéw przewozo-
nych na okreSlonych trasach uzywane sa 'wlasciwe siatki.
oraz czy ladunki.sg odpowiednio kompletowane. Wspétczyn-
nik len ma zasiosowanie glownie w odniesieniu do zeglugi
regularnej, gdzie wystepuja tadunki przestrzenne. Wspotezyn-
nik B, bedacy stosunkiem liczby tonazo-mil z adunkiem do
ogélnej liczby tonazo-mil, stosuje sie w odniesieniu do stat-
kéw zeglugi nieregularnej, w ktérej wystgpuig przebiegi ba-
lastowe. - ‘ . . '

Zastosowanie wspéiczynnika B w_praktyce planowania
oznacza zmniejszenie zdolnoéci przewozowej statku w tonach
i w tono-milach o przebiegi balastowe, uznane za konieczne
i uzasadnione z punktu widzenia warunkdéw i intereséw han-
diu zagranicznego. Wynik przemnozenia no$nosci netto przez
wspotczynniki o i B okreSla sie jako ,.no$nosé¢ tadunkowg
statku, stanowigcg zdolno$¢ przewozowq statku w tonach na
jeden przebieg. Na zagadnieniu stosowania oméwionych
wyze] wspolczynnikéw skupiaja sie gltéwnie dyskusje na te-
mat metodologii planowania w zegludze. CRE

Wydaje sig, ze zastosowanie wspolezynnika a i ustalanie
zdolnosci przewozowej statku w tono-milach,no$nosci tadun-
kowei ‘uzna¢ trzeba za stuszne. Zdolno$é przewozowa w.iona-
zo-milach nosnosci” netto bytaby zdolnoscig abstrakcyjna,
oderwang od konkretnej masy towarowej, przewozonej przez
slatek na okreslonej trasie.

Natomiast stosowanie wspdlczynnika B dla ustaiania
.no$noéci tadunkowej“ i zdolno$ci przewozowej statku. nie
wydaje sie stuszne. Nosnos¢ tadunkowy statku nalezy rozu-
mie¢ jako no$no$¢ netto dla konkretnego tadunku o okreslo-
nej $redniej wilasciwej kubaturze, a wiec jako wynik przemno-
zenia no$noSci w tonach DW netto przez $redni wsndlczvn-
nik a. :
No$nos¢ tadunkowa = P * a.




Wprowadzanie ‘wspétczynnika B do obliczenia zdolnoSci
przewozowej opiera si¢ na umownych, w duzym stopniu do-
wolnych krytériach, na podstawie ktorych nastepuje kwalifi-
kowanie przebiegéw balastowych jako uzasadnionych. Ponad-
to wspolczynnik ten nie rozwigzuje konsekwentnie zagadnie-
nia zmniejszenia zdolnoSci przewozowej w wypadkach uza-
sadnionego braku tadunku, nie uwzglednia bowiem niepeine-
go zaladowania statku. Niepelne zaladowanie statku trakto-
wane jest zawsze jako niewykorzystanie zdolnosci przewozo-
wej. Wydaje sig, ze dla uzyskania jasnego obrazu zdolnosci
przewozowej, jak i jej wykorzystania, nalezaloby wyelimino-
waé wspolezynnik B z obliczenia zdolnosci przewozowej,
a wszystkie przebiegi balastowe, jak i niepelne zaladowanic
statku, kwalitikowac jako niewykorzystanie zdolnosci przewo-
zcwej statku. Dokladna analiza wykorzystania zdolno$ci prze-
wozowe]j pozwcli na ustalenie, w jakim :stopniu niewykorzy-
stanie to podyktowane zostalo- wzgledami ogdlnogospodarczy-
mi (interesem handlu zagranicznego), aw jakim spowodowa-
ne zostato nie do$é sprawng-organizacjg i niedostateczng mo-
bilizacja do walki o tadunek dla statku.

Noéno$¢ tadunkowa statku (P * o) stanowi jego zdolnosé
przewozowa w: tonach-na jeden przebieg. Zdolnos¢ przewozo-
wa w tono-milach na jeden przebieg stanowi iloczyn no$nosci
tadunkowej statku i $redniej diugosci przebiegu w nilacl
Srednia odleglos¢ przebiegu (1) jest norma pracy statku, wy
liczang . jako iloraz ogélnej. liczby mil rejsu i iloSci. przebie
gow W rejsie, lub tez (przy rejsach niejednakowych) jako ilo-
raz tacznej liczby mil wszystkich- przebiegéw i lacznej ilosci
przebiegéw.

Zdolno$¢ przewozowa statku w tono-milach na jeden
przebieg:

Zyy=P-oa-l

Dla obliczenia zdolnosci przewozowej statku w okresie
planu konieczne jest ustalenie czasu trwania $redniego prze-
biegu, a wiec.czasu w morzu i czasu w portach. Przy okre-

Slonej Sredniej dtugo$ci przebiegu w milach, czas w niorzu.
(tm) zalezy od szybkoSci statku. Norma $redniej szybkoSci-

eksploatacyjnej statku (v) w milach na dobg winna by¢ obli-
czana na podstawie szybkosSci technicznej, przy uwzglednie-
niu czasu dopelniajacego na manewrowanie, dojazdy i waskie
przejscia, Planowanie szybko$ci statku ~winro uwzgledniaé
osiggniecia zalog przodujacych .w dziedzinie ‘zwigkszania
szybkosSci statku. DoSwiadczenia tych zalég (w szczegdlnoSci
palaczy), przenoszone na inne statki, oraz badanie i usuwa-
nie przyczyn powodujacych, ze statki tego samego typit . nice
osiggaja szybkosci statkéw przodujacych, pozwalajg na pla-
nowanie szybkosci jako $redniej postgpowej dla grupy stat-
kow. Czas w morzu otrzymamy dzizlac srednia dlugo$é prze-
biegu w milach przez $rednig szybkosé elsploatacyjng statku
w milach na dobe:

]

v

Czas w portach zalezny jest od Sredniej normy przeta-
dunkowej briitto w tonach na decbe postoju (Nb) i od ilosci
fadunku. Norma przetadunkowa brutto ksztaltuje siz pod
wplywem wydajnosci pracy w-porcie przy przetadunku, spraw-
nosci-arganizacyjne; porti oraz wspdlpracy przedsigbiorstwa
zeglugowego i zalogi statku z portem. )

Wzrost” wydajnoéci pracy w porcie w wyniku wspolza-
wodnictwa pracy i mechanizacji.‘przetadunku,” wprowadzanie
usprawnief - organizacyjnych, elimimujgcych nieprodukiywne
postoje, . $wiadomy wysitek .zalogi w. kierunku -terminowego
i nalezytego przygotowania statku do przeladuniku — prowa-
dzg do zwigkszenia normy i skrécenia postoju statku w por-
cie. Norme przeladunkowa brutlo ustalai nalezy jako norme
$rednio-postepowa w drodze “analizy wynikéw podrozy i eli-
minacji nieproduktywnych poslojéw. i

Tak ustaléna $rednid norma przeladunkowa brutto jest
podstawa do’ ustalenia czasu w portach {fp) przypadajacego
Srednio- ns jeden przebieg:statku. Czas ten oblicza sie” wg.
wzoru'
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Ilos¢ tadunku réwng no$nosci tadunkowej statku podwaja-

my,; 'poniewar kdzdy ladunek jest dwa ‘razy manipulowany

(zatadunek i wyladunek). Sredni czas ‘w morzu*i $redni czas

w nortach, mierzone w-dobach, daja lgcznie $redni-czas prze-
biegu (7): . . -

t=1_ 41,

' Czas W eksploatacji (T,), ustalony w bilansie czasu pra
cy, podzielony przez $redni czas przebiegu daje ilo$é prze-
biegdw w okresie planu:

R 1
[lo$¢ przebiegéw = te

Omoéwione wyzej wskazniki sa elementami okreslajgcymi
zdolnoéé przewozows statku. Zdolno$é przewozowa statku
w okresie planu w tonach i tono-milach jest obliczana jako
iloczyn zdolno$ci na- $redni przebieg i iloéci przebiegéw
w okresie - planu. :

Wydajno§é przewozowa statku

Wskazniki techniczno-ekonomiczne posiadaja, jak juz po-
wiedziano, decydiijace znaczenie dla okreslénia zadan ilos-
ciowych w planie, Oprécz oméwionych juz wskaznikéw $red-
riiej szybkosci i normy przeladunkowej brutto, najwazniej-
szymi z nich s3: wydajno$¢ przewozowa statku oraz wyko-
rzystanie zdolnoSci przewozowej. Wydajnos¢ przewozowa
statkii (W) . jest wskaznikiem syntetycznym, okreslajacym
liczbe tono-mil zdolnosci przewozowej, przypadajgca na jedna
tcnazo-dobe nosnoSci - hetto statku:

ot
W=a-0ve__m_
t

Jest to wiec iloczyn wspdlczynnika wykorzystania nos-
noéci statku| $redniej szybkosei i wspélczyhrika czasu w-mo-
rzu. Jak wynika- ze wzoru, "wskaznik “wydajnosci przewozo-
wej jest synteza wszystkich wskaznikéw warunkujgcych zdol-
nosé przewozowy statku. Wskaznik ten, pomnozony przez
liczbe tonazo-dni w eksploatacji (z bilansu czasu pracy), daje
zdolnosé przewozowa statku w okresie planu. Wskazmiki wy-
korzystania zdolnosci- przewozowej w tonach i tono-milach
okreslajg, w jakim stopniu ustalona zdolno$¢ przewozowa
znajdzie pokrycie w planie przewozow. Walka o pelne zala-
dowanie ‘statku i zmniejszenie przebiegdw pod balastem

znajduje’ wyraz- w planach 'w rosnacych wskaznikach wyko-

rzystania ' zdolnosci - przewozowej. ‘Wskazniki te, wyrazone
w procentach, sg stosunkiem ilosci ton przewozéw do- ilosci
ton zdolno$ci przewozowej i ilosci tono-mil przewozéw do
iloSci tono-mil zdalno$ci przewozowe;j.

W nr 11 miesigcznika ,, Transport i Spedycja“ w -artykule
H.T. Miillera zakwestionowana zostala stosowana obecnic
metoda planowania zdolnosci przewozowej statku i kontrolj
iej wykorzystania. Autor artykutu stwierdza, ze zdolnos¢ prze-
wozowa floty winna by¢ obliczana wylgcznie w -tonazo-mi-
lach nosnosci netto, nie za§ w tono-milach' nosnosci ladun-
kowej, poniewaz faktyczne wspélczynniki przestrzennosci ta-
dunku nie pokrywajg si¢ z planowanymi, co przy kontroli
wykorzystania zdolnosci stwarza uklad nieporéwnywalny.
Jstalanie wykorzystania zdolnosci przewozowej mialoby na-
stepowaé  w drodze ‘podzielenia- sumy tono-mil wagowych
i objetosciowych przez zdolno$é przewozowa wyrazong w to-
nazo-milach’ no$nosci netto, Tony objetosciowe sg tu oblicza-
ne w drodze przemnozenia'ton wagowych tadunku przestrzen-
nego przez iloraz $redniej wiasciwej. kubatury tego tadunku
i éredniej wilasciwej kubatury ladowni statku: Jezeli $rednia
wlaciwa kubatura tadowni statku = 2 ms3, a kubatura tony
tadunku = 4 ms3, to 5.000 ton wagowych danego tadunku
= 10.000 ton objetosciowych (o kubaturze tony réwnej $red-
niej wiasciwej kubaturze tadowni statku). i

Wydaje si¢, ze planowanie zdolnosci przewozowej w to-
nazo-milach nosnoSci netto nie jest do przyjecia. Jak juz
powiedziano, tak obliczona zdolno$§¢ przewozowa  Bylaby
wielko$cia abstrakcyjna, oderwanag od konkretnej masy towa-
rowej, przewozonej przez statek na okreslonej trasie. W szcze-
gélnosci zdolno$é przewozowa . floty. instrumentalnej winna
byé okre§lana na bazie masy towarowej, zgloszonej do prze-
wozu przez handel zagraniczny. Przyjecie w planie zdolnosci
przewozowej tonazo-mil no$nosci netto wymagatoby (dla po-
wigzania ‘planu zdolnoSci “poprzez’ wskaznik jej wykorzysta-
nia.z planem przewozéw) planowania przewozow. jako.surmy
ton wagowych i objetosciowych. Oznaczaloby to planowanie
przewozéw w jednostkach umownych, nie wiazacych bezpo-
érednio. planu przewozéw. z planem .przetadunku, spedycji
i handlu,. zagranicznego. Stuszne jest stwierdzenie, ze .-w.po-
szczegdlnych podrézach statku planowany. roczny wspdlczyn-
nik, q’;ovd,bigga' od faktycznego. Dlatego kontrola wvkorzysta-
nia zdolnosci przewozowej w’ poszczegélnych podrézach na-
stepitje” poprzez® operatvwny' plan rejsu; 'w ' ktorym” zdolnosé

przewozowa w tono-milach no§noéci tadunkowej planowana
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jest w odniesieniu do tadunkéw przeznaczonych do przewo-
76w w danym rejsie. W okresie rocznym natomiast faktyczny
wspélczynnik « moze odbiega¢ od planowanego tylko w wy-
padku powaznej zmiany .struktury masy towarowej przewo-
zonej na danej linii. W takim wypadku ocena pracy statku
z punktu widzenia wykonania planu rocznego nastgpowac
winna na podstawie szczegélowej analizy poréwnawczej, dla
ktérej postuiyé moze wskazana w artykule H. T. Miillera
metoda.

Techniczno-ekonomiczny wskaznik wykorzystania zdolnos-
ci przewozowej okre$la jako$¢ pracy statku i mobilizuje do wy-

kenania zadan iloSciowych, wyznaczonych wskaznikami planu-

przewozow. Wskaznikami tymi sg: ilo§é ton i ilo§¢ tono-mil.
Dla wtasciwego wykorzystania statku podstawowe zna-
czenie posiada zapewnienie tadunkéw w obu kierunkach:
w eksporcie i imporcie.' W planie przewozéw statku podawane
sa wskazniki ilosciowe w rozbiciu na eksport i import. Sto-
sunek masy towarowej planowanej do przewozu statkiem
w ruchu eksportowym do masy importowej daje ogélna orien-
tacje co do wykorzystania statku. Nie mozna jednak z gory
przyja¢ za pewnik, ze gdy stosunek ten odbiega od 1, za-
chodzi zjawisko ujemne. Nalezy pamigtaé, ze przewozy plano-
wane sg w tonach wagowych, a ze struktury handlu zagra-
nicznego wynika¢ moze uktad, w ktérym Srednia wiasciwa
kubatura tadunku jest rézna w eksporcie i imporcie. W takim
wypadku, nawet przy zalozeniu pelnego wykorzystania.-zdol-
nosci przewozowej statku w obu_ kierunkach, stosunek ton wa-
gowych eksportu i importu bedzie odbiegat od 1.
Syntetycznym wskaznikiem jakoSciowym, majgcym zasto-
sowanie w planie przewozéw (jak i w planie zdolnosci prze-

wozowej), jest wskaznik wydajnosci przewozowej  statku.
Wskaznik ten wynika z analogicznego wskaznika planu zdol-
nosci przewozowej, a okresla go wspdlczynnik wykorzystania
zdolnosci, Znajduje on zastosowanie w szczegélnosci dla ana-
lizy poréwnawczej pracy statku w’' kolejnych okresach. Do-
godnosé poslugiwania si¢ przy takiej analizie wskaznikiem
wydajnosci jednej tony nosnosci netto statku w tono-milach
na dobe wynika stad, ze natezenie produkceji jest tu niezalez-.
rne od czasu eksploatacji statku. Przy zachowaniu poréwny-
walnosci bada¢ mozna przy pomocy.tego wskaznika natgzenie
predukeji catej grupy statkéw, badz linii, w kolejnych okre-
sach, przy czym ilo§¢ statkow. jak i wielko§é 1gcznego tonazu
DW netlo nie maja wpltywu na ksztaitowanie si¢ wskaznika
wydajno$ci. Obliczenie nastepuje w drodze podzielenia ilosci
tono-mil przewozéw przez liczbe tonazo-dni w eksploatac;ji.
z bilansu czasu pracy.

Wszystkie oméwione wyzej wskazniki nie tylko stuza do
budowy planu, ale s takze narzedziem kontroli jego wyko-
nania. Sprawozdawczos¢ obejmujgca wszystkie elementy pra-

cy stalku daje mozno$¢ analitycznej koniroli wykonania pla-
nua.

Wskazniki sprawozdawcze stanowig z kolei materiat do
budowy norm planu. Analiza planu winna byé¢ przeprowadza-
ia w drodze poréwnawczegoe zestawienia wynikowych wskaz-
nikéw $rednich i maksymalnych okresu ubieglego ze wskaz-
nikami planowanymi dla poszczegdlnych -statkéw lub linii
i grup trampéw.’ Analiza taka wykaze, czy zadania przewozo-
we zaplanowano mobilizujaco i realnie, oraz da pedstawe do
oceny, czy wlasciwie zaplanowano rozstawienie statkéw na li-
niach i zasiggach ptywania.

Morskie ratownictwo okretowe

Artykut ma za zadanie zaznajomié szerszy ogot czytelnikéw 2z zasadami morskiego ratownictwa
okregowego w sposép encyqupedycznu. Tematowi temu poswiecone beda w przysztosci artykuty
specjalne, wyczerpujqgco omawiajgce ciekawsze zagadnienia. (Od Redakcji). ’

Ratownictwo morskie dzieli si¢ na dwa zasadnicze dzialy:

1. ratowniciwo ludzi ze statkéw tonacych,

2. ratownictwo statkow i/lub znajdujacych si¢ na nich
tadunkéw, ktére nazywaé bedziemy ratownictwem okreio-
wym.

Instytucje zajmujgce sig ratownictwem ludzi utrzymywa-
ne sa w wiekszosci panstw przez panstwowe Urzedy Mor-
skie. W nieklorych pansiwach, jak np. w Anglii, zajmuja sie
tym instylucje charytatywne.

Wzdluz calego wybrzeza morskiego zorganizowane sa
stacje ratownicze, wyposazone w specjalne lodzie ratownicze
o doskonalych wlasciwosciach morskich. Lodzie te na kazde

* wezwanie pomocy wychodzg w morze i zdejmuja ludzi ze
statkow znajdujgcych sie w niebezpieczefistwie zatonigcia.

W Polsce Urzedy Morskie w Gdafisku i Szczecinie utrzy-
muja stacje ratownicze, wyposazone w nowoczesne jednost
i, specjalnie przystosowane do ratowania ludzi z tongcych
slatkéw. na morzu.

W ratownictwie okretowym rozrézniamy dwie odrebne
galgzie pracy:

1. udzielanie pomocy ‘i .ratowanie statkéw znajdujacych
si¢ w niebezpieczenstwie, .

2. podnoszenie statkéw zatopionych.

Udzielanie pomocy i ratowanie statkéw znajdujacych sig
: w niebezpieczéristwie

Do tego dzialu ratownictwa zaliczamy wszelkie prace
zwigzane z udzielaniem pomocy statkom i znajdujacym sig
na nich przedmiotom i tadunkom, bedagcym w niebezpie-
czefistwie na pelnym morzu, na brzegach morskich, u ujscia
rzek i w porlach morskich. Pomoc ta musi by¢ udzielana
dobrowolnie, a osoby biorace w niej  udzial nie moga byé
zobowijgzane do wykonania tych czynnoSci.

W pojeciu ratownictwa statek jest to obiekt przeznaczo-
ny do plywania na pelnym morzu, nie napedzany wiostami.
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Holowane na morzu barki i lichtugi uwazane s3 za statki.
Samolot tongcy na morzu w pojeciu ratownictwa podlega
tym samym prawom co statek.

_ Przepisy prawa morskiego rozdzielaja czynnosci ratow-
nictwa okretowego na:

a) ocalenie i

b) udzielenie -pomocy.

Udzielenie pomocy nastepuje woéwczas, gdy statek lub
znajdujace sig na nim przedmioty zostaja uratowane z nie-
hezpieczenstwa morskiego przy wspoétudziale zatogi.

Ocalenie -nastepuje - wéwezas, - gdy, w razie niebezpie-
czefistwa morskiego, statek lub znajdujace si¢ na nim przed-
mioty zostaja wzigte w posiadanie i zabezpieczone przez
osoby trzecie, przy czym zaloga traci moznos$é¢ rozporzadza-
nia nimi, a tym samym musi pozostaé bierna.

Moga zaj$¢ nastgpujace wypadki ratownictwa okretowego:

1. holowanie slatku znajdujgcego si¢ w niebezpieczen-
stwie z miejsca zagrozonego do miejsca bezpiecznego,

2. pilotowanie statku znajdujacego si¢ w niebezpieczen-
stwie z miejsca zagrozonego do miejsca bezpiecznego,

3. ocalenie towaréw przez wyladowanie ich na brzeg lub
przeladowanie na inny statek,

4. Scigganie statku z mielizny,

5. podnoszenie zatopionego statku lub wydobywanie za
topionego tadunku,

6. odholowanie statku opuszczonego lub wraku do migjs-
ca bezpiecznego,

7. asystowanie statkom znajdujacym sie w
czenstwie,

8. uwolnienie statku z pola lodowego Iub udzielenie in-
formacyj, zezwalajgcych statkowi na wyjscie z pola lodo-
wego na czyste wody,

9. uratowanie ludzi ze-statku lub z szalup, do ktérych
zeszli ze statku zagrozonego,

10. uratowanie statku z rak piratéw i innych rozbgjni®
kow morskich,

niebezpie-



11. dostarczenie oficeréw i zatég statkom, ktére przez
chorobg lub inny nieszczgsliwy wypadek pozbawione zosta-
1y wystarczajgcej zalogi, aby doprowadzi¢ statek do bez-
piecznego miejsca,

12. dostarczenie -statkowi sprzetu potrzebnego do ratow-
nictwa, N

13. ugaszenie pozaru na statku,

14. ocalenie zycia ludzkiego lub mienia z palgcego sig
statku, :

15. odholowanie statku lub usunigcie ladunku z miejsca,
gdzie grozi pozar,

16. odholowanie statku palacego sig,
17. odholowanie statku z miejsca
morzu, ) o
18. uchronienie statku od zagrazajgcej mu kolizji,

19. ocalenie statku przez odkupienie go z rak nieprzyja-
ciela i zwrot wiascicielowi, )

20. udzielenie statkowi pomocy, aby nie wypadi z kon-
woju. ‘

]Przed przysiapieniem do prac ratowniczych ratownicy
musza zazadaé od kapitana ratowanego statku podpisania
umowy o ratownictwo. Ogdlnie stosowana jest umowa NO
CURE - NO PAY. Podane w niej szczegélowe warunki
doktadnie okreslaja prawa i obowiazki .ratpwmka i ratowa-
nego.. Ujmiemy je obszerniej przy.omawianiu- wymagrodzenia
za ratownictwo. '

W wypadku niemoznosci podpisania umowy przez kapi-
tana statku ratowanego, wystarczy jego ustna zgoda na ?rg—
ce¢ na warunkach powyzszej umowy, wyrazona przy swllft’-
kach. Na wypadek nierozumnej odmowy kapitana statku, ' 6-
remu zagraza bezposrednie i bezwz‘glgdne niebezpieczenstwo,
ratownictwo przeprowadza si¢ bez jego zgody. .

Kapitan ratowanego statku nie powinien zgadz.aé si¢ na
wpisanie do umowy okreslonej sumy"za fatowmctwo. Jest
ona pézniej trudna do obalenia, a wiasciciel tadunku moze
nie zgodzi¢ si¢ na zaplacenie przypadajgcej na niego sumy,
jezeli wynagrodzenie za ratownictwo jest nadt_r'nerme,wy-
sokie. Rubryke ,Wynagrodzenie nalezy zostawi¢ - w umo-
wie otwarta, a wysokosé wyna}grodzema ustala si¢ po prze-
prowadzeniu, ratownictwa, biorac pod uwage nastepujace
wckolicznosci: .

1. ryzyko, na jakie narazone bylo zycie ludzkie,

2. ryzyko, na jakie narazone bylo mienie uratowane,

3. wartoé¢ uratowanego mienia,

4. sprawno$é i fachowosé przeprowadzonej przez ratow-
nikéw akcji, ;

5. zachowanie si¢ ratownikow, ‘

6. warto$¢ zaangazowanego w ratownictwie taboru i
sprzetu oraz -wielko§é niebezpieczefistwa, na jakie byly one
narazone,

7. praca , )

8. specjalne ryzyko i odpowiedzialnos¢ poniesione przez
ratownikow.

- 9. uszkodzenie taboru i sprzetu ratowniczego,
i straty poniesione przez ratownikéw.

Wielkoéé niebezpieczenstwa, na jakie narazone bylo zy-
cie ludzkie, jest czynnikiem najwazniejszym i najbardziej
wplywajacym na wysoko$¢ wynagrodzenia.

Okolicznosci okreslajgce wielko§¢ ryzyka, na jakie nara-
zony jest statek, sa nastepujace: rodzaj statku, jego przezna-
czenie, jego zdolno§é¢ zeglugowa, jego szalupy, maszyny.
zdolno$¢ manewrowania, duch zalogi, wiedza i doSwiadcze-
nie kapitana (nieSwiadomos¢ kapitana o grozacym:statkow:
niebezpieczenstwie znacznie wplywa na oceng jego wielkos-
«<i), miejsce, w jakim statek si¢ znajduje, pogoda, pora ro
ku, rodzaj tadunku itd.

Jezeli chodzi o ladunek, to bierze sig pod uwage bez-
wzgledne ryzyko calkowitej utraty; tak wiec np. tonace na
malej glebokosci zloto jest narazone na mniejsze ryzyko niz
inny tadunek, ktéry traci w wodzie swa wartosé.

W wypadku trudnoSci ustalenia wielkosci ryzyka dosta-
tecznym dowodem, ze bylo ono wielkie, jest wezwanie przez
statek pomocy, dokonane nawet bez wiedzy kapitana.

Jako wartos¢ statku rozumie sie rzeczywista wartosé, ja-
k3 przedstawia statek po zakorficzonym ratownictwie. -

Jako wartos¢ tadunku rozumie sig rzeczywista wartos¢
tadunku w chwili ratowania minus pézniejsze koszty wylado-
wania, magazynewania, sprzedazy, optat celnych itd.

niebezpiecznego na

szkody

Fracht moze by¢ traktowany osobno, Iub wliczony do.
wartoSci ladunku. Bierze si¢. pod uwage tylko rzeczywista
wysokosé frachtu, tzn. jezeli ladunek zostal przeladowany
na inny statek, to fracht oblicza sie¢ tylko do miejsca, w ktd-
rym tadunek zostal przetadowany.

Do wartosci ratowanego mienia wlicza si¢ statek i wszy-
stko, co si¢ na nim znajduje, poza osobistymi rzeczami za-
logi i pasazer6w oraz poza prowiantem.

Od ratownikéw oczekuje si¢ doswiadczenia i umiejetnos-
ci. Szybka i sprawnie przeprowadzona akcja ratownicza
znacznie podwyzsza, nieudolna za$§ i niedbale przeprowa-
dzona znacznie obniza wysoko§é wynagrodzenia.

Pozostawienie statku po zakonczonym lub przerwanym
ratownictwie w miejscu bardziej niebezpiecznym anizeli to.
w ktérym znajdowal si¢ przedtem, pozbawia prawa do wy-
nagrodzenia.

Odwazne, energiczne i poprawne zachowanie si¢ ratow-
nikéw podwyzsza, niedbale za§ obniza wysoko$¢é wynagro-
dzenia. Zle zachowanie si¢ moze catkowicie pozbawié wy-

nagrodzenia. Jako zle zachowanie si¢ ratownikéw rozu-
miemy. )
1. zatrzymanie uratowanego mienia i jego sprzedaz

wbrew woli wilasciciela,

2. zabronienie ' zalodze i kapitanowi ‘uratowanego statku
powrotu na statek,

3. kradziez i plgdrowanie statku,

4. odrzucenie dodatkowej, niezbednej dla
statku pomocy.

Im wyzsza jest warto$¢ zaangazowanego w ratownictwie
taboru, tym wyzsze jest wynagrodzenie za ratownictwo. Jest
to pomysSlane przede wszystkim jako zacheta, dla utrzymy-
wania duzych i dobrze wyposazonych statkéw ratowniczych.

Jezeli pomocy udziela statek nieratowniczy, to do jego
wartoSci wlicza sig¢ réwniez iadunek.

Ryzyko taboru ratujgcego nie jest konieczne, wplywa jed-
nak na wysoko$¢ wynagrodzenia. )

Robocizna, np. rozladowanie statku na bezpiecznej mie-
liznie, jest oplacana stosunkowo nisko.

Usta}enie wynagrodzenia za ratownictwo jest bardzo
trudne i wymaga specjalnie wyszkolonych ludzi. Juz sama
nazwa umowy NO CURE - NO PAY wskazuje, ze zasadni-
czym warunkiem dla uzyskania wynagrodzenia jest to, aby
praca byla skuteczna. Za ratownictwo przeprowadzone w n3j-
cigzszych warunkach i polaczone z najwigkszym ryzykiem ra-
townik nie otrzymuje zadnego wynagrodzenia, o ile nic nie
zostalo uratowane. Poniewaz istnieje duze ryzyko, ze prze-
prowadzone z duzym nakiadem kosztéw ratownictwo moze
zakoficzy¢ si¢ niepowodzeniem, wynagrodzenie w wypadku
pozytywnym jest bardzo wysokie. Stanowi to réwniez za-
chete do utrzymywania na. wybrzezach morskich statkéw ra-
towniczych i wyszkolonego personelu.“ "Wysokos¢ wynagro
dzenia nie moze jednak w zadnym wypadku przekraczaé
wartoSci uratowanych przedmiotow. Jesli ratownictwo bylo
bardzo niehezpieczne, a statek narazony byl na wielkie ry-
zyko catkowitej straty, wysokosé¢ wynagrodzenia moze wy-
nosi¢ wiecej niz polowe wartosci ocalonego mienia.

Jesli ratownictwo zostalo wykonane przez specjalne statki
ratownicze, ktére stoja w stalym pogotowiu i nie wykonuja

ratowanego

. innych prac, wynagrodzenie jest duzo wyzsze niz gdyby to

samo ratownictwo zostalo wykonane przez statki o innym
przeznaczeniu.

Zdarza sie, ze statek nie zostal wprawdzie uratowany,
ale ratownikom przyznaje sie jednak wynagrodzenie; np. sta-
tek zostal odholowany z niebezpiecznego miejsca, w kté-
rym po zatonigciu nie méglby byé wydobyty, i w czasie ho-
lowania zatonal na takiej pozycji, ze moze byé uratowany
ladunek lub podniesiony statek.

Dobra uratowane s3 obcigzone kosztami ratownictwa pro-
porcjonalnie do ich wartosci.

Jezeli ratownicy pracuja na umowie zabezpieczajacej wy-
nagrodzenie niezaleznie od wyniku, jest ono- nizsze.

Wynagrodzenie ustala si¢ polubownie migdzy stronami
zainleresowanymi, w drodze powolanego postronnego arbit-
razu lub w drodze sadowej. y

Ratownikowi przysluguje prawo zastawu-i-zatrzymania
uratowanych przedmiotéw, az do zabezpieczenia naleznosci.
Wobec ratownika za cala sume wynagrodzenia odpowiada ar-
mator statku, gdyz kapitan podpisuje umowe w jego imieniu.
Kapitanowi uratowanego statku nie wolno wydawaé towa-
réw, dopdki nie nastgpi zaspokojenie lub zabezpieczenie wie-
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rzyciéla. W. przeciwnym razie kapitan odpowiada osobiscie
wobec' wierzyciela do tej sumy, jaka ten mogiby uzyskaé z
danych towaréw w chwili ich wydania. Od tej odpowiedzial-
noéci nie zwalnia kapitana fakt, iz dzialal z polecenia arma-
tora. Totez kapitan powinien w tym wypadku postgpi¢ jak
przy awarii ‘wspdlnej, tzn. zazada¢ od odbiorcy towaru albo
zaplaty czesci wynagrodzenia na niego przypadajgcej, albo
uznania diugu i wystawienia rewersu. Ztozenie zabezpieczenia

..,
Iy
I
)
Iy
§
i
]
U
]
]

Rys. 1

przez armatora statku uratowanego wyglada w praktyce w
ten sposob, ze sklada on bankowg gwarancje do czasu usta-
lenia wynagrodzenia. ' ' :

Umowa o .Wy_na_grodz'enie za przeprowadzone ratownictwo
moze by¢ zmieniona przez sad lib uznana za niewazng tyl-
ko w drodze sgdowej i wiedy, jesli zaszly nastgpujace oko-
licznosci: . _ ' ; _

Jc umowa zostala- wymuszona pod wplywem niebezpie-
czefistwa, a warunki jej sa niestuszne; :

2. gdy jedna ze stron zostala podstepnie skloniona do za-
warcia umowy;

‘3. gdy obie strony zgadzaja si¢ na zmiane.

_ Rostgpowanie w sprawie umowy ‘(zmiany lub uniewaz-
nienia) przeprowadza si¢ na wniosek jednej ze stron.’

Podzial wynagrodzenia pomiedzy armatora, kapitana
i reszte zalogi statku przeprowadza si¢ w ten sposéb, ze naj-
pierw pokrywa si¢ szkody poniesione przez statek w czasie
pracy ratowniczej, koszty akcji ratowniczej, a dopiero reszte
dzieli sie tak, Zze na parowcach armator otrzymuje przecietnie
23, kapitan, ktorego odpowiedzialnosé jest najwigksza — 1/6,
za$ reszta zalogi 1/6. Na zaglowcach armator otrzymuje po-
towe, ‘kapitan 1/4 i reszta zatogi 1/4. Podzial wynagrodzenia
miedzy czlonkéw zalogi- przeprowadza kapitan statku. roz-
dzielajac je proporcjonalnie do zasadniczych plac i osobistych
zaslug poszczegolnych czlonkéw zatogi.

Powyzsze przepisy nie odnosza sie do statkdw ratowni-
czych i holownikéw. Czlonkom zatogi statkéw ratowniczych
wynagrodzenie nalezy sie tylko w nastepujacych wypadkach:

1. gdy przed rozpoczeciem akcji ratowniczej zostali zwol |

nieni przez kapitana - stalku;
2. gdy statek zostal porzucony;
3. gdy statek zostal uwolniony z rgk nieprzyjaciela.

Holownik moze zadaé wynagrodzenia za ratowanie stat-.

ku holowanego lub jego.ladunku.tylko w wypadku oddania
uslug nadzwyezajnych, ktore nie moga by¢  uznane. za pel.
nienie obowiazku, wyplywajacego z umowy o holowanie, i
jezeli statek holowany znalazt si¢ w niebezpieczefistwie bez
winy holownika, Holowanie statku rozpoczete na marzu nie
jest 'ratownictwem, o ile mialo za cel tylko przy$pieszenie za-
winiecia do portu. . '

Podziat wynagrodzenia:pomiedzy kilku uczestnikéw akcji
ratowniczej- odbywasig stosownie do oddanych uslug. Gdy

strony nie moga dojs¢ do porozumienia, 'podzialu wynagro=

dzenia dokonuje powetany arbitraz lub sad.

Podnoszenie statkéw zatopionych

Stal i “meétale’ kolorowe przéchiowuja si¢ dobrze w wo-
dzie: Statki lezace nieraz ponad 10 lat nadaja sig¢ jeszcze do
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odbudowy. Statki stare i zriiszczone; nie nadajgce sie do-od-
budowy, ‘stanowig cenny zlom, a czes¢ ich wyposazenia tech-
nicznego nadaje si¢ do regeneracji. _ ) f X

Przy wszystkich przedsigbiorstwach ratowniczych, kto-
rych zasadniczym zadaniem jest udzielanie' pomocy statkom
znajdujacym si¢ w niebezpieczenstwie, sa zorganizowane spe-
cjalne dzialy zajmujace si¢ wydobywaniem wrakéw.

Do tego celu potrzebni sa specjalnie wyszkoleni- ludzie:
oraz specjalny tabor i sprzet, kiérego wazniejsze pozycje po-
dajemy ponizej:

1. statki — bazy ratownicze, zaopatrzone w pomieszczenia
mieszkalne dla 40 — 50 ludzi, komorg rekompresyjna dla
nurkow, dzwigi od 10 do 40 ton, warsztat mechaniczny i la-
downie na sprzet; .

2. holowniki pemocnicze o mocy 300 — 500 KM i moto-
rowki;

3. cylindryczne pontony
40, 80, 200 i 500 ton;

4. pompy wodne o napedzie parowym, elektrycznym, po-
wietrznym lub silnikami spalinowymi, o wydajnosci od 80
do 1000 ton/godz; - : :

5.sprezarki powietrzne o wydajnosci od 100 do 1000 m3/
godz.; - : e : s b
* 6. spawarki elektryczne o mocy 500 — 1000 A;

7. elektryczne aparaty do podwodnego cigcia i spawania:

8. aparaly do gazowego ciecia podwodnego;:

9. aparaty do podwodnego nitowania;- -

10. aparaty do ci¢cia i spawania na powierzchni;

11. silie samodzielne agregaty elektryczne;

12. tampy do podwodnego oSwietlania; .-

13. niezawodny sprzet nurkowy (powietrze -powinno by¢
dostarczane ‘sprezarkami motorowymi);

14. windy reczne, wielokrazki, itd.; itd.

Ponadto potrzebne sa duze ilo§ci. drobnego sprzetu, jak:
liny, szakle, kausze, Sciskacze do_lin, bloki, Sciggacze, wy-
ciggi lancuchowe, talie itd., oraz duze iloSci materialéw, jak
drewno, plétno zaglowe, papa, cement, ksztaltowniki i blachy
stalowe, smolone konopie, 16j, benzyna, ropa, oleje, gwozdzie,
sruby mechaniczne itd.

Posiadajac sprzet i wyszkolonych ludzi, a przede wszyst-
kim dobrych nurkéw, mozna przystagpi¢ do wydobywania wra-
kéw. :

Aby zatopiony wrak -podnie$¢ na powierzchnie wody, na-
lezy do niego przylozyé¢ sily przewyzszajace jego cigzar w
wodzie plus silg przyssania przez grunt. Sily te odrywajg
statek od dna i podnosza go na powierzchnig¢. Stosowane s3
nastepujgce metody podnoszenia statkow:

Podnoszenie przy pomocy sit
nych, tojest:

a) - dzwigami,

b) statkami - dzwigami,

c) koztami, taliami i windami,

d) specjalnymi Srubami.

Podnoszenie przy pomocy wykorzystania
walno$§ci: )

a) uszczelnienie i odpompowarnie statkn,

b) podnoszenie pontonami, barkami, lichtugami-i innymi
obiektami plywajacymi,

ratownicze o sile podnoszenia

mechanicz-
sity pty

Zbiorniki -balsstowe X
e : 1

Rys. 2/

c) podnoszenie przy wykorzystar.liu‘.sily plywalnosci pu-
stych beczek, korka, bambusa.

Inne sposoby: podnoszenia:

a) podnoszenie: przy .pomocy elektromagnesii,

b) obudowanie zatopionego statku szeroka $ciang z: ke-
sonéw, odpompowanie . .wody .z uzyskanego .w. ten sposoh
basenu, uszczelnienie wraka, ktéry po napelnieniu basenu
uzyskuje ptywalnosé,



c) zamrazanie miejsc uszkodzonych.

Nizej podajemy opisy najpowszechniej stosowanych spo-
sob6w wydobywania zatopionych statkow. '

Podnoszenie przy pomoay
chanjicznych:

a) Podnoszenie statkéw dzwigami plywajgcymi.

Pod wrak podciaga si¢ stropy, ktére zaklada si¢ na hak
dzwigu. Podniesiony wrak wystawia si¢ na lad. W ten spo-
s6b podnosié mozna tylko male statki z matych gigbokosci,
i tylko na wodach zakrytych (rys. I). -

b) Podnoszenie statkami - dZwigami odbywa sig¢ w ten
sposéb, jak normalnymi diwigami ptywajacymi z tg réznica,
7e mozna nimi pracowaé na pelnym morzu (rys. 2).

¢) Podnoszenie -koziami, taliami i windami.

. Wrak - obudowuje si¢ kozlami, do ktérych mocuje si¢ ta-
lie, Talie zamocowane'z kolei do stropéw_podcxagm@tych
pod wrak wybiera si¢ windami, ustawionymi na statku ra-
towniczym, na barkach, lichtugach, lub na ladzie.

d) Podnoszenie przy pomocy specjalnych $rub.

Ten sposéb podroszenia podobny jest do opisanego wy-
zej z ta roznicg, ze, zamiast talii i wind, stosuje sig¢ vylelkle
sriby ‘z nakretkami. Do tych $rub zamocowane s3 tancuchy
podciagniete pod wrak. Przy- obracaniu duzymi dragami nal;
kretek, podnosza si¢ do goéry trzony §rub, -a z nimi -»wra'

rys. 3). S E i .
(ysOba) opisane wyzej sposoby mozna stosowac tylko przy

podnoszeniu malych wrakow w portach i na rzekach:
Podnoszenie wrakoéw przy pomocy
wykorzystania sily plywalnosci: .
a) Podnoszenie statkow przy - pomocy odpompowania
uszczelnionego kadiuba.
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Rys. 3

Sposéb ten polega na tym, ze po uszczelnieniu wszystkich
otworow w zatopionym statku, odpompowuje si¢ wode. Sta-
tek taki odzyskuje plywalno$é i wyplywa na powierzchnig
wody. : ’ ,
Wszystkie otwory we wraku, znajdujace si¢ pod woda,
uszczelnia si¢ plastrami drewnianymi, ptéciennymi lub drew-
niano - pléciennymi, drewnianymi klinami, smolonymi paku-
tami, tojem itd.

- -Dla.wezéw.pomp- ratowniczych buduje sig studnie. Kaz-:

da cze$¢ statku, ujeta dwiema. sgsiednimi ‘wodoszczelnymi
grodziami, musi mie¢ swojg studnig¢. Statek, z ktérego od-
pompowujemy wode, podlega naciskowi otaczajacej go wo-
ay. Nacisk ten jest réwny réznicy ciSnien wewnatrz i ze-
wnatrz kadiuba statku. Schemat rozlozenia tych- cisnien
przedstawiony .jest na rys. 4. i

Na poklad stalku dziala cisnienie stupa *wody réwne H.
Nacisk na burly ¢ zmniejsza si¢ w kierunku ‘'od dna na po-
klady. W czasie wyplywania statku na powierzchnie nacisk
wody na pokiad i burty zmniejsza si¢, a po wyntrzeniu:sie
z wody pokiad nie podlega zadnemu obciazeniu. Glebokosé,
z jakiej mozemy podnosi¢ statki tvm sposohem, ograniczona
jest wytrzymaloécig kadtuba. Poklady statkéw wytrzymuja
obciazenje od 0,5 do 2 ton na 1 m2 Nie mozna wiec pom-
powac. slatkow, gdy. wysoko$¢ stupa ‘wody nad  poktadem
przekracza L5 —— 2 . Prace takie mozha przeprowadzaé jr.

_ ciSnienie  wewnatrz podnoszonego statku.

dynie przy catkowicie spokojnej wodzie. Nawet stosunkowo
mata fala moze zniszezyé studnie. Ry
Podnoszenie statkéw przy . pomocy wdmuchiwania - spre-
zonego powietrza do jego uszczelnionych przedzialow polega
na lym, ze przez rurke 2 (rys. 5) wdmuchuje si¢ sprezone
powietrze do czgdci lub do wszystkich przedzialow statku.
Powietrze wdmuchujemy pod ciSnieniem, nieznacznie prze-
wyzszajacym ci$nienie wody zaburtowej (H--h). Powietrze

/Pompa rot
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Rys. 4

to wypiera wode z przedzialéw ‘przez rure I. W™ miare wy-
dmuchiwania wody z przedzialéw, statek uzyskuje plywal-
nos¢ i wyplywa na powierzchnie wody. Po wyplynieciu stat-
ku uszczelnia sig wszystkie uszkodzenia, a nastepnie wy-
pompowuje si¢ wode.

Schemat rozlozenia cisnien na kadiub statku pokazany
jest na rysunku. Ci$nienia te sa wypadkowymi nacisku wo-
dy zaburtowej natburty statku oraz wewnetrznego ¢isnienia
w przedziatach. "

Sposéb ten’ stosuje sie rzadko z tego wzgledu, ze. statek
godlega naciskowi od wewnatrz i tatwo moze byé uszko-
izony.

Podnoszenie przy pomocy dmuchania sprezonego powie-
trza i jednoczesnego odpompowywania wody polega na za-
stosowaniu dmuchania do uszczelnionych przedzialéw stat-
ku sprezonego powietrza, przy jednoczesnym wypompowaniu
wody. Sprezone powielrze rownowazy nacisk stupa wody
na poktad. »

Na rys. 6 pokazany jest schemat rozktadu ci$niefi na po-
kad i kadtub statku. Cisnienie powietrza wewnatrz przedziatu
statku powinno byé¢ réwne wysokosci stupa wody nad pokla-
dem (p =H). W tym wypadku pokiad nie podféga zadnym
obcigzeniom. Wysoko$¢, na jaka mozemy odpompowaé wo-
de¢ ze statku, ograniczona jest tylko wysokoscia ssania pomp
ratowniczych, tj. praktycznie b réwne jest 6 — 7 m.

Dla zabezpieczenia stalego nacisku wody na poktad sto-
suje sig specjalny regulator, ktéry automatycznie reguluje
Regulator ten,
opracowany przez radzieckiego profesora Szymans ki e-
go, zezwala na podnoszenie tym sposobem statkéw z
kazdej glebokosci.

Przy podnoszeniu statkéw z glebokosci 0,25 do 0,30 ich
diugosci, dla zapewnienia statecznosci stosuje si¢ pontony
lub faduje balast do-tadowni statku. f

b) Podnoszenie statkéw na pontonach cylindrycznych.
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Podnoszenie statkéw na pontonach cylindrycznych, opra-
cowane w najdrobniejszych szczegélach przez radzieckich spe-
cjalistéw, jest najpewniejszym i najszybszym' sposobem wy-
dobywania wrakow. Odpada trudne i niestychanie zmudne
uszczelnianie uszkodzen w kadlubie wraka. Zostaje on pod-
niesiony w takim stanie, w jakim zatongl, i przeholowany do
doku plywajgcego dla dokonania remontu.

Pompa rf. / Pow. spr:
H =0
L
A 0
P:=H

Mozna tym sposobem podnosié statki z kazdej glebokos-
ci, na jakiej moga pracowaé nurkowie. Radzieckie oddziaty
ratownicze podnosily wraki z glebokoSci przekraczajacych
100 m. Mozna ten sposéb stosowac¢ zaréwno w portach,
jak i na otwartych morzach; ze wszystkich stosowanych w
ratownictwie sposobéw jest on najmniej zalezny od warun-
kéw pogody.

Pod kadtubem statku podprowadza si¢ stropy, do ktdérych
mocuje si¢ pontony. Stropy mozna réwniez mocowaé do spe-

cjalnych uchwytéw, przyspawanych lub- przymocowanych
do burt statku. Stropy mozna réwniez przymocowaé za klu-
zy kotwiczne, iluminatory. zreby lukéw itd.

Pontony umieszcza si¢ symetrycznie do obu burt podno-
szonego statku, na wysokosci gwarantujacej statkowi bez-
pieczng stateczno§é przy splywaniu. Pontony mocuje sig¢ po-
przecznie i wzdtuznie do wystajgcych czesci statku oraz przy-
gotowuje si¢ je do dmuchania. W miare dmuchania powie-
trza, pontony nabieraja coraz to wiekszej ptywalnosci, a kie-
dy przewyzsza ona cigzar statku w wodzie i jego sile przyssa-
nia przez dno, pontony wraz ze statkiem wyplywajg na po-
wierzchnige. Na rys. 7 pokazane jest rozmieszczenie ponto-
néw.

Nie ma w ratownictwie dwéch identycznych prac i dla
kazdej nowej roboty trzeba opracowywaé nowy, inny plan,
odpowiadajgcy nowym warunkom, zawsze réznym od tych,
w jakich odbywaly si¢ prace poprzednie. Wystarczy wspom-
nie¢, ze na przebieg pracy w bardzo silny sposéb wplywa-
ja nastepujace okolicznosci:

1. glebokosé, na jakiej statek jest zatopiony,

2. miejsce: wody odslonigte, czy: zaslonigte,

3. prady, -

4. widzialno§¢ w wodzie; w portach odlegtych od mo-
rza i na rzekach woda jest metna tak, ze nurek nic nie
widzi, a jedynym zmystem, ktérym si¢ kieruje w pracy, jest
dotyk.

5. temperatura; zbyt niska lub zbyt wysoka temperatura
bardzo obniza wydajnos¢ pracy nurka,

6. rodzaj gruntu — niestychanie wazne przy przecigganiu
stropéw, pod statkiem,

7. wielko$¢ i rodzaj statku,

8. wielko§¢ i rodzaj uszkodzenia statku,

9. polozenie statku: bez przechylu, z przechylem; prze-
wrécony na burte, lub dnem do goéry,

10. tadunek i jego rodzaj — szczegblnie wazne przy stat-
kach przewrd6conych, i
11. pora roku — warunki atmosferyczne,

12. posiadany tabor i sprzet ratowniczy.

Z tych wzgledéw planowanie w ratownictwie jest bardzo
trudne. Trzeba je ndginaé do zaistniatych warunkéw, zmie-
niaé¢ czesto nie tylko plany miesigczne, lecz nawet plany
dzienne. Zdolno$¢ przewidywania, $mialo$¢ decyzji, upér i
wytrwalo$¢ w przewyciezaniu przeciwno$ci, pomyslowosé —
sa to niezbedne atrybuty dla osiagniecia sukceséw w tej
tardzo ciekawej, bardzo trudnej i niebezpiecznej pracy.

Kpt. W. Poinc

EKSPLOATACJA PORTOW

Stopien mechanizacji prac przetadunkowych
ZYGMUNT PELCZYNSKI, Gdaiisk

Znaczenie mechanizacji w porcie. Pojecie sto pnia mechanizacji pracy z podzialem na stopiert mechanizacji
przeladunku i stopieri mechanizacji prac przeladunkowych. Praktyczne spesoby obliczania stopnin mecha-

nizacji prac przeladunkowych w porcie.

Wstep

Mechanizacja pracy, zmniejszenie wysitku fizycznego ro-
botnika, zatarcie granicy miedzy pracg fizyczng a umyslo-
wa — to zadania, jakie stawiamy sobie na odcinku prac
fizycznych w calej gospodarce panstwowej.

W pracach przetadunkowych w porcie cigzkie i praco-
chtonne roboty wystepuja w stosunkowo wigkszym procen-
cie anizeli w innych dziedzinach naszej wytwdérczosci. Dla-
tego tez podane wyzej zadania na odcinku pracy fizycznej
w porcie, obok skrdcenia czasu postoju statkéw i obnizenia
kosztéw wlasnych, sg zadaniamj o charakterze pierwszopla-
nowym. Mozna $mialo stwierdzié, ze mechanizacja jest jed-
nym z decydujacych ogniw w realizacji zadan na odcinku
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obnizenia kosztéw wlasnych i skrdcenia czasu postoju
statkéw w porcie. Dzigki uspotecznieniu $rodkéw produkeji
i zdobyciu wiadzy przez klase robotnicza staly si¢ mozliwe
powazne inwestycje z zakresu mechanizacji, ktére zasad-
niczo zmieniajg oblicze naszych portéw i prace robotni-
kéw portowych. J .

Efekty mechanizacji

Zmnie)szenie fizycznego wysitku robotnika, przy zmniej-
szeniu pracochionnosci ‘prac przeladunkowych, to najwigk-
sze, ale nie jedyne korzysci, jakie daje stosowanie nowocze-
snego sprzetu przeladunkowego i mechanizacji prac prze-
tadunkowych.



Do dalszych, nie mniej waznych, nalezaloby zaliczy¢:

1. przyspieszenie ruchu tadunkéw, a tym samym zwigk-
szenie zdolnosci przetadunkowej portu i skrécenie czasu po-
stoju statkow,

2 lepsze wykorzystanie pomieszczeni skladowych,

3. lepsze wykorzystanie dodatnich cech standaryzowane-
go opakowania, _

4, zmniejszenie strat towarowych przez pomniejszenie
iloSci manipulacyj,

5. zwigkszenie higieny i bezpieczefistwa pracy,

6. ulatwienie dysponowania robotnikami i zmniejszenie
zalehinoéci nasilefi pracy w porcie od czynnikéw zewnetrz-
nych, .
y 7. podniesienie systematycznoSci i kwalifikacji robotni-
kow, ;
8. realizacja naczelnych zadan gospodarczych naklada-
nych na porty, tj. obnizenie kosztéw wiasnych i skrécenie
cyklu produkcyjnego w portach, a tym samym przyspiesze-
nie obiegu $rodkéw obrotowych.

Wszystkie wymienione = efekty znajduja bezposrednie
i posrednie odbicie w . planie  transportowo - finansowym
portow. v
Najbardziej widocznym wyrazem korzysci plynacych
7 mechanizacji ‘jest ksztaltowdnie si¢ zatrudnienia, ktére
w miare postgpu mechanizacji. zmniejsza si¢; pozwala to
na przesuwanie coraz nowych sit do innych dziedzin go-
spodarki, w szczegdlnoSci do rewolucyjnie rozwijajacego sig
przemystu. '

Korzysci te wzrastaja w miarg¢ wzrostu stopnia mecha-
nizacji prac przetadunkowych w portach. '

Pojecie stopnia :nechanizacji pracy

Nalezaloby wyjasnié blizej samo pojecie ,stopien”.
W zasadzie przcz stopieni nalezy rozumieé ocen¢ nadang we-
djug okreslonej skali. Moze {o byé skala procentcwa, lub
inna dowolna skala stopni, np: dostalecznie, dobrze, bardzo
dobrze, czy: 1, 2, 3... ‘ .

W naszym wypadku przez stopiefi bedziemy rozumieli
oceng nadang wg skali procentowej.

Rozwazania teoretyczne na temat mechanizacji prowa-
dza do coraz Scislejszego precyzowania slopnia mechanizacji
i do coraz stuszniejszego oceniania jakosci mechanizacji.

Elektywno$¢ mechanizacji mierzy si¢ dzisiaj najczesciej
przy pomocy nastepujacych wskaznikéw:

1. szybko$§¢ tadowania (wydajno$¢ na zespol),

2. pracochlonneéé (wydajnosé na 1 roboczogodzing),

3. koszt wtasny. przetadunku jednej {ony tadunku.

Te trzy wskazniki nie wyczerpuja zagadnienia, ponad-
tc za$ ksztaltuja si¢ one w zaleznosci nie tylko od mechani-
zacji, lecz réwniez od innych, nie mniej istotnych czynni-
kéw. Do nich nalezg: usprawnienia organizacyjne, wspol-
zawodnictwo, zmiana procesu technologicznego itp.

W codziennej praktyce ocenia si¢ mechanizacje przy po-
mocy ,stopnia mechanizacji“. NajcigSciej jednak, jesli cho-
dzi o potoczne stosowanie okreslenia ,stopiei mechanizacji®,
nie kryje sie za nim- zadna konkretna, ani jednoznaczna
tre§¢. Okreslenie wypadkéw, w ktérych stopiei mechani-
zacji wyraza si¢ wielkoScig 0 lub 100, nie przedstawia w za-
sadzie wiekszej trudnosci. W pierwszym wypadku nie zo-
stalo uzyte zadne urzadzenie mechaniczne, w. drugim ca-
1n8¢é pracy zostala wykonana bez bezpoSredniego udzialu pra-
cy fizycznej, pracy robotnika. Jezeli jednak w konkretnym
wypadku stwierdzimy, ze stopiefi mechanizacji jest wiekszy
od zera, a mniejszy od stu, — wyrazenie liczbowe takiego
slanu nastrgcza pewne trudnosci.

Jezeli przyjaé, ze istotnym zadaniem mechanizacji jest
oszczednosé pracy fizycznej, to najwyzszy stopiefi mechani-
zacji — 100, wystepowalby wéwcezas, gdyby caly proces
przeladunkowy byl wykonywany przy pomocy mechanizméw-
sutomatéw, bez udzialu pracownikow. : .

Ze wzgledu na specyficzne warunki pracy portowej, taki
stopieni- mechanizacji nie jest osiggalny. (W innych dzie-
dzinach wytwérczosci jest on zupetnie mozliwy i zostal osiag-
miety, np.” w calkowicie .zautomatyzowanych elektrowniach
w Zwigzku Radzieckim). )

- W powyzszych rozwazaniach uzyliSmy odmlfmnych kry-
teriow dla stopnia mechanizacji réwnego 0 i réwnego 100.
W pierwszym wypadku kryterium bylo ,uzycie urzgdzenia
.mechanicznego, w. drugim ,uzycie pracy fizycznej“.
... Zjawisko .mechanizacji mozna rozpatrywaé¢ z dwojakiego
punktu widzenia: .
.. 1._jako .. mechanizacj¢ zasadniczego procesu — zadania
e op e Rl
2. jako mechanizacje¢ pracy.

Rez tego rozgraniczenia $ciste okre§lenie stopnia mechani-
zacji przetadunku nie jest mozliwe. '

Odpowiednio nalezaloby rozgranicza¢ pojecia:

1. stopienn mechanizacji' przetadunku,

2. stopienn mechanizacji prac przetadunkowych.

W pierwszym przypadku mielibySmy do czynienia z wielkos$-
cig wyrazajaca stosunek procentowy iloSci przetadunku wy-
konanego przy pomocy  mechanicznych urzadzen przetadun-
kowych od ogélnej iloSci przeladunku; w obu wypadkach
ilos¢ te nalezy w zasadzie wyraza¢ w tonach. .

W drugim przypadku natomiast obserwowali$my stosu-
nek procentowy ilosci roboczogodzin wyzwolonych na skutek
zastosowania mechanizméw do iloéci roboczogodzin, jaka mu-
siatlaby by¢ zaangazowana, gdyby proces przetadunkowy wy-
konywany byt bez pomocy jakiegokolwiek urzgdzenia mecha-
niicznego.

Np. w warunkach portéw polskich przetadunek konkret-
rego ladunku' drobnicowego w relacji tadownia-magazyn
moze by¢é wykonany przy uzyciu nastepujacych urzgdzen me-
chanicznych: '

a) windy i taczki,

b) dzwigi i taczki,

c) diwigi i wozki elektryczne,

d) diwigi, wézki elektryczne i ukladarki,
e) dzwigi i ukladarki.

Juz pobiezny rzut oka wystarcza, aby sie zorientowaé, ze
stopiefl mechanizacji jest rézny w poszczegSlnych wypad-
kach. Bezwzglgdnie mozna to\ stwierdzié tylko odno§nie me-
chanizacji pracy. Jesli chodzi natomiasi o stopiefi mechani-
zacji przetadunku, to mozna jedynie stwierdzi¢, ze w punkcie
c) Jest on wyzszy niz w punklach a) i b), nizszy natomiast
niz. w punktach d) i e). Czynnosci wykonane przy pomocy
mechanicznych urzadzen sa identyczne w punktach a) j b)
oraz d) i e). Ocena ich i wzajemne poréwnanie z punktu wi-
dzenia ‘mechanizacji przetadunku - (roboty) sa niemozliwe.
Mozliwe jest naiomiast okreslenie stopnia mechanizacji
z punktu widzenia wyzwolonych roboczogodzin.

Jezeli bowiem istotnym zadaniem mechanizacji jest

oszczednosé pracy fizycznej, to nalezaloby przyjaé, ze stopien
mechanizacji jest tym wyzszy, inr wigksza jest oszczednosé
pracy [izycznej, uzyskana dzigki zastosowaniu urzadzen me-
chanicznych. Dlatego tez wydajé sie najstuszniejsze, aby
przez stopiefi mechanizacji Fr_zeladunku (prac przetadunko-
wych). rozumie¢ wylgcznie stopiefi mechanizacji pracy wyni-
kajacy z oszczednosci roboczogodzin.
. . Jak wynika z podanego wyzej przykladu, nawet przy
jednolitej i jednoznacznej. pracy napotykamy na trudnosci
w ocenie stopnia mechanizacji ,przetadunku®. Trudnosci te
wzrastaja, kiedy chcemy ustali¢ przecigtny stopiefi mechani-
zacji_réznorodnych operacyj przetadunkowych.

Jezeli natomiast bedziemy postugiwali sie pojeciami
stopnia mechanizacji w podanym wyzej rozumieniu, tzn.
przez stopien mechanizacji rozumiejgc procent oszczednosci
pracy flz_ycznej,.sprawa uprosci sie powaznie, a ponadto wal-
ka o zwickszenie stopnia mechanizacji prac przetadunkowych
w porcie otrzyma wéwczas wlasciwy kierunek, przestanie
bowiem by¢ problemem, ktéry zwyklo si¢ uwazaé za popraw-
nie rozwigzany, je$li posiadany sprzet zmechanizowany
i urzadzenia mechaniczne byly wykorzystane w dostatecznie
wysokim stopniu. ‘ '

Praktyczne metody ustalania stopnia mechanizacji prac
przetadunkowych

Stopien oszczednosci pracy fizycznej uzyskany na sku-
lek zastosowania urzadzefi' mechanicznych, pomingwszy
kwesti¢ " organizacji pracy, zalezy wylacznie od rodzaju
i istoty uzywanego urzgdzenia mechanicznego.,

W praktyce czesto podchodzimy do zagadnienia konkret-
nego urzadzenia mechanicznego wten sposéb, ze stwierdza-
my: to urzadzenie zastepuje prace tylu a tylu ludzi. Chodzi
o to, aby stwierdzenia takie poprze¢ dokladnymi wyliczenia-
mi, w oparciu o' analize konkretnego 'procesu przetadunkowe:-
go i analize czasu roboczego. W pracy przetadunkowej jest
to’ o'tyle' tatwiejsze, ze, ze wzgledu na“zespotowy charakter
tych prac, mozna bardzo tatwo ustalié¢ oszczedno$é poréwnir-
jac ilos¢ roboczogodzin, niezbedng do wykonania konkretnej
pracy bez sprzetu zmechanizowanego, z iloScig potrzebna do
wykonania tej pracy przy zastosowaniu mechanizméw 1gcz-
nie z obstuga. Obliczony procent oszczedno$ci nalezy na-
stepnie pomnozy¢ przez normalna liczebnos¢ calego zespolu,
wykomijacego ‘dang prace - béz 'mechanizmiéw; = otrzymamy
efektywna oszczedno$é pracy fizycznej, jako- istotng ceche
wzgdzenia mechanicznego.”
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Przy tego rodzaju podejSciu czynnik tadunku nie odgry-
wa powazniejszej roli, z ngqtkiem moze tadunkéw wybit-
nie przestrzennych, lub w bardzo malych jednostkach opa-
kowania. W tych wypadkach zaobserwujemy bad7 to zbyt
male wykorzystdnie no$nosci -danego urzadzenia, badz tez
zbyl duzg strale czasu urzadzenia czekajgcego na pelne za-
tadowanie. Tego rodzaju straly nie maja . istotnego znacze-
nia i, *bez wypaczenia obrazu, mozna je spokojnie pominaé.

Kazde urzadzenie mechaniczne wykonuje w zasadzie
tylko jedng konkretng czynnos¢, do ktorej zostalo przezna-
czene. Roéznorodno$¢ warunkow, w kiérych czynnosé ta jest
wykonywana, nie jest zbyt wielka. Ilo§¢ urzadzen jest réw-
niez stosunkowo mata, a w miare postgpu technicznego be-
dzie prawdopodobnie wzgl¢dnie malala, na skutek stosowa-
nia urzadzen coraz skuteczniej zastepujacych prace ludzi.
Tak np. dla wykonania przeladunku w relacji wagon-maga-
zyn potrzebne byly do niedawna 2 woézki elektryczne i 2
uktadarki, tzn. 4 urzadzenia mechaniczne, a dzisiaj w zupel-
nosci wystarczaja dwie wozko-uktadarki, ewentualnie jeden
przenosnik (transporter).

Zreszta dla kazdego urzadzenia mechanicznego opraco-
wano dla konkretnych warunkéw normy pracy, wyrazone
w iloSciach cykli, jakie dane urzadzenie ma wykonaé w jed-
nostce czasu; nastgpnie, mnozac tak ustalong ilosé przez cig-
zar jednorazowo manipulowanego ladunku, ustalorio normy
dla poszczegélnych tadunkéw. Poniewaz dla ustalenia stop-
nia mechanizacji prac przetladunkowych rodzaj tadunku nie
odgrywa powazniejszej roli, ilo§é ustalefi, jaka nalezy wy-
konaé, jest naprawde znikoma. Dla przykiadu podam, ze
dla uktadarki ‘potrzeba bedzie ustali¢, ilu ludzi zastepuje
cna przy pietrzeniu na wysoko§é np. 1 m, 5 m, 2 m, 25 m
i 3 m; dla wézkéw elektrycznych — przy wozeniu na odleg-
tosé do 100 m, do 200 m i powyzej 200 m, itd. Wydaje sie,
ze dla naszych potrzeb. wystarczy calkowicie ustalenie dla
kazdego urzadzenia mechanicznego, ilu ludzi ono zastgpuje
w trzech czy czterech zasadniczych wariantach pracy. Nale-
zy braé pod uwage tylko oszczednodé przy czynnoSciach wy-
konywanych przez konkretne urzadzenie. Tak wyliczone
oszczednosdcei bedg stanowily stale cechy dowolnego urzadze-
nia, jako jego dodatkowa wielko$¢ techniczna. Dla przy-
kadu:

Ukladarka przy pietrzeniu na wysoko$é 2 m oszczedza
na 1 tone 409 roboczogodzin. Normalna obsada bez stoso-
wania uktadarki wynosi 4 robotnikéw. Cecha uktadarki wy-
niésie wiec dla konkretnych warunkéw — pigtrzenia na wy-
soko$é 2 m:

46 - 4

=16
100

W ten sposéb urzgdzenie otrzyma dalsze cechy wyliczo-
ne dla warunkéw A, B, C itd. Im wyzsza cecha, tym wyzszy
osiagnigto slopiein mechanizacji. Praca danego urzadzenia
bedzie . nastgpnie ewidencjonowana, osobno dla kazdego
z konkretnych warunkéw, w ilosciach godzin przepracowanych
przez dane urzadzenie. Po zakonczeniu dowolnego okresu
sprawozdawczego ilosci godzin nalezy zsumowaé dla posz-
czegolnych warunkéw i nastepnie pomnozyé przez ustalong
ceche.  Suma tych iloczynow dla kazdego urzgdzenia bedzié
efektywna oszczedno$cia, uzyskana dzigki danemu mechaniz+
méwi w danym okresie. Jesli sume tak wyliczonych oszcze-
dnosci wszystkich urzgdzen mechanicznych zestawimy z ilo-
$cig efeklywnie przepracowanych robotniko - godzin w da-
nym zakladzie przetadunkowym (port, odcinek, nabrzeze),
otrzymamy =z nastgpujacego wzoru stopien mechanizacji
prac przeladunkowych:

0+ 100

R+ 0O

gdzie:

M — stopien mechanizacji,

O——_osz%ze;dnoéé dla wszystkich - urzadzei mechanicz-

nych,

R — ogélna ilo&¢ robotniko - godzin, efektywnie przepra:

cowanych przy pracach przeladunkowych.

W ten sposéb wyliczona efektywno$¢ samej tylko mecha«
nizacji bedzie niezalezna od jakichkolwiek czynnikéw -zews
netrznych (wydajnosci) i bedzie catkowicie odpowiadala na-
czelnym zadaniom, jakie gospodarka Polski Ludowej stawia
przed portami w zwiazku z mechanizacjg pracy. Dla mecha:
nizacji pracy w portach zostanie jasno wytkniety kierunek,
klérego realizacje mozna w prosty i tatwy sposob kontrolo-
waé:  Tak rozumiany stopien mechanizacji bedzic, obok in-
nych wskaznikow planu, dodatkowym istotnym elementern
planowania pracy portéw.
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Wskaznik mechanizacji,

Planowanie dobowo-dekadowe spedycji portowej

Wplyw na obnizenie kosztéw wiasnych

,Wszelkie plany poszczegdlnych galezi wytworezosei po-
winny byé precyzyjnie skoordynowane, zwigzane ze sobg
i lacznie powinny iworzy¢ jeden plan, plan gospodarczy, kto-
vy tak bardzo jest nam potrzebny* ), )

W zdaniu tym Lenin wskazal réwniez droge planowania
spedycji i pracy portéw morskich. Konieczno$¢ lepszego po-
wiazania planéw ovoeratywnych przedsigbiorsiw przewozo-
wych w porcie wystepuje szczegélnie ostro w okresie wzmo-
zonej walki o obnizke kosztéw wiasnych. Na obecnym etapie
rozwoju szczegdlnie odpowiedzialng role w tym wigzaniu pla-
néw operatywnych w porcie spetnia spedytor portowy, opra-
cowujacy plany dobowo-dekadowe spedycji portowej i posia-
dajacy gestie transportowg nad towarami. Przedsigbiorstwo
spedycji miedzynarodowej, prowadzace swoja dziatalnosé
w porcie morskim, zajmuje sie obecnie planowym prze-
sylaniem towaréw eksportowych, importowych i tranzy-
toewych **). L

Roczne, kwartalne i miesieczne plany spedycji opieraja
sie zasadniczo na geograficznych planach obrotu towarowego
z zagranica i na planach tranzytu towarowego. .

Poszczegélne towary spedytor przesyta na podstawie zle-
cet spedycyjnych, otrzymywanych od central handlu zagra-
nicznego i spedytoréw zagranicznych. Wykonanie przewozu

*) W. I. Lenin, Dzlela, t. XVI, str. 43 (wyd. 3 w Jez. ros.).

*+) Badania, na Kktérych oparte jest niniejsze opracowanie,
przeprowadzono w przedsigblorstwie spedycji miedzynarodowej
»Hartwig® B. T., w Gdyni.
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morskiego i ladowego, przetadunkéw portowych, sktadowa-
nia, liczenia i innych czynnosci uslugowych w porcie spedy-
tor portowy zleca we wiasciwym czasie wyspecjalizowanym
przedsigbiorstwom. Spedytor wystepuje wobec nich jako zle-
ceniodawca dysponujacy towarem, zawiera umowy o przewéz,
opracowuje dokumentacje spedycyjna (przesytkowa), zatatwia
formalnosci celne, przeprowadza awizacje oraz rozliczanie
i kontrole kosztéw transportu towaréw. Spedytor portowy
(.Hartwig*) wykonuje funkcje podobne do tych, jakie w por-
tach radzieckich wykonuje przedsigbiorstwo ,,Wniesztrans* =).

Krajowi przewoznicy morscy (Polskie Linie Oceaniczne,
Polska Zegluga Morska, Polska Zegluga Przybrzezna), prze-
woznicy ladowi (Polskie Koleje Pafisilwowe, Pafistvowa Ko-
riunikacja Samochodowa, Panstwowa Zegluga $rédladowa)
oraz portowe przedsigbiorstwa ustugowe (Zarzad Portu, Hart-
wig, Polfracht, Morska Agencja, Polcargo itd.), w dazeniu
do obnizenia kosztéw wtasnych, staraja sie¢ — miedzy innymi
—- maksymalnie wykorzystaé swoja zdolno§é produkcyjna.
Moga to osiggna¢ gléwnie pod warunkiem réwnomiernego
natezenia pracy w poszczegélnych dniach dekady, miesigca
i roku, to za$ uzaleznione jest od réwnomiernego przeplywu
przez port masy towarowej, szczegélnie wysoko pracochion-
nej drobnicy.

Réwnomierne rozkladanie w czasie masy towarowej prze-
mieszczanej w porcie jest mozliwe jedynie w gospodarce pla-

*) L. Osiatynsk], Zasadnicze problemy handlu zagranicz-
oge%o. — Wyb6r z pisSmiennictwa radzieckiego, Warszawa 1951, str.



nowej i zostalo po raz pierwszy zastosowane w portach Zwiaz-
ku Radzieckiego. W polskich portach morskich operatywne
dobowo-dekadowe planowanie spedycji wprowadza obecnie
przedsigbiorstwo  spedycji miedzynarodowej ,,Hartwig®.

Wszystkie krajowe przedsigbiorstwa, przy pomocy ktérych
spedytor wykonuje zlecenia spedycyjne, planuja swoja dzia-
lalno$¢ i wymagaja od spedytora planowego, réownomiernego
dysponowania wysylki calej masy towarowej. Wymagajg
rowniez planowego udzielania im zlecen i dyspozycyj, gdyz
to umozliwia im likwidacje zbednych rezerw, przestojow, lub
kosztownych przecigzen. Ani dla spedytora, ani dla przedsig-
biorstw przewozowych i ustugowych nie jest obojetne, czy
miesigczny plan eksportu i importu droga morska bedzie wy-
konany prawidlowo, stopniowo, réwnomiernie w poszczegol-
niych dniach miesiaca, czy tez Zzle, nieréwnomiernie, np. przy
zanizeniu planu w pierwszej dekadzie miesigca i przecigzeniu
portu w trzeciej dekadzie. .

Wprowadzone w portach planowanie dekadowe, wymaga
usprawnienia i wykorzystania w pelni posiadanych elemen-
tow. ;

Dobre planowanie opératywne spedycji moze z géry usu-

naé powazng cze$é niepozgdanych wahan natezenia pracy .

w porcie i tym samym moze wplynaé na zwigkszenie wydaj-
nosci pracy portowych brygad roboczych, zwigkszenie prze-
pustowosci portu (nabrzezy, diwigéw, hangaréw, magazy-
néw, placéw) i lepsze wykorzystanie zdolnoSci przewozowej
naszej floty morskiej, kolei, zeglugi $rédladowej, taboru sa-
mochodowego. . )

Zadaniem planowania operatywnego, dobowo-dekadowe-
go, spedycji portowej winno by¢ wyznaczenie — na podsta-
wie posiadanych konkretnych zlecen spedycyjnych i mozli-
wosci przewozowych — wysytek towardw z portu i przyjeé to-
waréw do portu na okres 10 dni, i to kolejno na kazda dobe,
oddzielnie dla kazdego miejsca pracy w porcie, w celu réw-
nomiernego rozlozenia i przemieszczenia masy towarowej
W porcie.

W planowaniu tym winni bra¢ udziat wszyscy operatywni
pracownicy przedsigbiorstwa spedycyjnego, glowna jednak
role winni speilnia¢ samodzielnj dysponenci, tj. pracownicy
samodzielnie dysponujacy przesylanie towaréw nalezacych do
ponad trzydziestu central handlu zagranicznego, nie liczgc
zleceniodawcéw tranzytowych i innych. Planowanie to winno
polega¢ na oddolnym, wewnetrznie uzgodnionym wyznacza-
niu przez samodzielnych dysponentéw na poszczegolne doby
calej dekady — rodzajow i ilosci towarow, z okre$leniem por-
towych manipulacyj towarowych i miejsc pracy w porcie oraz
ilosci wagonow, nazw statkéw itd. Tak projektowane przesyt-
ki nalezy uzgodni¢ z przedsigbiorstwami przewozowymi mor-
skimi i ladowymi oraz z portowymi przedsigbiorstwami ustu-
gowymi. Ostateczny plan dobowo-dekadowy spedycji winien
wykazywaé szczegotowo ilodci i rodzaje towarow, jakie beda
manipulowane kolejno w dniach calej dekady, na kazdym
miejscu pracy w porcie. W ten sposéb plan operatywny spe-
dycji mégiby byé doprowadzony do najnizszych komoérek ope-
ratywnych, ktére moglyby nalezycie przygotowac sie do jego
wykonania. '

Taki plan spedycji musialby zazebiaé si¢ SciSle z plana-
mi operatywnymi innych przedsigbiorstw portowych i prze-
wozowych, dla ktérych bylby planem zadan stawianych im
przez spedytora portowego, organizujgcego i odpowiedzialne-
go za przemieszczanie tadunkéw w obrocie towarowym z za-
granica.

Organizacja i technika planowania dobowo-dekadowe_go

Proces planowania dobowo-dekadowego spedycji porto-
wej winien przebiega¢ w pieciu fazach, ktore dalej scharakte-
ryzujemy. Plan dobowo-dekadowy winien by¢ wykonywany
w dwoch przekrojach: Najpierw nalezy opracowaé plan obej-
mujacy szczegélowe. wykazy przesytek wyznaczenych na po-
szczegolne "doby dekady, zestawione oddzielnie dla towaréw
kazdej centrali handlu zagranicznego. Nastepnie nalezy spo-
rzgdzié¢ ptan obejmujacy te same przesytki wyznaczone na
poszczegdlne doby dekady; jednak zestawione oddzielnie dla
kazdego miejsca pracy w porcie. Jlo$¢ przesylek i ton towa:
row oraz -liczba wagonow do naladowania i wyladowania
w porcie winny by¢ réwne zaréwno w pierwszym ukladzie
wg central handlu zagranicznego, jak tez w drugim uktadzie
terenowym — wg miejsc pracy w porcie, i to zarowno w po-
szczegolnych dobach, jak i w calej dekadzie. Miejscem pra-
cy w porcie w tym ‘przypadku jest hangar, magazyn, plac
polozony na nabrzezu portowym, czeslo bedacy baza linii re-
gularnej.- Pierwszy plan, grupujacy towary kazdego zlecenio-
dawcy oddzielnie, umozliwia poréwnanie towaréw z planem

miesigcznym i stuzy gléwnie stuzbie dyspozycyjnej (dyspo-
nentom). Drugi plan, terenowy, oddzielnie grupujacy towary
przeznaczone do manipulacji w jednym miejscu pracy w por-
cie bez wzglgdu na ich rodzaj, stuzy gléwnie siuzbie wyko-
nawczej (ekspedientom portowym, deklarantom celnym i dys-:
pozytorom portowym) oraz przedsigbiorstwom ustugowym
i przewozowym.

Nizej przedstawimy proponowana technike planowania
dobowo-dekadowego spedycji, ujetego w pie¢ faz,

PIERWSZA FAZA: Przygotowanie przez dyspo-
neniéw spedycyjnych oddzielnie dla kazdej centrali handlu
zagranicznego planu dekadowego spedycji, ‘obejmujacego
przesylki towaréw zgrupowane na poszczegdlne dni dekady
(opracowuja dzialy dyspozycyjne).

1. Wydanie przez dyrekcje wytycznych ustalajacych gru-
py towarow, ktére winny korzystac z pierwszenstwa wysy-
tek w danej dekadzie lub jej dniach.

Wytyczne winny wskazywac:

_ a) towary, ktére winny by¢ wysylane w pierwszej kolej-
nosci,

b) terminy zatadunku i wytadunku statkéw liniowych
i trampéw, jako prac pierwszoplanowych, wykonywanych
przed innymi pracami,

c¢) dni, w ktérych nalezy wzmagaé lub ograniczaé prace
manipulacyjne, magazynowe, jako typowe prace interwen-
cyjne, . . :

d) dni, w ktérych nalezy wzmagaé lub ograniczaé na-
tadunek z magazynéw i wysylke do kraju towaréw importo-
wanych, jako prace nalezace rowniez do grupy prac inter-
wencyjnych, wyréwnujgcych stopiefi nasilenia prac w poszcze-
g6lnych dniach dekady,

e) dni, na ktére nalezy ,odwolywaé" towary eksporto-
we z zakladéw produkcyjnych do portu, w celu skiadowania
tych towaréw w magazynach portowych,

f) towary, do ktérych nalezy zastosowaé przetadunek
bezposredni, tj. z jednego $rodka przewozowego na drugi,
a wiec ze statku na wagony, barki, samochody, lub w kie-
runku odwrotnym, '

g) rozpoczecie lub zakoriczenie realizacji kampanii spe-
dycyjnych (siewnej, nawozowej, jajczarskiej, jagodowej, ru-
dowej, cukrowej itd.) oraz mozliwosci planowego niwelo-
wania zbytnich nasilen sezonowych.

2. Zebranie przez dysponentéw oddzielnie dla kazdej
centrali handlu zagranicznego zlecen spedycyjnych i innych
(r}u;teria!éw zrédiowych do planu przesylek w danej deka-
zie. y .
Winno sie ustala¢ na podstawie rejestru zlecefi spedy-
cyjnych te sposréd otrzymanych zlecenn spedycyjnych, na pod-
stawie ktérych przesytane towary winny byé w nadchodzg-
cej dekadzie manipulowane w porcie.. Wskazujg na to wy-
tyczne dyrekcji, zawiadomienia o gotowosci towaru, terminy
podane w kontraktach i akredytywach oraz mozliwo$ci prze-
wozowe, awizy importowe itp,

3. Dokonywanie przez dysponentéw spedycyjnych podzia-
tu przesylek na poszczegdlne dni dekady.

Ma to na celu réwnomierne rozlozenie masy towarowej
na poszczegélne dni dekady i niedopuszczenie do przypad-
kowej koncentracji wiekszosct tadunkéw w koncu dekady, lub
w ktorymkolwiek -jej dniu, co mogloby spowodowaé trudnosci
przetadunkowe w porcie.

- Przy wyznaczaniu przesylek na poszczegolne dni dekady
nalezy uwzglednic:

a) warunki techniczne miejsca pracy w porcie,

b) normy zdolnosci przepustowej nabrzeza, hangaru, ma-
gazynu. placu, a szczegolnie normy ilosci jednorazowego
podstawienia. wagonéw pod magazyn lub statek,

c) kolejnosé sztauowania towaru eksportowego na stat-
ku; date przyjmowania okre$lonego towaru winien podawac
z gory armator lub jego makler po opracowaniu planu szta-
uowania, )

d) . kolejno§é¢ wytadunku ze statku towaréw importowa-
nych na podstawie danych dostarczonych przez statek wypty-
wajgcy z odlegtego portu do Polski; statek powinien zglaszaé
listownie lub depesza rodzaj i ilos§¢ towaréw, ktére wiezie,
z podaniem symboli oznaczajgcych miejsce zasztauowania
towarn na statku, tak, aby na ich podstawie mozna byls
odtworzyé¢ plan sztauowania i ustali¢ z géry kolejnosé wy-
tadunku, . ..

e) wysoko$é raty wyladunkowej statkéw czarterowanych,
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.c--f) normy wydajnoSci pracy brygad sztauerskich, trymer-
skich, : przetadunkowych oraz pracy kontroleréw, inspektoréw
standaryzaeji itd., - i ) .-
g) rozdzielniki \nadsytane przez -centrale handlu zagra-

nicznego, ’

- h) plany zatadunku towaréw kierowanych z zakltadéw
produkeyjnych do portu (kolejowe .plany miesigczne i piecio-
dniowe). :

4, Wypelnianie przez dysponentéw formularza planu do-
bowo-dekadowego, oddzielnego dla kazdej centrali handlu
Zagranicznego.

Formularz planu winien mie¢ nastepujacy uklad:

- Uktad ‘formularza tego :planu bylby identyczny- jak for-
mularza planu operacyjnego- wedlug central handlu zagra-
nicznego, kidrego wzér podano uprzednio, z tym, ze w ru-
bryce 5, zamiast miejsca pracy w porcie podawano by nazwe
centrali handlu zagrapicznego. _

4. Podsumowanie wysylek w poszczegélnych dobach i wy-
konanie zestawienia danych z dziesigciu dni, tj. zbiorczego
terenowego. planu dekadowego. \

Poza podsumowaniem wypelnionego formularza, wyko-
nuje sie ,zbiorczy terenowy plan -dekadowy", w ktéorym na
tychze formularzach spisuje sig dla kazdego czynnego w de-
kadzie miejsca pracy zestawienie sum kolumn z poszczegdl-

Gdynis, dnja oo oo s 195___«
JHARTWIG Plan operatywny dobowo-dekadowy spedycji portowej towaréw
Biuro Terenowe w Gdyni e e w dokade
Dzial oo miesigca _ _ __ _ _ _ _ _______________ 195__..r
" |Nrpoz.| - ' s Relacja Liczba Liczba
Rod -
Wykonaé -| planu Nr Mlqsce Nazwa - z.a| Tlo§¢ | Ilo§€ | prze- Nazwa ° | wagonéw | wagonow -| Dyspo-
Lp. dnia mie- |spedycji pracy towarn ojiaka- sztuk ton tadun- statku do zatado- [ do wvlado-|' zycj Ew e
: ; w porcie wania 7 ado- |’ zycja
siecz. ’ D kowa wania wania
11 9 | .3 4 5 6 7 8 9 10 1t 12 .13 1 | » 16

Wypetniony w trzech egzemplarzach formularz planu wi-
nien- byé podsumowany w kolumnach 8, 9, 12, 13 oddzielnie
dla kazdej doby (daty), oraz lgcznie za catg dekade. Orygi-
naly planéw winny by¢ na
dzialu planowania. < n

DRUGA FAZA:
zbiorczego terenowego planu dobowo-dekadowego na podsta-
wie poszczegélnych planow dobowo-dekadowych, wykonanych
przez dysponeniéw. (Opracowuje dzial planowania),

1. Zeslawienie orientacyjne planéw dobowo-dekadowych, wy-
konanych przez dysponentéw w dziale planowania.

Dzial planéwania winien opracowaé¢ zestawienie planéw
opracowanyéh przez dysponentow; pozwalajgcych stwierdzié,
jak wielkg masg¢ towarowa planuje sie przemanipulowaé
w poszczegolnych dobach dekady ordz w calej dekadzie
tacznie. To zestawienie pozwala réwniez stwierdzié, czy wy-
tyczne dane dysponentom zostaly przez mich uwzglednione,
oraz w jakim procencie ma byé w danej dekadzie wykonany
plan miesigczny. Ta pobiezna -analiza,” w przypadku stwier-
dzenia razacych odchylefi, pozwala dokonaé¢ korekiy jeszcze
przed zestawieniem w drugiej fazie wlasciwego zbiorczego
terenewego -planu . dobowo-dekadowego. :

2. Nanaszenie w dziale planowania danych z planéw dobowo:
dekadowych, obejmujacych towary poszczegélnych C.H.Z., na
zbiorczy terenowy -plan dobowo-dekadowy, uwzgledniajacy
cgrupowanie przesylek na poszczegdélnych miejscach pracy
w porcie (nabrzeze, hangar, magazyn, plac) w poszczegdl-
nych dobach dekady oraz 1gcznie w. calej dekadzie.

Opracowanie tego zbiorczego terenowego planu winno
polegaé na naniesieniu (przepisaniu) danych z planéw opra-
cowanych przez dysponentéw na formularz planu o innym
vkladzie, zapewniajacym, w oddzielnych kolumnach dla kaz:
dego miejsca pracy w porcie, wyspecyfikowanie przesylek,
ktére majg byé w danym miejscu manipulowane.

Ten zbiorczy terenowy plan dobowo-dekadowy sklada sie
wlasciwie z jedenastu planow, z ktérych dziesie¢ podaje ze-
slawienia przesytek na kazda dobe dekady oddzielnie, a je-
denasty plan jest zestawieniem sum planéw dobowych;
w wyniku jego podsumowania otrzymujemy laczne iloSci
przesylek i_ton towaréw oraz wagonéw i statkéw do zalado-
wania i wyladowania w calej dekadzie.

3. Uktad formularzy zbiorczego terenowego planu dobowo-
dekadowego pozwala ujaé przesytki w kazdej dobie oddzielnie
dla kazdego miejsca pracy w porcie.

Na kazda -dobe dekady wystawia sie tyle formularzy,
w ilu miejscach pracy w. porcie planuje si¢ manipulacje to-
warowe. Wszystkie miejsca pracy w porcie posiadajg na pla-
nie swoje oznakowania, zlozone z nazwy nabrzeza i numeru
"hanoaru, magazynu czy placu, np. ,Polskie/4“, ,Rumun-
skief20. - - o
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4 dni przed dekada przekazane do

Zestawienie w dziale planowania .

nych dni, aby po ich podsumowaniu’ ustali¢ natezenie pracy
W ciggu calej doby w poszczegdlnych miejscach pracy.

_ Surny dekadowe z poszczegdlnych miejsc pracy naleiy
zebra¢ w koncu. na jednym zestawieniu, w celu stwierdzenia
lgcznej dla_kazdego portu i calej dekady- ilosci przesytek,
ilosci ton, liczby wagonéw i statkéw do natadowania i wy-
1zdowania. Ostateczne sumy dobowe i dekadowe zbiorczego
terenowego . planu dobowo-dekadowego winny byé - zgodne
z sumami dobowymi i dekadowymi planéw  opracowanych
przez dysponentéw. :

TRZECIA. FAZA: Usuwanie szczytéw i zanizefi
planowanego natezenia spedycji w. poszczegélnych dobach
danej dekady oraz w danej dekadzie w stosunku do innych
dekad, w porozumieniu z zainteresowanymi przedsiebior-
stwami,

l. Wykrywanie szczytéw i zanizen natezenia spedycji na
poszczegolnych miejscach pracy na nabrzezach w sfosunku
do ich aktualnej zdolnosci przepustowej na dobe. .

: Znajgc zdolno$¢ .przepustowa miejsca pracy, dziat plano-
wania winien. wykry¢ w opracowanym planie niebezpieczne
szczyty lub zanizenia:natezenia pracy, np. projektowane pod-
stawienie 50 wagonéw tam, gdzie obecnie ustalono zdolnosé
podstawienia 20 wagondéw. Tam, gdzie  projektowana ilo§é
ladunku na okreslonym miejscu pracy razaco przekracza zdol-
no$¢ przepustowa, co mogloby spowodowaé np.. postojowe
wagonéw, stwierdza sie konieczno$¢ dokonania zmiany..

2. Przesunigcie w planie tadunkéw na inne miejsca pracy,
inne doby, lub inng dekade w porozumieniu z zespotami dys-
ponentéw spedycyjnych, w celu réwnomiernego rozlozenia
masy towarowej w miejscu i czasie.

. Najlatwiejszymi manipulacjami przy przesuwaniu ladun-
kéw s3 manipulacje “magazynowe, liczenie, mierzenie, waze-
nie, probowanie, wzmacnianie opakowaf, cechowanie, sorto-
wanie, przewozenie z hangaréw do magazynéw itp. Réwniez
typowymi manipulacjami ,,interwencyjnymi®, pozwalajacymi
wyréwnaé¢ natezenie pracy, sg naladunki wagonéw towarami
z magazynow i placéw.

3. Analiza planu dobowo-dekadowego. na naradzie dyspozy-
loréw-planistéw poszczegélnych przedsigbiorstw i instytucyj
portowych: spedytora, Zarzadu Portu, zeglugi, kolei, przed-
sigbiorstw kontrolnych, Urzedu Celnego itd., w celu zapew-
nienia wykonania planu przez zainteresowanych.

Na tej naradzie nalezy zglaszaé uwagi wskazujace na
konieczno$¢ dokonania poprawek z powodu trudnosci wyko-
nania planu, wynikajacych np. z koniecznosci przeprowadze-
nia konserwacji toru kolejowego, dzwigu, nabrzeza, ramoy
magazynowej, lub zgloszenia“ poprawek odno$nie terminu na-
dejscia albo wyjScia statku.

4. Dokonanie poprawek'planu, zgloszonych ‘i uzasadnionych
przez zainteresowane przedsigbiorstwa. :



- CZWARTA FAZA: Zatwierdzanie planu i prze-
kazywanie go wykonawcom. Korekty planu. Wydzielanie
.przez dyspozytora portowego z planu kazdej deby — pla-
néw na zmiany 8-godzinne. ’

1. Zatwierdzenie planu dobowo-dekadowego przez dyrekcj¢
przedsiebiorstwa spedycyjnego..” -

2. Przekazanie p]a'mu stuzbie dyspozycyjnej i wykonawczej
spedycyjnej oraz zainteresowanym przedsigbiorstwom por-
towym. . .

Na podstawie zatwierdzonego zbiorczego terenowego pla-
nu dobowo-dekadowego nalezy poprawiaé dostarczone przez
dysponentéw plany dobowo-dekadowe. spedycji towaréw po-
szczegdlnych central handlu zagranicznego. Odpis kazdege
planu operatywnego winien byé wyslany do wiadomosci
centrali handiu zagranicznego, ktérej towaréw dotyczy. Stuz-
ba ‘wykonawcza winna rozdziela¢ jeden komplet planu zbior-
<zego-sytuacyjnego miedzy poszczegdlne placéwki portowe,
przeznaczajac kazdej wycinek planu obejmujacy te miejsca
pracy, ktére podlegajg danej placéwce. W tfen sposév
w przedsiebjorstwie spedycyjnym plan operatywny doprowa-
dzony jest w ‘odcinkach do dysponentéw, ekspedientéw por-
towych, deklarantéw’ celnych i innych zatrudnionych pracow-
nikéw. Kopie planu zbiorczego-terenowego przedsigbiorstwo

spedycyjne. winno - dostarczyé wspotdziatajacym - przedsigbior--

stwom W porcie.

3. Korekty 'zatWierdzonego:planu.

© ¢ ,Dziat planowania ‘przedsigbiorstwa spedycyjnego przyj-
mije na piSmie réwniez' po zatwierdzeniu planu, o ile sytua-
cja tego wymaga: wstawienia, ‘skreslenia i poprawki pozycji
planu. Wniesione korekty raz dziennie winny-byé przesytane
_na pi$mie przez dziat planowania wszystkim, ktorzy otrzymali
plan zbiorczy terenowy. ' L

4. Codzienne opracowywanie przéz sluzbe dyspozycyjna szcze-
go6l6w planu na dobe nastepna. :

5,\ Codzienna odprawa dyspozytoréw portowych — -ustalanie
planéw_zmianowych.

Na codziennej odprawie: dyspdz&toréw portowych po-
szczegblnych przedsigbiorstw (spedytor, Zarzad Portu, przed-
siebiorstwo kontrolne, zegluga, kolej itp.):

a) analizuje si¢ wykonanie planu w .dobie ubieglej,

b) uzgadnia si¢ wazniejsze prace doby biezacej, przede
wszystkim  realizacj¢ planu odnosnie przetadunkow statkow,

¢) szczegélowd omawia si¢ plan na dobg nastgpna.

Przebieg odprawy winien by¢ protokélowany biezgco (na
maszynie) tak, aby z koficem odprawy kazdy ucgestmk mégt
otrzyma¢ kopig protokétu. Na tejze odprawie giéwny dyspo-
zytor przeprowadza podziat planowanych w nastepnej dobie
spedycji na trzy zmiany 8-godzinne: I nocna-od godz. 23, do
7, 11 — przedpotudniowa od 7, do 15 oraz III — popotudnio-
wa od 15 do 23.

'Na planie dobowo-dekadowym, zbiorczo-terenowym, dys-
pozytor winien oznaczy¢ w uwagach ,I* (kolorem czerwo-
nym) towary wyznaczone do przeladunku na pierwszg zmia-
ne, ,,JI (kolorem zielonym) — towary wyznaczone do prze-
tadunku na drugg zmianeg, oraz znakiem ,III* (kolorem nie-
Dieskim) — towary wyznaczone do przeladunku na trzecia
zmiane: Po dokonaniu podziatu-tadunkéw na poszczegéine
zmiany portowe nalezy tonaz tadunkéw praz ilos¢ natadowy-
wanych i wyladowywanych wagonéw podsumowaé dla kazdej
zmiany i sprawdzi¢ zgodnos$é obliczen.

" PIATA FAZA: Kontrola wykonania planu — spra.
wozdawczos¢.

1. Codzienna kontrola w stuzbie dyspozycyjnej wydania dys-
pozycji na dobe nastepna i przygotowania dokumentacji spe-
dycyjnej. ’
Kazdego dnia dekady nalezy w sluibie dyspozycyjne;j:
a) sprawdzi¢ na podstawie nadestanych raportéw sluzby
wykonawczej, czy prace planowane na dobe- ubiegla zostaly
terminowo i prawidlowo wykonane, naprawié¢ ewentualne
uchybienia; sprawdzié, czy. awizacja zostala wykonana;
* " b) ‘przeprowadzi¢ - kontrole pracy wyznaczonej na dobg
ibiezgcg; : o L v E :

c) sprawdzié, czy dysponenci wydali na poszczegdlne
pozycje planu na dobg nastepng dyspozycje dla wtasnej stuz-
by wykonawczej (terenowej w porcie) oraz dla zaintereso-
wanych przedsigbiorstw ustugowych. i. przewozowych, Nale-
zy rowniez sprawdzi¢, czy dysponenci i ich pomocnicy przy-
gotowali dokumentacje spedycyjna w postaci listéw przewo-
zowych, awizéw, deklaracji podjecia/zlozenia, - zaswiadczent
celnych, kwitéw sternika, konosamentéw, specyfikacyj itp.

2. Codzienna kontrola w placéwkach stuzby wykonaweczej.

W' poszczegdlnych placéwkach stuzby wykonawczej kie-
rownicy zespolow ekspedientéw portowych i deklarantéw cel-
nych winni kontrolowaé, czy na poszczegélne pozycje planu
na nastepng dobe nadeszly juz ze sluzby dyspozycyjnej dys-
pozycjs wraz z potrzebng dokumentacja spedycyjna, oraz czy
miejsca pracy w magazynie, na nabrzezu. i statku sa goto-
we do wykonania pracy w poszczegélnych zmianach bieza-
cej i nadchodzacej doby. ' ‘

3. Staly nadzér nad wykonywaniem planu przez. dyspozytora
portowego. ; ,

a) W stuzbie wykonawczej zesp6t dyspozytoréw porto-
wych,:pracu;ac w ruchu cigglym, winien kontrolowaé biezaco
wykonywanie _planu. na - wszystkich -miejscach pracy portu,

na “podstawie ~ otrzymywanych meldunkéw i kontroli oso-

pistych. '

b)- Do zadan dyspozytora spedycji portowej winno na-
leze¢ poza. tym usuwanie trudnosci wylaniajgcych sie¢ w poi-
cie w czasie realizowania. planu -dobowo-dekadowego. - - -

c) Dyspozytor portowy winien wykreSlaé przetadianki
statkow i wagonow na specjalnym grafiku, w formie tasmy
obejmujgcej wszystkie miejsca pracy na poszczegdlnych na-
brzezach ‘portu z siatka dobowo-godzinowa.

d) Dyspozytorzy portowi winni dopisywaé prace ponad-
planowe, zgiaszane przez stuzbe dyspozycyjng w czasie
trwania doby, uzupetniajac' w ten sposob zapisy planu ope-
ratywnego na dang biezaca dobe.

4. Wypelnianie przez stuzbe wykonawcza sprawozdan z wy-
konania planéw dobowych i przesylanie ich do dzialu pla-
nowania. :

Po uplywie kazdej doby spedycyjna stuzba wykonawcza
winna wypelnia¢ sprawozdania z wykonania planu na: for-
mularzach o rubrykach identycznych jak podano wyzej
av planie zbiorczym terenowym dla kazdego miejsca pracy;
w tych sprawozdaniach nalezy podawac¢ dokladne dane o pra-
cach rzeczywiscie wykonanych w porcie w  kazdej dobie.
Sprawozdania winny byé przesylane do dziatu planowania,
gdzie dokonuje si¢ analizy wykonania planu dobowo-deka-
dowego. )

5. Wykonywanie- w dziale planowania dekadowych sprawo-
zdan oraz stwierdzanie stopnia wykonania planu "dekado-
wego i miesigcznego. e

a) Na podstawie raportéw, meldunkéw i sprawozdan
siuzby wykonawczej dzial planowania winien nanosié otrzy-
mywane dane na tabele dekadowe i miesigczne, na podsta-
wie ktérych mozna by stwierdzi¢ wysokoé natezenia spedycji
Er Eoszczegélnych miejscach pracy i w poszczegélnych ‘do-
ach, S ‘

. b) Poza sporzadzaniem zbiorczych-tereriowych sprawo-
zdan o. pomieszczeniu ladunkéw w porcie w poszczegdlnych
miejscach. pracy, dzial planowania winien wykonywaé spra-
wozdania, ujmujace te same tadunki grupowe oddzielnie dla
kazdej- Centrali ‘Handlu Zagranicznego. W ten :sposéb kaz-
dcgo dnia miesigca mozna by nie tylko' stwierdzié jak jest
realizowany ' plan dobowo-dekadowy, ale réwniez kontrolo-
wac procent wykonania miesigcznego planu obrotu portowe-
go ladunkow kazidej Centrali Handlu Zagranicznego.

_ Poréwnywanie sprawozdafi z planem pozwoli nie tylko
biezagco kontrolowaé jego realizacje, ale réwniez wyciggaé
odpowiednie wnioski, zaréwno ogodlne, jak i bezposrednio
dajace sig zastosowaé przy opracowaniu nast¢pnego planu
dobowo-dekadowego.

‘W ten sposéb do niedawna zywiotlowo uktadajaca sie
praca soedycyjna powinna byé ujeta w Scisly plan-nakaz,
pozwalajacy Swiadomie kierowaé pracg spedycyjng w porcie
i osiagaé coraz to wyzsza wydajnosé pracy. :

Mgr W. Andruszkiewicz -
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‘Nowy sposob organizacji obslugi statku w porcie

(Harmonogram godzinowy)

-Staty rozwéj i postep gospodarki socjalistycznej, wyra-
zajacy sig¢ w ilosciowym i jakoSciowym wzroScie poziomu sit
wytworczych, wymaga ciaglego. doskonalenia metod organi-
zacji pracy, ktére muszg zabezpieczy¢ racjonalne stosowanie
i wykorzystanie naszego sprzetu, maszyn itp. Na odcinku gos-
podarki portowej ma to specjalne znaczenie, gdyz wystepujaca
tam nieréwnomierno$é pracy, w zaleznosci od terminéw przy-
bycia statkéw i tadunku, musi byé w miare mozliwosci usu-
wana, przy jednoczesnym zabezpieczeniu maksymalnej szyb-
kesci i taniosci obstugi statku i tadunku: X

W zakresie nowych form organizacji pracy w porcie na
szczego6lne podkreslenie zasluguje inicjatywa portowcéw ra-
dzieckich, ktérzy wprowadzili u siebie harmonogramy godzi-
nowe *) (tzw, grafiki, czyli wykresy). Polegaja one na gra-
ficznym przedstawieniu planu przetadunku z dekiadnoscia do
jednej godziny. ’ : '

Stanowi to racjonalizacj¢ jednego z podstawowych ele-
mentéw obstugi statku w porcie, w sktad ktérej wchodza poza
tym operacje pomocnicze, jak pilotaz, holowanie, cumowanie,
zaopatrzenie w paliwo, wode itp. Zastosowanie harmonogramu
godzinowego jest powaznym osiggnieciem w zakresie organi-
zacji pracy portu. Obok ogdlnego planu obstugi statku, kart
technologicznych **) oraz szczegélowych wykreséw dla po-
szczegolnych operacyj pomocniczych, harmonogram godzino-

wy stanowi jeden z podstawowych dokumentéw obstugi stat-
ku w porcie.

Harmonogram taki zastosowali po raz pierwszy portowcy
Odessy w lipcu 1950 r. Obstugujac wieksza ilo§é statkéw me-
todami szybkoSciowymi, zauwazyli oni, ze szybkosciowa ob-
stuga statkéw jest nie do pomyslenia bez wysoko postawionej
organizacji pracy. Szczegdlnie wazne jest zagadnienie przy-
dzielania dla_kazdego czlonka brygady konkretnych zadaf,
kidére zapewnityby réwnomiernoéé pracy i likwidacje przerw.

Za wz6r postuzyla tutaj inicjatywa marynarzy z moto-
rowca ,Miczurin®, ktérzy zestawili na swoim ‘statku plan sta-
chanowslfi, wyznaczajacy kazdemu czlonkowi zalogi konkretne
zadange i przewidujacy osobista odpowiedzialnosé za jego wy-
kgname..Sta‘chanowcy portu odeskiego, inicjatorzy zestawia-
nia mobilizujacych kart technologicznych — inz. inz. Chan-
tadze,’ gha_dia-Baranow, Dubiecki, Bekker, Bernaczuk i inni,
przy Scistej wspélpracy z robotnikami portowymi zbadali moz-
liwosci zastosowania tego grafiku w pracy portowej i utozyli
odpowiednie arkusze.

Po raz pierwszy zastosowano grafiki w porcie odeskim
przy obstudze motorowca ,,Nogin®, na .-ktéry zatadowywano
réznorodng drobnice, dowozona samochodami z licznych
miejsc sktadowania. Wyniki zastosowania grafiku byly wspa-
niale, zaoszczgdzono bowiem 23 godz. i 45 minut, Normy
statko-dobowe zostaly wykonane w 1489, normy wydajnosci
robotnikéw w 150—225%, normy dzwigowych — 115—175%.
Podobnie przedstawiaja si¢ rezultaty obstugi parowca ,Taj-
ganos®, przy ktérym zaoszczedzono 22 godz. i 20 minut.

Grafik godzinowy — to dokiadny plan przetadunku. Ze-
slawia si¢ go przede wszystkim w oparciu o analize roz-
mieszczenia ladunku na statku, czy tez w hangarach i na
rlacach.

Dyrektor portu odeskiego P. Wasiew***) jako giéwne za-
dania harmonogramu godzinowego - wymienia: maksymalng
mechanizacje prac przetadunkowych, prawidlowe rozmieszcze-
nie ‘urzadzen, najwyzsze wykorzystanie i wydajnos¢ urzadzen,
najmniejsze zuzycie sity roboczej. W koficowym wyniku spro-
wadza- sie to .do najbardziej racjonalnej organizacji pracy
przy przetadunku.

Zatgczamy wzér harmonogramu “godzinowego, zastoso-
wanego przy obstudze s/s ;Karaganda“ (wyladunek wegla);

© %) Przyjeto tuta] termin , harmonogram®, opierajac si¢ o de-

finicje podang przez W. Adamieckiego w artykule: Harmo-
nogram, ,Ekonomika 1 organizacja pracy‘, nr 7/1951, s. 314, —
ktora brzmi: ,Harmonogram jest wykresem graficznym, ktory
stuzy do: zobrazowania . przebiegu czynnosci, odbywajgcych sie
rownoczesnie lub tez nastepujacych koleino, -wykonywanych przez
poszczegblne organy jednego zespolu pracy‘.

»*) Blizej patrz:: Karta technologiczna — instrumentem walki
¢ plan, ,,Techn. i Gosp. Morska® nr 1/1952. .

**) Wasiew P.: Opyt primienienia czasowowo grafika w
Odesskom ‘portu,: ,,Morskoj Flot*, nr 9/1951, s. 9.
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zestawia si¢ ten harmonogram na specjalnie przygotowanych:
w_tym celu formularzach (por. str. 112). .

Planowang prace dZwigu podaje si¢ w tonach na godzi-
ne. Hosé ton zalezy od charakteru tadunku i jego rozmieszcze-
nia. Dla tadowni nr 5 planowano na pierwsza godzinge wyla-
dunek 50 t zelaza; na druga godzing — zastosowanie chwy-
taka o pojemnosci 6 m3 (oznaczono przy pomocy tréjkata)
i wytadunek 70 t wegla; na trzecia godzing — wytadunek
i80 t; na czwartg godzing — 160 t itd. Nieznaczny spadek
wydajno$ci wynika z konieczno$ci rozpoczecia trymerki, Po
ezterech godzinach pracy nalezy zastosowaé. chwytak o po-
jemnosci 3 ms3, gdyz w tym czasie wystepuje przeszkoda:
w postaci ochrony tunelu watu $rubowego, uniemozliwiajacej
wiadeiwg prace przy pomocy chwytaka 6-tonowego.

- Po. 7 ‘godzinach pracy diwig nr 24:powinien przejs¢ do:
pracy przy-tadowni-nr 4, a-po 9 godzinach — z powrotem do-
tadowni nr 5. - m el gyt g )

W tadowni nr 5 przewiduje si¢ nie.zmechanizowane try-
mowanie wegla, a w tadowni nr 4 zostanie zastosowana po
12 godzinach pracy maszyna trymownicza S-153.

W rubryce ,Ogétem caly statek" wykazano w podrubry-
ce ,,Plan* ilo¢ ton, ktéra powinna by¢ wyladowana z wszyst-
kich tadowni w ciagu 1 godziny, a w nastepnej podrubryce
ilc§é ton od rozpoczecia pracy. 3

‘Faktyczna wydajnos¢ dzwigéw dla kazdej tadowni po-
deno- w rubryce ,,Wykonanie przy pomogcy zak.re'slonych‘
slupkéw; przejécie dzwigu z' jednej fadowni do drugiej przed-
stawia linia ciggta. Natomiast ilosé przgladowanych ton po-
daja liczby po prawej stronie. W kazdej rubryce obrazujacej
faktyczna wydajnosé dzwigéw ilosé przeladowywanych ton
podano nie za kazda godzing, lecz za okres calej zmiany,
lub za ustalony wycinek czasu pracy. Swiadezy to o niedo-
statecznej kontroli~ przebiegu wykonania planu. Pomimo to,
dzieki dobrej organizacji pracy, na wyltadunek s/s ,Kara-
ganda® zuzyto 255 godz., zamiast zaplanowanych 32 go-
dzin.

Poniewaz harmonogram obstugi ‘statku ma mobilizowaé
zaloge do lepszych osiagni¢é, bardzo waznym zagadnieniem
jest doprowadzenie planu do jego wykonawcy. W tym celu
harmonogram obstugi sporzadza si¢ w dwu egzemplarzach,
z ktérych jeden otrzymuje dyzurny dyspozytor, a drugi —
kierownik prac przetadunkowych. (W. portach radzieckich dla
kazdego obstugiwanego statku wyznacza si¢ kierownika
prac; jest nim zazwyczaj doswiadczony brygadzista.).

Ponadto wycinki harmonogramu wrecza sie w formie
dyspozycji pracownikom magazynowym, dzwigowym, bryga-
dzistom. Zawieraja one wszelkie dane odno$nie zadan ocze-
kujgcych ich na danym miejscu pracy (patrz wzory obok).

Na podstawie wycinka z harmonogramu magazynier
orientuje sie, jaki tadunek, w jakiej ilosci i o ktérej godzinie
nalezy przyja¢, lub wyda¢, jak zaplanowaé organizacje pracy
w skladzie, jaki zastosowal sprzet itp. DZwigowemu podaje
si¢ rodzaj i ilo§¢ tadunku, numer }adowni, wydajno$¢ na
1 godzine.

Brygadzista otrzymuje dokiadne dane dotyczace czasu
przetadunku kazdej partii towaru, jego iloSci, magazynu
czy placu, ktéry go wydaje lub przyjmuje, relacji pracy na
ladzie i-w ladowni. Poza tym dorecza mu si¢ wycinek planu
technologicznego,  zawierajgcy  rozmieszczenie dzZwigéw,
sprzetu pomocniczego, $§rodkéw transportu wewnatrzporto-
wego itp. ‘

Poprzez magazyniera, dZwigowego i brygadziste wszyscy
robotnicy zatrudnieni przy przetadunku zapoznaja si¢ ze sto-
jacymi przed nimi zadaniami i staja sie pomocnikami kierow-
nika prac i dyspozytora, dobrze poinformowanymi o obsludze
statku i jej organizacji.

Osiggniecia, ktérymi moze poszezycié sie port -odeski
dzigki stosowaniu harmonogramu godzinowego, s powazne.
Obrazuje je m. in. rozw6j szybko§ciowej obstugi statkow
w ciggu ostatnich lat. Udzial tadunkéw obstuzonych szyb-
koSciowo przedstawia si¢ nastepujaco:

1947 — 17,19

1948 — 31,5%
1949 — 41,39
1950 — 53,7%

W r. 1950 w Odessie prawie wszystkie statki z tadun-
kami masowymi obstuzono przy zastosowaniu harmonogra-
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BUDOWNICTWO OKRETOWE

Rozwoj turbin gazowych w okretownictwie

Artykul ten ma byé przegladem kcnstrukeji turbin gazo-
wych o obiegu otwartym, ktére zostaly uzyte do napedu
okretéw, albo tez — w wigkszosci przypadkow — sa w bu-
dowie, lub w toku badaii, majacych na celu zastosowanie
ich do jednostek morskich. Natomiast pominieto takie pro-
blemy, jak zalety, wady i zachowanie si¢ {ego rodzaju sil-
nika w zastosowaniu do napedu okretow oraz wplyw ukia-
du na pracg silnika. Pominigto réwniez takie rozwigzania

powietrze

2 b

Rys. 1.
Schematy najprostszych ukladéow turbin gazowych 2z oblegiem
otwartym: 1 — sprezarka, 2 -—— komora spalania, 3 — wtryski-
wacz, 4 — pompa paliwowa, 5 — turbina, 6 — silnik rozruchowy,
7 — sprzeglo, 8 — wymiennik ciepia.

» Rys. 2
Schemat ukladu turbiny gazowej z dwustopniowym sprezaniem,

dwustopniowym spalaniem i regeneracjg: 1 — sprezarka nisko-

prezna, 2 — chiodnica powietrza, 3 — sprezarka wysokoprezna,

4 — wymiennik ciepla, 5 -— wysokoprezna komora spalania,

6 — turbina wysokoprezna, 7 — niskoprezna komora spalania,

8 — turbina niskoprezna, 9 — silnik rozruchowy, 10 — pompa
paliwowa, 11 — sprzeglo.

turbiny gazowej, jak uktady o obiegu pétzamknigtym. W pra-
cy tej oparto si¢ przede wszystkim na radzieckich pracach:
J. Szniee — Teoria gazowych turbin, 1950, i I. Kirolowa —
Gazowyje turbiny, 1948, jak réwniez na danych publikowa-
ny’ch wIc‘z‘asopismach »The Oil Engine a. Gas Turbine* oraz

nVe.

Zasade dzialania najprostszej turbiny gazowej o obiegu
ctwartym, pracujacej na paliwo plynne *), mozna sobie lat-
wo wyobrazié¢ postugujac si¢ schematem podanym na rys. la.
Sprezarka zasysa powietrze z atmosfery, spreza je do kilku
atmosfer i nastepnie tloczy do komory spalania, dokad wtry-
skiwane jest paliwo przez wiryskiwacz zasilany pompag.
W komorze spalania paliwo po wymieszaniu z powietrzem

*) Do chwili obecnej tylko takie paliwo stosowane jest w tej
grupie turbin gazowych. 2

ulega spaleniu, a powstala w ten sposéb mieszanina spalin
i nadmiaru powietrza (potrzebnego dla zachowania dopusz-
czalnej temperatury) o temperaturze 600 - 800°C przecho-
dzi na wiasciwa turbine, ktérej dziatanie jest takie samo
jak turbiny parowej.

Rozprezone gazy z turbiny uchodza do atmosfery. Roz-
ruch odbywa sie przy uzyciu silnika elektrycznego, nato-
miast drugi koniec walu zaopatrzony jest w sprzeglo dla po-
taczenia z odbiornikiem mocy. Sprawno$é¢ takiego urzadze-
nia jest niska, gdyz uchodzace do atmosfery gazy wylotowe
unosza ze soba znaczne ilosci ciepta. Aby chociaz czeSciowo
wykorzysta¢ to cieple, w uktadzie umieszcza sig tzw. wy-
miennik ciepta, czyli regenerator, w ktérym gorace gazy wy-

-lotowe ogrzewaja powietrze zd zajace ze sprezarki do ko-

mory spalania. Schemat uktadu zawierajgcego wymiennik
ciepta pokazany jest na rys lb.

Celem dalszego zwiekszenia sprawnosSci przez zblizenie
przebiegu sprezania powietrza w sprezarce i rozprezania ga-
z6w w ‘urbinie do przeviegu izotermicznego, dzieli sie spre-
zarke na awie lub trzy czesci, stosujac chlodzenie powietrza
miedzy poszczegélnymi czeSciami; turbing dzieli sig¢ réw-
niez na dwie czeSci: wysokoprezna oraz  niskoprezna,
i umieszcza sie migedzy nimi druga komore spalania. Sche-
mat ideowy takiego rozwiazania, z jednoczesnym zastoso-
waniem wymiennika ciepla, pokazzty jest na rys. 2. Na-
lezy zaznaczyé, ze taki ukiad, z reguly zawierajecy 2 lub 3
waly, pozwala zachowaé pizy réznych obciazeniach spraw-
noéé¢ zblizona do wartosci: oplymalnych.

Pierwszy projekt turbiny gazowej dla napedu okretéw
zaczela opracowywaé w r. 1938 francuska firma Electro-Mé-
canique. Mianowicie zaprojektcwano uktad, ktérego sche-
mat pokazany jest na rys. 3, w zafozeniach swych nie uste-
pujacy nowoczesnym konstrukcjom i dlatego réwniez dzisiaj
zaslugujacy na uwage. Jak wida¢ ze schematu, cale roz-
wigzanie mialo zawiergé trzy zespoly:

ot

, DRy
1 ; 3
l SRR

Rys. 3

Schemat turbiny gazowej Electro - Mécanique: 1 — sprezar-
ka niskoprezna, 2 turbina niskopreZna, 3 — sprzeglo, 4 — wal
Sruby okretowej, 5 — niskoprezna komora spalania, 6 — prze-
kladnia zwrotna, 7 — turbina, s$rednioprezna, 8 — zawoér obiegowy
turbiny niskopreznej, 9 10, 11, — zawory bezpieczenstwa poszcze-
gbélnych turbin, 12 — wymiennik ciepta, 13 — wysokoprezna ko-
mora spalania, 14 — turbina wysokoprezna, 15 — sprezarka wyso-
koprezna, 16 — silnik rozruchowy, 17 — chiodnica powietrza,
18 — zawér obiegowy sprezarki niskopreznej.
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1. wysokoprezna sprezarka, napgdzatia wysokoprezna
turbina, .

2. $rednioprezna turbina, bedaca zasadniczym Zrédiem

mocy uzytecznej, i

niskoprezna sprezarka, napedzana niskoprezng turbi-

na gazowa, ktorej nadmiar inccy byiby zuzyty do na-

3.

ga turbing, ktéra wykorzystuje pozostala czesé spadku /cis-
nienia dla wytworzenia mocy uzytecznej, potrzebnej do na-
pedu okretu. Dzigki lakiemu rozwigzaniu cata konstrukcja
posiada cechy silnika lotniczego: wyjgtkowo lekka budowa,
dajaca ciezar jednostkowy 1,3 kg/KM, wysoka temperatura
gazu przed turbing (a wiec krétki zywot silnika) i brak wy-

pedu sSruby. miennika ciepla, a stgld duze zuzycie paliwa rzedu 4756 g/KM
el
Vr
b e
a 04 _ —
d F
"t h
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Rys. 4
Przekroj podluzny turbiny gazowej Metropolitan Vickers: a --wlot powietrza, b — sprezarka, ¢ — komora spalania, d — tur-

bina napedzajaca sprezarke, e — turbina napgdzajaca Srube okretows, f -— odprowadzenie gazéw, g — przekladnia zebata, h —
sprzeglo.

Podczas normalnej pracy turbiny $rubu okretowa miata
byé napedzana turbinami, $rednioprezng i niskoprezng, na-

tomiast przy biegu wstecznym turbina niskonrezna miata

byé wylaczona, a zmiane kierunku obrotéw Sruby uzyski-
wano by przy pomocy odpowiedniej przekladni zebatej, wi-
docznej na podanym schemacie.

Przewidziany sprez ogdélny (stosunek ci$niefi za, i przed
sprezarka) mial wynosi¢ 11,5, najwyzsza temperatura czyn-
nika na wlocie do turbiny niskopreznej (w innych mniej) —
850°C i moc uzyteczna 10000 KM.

Rozpoczecie produkeji zbieglo sie z upadkiem Francji
w r. 1940, po ktérym firma dostata sie pod kontrole niemiec-
kd. Mimo ze dalsze prace prowadzono potajemnie, udalo
sie skompletowaé dwie komory spalania, zesp6t wysokoprez-
ny, silnik rozruchowy i szereg innych wurzadzen pomocni-
czych, co pozwolilo rozpoczgé préby,” trwajgce do dnia dzi-
siejszego.

godz., co odpowiada w- przyblizenit catkowitej sprawno-
éei 13%. Jako paliwa uzyto tutaj oleju gazowego o war-
foéci opatowej W, = 10300 kal/kg.

Rys. 5 pokazuje przebieg zmiennosci ci$nieft i tempera-
tur wzdtuz catej turbiny. Dziewigciostopniowa sprezarka
osiowa daje przy najwyzszej liczbie obrotéw sprez 3,6.
Temperatura gazu przed dwustopniowa wysokoprezna turbi-
na akcyjna (do napedu sprezarki) waha sie ok. 800°C,
a przed czterostopniowa reakcyjna turbina niskoprezna —
ok. 700°C. Najwyzsza liczba obrotéw uktadu sprezarka —
turbina wysokoprezna "wynosi 7300 obr./min., natomiast tur-
biny napedowej 3600 obr./min.

~

Rozruch odbywa si¢ przy pomocy silnika elektrycznego
¢ napieciu 24 V, ktéry potgczony jest z walem sprezarki
przy pomocy podwdjnej przektadni 'stozkowej.  Instalacja
zaplonowa zaczyna dziataé¢ juz przy 1000 obr./min., chociaz
wylaczenie rozrusznika nastepuje przy 2000 obr./min. Na

Jedng z najbardziej
godnych uwagi cech tej . . Mn,,,p,,,{:,,.i < o Cismiente N
dobrze pomyslanej kon- o 8§ § § § S 8 s E’ § S8 S 3 S s & S
strukeji jest zastosowanie I S S
topatek i kierownic chio- _ -
dzonych powietrzem. lof o0 spreZarks
~ Rys. 4 pokazuje prze- \

kréj podtuzny turbinv ga- \
zowej firmy -Metropolitar \\ Wylot ze spredarki N
Vickers o mocy 2500 KM, 1
ktéra byta doktadnie zba- >
dana na stoisku prébnym, |~ . )
a nastepnie zainstalowa- || Mot do turbiny nappdzajices sprezarke

. H Hylot ~n- —rr- o
na na okrecie i ponownie ylo :; = :
gruntownie wyprébowana. Wlot ds Furbiny ﬂap’dllaj;cgj scube okrefowy
Turbina ta umieszczona | ‘ E
zostala na  okrecie na Wylotz —w- —n— -] p_—
miejsce $rodkowego silni- ‘ / !
ka benzynowego, jednego WyloF gazow do ||atmosfary

spoéréd trzech o jednako-
wej mocy 1250 KM, Kon-
strukcja tej turbiny zosta- .
ta rozwinieta ze znanych
" lotniczych silnikéw od-
rzutowych tej firmy.

W silniku odrzutowym na - turbinie napedzajgcej spre-
zarke zuzywa sie tylko czes¢ stojacego do dyspozycii spad-
ku cisnienia, natomiast pozostata iegn czeéé zostaie 7nzvta
w dyszy wyrzutowej, dla otrzymania sity ciaggu w postaci od-

rzutu.
mozliwa przerébke, tzn. na miejsce dyszy umieszczono dru-
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Dlatego w tym ukladzie zastosowano najmniejszg

Rys. 5

Przebieg zmiennosci ciénien i temperatur wzdiuz turbiny Metro politan - Vickers

calkowity rozruch do. 3000 obr./min, tj. do biegu jalowego,
potrzebny jest czas 45 sek.

Lopatki turbiny wysokopreznej wykonane s3 ze staliwa
z dodatkiem niklu. Wirnik, topatki i korpus sprezarki wy-
konane sa ze stopu lekkiego.

Komora spalania posiada ksztalt pierScienia i wyposa-



zona jest w- 20 wiryskiwaczy. Jako material na rure ognio-
w3, ktora.lezy wewnatrz komory, uzyta zostala stal nie-
rdzewna Imfmaculate 5. .

Bardzo udane rozwiazanie turbiny gazowej dla celéw
morskich pokazane jest na rys. 6. Jest to zespdt firmy
Eltiot o-mocy 2500 KM. Dla sprezania powietrza zastoso-
wano po raz pierwszy sprezarki tvpu Lysholma w postaci
dwéch Srubowych walc6w. Podwdjna sprezarka niskiego
ci$nienia o wydatku 650 m?%min spreza powietrze do 3 ata,
natomiast w sprezarce wysokopreznej ci$nienie wzrasta do
6,8 ata. Dla zmniejszenia zuzycia mocy na sprezenie, mie-
dzy sprezarkami zainstalowana jest chlodnica. Sprezone
powietrze podgrzane jest nastepnie w wymienniku ciepla,
ktéry dzieki duzym wymiarom pozwala otrzymaé znaczny

zwrot ciepta od uchodzacych na zewnatrz gazéw, czyli sto- .

piefi regeneracji =~ 75%. Obie komory spalania sa typu
katowego.  Turbina wysokoprezna napedza tylko sprezar-
ke niskiego ci$nienia, natomiast turbina niskoprezna napeg-
dza sprezarke wysokiego ciSnienia i przez przekladnie ze-
bata — s$rubg okretowa. Przy temperaturze gazéw przed
turbing wysokiego ciSnienia ~ 550°C spodziewana trwates¢
silnika wynosi 100000 godzin cigglej pracy. W obu turbi-
nach typu reakecyinego zastosowanc prawie jednakowe diugo-
tci lopatki wzdluz stozkowo uksztaltowanego wirnika.

Silnik rozruchowy potaczony _jest z walem turbiny ‘wy-
sokiego cisnienia. Specjalne zawory i przewody obiegowe
pozwalaja podczas rozruchu skrici¢ obieg czynnika: prze-
chodzi on tylko przez sprezarke niskiego cisnienia, wymien-
nik ciepla, druga komore¢ spalania i turbine wysokoprezna.

Podczas préb w r. 1944 silnik ten wykazal sprawnosé
efektywna 29,49/, przy wydatku mocy 2400 KM. Otrzymana
sprawno$é¢ wypadia ponizej oczekiwanej, co ttumaczono trud-
noéciami otrzymania bardzo matych: luzéw w sprezarce Lys-
holma, potrzebnych dla uzyskania wysokiej sprawnosci.
Wszystkie powyzsze dane oparte sa na starych publikacjach
firmy Elliot; brak nowych wiadomosci *) nie pozwala prze-
§ledzi¢ postepéw tej konstrukeji, jak réwniez nowych, budo-
wanych przez te firme.

Inny nieco uktad, zawierajecy dwie turbiny i jedna tyl-
ko sprezarke, pokazany jest na rys. 7. Jest to turbina gazo-
wa tirmy British-Thomson-Houston, przeznaczona dla tan-
kowca ,,Auris”, ktéry bedzie pierwszym okretem handlo-
wym o napedzie turbing gazowa. Turbina ta zostala zamo-
wiona w 1946 r. i po raz pierwszy uruchomiona w czerwcu
ubiegtego roku na stoisku prébnym, na ktérym byla badana
przez pot roku, przepracowujac cgodtem ok. 700 godzin,
7 tego ponad, 200 na peinym obciazeniu. Obecnie jest juz za-
instalowana na okrecie, gdzie zastapi jeden z czterech o$mio-
cylindrowych silnikéw wysokopreznych ‘o mocy 1105 KM.
Ta zamiana silnikéw znacznie wplyne¢ta na caloksztalt kon-
strukcji. Zajmowana przez silnik wysokoprezny przestrzen
jest waska i diuga, co zmusito konstrukloréw do zastosowa-
riia ukladu pionowego oraz niezhyt duzego wymiennika cie-
pla, a wiec o stopniu regeneracji niewiele wigkszym od 50%.
Charakter pracy na okrecie handlowym wyimnaga diugowiecz-
noéci konstrukeji i dlatego, jak réwniez dla podniesienia jej
niezawodnos$ci, przyjeto niezbyt wysoka temperature gazéw
przed turbina, tj. 650°C. Aby jednak zachowaé mozliwie
wysoka sprawnos¢ cieplna catego ukladu (ktéra wynosi
21.49%) opracowano bardzo starannie sprezark¢ i obie turbi-
ny, uzyskujac w ten sposéb wysokie sprawnosci tych ze-
spolow. ’

N\

Rozpatrzmy pokrétce poszczegdlne elementy tego ukta- -

du. Sprezarka typu osiowego o sprezu 4,1 posiada 24 stop-
nie i wraz z lurbing wysokoprezna wiruje z predkoscia 5750
obr./min. Dla utatwienia rozruchu, zastosowano na sprezar-
ce upust powietrza z zaworem odcigzajecym miedzy 6smym
i dziewiatym stopniem. Podczas hadan na stoisku prébnym
sprezarka wykazata sprawno$é adiabatyczng (stosunek pra-
cy adiabatycznej do rzeczywiscie wiozonej pracy) nieco wyz-
sz3 od 899/,. Dla unikniecia korozji, na wirnik i topatki uzy-
to réznych stali nierdzewnych. :

Ze sprezarki powietrze przechodzi do goérnej czeSci wy-

miennika ciepta typu rurowego, z przeplywem powietrza

i gazu w przeciwnych kierunkach, przy czym powietrze prze-
plywa wewnatrz rur. Takie rozwiazanie, ze wzgledu na nie-
obcigzenie kadtuba ci$nieniem, pozwolitlo zastosowaé lekka
konstrukcje kadtuba oraz umozliwilo stworzenie duzego
przekroju dla przeptywu gazu i tym samym zmniejszenie

*) Moze 1stniejq lecz nie sg znane autorom éx_-tykulu.
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Rys. 6

Schemat turbiny firmy Ellott

oporéw (przeciwci$nienia) za turbing do minimum. Dla usu-
wania zanieczyszczen osadzajacych sie ze.spalin na zewneg-
trznych powierzchniach rur przewidziano obszerne wlazy ze
wszystkich czterech stron obudowy wymiennika.

Z rur wymiennika podgrzane powietrze przechodzi bez-
posrednio do dwdéch réwnolegtych komér spalania, ktérych
rury ogniowe wykonane sa ze stopu chromo-niklowego Ni-
monic 75. Na zewnetrzna powlokg i inne czeSci dostatecz-
nic chlodzone powietrzem uzyto migkka stal. Z komér gazy
dostarczane sa przez dwie krétkie rury wlotowe do dysz tur-
biny wysokopreznej, ktéra zawiera  siedem stopni reakcyj-
nych. Lopatki i kierownice wykonane sa ze stopu Rex 337
A, natomiast spawany wirnik wykonany jest ze stali auste-
nitycznej. Wprawdzie przy projektowaniu przyjeto tempe-
rature na wlocie do turbiny wysokopreznej réwna 650°C,
jednak podczas prob nawet przy przecigzaniu, nie przekro-
czyla ona 630°C.

Temperatura na wlocie do turbiny niskopreznej jest na

860KW |

Rys. 7 '
Schemat turbiny firmy British - Thomson - Houston
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Rys. 8

Schemat turbiny gazowe] firmy Pametrada: 1 — sprezarka wyso.
koprezna, 2 — wymiennik ciepta, 3 — turbiny niskoprezne, 4 —
napedowa koncéwka walu, 5 — niskoprezne komory spalania, 6 —
wysokoprezna komora spalania, 7 — turbiny wysokopre¢zne, 8 —
sprezarka niskoprezna, 9 — wymiennik ciepta.

tyle niska (480°C), ze uzyto zwyklych malerialéw turbino-
wych. Turbina ta, skladajaca sie z szesciu stopni, jest row-
niez reakcyjna i wraz z napedzana- przez nig pradnica obra-
ca sie z predkoscig 3000 cbr./min. Turbina niskoprezna mo-
ze by¢ wylaczona z ukladu przez cilwarcie przewodu obl’ego-
wego, ktory laczy wylot turbiny wysokopreznej bezposred-
nio z wymiennikiem. Wylgczenie turbiny moze nastepo-
waé samoczynnie, gdy nagly spadek obciazenia elektrycz-
nego grozi rozbieganiem sie turbiny niskopreznej, ale moze
odbywaé sie réwniez recznie, np. przy rozruchu dla zmniej-
szenia zapotrzebowania mocy z zewnatrz.

Rozruchu dokonuje si¢ silnikiem elekirycznym o mocy
50 KM, napedzajacym zesp6t sprezarka — turbina wyso-
koprezna. Dzigki zastosowaniu przewodu obiegowego, tur-
bina niskoprezna jest w tym czasie wylaczona z obiegu. P>
osizgnieciu 1200 obr./min. nastepuje poczatek wirysku i za-
plonu paliwa. Dalsze przy$pieszanie odbywa sie kosztem
mocy dostarczanej przez turbing, a przy 1800 obr./min. sil-
nik samoczynnie sie¢ wylacza. Podczas biegu jalowego tem-
peratura przed turbing waha si¢ od 330° - 440°C, a liczba
cbrotéw wynosi 3000 na minute. Catkowity czas rozruchu
od spoczynku do petnego obcigzenia nie przekraczaja 10 minut.

L3
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Rys, 9
Schemat dunskiej doswiadczalnej turbiny gazowej: 1 — sprezar-
ka, 2 — wymiennik ciepta, 3 — komora spalania, 4 — turbina,
5 — przekladnia zebata, 6 — silnik rozruchowy.

116

- nych turbin, wynosza 4500 na minute.

Znacznie ‘wyzsza sprawno$¢ przewiduje sie « w badanej
obecnie turbinie jgazowej firmy Pametrada *) o mocy 3500
KM, ktérej schemat pokazamy jest na rys.'8. Po uwzgled-
nieniu wszystkich strat wilacznie z przekladniag przewiduje
sie, ze przy 85 obrotach $ruby okretowej sprawnosé cieplna
wyniesie 280/o. Turbina ta budowana jest réwniez pod ka-
tem dlugowieczno$ci i dlugich okreséw miedzy przegladami
i naprawami, a jednoczeSnie przewidziana jest mozliwo$é '
wykorzystania réznych paliw.

Jak wida¢ z zatgczonego schematu, zastosowano tu dwie
sprezarki osiowe na wspolnym wale, z ktérych niskoprez-
na o 10 stopniach daje sprez 2,04, a wysokoprezna o 17 stop-
niach — sprez 2,77; daje to ogdlny sprez rzedu 5,5. Obro-
ty tego watu, wspdlnego réwniez dla dwéch wysokoprez-
Wirniki sprezarek
odkute sa z miekkiej stali, kadiub odlany z zeliwa, 1lopatki
odkute precyzyjnie z brazu aluminmowego, a kierownice wy-
frezowane, Miedzy sprezarkami znajduje si¢ chlodnica obli-
czona na to, ze obnizy temperatur¢ powielrza ze 110°C na
26,7°C, przy wydatku 4000 litréw wody morskiej na minute
o temperaturze 15,6°C. W chlodnicy kierunek przeplywu
wody (ktéra piynie rurami zgrupowanymi w dwa peczki)
jest prostopadty do kierunku przeplywu powietrza.

Ze sprezarek powietrze prowadzone jest dtugim przewo-
dem do wierzchotka wymiennika ciepta typu rurowego, kto-
ry daje stopien regeneracji prawie 800/,. Powietrze w wy-
mienniku przeptywa pionowo na ddt, natomiast gaz, prze-
chodzac od dotu do géry, czterokrotnie poprzecznie omy-
wa rury z powietrzem. Materialem na rury jest braz alu-
miniowy z dodatkiem niklu, zelaza i manganu. Tempera-
tura na wlocie do wymiennika wynosi ok. 150°C, na wylo-
cie — 460°C. Wymiennik wazy 30 ton-i jest najciezszym
elementem uktadu, . ktérego catkowily ciezar wynosi 160 ton.

Komora spalania posiada potréjne doprowadzenie po-
vietrza do rury ogniowej, ktora- wykonana jest z chromo-
niklowej stali austenitycznej.

Gazy z komory spalania plyng pionowym przewodem,
po czym rozdzielaja si¢ na dwie réwne czesci; jedna z nich
doplywa od gory, druga od dotu do turbiny wysokoprezne;j.
Zasilanie gazem w dwdch przeciwlegtych punktach obwodu
ma na celu uniknigcie odksztatcer cieplnych kadtuba. Po-
dzial obu turbin na dwie czeSci spowodowany zostat trud-
nosciami technologicznymi, starano si¢ bowiem otrzymaé
male wymiary odkuwek wirnikéw ze stali austenitycznej
oraz male naprezenie w lopatkach. Obie turbiny wysoko-
prezne sa analogiczne i zawieraja po 13 stopni.

Za turbinami wysokopreznymi znajduja sie dwie réw-
nolegte komory spalania, dzieki kiérym gazy przed turbing
niskoprezna maja znowu temperature 650° C, a wiec taka
samg, jak przed turbing wysokoprezna. Konstrukcja wszyst-
kich turbin jest podobna, z tym, ze niskoprezne zawieraja

tylko po 8 stopni, Jak w turbi-

nie firmy British Thomson-
Houston, i tutaj specjalny za-
wor  obiegowy, © umieszczony

w gornym kanale doptywowym,
pozwala wylgczy¢ turbine ni-
skoprezna podczas rozruchu.

Regulacja turbiny jest typu
hydraulicznego, a specjalne u-
rzadzenie zapobiega niewtasci-
wej kolejnosci czynnosci przy
sterowaniu przez maszyniste.
Po dojiciu calego ukladu do
obrotéw nominalnych moze go

—}_ji bez trudu -obstugiwa¢ jeden
: cztowiek.

T
!
=

=
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Zespot  przekitadniowy nie
zostal  jeszcze  wmontowany,
natomiast probuje sie go od-
dzielnie. Dla normalnej pracy

#) Parsons a. Marine Engineering Turbine Research a. Deve-

lopment Association.



zespolu zastosowano tu sprzegio hydrauliczne, ktérego
:sprawno$¢ wynosi 98%, natomiast sprzegta dla pracy wstecz
s3 w opracowaniu, Dwie podwdéjne przekiadnie zebate posia-

«dajg zazebienie skoSne i redukuja obroty turbiny napedo- -

wej (niskopreznej) z 3080 na 85 watu Sruby.

W odréznieniu od poprzednio opisanych konstrukeji,
rozruch dokonuje si¢ za pomoca pomocniczej turbiny, zasi-
lanej parg lub sprezonym powielrzem. Oczywiscie, turbina
ta polaczona jest z ukiadem wysokopreznym.

Praca nad turbinami gazowymi w Danii, ze wzgledu na
niemiecka okupacje, rozpoczela sig dopiero po wojnie *).
Przed przystepieniem do wilasciwych prac wykonano wiele
obliczen i badan. Z pomoca Dunskiej Akademii Nauk Tech-
nicznych wykonano szereg badan nad lopatkami, a nastgpnie
skonstruowano prébna sprezarke osiowa, ktéra po réznych
ulepszeniach wykazata sprawno$cé 86%o.

Na podstawie wspomnianych badan oraz wiadomosci
o konstrukcjach zagranicznych wykonano projekt okretowej
turbiny gazowej o mocy 3000 KM. Projekt ten przewiduje
zastosowanie dwéch sprezarek: niskopreznej i wysokopreznej,
chiodnicy powietrza, wymiennika ciepta o wybitnie wysokim
stopniu regeneracji (~ 90%), dwéch komdr spalania oraz
dwoch turbin: wysokopreznej i niskopreznej. Przy projekto-
waniu przyjeto nastepujace dane: sprez 5, temperatura gazu
na wlocie do turbin 650° C, sprawnos¢ sprezarki 83%
i sprawno$¢ turbiny- 80%.<Przy urzeczywistnieniu wymienio-
nych zalozefi konstruktorzy spodziewaja si¢ osiagnaé.catko-
wita sprawno$¢ cieplng ~ 32%o.

Po oszacowaniu catkowitego kosztu urzgdzenia uznano,
ze, wobec ograniczonych funduszéw, winna by¢ najpierw
wykonana i wyprébowana cze$é wysokoprezna. Wykonania
oraz wyprébowania tego czeSciowego urzadzenia, ktérego
schemaf pokazany jest na rys. 9, podjeta sie stocznia Elsi-
more i w lipcu 194¢ r. wykonano pierwsze préby. ]

W wykonanej czternastostopniowej sprezarce -osiowej
otrzymuje sie sprez 2,3, Powietrze doprowadzone jest przez
nig do prostego rurowego wymiennika ciepla, zaprojekto-
wanego na stopiei regeneracji 60%, a nastgpnie do prze-
ciwpradowej komory spalania. W tej komorze powietrze do-
starczane jest do pierscieniowej przestrzeni miedzy rura
ogniowa i ostona zewnetrzna, z ktorej przeplywa do wnetrza
rury ogniowej, zmieniajac kierunek na odwrotny. Po spale-
niu sie wtrysnietego paliwa i po wymieszaniu z dodatkowa
iloscia powietrza gazy uchodzg przez
czterostopniowa turbine reakcyjng do
wymiennika, a nastepnie do atmosfery.

Lopatki sprezarki odkute sa z bra.
zu manganowego, za$ ltopatki turbiny
'sg wyirezowane ze stopu Nimonic 80
A, Nimonic 80 i 19/9 DL.. Na kierow-
nice uzyto stopu Nimonic 75, a wir-
nik turbiny tworzy  pojedyncza od-
kuwka ze stali chromoniklowe;j.

To urzadzenie, bedace czeScig ca-

Schemat ukladu pokrywa si¢ w zupelnosci ze schematem
podanym na rys. 2. Zesp6l niskoprezny sklada sie z pietnasto-
stopniowej sprezarki osiowej i pieciostopniowej turbiny, za$
wysokoprezny zespél ma pigtnastosiopniowa sprezarke osio-
w3 | trzystopniowg turbing. Temperature na wlocie do obu
turbl.n przyjeto 700° C. Kazda ze sprezarek ma posiadad
sprez 3, ¢ daje ogélny sprez 9. Przy pelnym obciazeniu ze-
€p6l winien obraca¢ si¢ z predkoscia 9100 obr./min., a ze-
spol niskoprezny, dajacy wlasciwy naped na $rube przez
przekladnie o zgbach skosnych, — 5680 obr./min. Jesli spraw-
nosci turbin i sprezarek okazg si¢ tak wysokie, jak w malych
jednostkach prébnych, to sprawno$é. cieplna calego zespolu
powinna przekroczy¢ 30%o.

Firma Turboméca, ktérej specjalnoscia sa lekkie turbiny
gazowe, opracowuje jednostke o mocy 3500 KM: umieszczo-
na na kanonierce, ma ona sluzyé dla pokrywania krétko-
trwalych zapotrzebowari peinej mocy, stad tez wymagana
jest od niej lekka budowa, ale za tc dopuszczalna jest krot-
ka zywotno$é. Jak wykazuje rys. 10, projekt tej jednostki
jest bardzo podcbny do znacznie mniejszych silnikéw od-
rzutowych. Zastosowano tutaj sprezarke promieniowg i dwu-
stcl))prglowzg turbing napedzajaca Srube peoprzez przekladnie
zebatg. |

Na zakonczenie nalezy jeszcze wspomnieé o przeprowa-
dzonych prébach uzycia turbiny gazowej matej mocy do na-
pedu holownika. Holownik ten zacpatrzono w dwie turbiny
gazowe firmy Rover *) o mocy nominalnej po 100 KM oraz
w silnik wysokoprezny o mocy 31 KM i w czerwcu 1950 r.
przeprowadzono szereg prob na Tamizie. Ze wzgledu na to,
ze obie turbiny pracowaly bez przewidzianych wymienni-
kéw ciepta, zuzycie paliwa bylo stosunkowo duze, tj. 726
g/KM. godz., przy nominalnej mocy 150 KM. Stad wynika,
ze najlepsza sprawno$¢ cieplna wyniosta ~ 11%. Przy uzy-
ciu wymiennikéw ciepta przewiduje sie zmniejszenie zuzycia
paliwa do 363 g/KM. godz. W malym cigzarze, matych wy-
miarach, spokojnej pracy bez drgan oraz mozliwosci dalszego
zmniejszenia zuzycia paliwa organizatorzy wspomnianej pré-
by widza duza przyszto$¢ turbiny gazowej w tej dziedzinie.

Inz. K. Niewiarowski i inz. M. Roszkowski, Lodz

lege ukiadu i zainstalowane w sitowni
Elsinore, rozwija moc ok. 500 KM.
Przy pomocy skrzyni przektadniowej
i pradnicy wyprodukowana moc uzy-
wana jest w postaci energii elektrycz-
nej. Roéwnolegle ze wspomnianymi
probami prowadzi si¢ prace nad- pro-
jektowaniem wymiennika ciepta, w

oparciu o badania w  laboralorium | J
maszynowym Uniwersytetu Technicz-
nego; stosujac rurki o przekroju
2 mm2 uzyskano bardzo dobre wyni-
ki przenikania ciepla, przy jednoczes-
nym znacznym zmniejszeniu strat
«ci$nienia przeplywajacego przez rurki
powietrza, Jednak przy zastosowaniu

tak matych przekrojéw rur nalezy

oczekiwaé trudnosci przy ich czysz-
czeniu, . co niewatpliwie ujawni sig
przy badaniu prototypu wymiennika.

Poza szerszymi opisami wymienio-

nych wyzej turbin, prasa techniczna T 1
podaje krétkie ~wzmianki na temat
dwéch  turbin  francuskich:  firmy

Rateau i firmy Turboméca. Pierwsza z
tych turbin, mocy 3900 KM, jest obec.
nie w budowie i w przyszloici ma byé
zainstalowana w jednym ze statkéw.

*) Na podstawie referatu H. P. Christensena, dyr. Tow.
‘Bud, Okretéw i Maszyn, Elsinore, wygloszonego w sierpniu 1949 r.

Rys. 10
Schemat instalacji turbiny Turboméca.

*) Dokladny opis te] turbiny podany jest w czasopiSémie , Me-
chanik®, nr 1 1 2/31.
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O kotlach Bensona i kotlach z cyrkulacja mechaniezna
(Artykul dyskusyjny)- ‘

Po zaznajomieniu si¢ z recenzja o moim' artykule pt.
,.Hotly Bensona na nowoczesnych statkach®’ (,,Technika
i Gospodarka Morska*‘, nr-3 z wrzeénia 1951 r.) i po
stwierdzeniu szeregu cennych uwag, tralnych spostrze-
zen i danych, poczuwam si¢ do milego obowigzku zloze-
nia podzigkowania Panu Profesorowi Kozlowskiemu za
znakomite uzupelnienie i naswietlenie zbyt skomasowanej
tresci artykutu.

Ale w obu artykulach wystepujg réwniez liczne roz-
bieznosci 1 sprzeczne naswietlenia pewnych probleméw.

- Odrebny punkt widzenia w stosunku do problemu ko-
ttéw z mechaniczng cyrkulacjg, jak tez niektore ptynace
stad. wnioski sklaniaja mnie do ponownego pobieznego
rozwazenia poruszonych spraw oraz do wyjasnienia tych
nieporozumieri, ktére wynikly prawdopodobnie ze: zby*-
niej kondensacji tresci. -

W artykule chcialem daé. opis nowoczesnego kotta
Bensona typu morskiego, nie zamierzalem natomiast roz-
waza¢ ogodlnych zagadnien, dotyczacych grupy kotlow 2
cyrkulacja mechaniczng; tym nalezy tlumaczyé pominiecie
zaréwno dodatnich jak i ujemnych ich wtasciwo$ci. Przy
opisie kotléw Bensona poruszylem tylko te ich wlasnosci
dodatnie, ktére wynikajg wprost z ich ustroju, nie oma-
wialem natomiast osobno wiasno$ci ujemnych, poniewaz
wady specjalne, organiczne, w miare doskonalenia kot-
la byly stopniowo usuwane, a opisywanie wad ogdlnych,
wlasciwych prawie wszystkim nowoczesnym kottom, uwa-
zalem za. zbedne. .

Wyrazona w recenzji opinia o' niektérych wadach
kotléw z cyrkulacja mechaniczng, o pewnej zawodnosci
ich w ruchu, jest niewatpliwie stuszna. Nasuwaja sie jed-
nak powazne watpliwosci, czy te wady sa takiego rzedu,
ze moga ograniczy¢ rozpowszechnianie tych kotiéw i zdy-
skwalifikowaé je jako kotly okretowe. Nawet pobiezna
analiza znanych i powszechnie instalowanych na okretach
innych kotiéw wykazuje, ze nie ma doskonalych pod kaz-
dym wzgledem instalacyj parotwérczych, oraz ze zawod-
no$¢ ruchu jest funkcjg bardzo licznych i réznorodnych
czynnikéw.. Czy to beda kotly starszego typu, wycofywane
z obiegu (ogniorurkowe, mieszane, Belleville‘a), czy pow-
szechnie eksploatowane kolektorowe kotly oplomkowe =z
naturalng cyrkulacja, czy kotly wysokoprezne (Wagner,
‘Wagner-Bauer, Schmidt-Hartmann 1 inne), czy wreszcie
kotly z cyrkulacjg mechanicznie przymuszong (prototypy
La Mont, Benson), lub kotly ze wzmozonvm spalaniem
(Velox, Sural) — wszystkie one bez wyjatku nie sa wolne
od mniejszych lub wiekszych wad i sprawiajg powazne
klopoty eksploatacyjne. Weteran kotléw okretowych --
klasyczny kilkuptomienicowy kociol cylindryczny nie tyl-
ko ulega syslemalycznemu wyzeraniu i nadmiernemu od-
ksztalceniu w granicach trudno obliczalnych, lecz ponadlo
rzadko odznacza sie¢ niezbedng szczelnoscia (zamocowa-
nie plomienidwek) i jest powaznie zagrozony przegrza-
niem na skutek odkladania si¢ osadéw na najbardziej in-
tensywnie nagrzewanych powierzchniach, szczegélnie je-
§li pracuje forsownie i na wyzszych cisnieniach. Hotly
optomkowe, szeroko rozpowszechnione na okretach, pomi-
mo zasilania woda destylowang, narazone sg na silne pro-
cesy korozyjne oraz na czeste zachwianie naturalnej cyr-
kulacji, co pocigga za sobg zanieczyszczenie powierzchni
na{bardziej obcigzonej termicznie, spalanie si¢ i pegkanic
optomek oraz przedwczesne starzenie sie blachy. Wyma-
gaja one kosztownego zautomatyzowanego osprzetu, mo-
gg . funkcjonowac¢ tylko przy slarannej i wyspecjalizowa-
nej obsludze oraz muszg podlega¢ czgstym i przemysla-
nym zabiegom konserwacyjnym. Jeszcze bardziej klopot-
liwa jest eksploatacja” kotiéw wysokopreznych. Nie tylko
wykazuja one wigkszq$é ujemnych wlasnosci wyzej wspo-
mnianej grupy, lecz stwarzajag nowe trudnosci, jak paro-
wa korozja, groZzne dla mechanizméw zanieczyszczenie pa-
ry wodnej i in. Poza tym nalezg one do instalacyj bardz»
kosztownych, wykonywanych zazwyczaj z duzym nakla-
dem pracy i czasu. N

W $wietle tych rozwazan wydaje si¢ rzecza na'ural-
ng, ze kotly z mechaniczng cyrkulacja jako aparatura no-
wa, wnoszaca do techniki kotlowej rewelacyjne zmiany,
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posiadaja. réwniez pewne niedociggniecia ustrojowe lub-
eksploatacyjne. Przy gruntownej zmianie ustroju w poréw-
naniu z kotlami o cyrkulacji naturalnej, kotty te odznacza-
ja sie tak powaznymi osiagnieciami i dostarczajg tyle utal-
wien i udogodnien, w_szczegolnosci dla okretownictwa, ze
wystepujgce tu i 6wdzie braki nie moga stanowié powaz-
nej podstawy dla ich zaniedbywania lub unikania instalo-
wania tam, gdzie si¢ one nadaja. Por6wnanie najwaznigj-
szych wad 1 zalet obu typow kottéw pozwala stwierdzié ko-
rzysine zmiany zachodzace w technice kottowej.

Do zalet kotléw z mechaniczng cyrkulacjg nalezy za-
liczy¢é nastepujace wilasno$ci: )

a) Mo7zna nadawaé komorze spalinowej dowolny
ksztalt, przez co polepsza sie¢ spalanie, wzrasta wykorzy-
stanie paliwa i podnosi sie .sprawno$¢ instalacji. Dostoso~
wana do potrzeb komora umozliwia spalanie dowolnego
paliwa (wegiel, ropa, py! weglowy, paliwa mieszane), jak
tez zastosowanie mechanicznego rusztu dowolnego systemu:

b) Hsztalt kotta modeluje si¢ w zalezno$ci od po-
trzeby. W okretownictwie umozliwia to umieszczenie ko-
tlowni w miejscach nieuzytecznych dla innych celéw, po-
zwala na polepszenie teoretycznych elementéw okretu
(przede wszystkim statecznoS$ci) i przyczynia sie do zwiek-
szenia przestrzeni uzytecznej (ladowni) kosztem zmniejszo-
nej kotlowni.

c) Instalacja o tej samej mocy ma ciezar i zajmuje:
przestrzenn prawie dwukrotnie mniejsze w poréwnaniu z
kotlami z cyrkulacjg naturalng.

d) Udoskonalona wymiana ciepta.

e) Ulatwienie projektowania kotléw ze wzgledu na
mozno$¢é obliczenia cyrkulacji (w kotlach starszego typu —
nieobliczalnej).

N f) Prostota ustroju'i latwo$¢ budowy wiekszo$ci ko-
t1éw z mechaniczng cyrkulacjg.

g) Wiegksze bezpieczéristwo w poréwnaniu z kottamfi
o naturalnej cyrkulacji.

h) Szczuply\ personel do obstugi.

i) Szybkie “uruchamianie i odstawianie kottéw; upo-
dobnienie instalacji parowej do silnikowej.

Jedng z powaznych ujemnych witasnosci koiléw z me-
chaniczng cyrkulacja stanowi obcigzenie instalacji pompg
cyrkulacyjna, urzgdzeniem pracujgcym przewaznie w ciez-
‘kich warunkach i pochtaniajagcym czes$¢ wyprodukowanej
przez kociol energii. Pompy te jednak nie pracuja w jed-
nakowych warunkach: w zalezno$ci od systemu kotla, jed-
ne naleza do instalacyj prostych i stabo obecigzonych (ko-
tty La Monl — przepompowywanie wody odbywa sige przy
réznicy cisnien ssania i tloczenia do 2,5 kg/cme), inne sg
przecigzone i przetaczaja calg wyprodukowang pare do
obwodow (w kottach Loefflera — pompy funkcjonujg przy
ci$nieniu 100 kg/cm? i temperaturze do 3000C), a jeszcze
inne spelniajg zadanie cyrkulacyjno-zasilajgce (Benson).
W zalezno$ci od obcigzenia pompy cyrkulacyjne pochia-
niajg odpowiedniag czesé wyprodukowanej energii: przy
kotle La Mont zaledwie 0,8 — 1,19%, a przy najbardziej
obcigzonym kotle Loefflera — 7 do 9% ogdlnej mocy.
Dzigki ustrojowi i udoskonalonej wymianie ciepta, termicz-
na -sprawnos¢ tych kotléw nie jest mniejsza niz kotiéw
z cyrkulacjg naturalng: kotly La Mont osiggajg przecietnie:
82—869%, a Bensony — do.90%.

Plaga nowoczesnych kotléw jest ich sklonnosé¢ do
ulegania wszelkiego rodzaju korozjom (chemicznej, gal-
wanicznej, parowej) i erozjom, wystepujacym z takg gwat-
townoscia, ze bez stosowania $rodkéw zaradczych Koty
w krotkim czasie moga byé wyprowadzone z ruchu. Zja-
wisko to obserwuje sie we wszystkich systemach kotlow,
a zaliczanie kotléw z mechaniczng cyrkulacjg do najbar-
dziej narazonych z tego wzgledu na destrukcje nie ma do-
statecznego uzasadnienia. Przeciwnie, zgodnie z twierdze-
niem wielu konstruktoréw, korozja w kottach z mechanicz-



na cyrkulacjg, wystepujgca najczeSciej w miejscach osia-
dania kamienia, jest tagodniejsza i mniej energiczna, bo-
wiem miejsca te nie leza w strefie najsilniejszego ogrze-
wania. Jak wiadomo, jednym ze skutecznych sposobéw wal-
ki z korozja jest utrzymanie w czystosci kotta i stosowa-
nie wlasciwych metod zasilania. Unikanie wody nie desty-
lowanej, wprowadzanie zamknigtych obwodow zasilaja-
cych, systematyczna analiza wody, korekcyjna obrébka

wody kotlowej i czeste zabiegi konserwacyjne — wszystko .

to daje doslateczng rekojmie skutecznego powstrzymywa-
nia proceséw korozyjnych i utrzymania kolla w ruchu w
okresie przewidywanego jego wieku. W zakresie zasila-
nia kotly z mechaniczng cyrkulacja nie réznig si¢ od wszy-
stkich innych nowoczesnych kotlow okretowyh.

Do bardzo rozpowszechnionych wad nowoczesnych ko-
tiéw zalicza sie rowniez nietrwalo$¢ rurek oplomek, ule-
gajacych przezeraniu, przegrzaniu i pekaniu. Aluzja od-
nosnie wystepowania tej wady w kotlach z mechaniczng
cyrkulacja w silniejszym stopniu niz w innych systemach
wydaje si¢ uzasadniona tylko czesciowo, bowiem w szeregu
kotlow z naturalng cyrkulacja, pracujacych pod wysokim
ci$nieniem i przy wysokiej temperaturze przegrzanej pary,
zjawisko to jest rowniez czeste i dokuczliwe. Jak wyka-
zuja rozne awarie i wyniki badan, pekanie optomek w kot-
lach z mechaniczng cyrkulacja najczeSciej jest wynikiem
wadliwo$ci materiatu rurek, a tylko w nieznacznym od-
setku skutkiem ustroju lub niewltasciwej obstugi. Ze wzgle-
du na olbrzymie dlugosci obwodu, jak np. w kottach Sul-
zera, gdzie dtugo$¢é obwodu wynosi 30.000 $rednic rurki,
kazdy powazniejszy defekt materialu lub zaniedbanie ob-
stugi moze latwo spowodowaé przedwczesne zuzycie. W
ostatnich modelach kolléw wada ta wystepuje coraz rza-
dziej i zalicza sie ja do prawie calkowicie opanowanych:
slosowanie specjalnych 1acznikéw, uzywanie do wyrobu
rurek wyborowej stali, wykluczajacej bledy wykonania,
i baczniejsze przestrzeganie czystosci obwodow zmniejszyly
ilo$¢ awarii do minimum.

Jesli chodzi o koszt budowy, zwigzany ze stosowaniem
wysokowartosciowej stali konstrukcyjnej, to szczegolnie
wysokoprezne kotly o naturalnej cyrkulacji sa znacznie
bardziej kosztowne od kot!é6w z mechaniczna cyrkulacja;
jest to wynikiem nie tyle postugiwania si¢ stopowa stala do
wykonania rurek dla wyparownikéw, przegrzewaczy i lgcz-
nikow (chromo-molibdenowa, chromo-niklowa, miedziowo-
molibdenowa, chromo-molibdenowo-wanadowa, chromo-
niklowo-wolframowa " ilp.), ile Zmudnej, ~dlugotrwalej
i precyzyjnej robocizny przy wykonywaniu monolitowych
knlektorow na wysokie cisnienie, przy osiaganiu szczelno-
$ci polaczen bez stosowania szczelin itp. Hotly z mechanicz-
na cyrkulacja odznaczaja si¢ przewaznie nieskomplikowa-
nym ustrojem, prostota budowy i stosunkowo niezbyt wy-
sokimi kosztami wykonania, jesli nie bra¢ pod uwage wy-
datkow na eksperymentowanie i badania.

Honieczno$é postugiwania si¢ wysoce wykwalifikowa-
nym personelem do obstugi kotléw z mechanic7na cvrku-
lacja jest oczywista. Zwazywszy odmienne zasady dziala-
nia, zautomatyzowanie pracy mechanizméw, z wyjatkiem
chyba kota manewrowego, pozostajacego w rekach obsady,
oraz kilkakrotnie zredukowana w poréwnaniu ze starszymi
kotltami obsluge, trudno wyobrazi¢ sobie niezawodne dzia-
lanie instalacji oddanej pod opieke przecigtnego palacza,
ktéry zaledwie moéglby orientowac¢ sie w zachodzacych
zjawiskach i w celowo$ci dokonywanych czynnosci. Nie
ulega kwestii, ze obstugujacy personel winien sktadac¢ sie
z doskonale wyszkolonych maszynistow, ktérzy nie tylko sa
obeznani z dzialaniem mechanizméw i podstawowymi zja-
wiskami - fizyczno-chemicznymi, lecz ponadto posiadaja
przygolowanie do rejestrowania przebiegu pracy (np. do
dokonywania analiz wody wg zmechanizowanych melod)
i do wykonywania wszelkich koniecznych zabiegow
w wypadku uszkodzen 1lub zachwiania. Z - tytulu
obsady koszty eksploatacyjne kotlow w pewnym stopniu
ulegaja zmniejszeniu. Aczkolwiek obsada jest kosztowniej-
sza, to jednak z powodu zredukowania ilosci pracy ludzkiej

ogdlne koszty eksploatacy’jne kottéw z tego tytulu ulegaja
zmniejszeniu w stosunku do kotléw z naturalng cyrkulacjag

W swej recenzji prof. Kozlowski wspomnial o trud-
noSciach manewrowych, na ktére skarzg sie obsady nie
ktérych kottéw, szczegdlnie kotléw Bensona. Przy zmniej-
szonym zapotrzebowaniu pary podczas manewrow, kiero-
wanie chwilowego nadmiaru pary przez by-pass'y do
skraplaczy, mieszanie pary nasyconej z przegrzang lub wy-
korzystywanie jej na inne, poboczne cele sprawiajg ob-
studze rzeczywiscie pewne trudnosci i wymagaja skupionej
czujnosci. TrudnoSci te jednak istniejg tylko na statkach
pozbawionych odpowiednich instalacyj pomocniczych, a
straty paliwa, zreszta minimalne, moga by¢é wynikiem tyl-
ko nadmiernych manewréw. W wypadku instalowania kot-
lo6w z mechaniczng cyrkulacja w warunkach dostosowa-
nych do ich wymagan, mianowicie na statkach turbino-
wych, odbywajacych dalekie rejsy i nie przeznaczonych
do kolowania, trudnosSci te zanikaja, a sprawnos¢ apara-
tury parolwdrczej nie ulega znaczniejszym wahaniom
Poza tym trudnosci manewrowe dotycza tylko niektérych
typow kotléw z mechaniczng cyrkulacja. Tak np. okretowy
typ kotta Sulzera, dzigki automatycznej inzekcji wody za-
silajacej do przegrzewacza, odznacza si¢ latwoscig regulo-
wania nie tylko wydajnosci, lecz i wlasnosci produkowa-
nej 1par'y, za$ kociol La Mont tych trudno$ci nie odczuwa
wcale.

Zestawienie wlasnoSci kotléw .o mechanicznej cyrku-
lacji Swiadczy o pewnej ich ,,mlodosci”, lecz bynajmnie)
nie wskazuje na istnienie jakichkolwiek zasadniczych wadl
organicznych, ktére moglyby uzasadni¢ watpliwosci co do
ich dojrzalosci lub przydatno$ci do eksploatacji. O ich
dojrzalosci swiadczy instalowanie tych kotléw na licznych
slatkach towarowych i pasazerskich, a przydatno$é ich do
pracy okretowej potwierdzaja lata niezawodnej stuzby w
warunkach morskich. Nawet kotly Bensona, ktére ulegly
gruntownym zmianom konstrukcyjnym, osiggnely obecnie
pewng stabilizacje i nie ma uzasadnionych powodéw do
ich dyskwalifikowania, jesli nie braé¢ pod uwage poczat-
kowego okresu ich pracy oraz nie zawsze -dostatecznie
uzasadnionej nieprzychylnej opinii obstugi. Statki wypo-
sazone w kolly z mechaniczng cyrkulacja wykonaly juz
pomyslnie bardzo liczne i diugie rejsy, przy czym uszczup-

. lona zaloga radzila sobie przy obstudze i konserwacji,

a koszty eksploatacyjne okazaly si¢ o wiele nizsze niz moz-
na bylo oczekiwac.

Piszac artykul o kotlach Bensona po prostu opisatem
ich ustr6j w takiej formie, jaka on przybral w jednej
z ostatnich kreacyj, nie podkreSlalem zalet, ani tez spe-
cjalnych wad, ktore traktowalem jako zrozumiale i nie-
uniknione we wszelkich tego rodzaju instalacjach. Niewat-
pliwie jednak nie pisalem tego artykulu w przeswiadcze-
niu, ze kotly Bensona, a tym bardziej inne kotly z mecha-
niczng cyrkulacja, nie moga by¢. stosowane na naszych
statkach. Kotly te, jak zreszta wszystkie inne znane kotty,
aczkolwiek ulegaja i prawdopodobnie beda ulegaly pewne-
mu udoskonaleniu, to jednak juz teraz osiggnely takie
stadium rozwoju, kiére umozliwia postugiwanie sie nimi
w zegludze bez narazania armatoréw na straty i bez obawy
zawodu. Przy doborze odpowiednich warunkoéw i dosto-
sowaniu si¢ do sytuacji wszelkie przeszkody zanikng i eks-
ploatowanie kotiéw z mechaniczna cyrkulacjg przestanie
wydawacé si¢ ryzykownym nowatorstwem w technice. - )

Przy rozbudowie naszego okretowniciwa nie powin-
nismy stroni¢ od stosowania tych innowacji technicznych,
kitore juz gdzie indziej pomyslnie. sig¢ stosuje, a tym bar-
dziej nie powinnismy traktowac¢ tego jako zbylek lub utra-
cjuszostwo. Nie chce przez to twierdzié, ze mozemy sobie
pozwoli¢ na daleko posunigte eksperymentowanie. Wtlas-
nie dlatego, ze nie oplywamy w bogactwa, powinnismy,
zgodnie z tredcig znanego przystowia o nieuzywaniu przez
biednego rzeczy tanich, budowaé¢ nasze nowe obiekty mor-
ckie wg metod najbardziej nowoczesnych, postugujac sig
sprzetem wartosciowym i najbardziej odpowiadajacym po-

stepowi techniki.
’ Inz. Witold Szule

NORMA

TO PODSTAWOWY CZYNNIK
W GOSPODARCE PLANOWE]
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BUDOWNICTWO MORSKIE I PORTOWE

Mechanizacja morskich rob6t budowlanych
Mgr inz. MIKOLAJ WEGRZYN, Politechnika Gdariska

Zasady i zadania mechanizacji rob6t budowlanych. Mechanizacja robdt ziemnych, Zelbetowych, ka‘aro-
wych i transportowych w budownictwie morskim, mata mechanizacja. Mechanizacja budowy jako calosci.

Zasady i zadania mechanizacji robot budowlanych

Wsréd nowych, usprawniajacych metod produkeji w bu-
downictwie na jedno z czolowych miejsc wysuwa si¢ mecha-
nizacja.

Polega ona na zastosowaniu maszyn w robotach budo-
wlanych w sposéb odpowiadajacy wtasciwoSciom i wydaj-
nosciom tych maszyn. Dazymy przy tym do wyeliminowania
pracy recznej, wymagajacej duzego wysitku fizycznego, do
obnizenia kosztéw i skrécenia czasu budowy.

Ponadto mechanizacja umozliwia przeprowadzenie robét
w skali nieosiagalnej przy wytacznym stosowaniu pracy recz-
nej, pozwala na osiagnigcié wysokiej ich jakosci i jednorod-
nosci, ‘zwieksza wydajno$¢ pracy i zwalnia sily robocze do
innych celéw produkeyjnych. )

Plan 6-letni przewiduje intensywna mechanizacje robét
budowlanych. W ostatnim roku planu wskaznik mechani-
zacji zasadniczej, tj. stosunek ilosci rob6t zmechanizowanych
do ogdlnej ilosci danych robét, powinien osiagnaé:

w robotach ziemnych 409
w przygotowaniu betonu 85%
w cigciu i gieciu stali 40%
w transporcie poziomym 65%
w transporcie pionowym 90%

Wskaznik wyposazenia budowy w maszyny i sprzet, tj.
stosunek kosztu maszyn i sprzetu *), uzytych do budowy,
do ogdlnego kosztu budowy, ma osiagnaé 859%. W robotach
inzynieryjnych zaréwno wskaznik mechanizacji zasadniczej,
jak i wskaznik wyposazenia sa z reguly wyzsze niz w ro-
botach budowlanych,

Ale samo zgromadzenie na budowie mozliwie wielkiej
ilosci maszyn nie decyduje o mechanizacji, Zasadniczym za-
gadnieniem mechanizacji jest bowiem metoda jej stosowania,
zwigzana $ciSle z rodzajem robot.

Budownictwo morskie ze wzgledu na to, Ze operuje
przewaznie duzymi i ciezkimi elementami, i to w wielkich
ilosciach, nadaje si¢ wybitnie do mechanizacji. Z drugej stro-
ny specyficzne cechy tego budownictwa, a przede wszyst-
kim duza rozmaito$¢ robét, rozrzucenie ich w rozlegtym -te-
renie i czestsze niz w innych robotach przymusowe przestoje,
sa przyczyng pewnych trudnosci w petnym wykorzystaniu
niaszyn. Dlatego warto przeanalizowaé¢ mozliwosci mechani-
zacji poszczegélnych robot oraz warunki, jakie musza byé
spetnione dla racjonalnej mechanizacji calosci budowy.

Mechanizacja robét ziemnych, zelbetowych, kafa-
rowych i transportowych w budownictwie
morskim

Roboty ziemme

Roboty ziemne wymagaja duzego nakladu pracy fizycz-
nej. W budownictwie morskim na wielu przecietnych obiek-
tach objetosci wykopéw i nasypéw osiagaja wielkosci® rzedu
kitku tysiecy, a w pewnych wypadkach nawet kilkunastu ty-
siegcy m3. Przy tych wielkoSciach optacalno$é i celowosé za-
stosowania maszyn nie ulegaja watpliwosci. Przy wykopach
celowe jest zastosowanie mniejszych koparek (o pojemnosci
lyzki 0,25 — 0,60 m3), ze wzgledu na iatwosé przerzucania
ich z budowy na budowe bez koniecznoici montazu i de-
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Rys. 1
Schemat hydromechanizacji rob6t ziemnych: 1 — pompa wodna,
2 — hydromonitory, 3 — pompa ssgco-ttoczaca rozwodniony grunt,
4. — rurociag tloczacy, 5 — odklad (nasyp).

*) Zgodnie z okresleniem projektu normy PN/M — 02301 roz-
rézniam pojecia: ,maszyny* i ,sprzet budowlany‘, rozumiejac
pod tym ostatnim proste elementy pomocnicze, dajace sie recz-
nie przenosi¢ lub przesuwaé, jak- taczki, wozki, krazki linowe,
oraz elementy uzupeilniajace wlasciwe maszyny, jak np. rurociagi,
tyczniki, lancuchy itp. v s 4
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Rys. 2
Schemat wytwérni pali Zelbetowych: 1 — basen, 2 — barka do-
wozgcs piasek i ttuczen, 3 — dZwig na ggsienicach do wyladunku
barek, 4 — sklad piasku, 5 — sklad tlucznia, 6 — przenosnik tas-
mowy w tunelu, 7 — zasobnik wiezowy, 8 — przenos$nik tasmowy,
9 — fabryka betonu (zespé! betoniarek zautomatyzowanych),
10 — skilad cementu, 11- — bocznica  kolejowa, 12 — sklad stali,
13 — warsztaty zbrojarskie, 14 — sklad zbrojen, 15 — skiad drze-
wa, 16 — warsztaty stolarskie, 17 — skilad szalunkoéw, 18 — plac
produkcji pali, 19 — dzZwig portalowy i tory dzwigu, 20 — skiad
pali, 21 — ponton dla transportu lggli, 22 — warsztaty i budynki
: . L



montazu, a co za' tym idzie bez
zbednych przestojéw wstepnych a3
;i konicowych. ) |

W wielu wypadkach mniej-
szy cigzar, lub wigksza zwrot-
no$é matych koparek moze za-
decydowaé¢ o mozliwosci ich

- Widok boczny

uzycia przy stabym gruncie,
lub tez przy ograniczonym pla-

cu’ budowy (np. przy budowie,
a jeszcze czeSciej — odbudowie

nabrzezy, pracy w grodzy itp.).
Wyboru wielkosci i typu kopa-
rek nalezy dokonaé w zalezno-
$ci od konfiguracji terenu i wy-
kopu, rodzaju gruntu, ilosci ro-
bét, mozliwosci transportu urob-
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ku i innych warunkéw  lokal-

nych.

W gruntach piaszczystych,
sypkich, bywaja  stosowane
dzwigi wyposazone w chwytak.
‘Na wigkszych budowach moze
okaza¢ sig¢ celowe uzycie zes-
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polu  zlozonego z  ‘koparki
i wspdlpracujgcej  spycharki.
iNalezy jednak stwierdzi¢, ze

‘zastosowanie w robotach mor- -4
skich tak ciezkich maszyn, jak
koparki i ewent. spycharki, mo- =]

ze byé czesto polaczone z trud-
nosciami wyzej . opisanymi, za$
przy odbudowach i przebudo-
wach ponadto z trudnosciami
operowania maszynami migdzy
zabitymi palami, czy zalozonymi Sciggami, wreszcie z trud-
no$ciami osiggniecia wiasciwego efektu gospodarczego wobec
wysokiego kosztu tych maszyn.

Z tych wzgledéw nalezaloby dazy¢ do wprowadzenia
w robofach morskich hydromechanizacji, jako spo-
sobu najbardziej nowoczesnego i najtafiszego. Metoda ta
znalazla szerokie zastosowanie w ZSRR w wielu robotach
hydrotechnicznych, m. in. w budownictwie portowym.

Hydromechanizacja polega na rozmyciu (odspojeniu}
gruntu strumieniem wody, wyrzucanym pod ciSnieniem przez
hydromonitory, i na odprowadzeniu grawitacyjnym, lub prze-
pompowaniu tej plynnej masy na odktad, wykazujacy do-
skonale zageszczenie. Metoda hydromechanizacji 1aczy zatem
procesy odspojenia, transportu i odktadu (nasypu), co stano-
wr- jedno z trudniejszych zadaf organizacji robét ziemnych.
Ze wzgledu na niski koszt i prostote urzadzen, oraz na
znaczng wydajno$é, osiaga sie wydatne (czterokrotne i wig-
cej) potanienie robét. Warunkiem uzycia hydromonitoréw
jest odpowiednie ciSnienie wody, jej wystarczajgca ilos¢ oraz
odpowiednie spady terenowe. W gruntach piaszczystych
i piaszczysto-gliniastych, z jakimi najczeSciej bedziemy sie
spotykali, konieczne bedzie cidnienie od 3 do 5 atm., przy
wydatku od 3 do 10 m3 wody na I m3 gruntu i spadku te-
renu dla transportu rozmytego gruniu od 2 do 7%. Tylko na
pojedynczych i wyjatkowych robotach morskich wypelnienie
tych warunkéw moze napotka¢ na irudnoSci. Natomiast tat-

wo$é przerzucania. maszyn z budowy na budowe i tatwosé

manewrowania nimi, nawet na ograniczonym i zabudowa-
nym placu budowy, maja duze znaczenie,

W ZSRR hydromechanizacje zastosowano z powodzeniem
nie tylko -do robot odkrywkowych, ale i kesonowych. Przy
pomocy- dwéch hydromonitoréw i 1 hydroelewatora, zmonto-
wanych u stropu komory roboczej, opuszczano keson dwu-,
a nawet trzykrotnie szybciej, przy obstudze urzadzen w ko-
morze zredukowanej do 1/5, @ nawet 1/8 stanu ludzi, po-
trzebnego przy prowadzeniu robét starym sposobem, i przy
8-krotnie ‘wyzszej wydajnosci pracy robotnika. ,

Prace przy odbudowie Kanatu Stalina, przeprowadzone
W latach 1945 i 1946, wykazaly, ze hydromechanizacja jest
¢elowa i ekonomiczna réwniez przy stosunkowo niewielkich
robotach ziemnych oraz przy. wykonywaniu  remontéw i od-
budowy. Mozna $miato stwierdzi¢, ze w ogromnej wigkszosci
wypadkéw hydromechanizacja rob6t morskich jest mozliwa
i powinna by¢ stosowana.

~
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) Rys. 3

Maszyna do produkcji uzwojenia spiralnego dla pall Zelbeto-

wych: 1— moter napedowy, 2 — przekladnie, 3 — beben obrotowy,
4 — ruchoma prowadnica, 5 — zbrojenie.

W nasypach (poza wspomniang juz metodg hydromecha-
nizacji) -oraz w gruntach rodzimych sypkich nalezaloby sze-
roko wprowadzié zmechanizowane zageszczanie gruntu.
W tym kierunku zrobiono u nas bardzo niewiele, podczas gdy
zagranica dysponuje calym szeregiem nowych metod i no-
wych maszyn, i to nawet dla gruntéw spoistych. W Zwiazku
Radzieckim zastosowano z powodzeniem specjalne wibrato-
ry powierzchniowe typu samochodowego do zageszczania na-
sypow takze i z gruntéw spoistych..

. Poza znanymi powszechnie ubijakami i wibratorami po-
wierzchniowymi, stosuje si¢ coraz cze¢sciej wglebne zageszcza-
nie gruntéw sypkich przy pomocy specjalnie do tego celu
shonstruowanych wibratoréw elektrycznych (radzieckie typu
NIS Fundamientstroj, niemieckie — Kellermana i inne),
a gruntéw spoistych przy pomocy maszyn do glebokiego dre-
nazu. -Specjalne urzadzenie kafarowe, zmontowane na prze-
woznym podwoziu, wttacza w grunt dreny z kartonu na
wycigganej nastepnie prowadnicy na glebokosé do 20 m.
Dreny ulatwiajg odprowadzenie wody z poréw gruntu, ob-
ciazonego przez maszyne, albo specjalnie odpowietrzanego,
a w konsekwencji — zageszczenie.

Roboty betonowe i Zzelbetowe

Roboty te w budownictwie morski\m odgrywaja bardzo
powazng role i, jakkolwiek wykonywane sa przy znacznym
wdziale maszyn, prawie nigdy nie sa calkowicie zmechanizo-
wane.

Nawet w tak wybitnie nadajagcym si¢ do zmechanizowa-
ria dziale, jak prefabrykacja, poprzestajemy w wigkszosci
wypadkéw na mechanizacji jednego lub kilku giéwnych ele-
mentéw pracy, czyli na czeSciowej mechanizacji. Naktad pra-
cy recznej jest wowczas tylko w czesci zredukowany. I tak
np w produkcji zelbetowych pali lub $cianek szczelnych
stosujemy obecnie przewaznie zmechanizowane zarabianie
betonu oraz wibrowanie go w formach, w pewnych wypad-
kach mechaniczne cigcie i giecie stali zbrojeniowej. Poste-
pujgca normalizacja techniczna pali i Scianek oraz skupienie
wykonawstwa w rekach jednego Zjednoczenia sprzyjaja
przejsciu do peinej mechanizacji w produkcji tych elementéw
w. centralnych wytwdrniach, zalozonych w duzych osrodkach,
jakimi w naszych - warunkach sa duze porty (Gdynia,
Gdansk, ‘Szczecin). W wytwérniach mozliwe jest stosowanie
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wielkolitrazowych betoniarek (2.400 i 4.500 litréw) z auto-
matycznym dozowaniem: skiadnikéw, gwarantujacym uzyska-
nie bardziej jednorodnego betonu o wiekszej wytrzymatosci,
szerokie * zmechanizowanie robdét zbrojarskich, ciesielskich
i transportowych.

Po pokryciu zapotrzebowania wiasnego, wytwérnie to-

glyby ewentualnie zaopatrywaé w' beton budowy zaréwno
portowe, jak i ladowe.

W Zwiazku Radzieckim stosowano z powodzeniem ten
scentralizowany system produkcji, zapewniajacy, poza wy-
datnym obnizeniem kosztéw, szereg. dalszych korzysci, jakie
daje prefabrykacja. Zataczone rysunki obrazuja cykl catko-
wicie zmechanizowanej produkeii, a nizej podana tablica da-
jo poréwnanie z produkcja czeSciowo zmechanizowana.

) o -»w produke
Poszczegblne czynnosci mecﬁ’amzowgge,
K 4 . v .
WyKOnyWane. s czesciowo calkowicie
1. Wyladunek surowcow recznie zmecha-
\ nizowany
2. Skladowanie surowcoéw recznie Zmecha-
" nizowane
3. Dow6z do betoniarki warszta- recznie * recznie
téw zbrojarskich i stolarskich i zmech.
4. Wykonywanie zbrojen __reczne zmecha-
‘ - ) nizowane
5. Wykonywanie szalunkoéw reczne czeSciowo
I Bl ! 4 zmech.
6. Dozowanie skladnikéw  przy reczne zmecha-
betoniarce nizowane
7. Zarabianie betonu zmechaniz. zmecha-
nizowane
8. Dowé6z szalunkéw na plac reczny zmecha-
; ; _hizowany
9. Uklad szalunké,w . reczny . reczny
10. Dow6z zbrojen - z . warsztatu zmecha- .
na plac <. ..J) reczny .njzowany - ..
11. Ukladanie zbrojen w formach reczne reczne
12. Dowdz zarobu betonowégo na : “zmecha-
plac i .| ‘reczny nizowany
13. Ukladanie betony. w formach reczne zmecha-
; g Lt . . nizowane
14. Wibrowanie betonu zmechaniz, zmecha-
g ’ i nizowane
15. Polewanie betonu zmechaniz. zmecha-
’ nizowane
‘16. Rozszalowanie . reczne ' | reczne
17. Odtransportowanie pali ' - zmechaniz. || - zmecha-
- nizowale

Z przykladu tego widaé, ze wskaznik mechanizacji za-
sadniczej nie we wszystkich wypadkach daje wtasciwy po-
giad na intensywno$¢ mechanizacji. Qhodzi bowiem nie tyl-
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ko o stosunek robét zmechanizowanych.-do catosci tych ro-
bét, ale réwniez o wyrobienie sobie zdania, jak wplynefa me-
chanizacja na zmniejszenie pracy recznej w stosunku do
teoretycznej  ilosci pracy recznej, jaka bylaby potrzebna do
wykonania calej roboty bez udzialu.maszyn. Stosunek..ten

okreSlamy wskaznikiem zmechanizowania roboty. :

Wr=—D' De . 100
, D,
gdzie:
D, — ilos¢ roboczogodzin potrzebnych w pracy bez
maszyn,
D, — ilos¢ roboczogodzin potrzebnych w pracy z ma-
szynami.

W podanym przykiadzie wynosi on ok. 20 — 30% dla
czgsciowo, i 85 — 90% dla caikowicie zmechanizowanej pro-
dukcji. -
%\Ia wielu robotach prefabrykacyjnych w budownictwie
morskim mozliwe jest wydatne podwyzszenie wskaZnika
zmechanizowania pracy, az do pelnej mechanizacji, a w nie-
ktérych wypadkach nawet czeSciowa automatyzacja produkeji.

W robotach betonowych i zelbetowych, wykonywanych
na budowach, dla normalnie spotykanych kubatur (do 1000 —
2600 m3) wystarczaja betoniarki 250 1 i 500 1, dla wigkszych
— 750 11 1000 1. Nalezaloby dazy¢ w pierwszym rzedzie do
7aopatrzenia ich w kompletne automatyczne lub pétautoma-
tyczne urzadzenia dozujace. Betoniarki ptywajgce z urzadze-
niem rynnowym dla rozdzialu betonu, zaopatrywane z ba-
rek, naleza do typowych maszyn budownictwa morskiego.
Wielkie usiugi oddaja przede wszystkim przy budowie falo-
chronéw i innych obiektéw budowanych z wody, ale w wielu
wypadkach+ moglyby znacznie .uprosci¢ réwniez. budowe na-
brzezy (przy ograniczonym placu budowy). Rozwiazuja one
mianowicie zagadnienie transportu ,,wewnetrznego* (na fte-
renie’ budowy) materialéw do betoniarki i betonu do szalun-
kow.

W wigkszosci wypadkéw na obiektach morskich mamy
wylacznie, albo. prawie wylacznie poziomy transport cemen-
tu, kruszywa i betonu i wykonujemy go obecnie przy po-
mocy wozkéw na torach waskich (600 mm), za§ na lepiej
wyposazonych budowach czeSciowo przy uzyciu ciggnikéw
(lokomotywek). .

Za znacznie bardziej ekonomiczny nalezy uznaé trans-
port przy pomocy przenos$nikéw tasmowych, przy réwno-
czesnym wyposazeniu betoniarek w zasobniki dla betonu, za-
bezpieczajace réwnomierny doptyw masy betonowej na prze-
nos$nik. Rozwiagzanie to ma szereg zalet: unikamy kosztow-
nych rusztowan, toréw ‘i wézkéw, likwidujemy przestoje wéz-
kéw oczekujacych na beton, czy’ betoniarki czekajacej na
wozki, uzyskujemy réwnomierny rozkiad betonu w szalun-
kach. Transport betonu z jednej betoniarki ‘mozna’ zabez-
pieczy¢ przenosnikami taSmowymi, nieckowymi, o szeroko$ci
taSmy 450 — 500 mm, - dlugosci
w elementach 5 — 12 m, na od-
leglos¢ do 250 m, wystarczajacy
niemal na wszystkich budowach.

Na budowach duzych, ewentual-

¢ nie w zaktadach prefabrykacji mo-

7 zna by wprowadzi¢ pompy do be-

. tonu, zapewniajace ciggly jego do-
plyw, nawet do trudno dostepnych
miejsc. Pompy te maja wydajnosé

15 — 25 m3godz. i umozliwiaja
transport w poziomie na odleglosé
do 300 m.

Nalezaloby w dalszym ciagu da-
zy¢ do wyposazenia wykonawstwa
w maszyny do torkretowania (tor-
kretownice) i agregaty do odpo-

2T el cazte Easlle
oot R Vel
1
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= . . Rys. 4
W wytwérniach pali Zelbetowych stosuje si¢ specjalne komory
ogrzewane parg, w Ktérych beton szybko dojrzewa. Umozliwia to
odtransportowanie pali na sklad juz po 2—3 dniach ‘1 zwolnienie
komory 1 szalunkéw .dla nastepnej partii pall. 1 — Przekrycle
przesuwne izolacjs -cleplna, 2 — podioze betonowe, 3 — rury per-
forowane dla pary wodnej, 4 — pomost przesuwny dla betono-
- wania, § — leje do betonu,, 6 :szalunki, zbrojenie 1 gale.
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wiettzania betonu. Brak tych ma-
szyn uniemozliwia w wielu budo-
wlach morskich modernizacje ro-
bét, albo zgota ich wykonanie. I tak torkretownice pozwa- .
laja na tatwag nadbudowe przegnitych konstrukcyj palo-
wych, na produkcje elementéw rurowych -(pali lub $§cianek),

szybka i tania odbudowe obiektéw uszkodzonych i zniszczo-

nych. .



Powierzchniowe odpowietrzanie betonu, pclaczone 'z wi-
browaniem, zwieksza wytrzymalosé: betonu ‘(o 25—30%),
wodoszczelno§é, odpornosé na niskie temperatury i na
écieralno$é. Wskazane jest zwlaszcza w konstrukcjach o cha-
rakterze: duzych masywéw betonowych, gdzie zwigkszenie
wytrzymatoSci zewnetrznej warstwy betonu podnosi zara-
zem trwalo$¢ calej budowli, ma wigc szczegdlne znaczenie
w budownictwie wodnym i morskim. ;

: Rys. 5
Schemat transportu betonu za pomocg przenosnikéw tasmowych:
1 — betoniarka, 2 zasobnik, 3 — =zasilacz, 4 — transporter, 5 —
wezel przeladunkowy, 6 — odrzutnik bebnowy, 7 — rekaw, 8 —
nanoszona warstwa betonu. e

W ZSRR produkowane sa przenosne agregaty do- od-
powietrzania betonu, sprzezone z pompa prézniowa i za-
opatrzone w tarcze o wymiarach 0,9 X 1,25 m.

Roboty kafarowe

Zabijanie pali i‘Scianek szczelnych jest na wszystkich
budowach morskich zmechanizowane.” W wielu jednak wy-
padkach . roboty kafarowe wykonwane' s3 przestarzatlymi
maszynami o niskiej wydajnosci. Wymiana starych i zuzy-
tych maszyn na nowoczesne o duzej sprawnosci jest ko-
niecznoscia. g

Nalezaloby przy tym dazyé do wprowadzenia typowych
niaszyn o znormalizowanych charaklerystykach (dla ktérych
przygolowanie czeSci wymiennych nie napotykatoby na
trudnosci), z zupeinym, albo prawie zupelnym wyelimino-
waniem kafar6w wolnospadowych. - W szczegdlnosci chodzi
o kafary latwe do transportu.i manewrowania na budowie,
zdolne- do zabijania pali pionowych i uko$nych, wyposazone
w pluczki, o sprawnym napedzie. Dla przyktadu podam, ze
na jednej z budéw zagranicznych zastosowanie do obstugi
kafara nowoczesnej ‘maszyny parowej na naped ropny po-
zwalalo w 2 minuty po zapaleniu uzyskaé pare o ci$nieniu
2] atm. (pracowano przy ci$nieniu 8 alm.), przy czym wy-
dajno$¢ wynosita 1360 kg pary na godzing, Zaoszczedzono
ﬂr?ez to na przestojach i zwigkszono znacznie sprawnosé
afaru.

Nalezatoby réwniez wprowadzi¢ metode wibracyjnego za-
puszczania $Sclanek i pali i przygotowaé odpowiednie wibra-
tory. Metoda ta, zastosowana w Zwigzku Radzieckim, data
doskonate . wyniki. Zapuszczanie brusa stalowej $cianki
szczelnej na glebokos¢ 13,5 m w grunl sypki trwato 5 mi-
nut. Natomiast wprowadzanie pali i $¢ianek w grunly spo-
iste przy pomocy wibratorow mozliwe jest tylko do pew-
nych, ograniczonych glebokosci. Zaslosowany wibralor elek-
tryczny mial cigezar ok. 1300 kg., przySpieszenie wibracji
osiggalo 10 g (g — przy$p. ziemskie). ,

W stosunku do- metod kafarowych koszt robocizny jest
2—3 razy mniejszy, a wydajnosé¢ dwukroinie wigksza.

Pewne indywidualne préby skonstruowania odpowied-
nich wibratoréw s3 u nas przeprowadzane. Ze wzgledu na
duze korzysci gospodarcze i techniczne, jakie ta metoda
w sobie kryje, powinna byé szybko wprowadzona na budowy.

Transport ,wewnetrzny” (na terenie budowy)

Maszyny i urzadzenia transportowe  odgrywaja bardzo
istotng role w procesie mechanizacji budowy jako catosci.

Wtasciwa organizacja transportu i wybor odpowiednich Srod-

kéw . transportowych wplywaja bowiem na rytmiczng i nie-
przerwang prace maszyn produkcyjnych, co decyduje o ich
wydajnoéci, a nawet o celowosci zainstalowania na budowie.

Budownictwo morskie charakteryzuje si¢ przemieszcza-
niem, przewaznie w poziomie, duzych mas ziemi, materia-
16w budowlanych i prefabrykatéw o duzych rozmiarach i cig-
zsrze. Przy tym budowle morskie przy kilkusetmetrowej
diugosci majg zazwyczaj tylko = kilkumetrowa szeroko$¢
(oprécz pochylni i dokéw). Ten ksztatt decyduje o zasadni-

ezym “eiggu’ transportowym wzdtuz’ budowli, ¢o"trzeba braé
pod uwage przy rozmieszczaniu maszyn produkcyjnych i ma-
terialéw budowlanych, jak- tez przy .wyborze: Srodkow trans-
portowych. Transport ziemi i betonu czesciowo oméwilem po-
przednio . (hydromechanizacja, przeno$niki taS§mowe, pompy
do betonu). Na wigkszosei budéw wykonuje si¢ go obecnie
przy pomocy woézkow na torach waskich; popychanych recz-
nie, lub przy uzyciu ciggnikow. Czeslo stosowany bywa -ru-
cr:omy pomos! poprzeczny lypu moslowego, okraczajacy pas
budowy i przesuwany na dwu szynach na skraju pasa. .

Pale i brusy Scianek szczelnych transportuje sie na woéz-
kach, -specjalnie do tego .celu przystosowanych.

Wobec pewnych brakéw w taborze ‘plywajgcym i stosun:
kowo wysokich obecnie kosztow jego eksploatacji, nie wyko-
rzystuje sie dostatecznie naturalnych ‘w budownictwie mor-
skim mozliwosci transportu wodg, ograniczajgc go przewaz-
nie do wypadkéw bardzo cigzkich i bardzo duzych prefabry-
katéw. Na wielu budowach, przede wszystkinr: wykonywa-
nych na wodzie, transport ten nalezy jednak uznaé za naj-
bardziej racjonalny. = - . :

Wyéliminowanie - ‘pomosiéw  roboczych, betonowanie
z plywajacej betoniarki, tatwy dowdz pali i bruséw Scianki,
jak i innych materialéw, bez wkraczania torami na teren
samej budowy, ulatwiaja i przy$pieszaja budowe i obnizaja
jej koszt. .

Ogolnie nalezy dazy¢ do ograniczenia ilcsci odmian
stodkéw przewozowych, do dostosswania ich wielkosci i ilo-
$ci do rozmiaréw produkcji maszyn budowlanych, wreszcie
do ograniczenia ilosci i ulatwienia zatadunkéw 1 wytadun-
kow.

Mata mechanizacja w budownictwie morskim

Podniesienie wydajno$ci wielu rodzajéw robé6t rzemie-
$lniczych mozna osiggnaé przez tzw. mala mechanizacje,
czyli przez zastosowanie zmechanizowanych narzedzi. Sg
to mate, lekkie i latwo przeno$ne maszyny, napedzane spec-
jalnymi silnikami elektrycznymi lub pneumatycznymi, umie-
szczonymi w ich korpusie.

Zastosowanie lych maszyn podnosi wydajno$é wysoko
kwalifikowanych rzemieSlnikow i z lego wzgledu jest spe-
cjalnie cenne, Narzedzia zmechanizowane mmoga oddac szcze-
gdlnie duze ustugi w tych robotach, w ktérych trudnc jest
o seryjna i warsztatowo przygotowang produkcje, a takich
nielypowych robot jest w budownictwie morskim bardzo
wiele.

Nalezy jednak podkreslié, ze rola narzedzi zmechanizo-
wanych nie polega na samodzielnym mechanizowaniu da-
nych dziedzin pracy, gdyz s3 to maszyny o malej wydainosci
w- stosunku. do- maszyn stalych. i praca ich powinna by¢

Rys. 6
Spécjaime cenne sg na budowie maszyny nadajgce sie do kilku

rodzajéw robét. Przedstawiona na rysunku koparka gasienicowa

typu ,,.Demag*“ moze byé uzyta jako: 1 — koparka ze zbierakiem

linowym, 2 — koparka chwytakowa, 3 — dZwig, 4 — Kkafar, 5 —

ubijak powierzchniowy — przy niewielkich zmianach konstrukcji,
L]
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czesto ‘przerywana, ze wzgledu na grzanie sig rmotoréw
i zmeczenie ludzi.

. Zmechanizowane narzedzia - powinny usprawnia¢ prace
ciésielskie, slusarskle montazowe, rozbiorkowe, takze wtedy,
gdy majg byé wykbnywane pod wodj. Nalezaloby wytypo-
wac narzedzia zmechanizowane najlepiej nadajgce sig¢ do
danych robot, jak réwniez, droga zmian w konstrukcji, przy-
golowaé je do prac podwodnych.

Warlo przy {ym wykorzystaé specjalnie liczne w zakre-
sie malej mechanizacji pomysty usprawniajace, ktore w okre-
sic duzych brakéw sprzetu na budowach umozliwialy ich
szybszg 1 tafisza realizacje. Wykorzystanie przez wykonaw-
slwo mozliwosci wiasn}{\ baz i warsztatéw remontowych
mogloby znacznie przyspieszy¢ wyposazenie budéw w zme-
chanizowane narzedzia, przystosowane do specjalnych robot
morskich.

Mechanizacja budowy jako caloSci

Poza omowionymi robotami, na kazdy niemal obiekt bu-
downictwa morskiego sklada si¢ caly szereg innych jeszcze
istotnych rodzajéow robét. . Wzajemny stosunek tych robdt
‘decyduje o charakterze budowy.

Mechanizacja budowy, rozumianej jako cato$é¢, musi byc
przedmiotem osobnego projektu, wchodzacego w zakres pro-
jektu organizacji budowy, a uwzgledniajacego i koordynuja-
cego mozliwoSci mechanizacji wszystkich robét sktadowych.

. Pozostajg przy tym wazne. ogdlne . zasady - mechanizacji
budowy, ktére podaje za Ruckim .(5):
1. Zasada podziatu:
a. budowy na grupy robét, ’
b. grup na poszczegélne roboty,
c. robot na skladowe czynnosci,
2. Zasada pierwszenstwa:
a. gléwnych grup rob6t w catej budowie,
b. gléwnych rob6t w poszczegolnych grupach,
c. gléwnych. czynnosci w poszezegdlnych robotach.

3. Zasada podporzadkowania.maszyn i $rodkéw trans-
portowych pracy jednostek produkecyjnych.

4. Zasada .podporzadkowania czynnoSci
czynno$ciom maszyn o pracy ciaglej.

5. Zasada umiaru w doborze maszyn.

6. Zasada koncentracji kilku jednostek maszvnowych
w okresie czasowego nasilenia robot,

7. Zasada optymalnych wydajnosci maszyn.

zespotowych

8. Zasada -cigglosci pracy maszyn.
9. Zasada pracy rytmicznej.
10. Zasada harmonii w planowaniu i realizacji budowy.

Powierzenie wszystkich budowlanych robét morskich
jednemu Zjednoczeniu, w ktdrego- rgkach skupia sie caty spe-
cjalny park maszynowy, sprzyja racjonalnemu wykorzysta-
niu maszyn. Pozgdana bylaby jeszcze do tego celu sc1sle}-
sza wspolpraca projektantéw i wyl\onawcow

Ramowy plan pracy pewnych g’mp maszyn na budowach
jednego skupiska (portu) powinien byé uzgadniany z Biurem
DProjektéw 1 wplywaé na opracowanie projekiow dla tego
shupiska w sposob utatwiajgcy ciaglos¢ pracy maszyn i za-
pobiegajacy czestemu-ich przerzucaniu miedzy odlegiymi bu-
dowami. W praktyce, jezeli wzgledy konstrukcyjne nie beda
staly na przeszkod21e wyrazi si¢ lo projeklowaniem masy-
wu, czy prefabrykntow o ciezarze dostosowanym ‘do mozli-
wosci dZwigéw przewidzianych na danym terenie, pah o diu-
gosci doslosowanej do maksymalnej dlugosci Swiec itp.,
a z drugiej strony ufatwi Zjednoczeniu racjonalng oospodar
ke maszynami.

W chwili obecnej wiekszos¢é maszyn stosowanych w bu-
downictwie morskim pochodzi z importu i {o jest gléwna
przyczyng trudnoSci w zaopatrzeniu,

Nalezaloby sprecyzowac wobec przemystu krajowego po-*
trzeby budownictwa morskiego w zakresie mechanizacji oraz
wykorzystaé ‘mozliwosci adaptacji’ maszyn produkowanych,
tak, by te rosnace potrzeby mogly by¢ w przysziosci w. pelni
pokryte
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Kapitanat Portu jako element architektury przymorza
(Artykut dyskusyjny)

Zniszczenia w naszych portach po ostatniej wojnie byty -
tak duze, ze odbudowa ich rozpoczeta si¢ prawie od pod-
staw. Nie bylo nieomal obiektu, ktéry- nie wymagalby od-
budowy, lub w najlepszym wypadku kapitalnego remontu.
W pierwszym rzucie zakoficzono prace przy obiektach po-
trzebnych bezposrednio dla eksploatacji portéw. Nastepnie
pomyslano o bardzo zaniedbanym w okresie przedwojen-
nym odcinku, Jaklm byto budownictwo socjalne oraz spra-
wy bezpieczefistwa i higieny pracy. Obecnie port otrzymuje
to wszystko, co jest mu potrzebne dla wygody pracujgcych
w nim ludzi. Obecna zabudowa portu daje wyraz naszemu dy-
namizmowi rozwojowemu i wiaze si¢ Scisle z miastem, dla
ktérego port jest wielkim warsztatem pracy.

Dzialania wojenne zniszczyly takze i budynki kapitana-
téw portu.- Gdynski zostal catkowicie zburzony, gdanski za$
1ak mocno nadwerezony, ze zaczal juz zagraza¢ bezpieczeri:
stwu; dlatego tez postanowiono rozebra¢ go zupelnie i na
jego miejscu wystawié nowy.

Projekt Kapitanatu, jako , budynku o charakterze admi-
nistracyjnym, powinien spelniaé nastepujgce zasadnicze wa-
runki: 1. winien byé funkcjonalny w sensie ukladu biur; 2.
powinieh by¢ odpowiednio reDrezentacy]ny i posiadac cha-
rakterystyczng sylwetke, réznigca go od innych budynkéw
administracyjnych; 3. powinien zawieraé pierwiastki architek-
tury rodzimej, odpownedmo do swego miasta macierzyste-
go. Brylowo rozwigza¢ go mozna przez powxazame 3 zasad-
niczych jego elementéw: bxura wiezy 1 pomiészczefi soc-
jalnych. .
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Zasadniczo Kapitanal buduje si¢ jak najblizej wejscia do
portu, aby obserwator mial mozno$é dobrej obserwacji wply-
wajacych statkéw, aby piloci ‘mieli. stosunkowo niewielka
droge do przebycia na statek i, w konfcu, aby kapitanowie
statkéw latwo mogli dostaé si¢ do biur Kapitanatu, Poza
tym obserwator, umieszczony .na ostatnim pietrze wiezy, mu-
si mieé mozno$é optycznej sygnalizacji w porze nocnej.

Oprécz wyzej wymienionych warunkéw, lokalizacja Kapi-
tanatu powinna odpowiadaé jeszcze wzgledom reprezentacji
strefy portowej.

Sam budynek biurowy w zasadzie nie jest duzy, jego ku-
batura waha si¢ bowiem od 5.000 do 8.000 m3. Wieza obser-
wacyjna, ktérej wysoko$¢ projektuje si¢ w granicach od 16
do 24 m, w zaleznoSci od otoczenia (wysoko$é budynkéw i
odleglo$é od wejscia do portu), nadaje mocny akcent piono-
wy bryle budynku i jest w stosunku do niego mocng domi-
nantg. Rozwiazanie jej jest dosyé trudne ze wzgledu na po-
kazna $rednice (+ 7,60) w poréwnaniu do wysokoSci.

Wobec faktu, ze budynek usytuowany jest przy nabrzezu,
frontem do wody, rozmieszczenie pokoi biurowych nalezy -
zaprojektowaé w ten sposéb, aby umozliwié widzenie morza
tym pracownikom, od ktérvch wymaga tego pelniona przez
nich stuzba. Nie liczac kapitana portu, dotyczy to dziatu star-
szego oficera, obe]mujqcego nawigacje, cumownikéw, pilo:
tow, bosmanow i dyzurnego -oficera. Biura starszego oficera
nabrzezv i oficerowie dochodzeniowi powinni byé ulokowani
w bezposredniej wzajemnej bliskosci, podobnie jak kierow-

. nik taboru plywajacego wraz ze swoim zespolem.



Pion samego kapitana obejmuje: sekcje wyplat i gospo-
darczg, pomieszczenia dla P. O. P. i Rady Zaktadowe;j.

Nalezy takze zaprojektowaé bezposrednio dostepng z ho-
lu poczekalnie dla zon marynarzy i oficeréw, ktére oczekuja
na wejscie statku; oprécz tego, z holu powinno byé wejscie
do biura przepustek.

Budynek winien posiada¢ punkt opatrunkowy z mala po-
czekalnia, sale konferencyjna (odpraw), najlepiej polaczong
z gabinetem kapitana portu, 3 pokoje przeznaczone na ar-
chiwum i dosyé bogalo zaprojektowane magazyny flag i
sprzetu nawigacyjnego.

Oprécz pomieszczefi o charakterze biurowo - administra-
<cyjnym, budynek powinien zawiera¢ $wietlice dla pracowni-
kow i stoléwke wraz z kuchnig i przynaleznymi do niej
zmywalnig naczyn, obieralnig jarzyn, kredensem i pokojem
dla kierownika stoléwki, podreczna S$pizarniag i piwnicami
dla jarzyn, kartofli itd. Stoléwke mozna potaczy¢ ze Swietli-
<3, izolujac ja oczywiscie od zapachéw kuchennych. W Ka-
pitanacie gdanskim kuchnia zostata zaprojektowana w su-
terenie bydynku i polaczona dwiema windamize stoléwka
— $wietlica na poziomie parteru.

Poza czesciag gospodarcza, budynek miesci kotlownie i
skiad opalu dla centralnego  ogrzewania oraz potrzebne
urzgdzenia sanitarne. Pokoi hotelowych nie przewiduje sig.
Hol na parterze budynku winien by¢ stosunkowo duzy, ze
wzgledu na spore nasilenie ruchu interesantéw.

Jak wspomniano, wiezg¢ obserwacyjna projektuje si¢ na
ok. 24 m wysokosci, tj. przewaznie o 6 kondygnacjach; ko-
munikacja pionowa klatka schodowa, wydzielong od pomiesz-
czef. Cze$¢ obserwacyjna na ostatniej kondygnacji winna
byé catkowicie oszklona i otoczona balkonem, umozliwiajg-
cym obserwatorowi bezposrednig obserwacje na zewnatrz
pomieszczenia. Wewnalrz wiezy znajduja si¢ ‘aparaty obser-
wacyjno - sygnalizacyjne. Na szczycie wiezy znajduje sig
maszt sygnalowy o wysokosci od 6 do 11 m, na ktéry wcig-
ga sie chorggiewki kodu. Wobec tego, ze maszt pionowy po-
siada 2 poprzeczki (goérna i dolna), wcigganie znakéw syg-
nalizacyjnych odbywa si¢ takze z balkonu. Normalnie w
wiezy przebywa tylko jeden obserwator, a pomieszczenie nie
jest specjalnie mocno uzbrojone aparatami; nie ma wigc oba-

wy, aby $rednica pomieszczenia réwna ok. 500 m byla za

mala. Klatka schodowa koriczy si¢ w obserwatorium, na po-
ziomie podlogi pomieszczenia. Kwestie zalozenia klatki scho-
dowej we wnetrzu wiezy mozna rozwigza¢ dwoma sposoba-
mi: albo przez wpisanie jej w okrag wiezy, albo tez przez
wyrzucenie na zewnatrz. Wybdr tego lub-innego sposobu jest
funkcjonalnie obojetny, nalezy jednak zwrécié uwage, aby
cze$é obserwacyjna nie miata ograniczen pola widzenia;
praktycznie wiec klatka schodowa .. winna“konczyé si¢ na
przedostatnim poziomie. :

Szeroko$é klatki schodowej nie musi by¢ duza, poniewaz,
jesli pominiemy wycieczki, klatka schodowa jest bardzo ma-
fo uzywana. Wystarczy, aby szeroko$¢ biegu wynosila ok.
1,00 m, a stosunek szerokosci do wysokoéci stopni byl
25 X 20 cm. ‘

Swiet/ica
Stolowks
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Kapitanat Portu. Schemat ukladu parteru .

Zdania kapitanéw portéw co do miejsca zaprojekiowa-
ria ich gabinetéw sa rézne. Przewazaja zwolennicy rozwia-
zania w wiezy, ktére ma zalety z punktu widzenia zawodo-
wego i ulatwia rozwigzanie architektoniczne. Staba strong
tego rozwigzania jest oddzielenie kapitana od sali odpraw,
na ktéra w takim wypadku przeznacza si¢ nastgpna kondy-
gnacje wiezy. Kapitan winien mie¢ bezpos$redni dostep do
budynku administracyjnego, réwnoczesnie za$ osobne, nie
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Rys. 2

Kapitanat Portu. Schemat ukladu pietra

krepujace go wyjscie na zewnatrz. Obok jego gabinetu po-
winien byé umieszczony sekretariat i poczekalnia dla inte-
resantéw. Dobrze jest, jezeli poczekalnia pomyslana jest od
razu jako male muzeum morskie, w ktérym gablotki miesz-
cza ciekawsze ‘eksponaty przywozone przez statki. W Kapi-
tanacie gdanskim problem ten zostal rozwigzany przez prze-
rzucenie pomigdzy budynkiem administracyjnym i wieza
krytego- mostku, w ktérym miesci si¢ poczekalnia, taczaca na
poziomie I pietra sekretariat z gabinetem kapitana. W wy-
padku rozwigzania niewiezowego, gabinet umieszcza si¢ na
poziomie I' pigtra od strony holu wejSciowego. Rowierzchnie
pokoi biurowych przyjmuje si¢ w -stosunku 3,20 . 400 m —
w zabudowie dwutraktowej z korytarzem wewnetrznym ok.

- 2,20 m szerokoSci.

Ze wzgledu na okreslony charakter pracy w Kapitanacie
oraz na to, ze sluzba trwa 24 godziny (3 wachty), pilotaz
musi mie¢ 2-osobowe pokoje mieszkalne, zaprojekiowane na
parterze budynku w Dziale Starszego Oficera.

Oswietlenie~ Kapitanatu Portu, wobec jego reprezenta-
cyjnego charakteru, winno by¢ jarzeniowe. Mozna je roz-
wigza¢ bardzo efektownie, zwlaszcza w pomieszczeniach
wiezowych, przy stosunkowo duzych 'pfaszczyznach okien
i ‘okragtych plafonach. =

W najblizszym otoczeniu budynku ‘winno byé zaprojekto-
wane miejsce dla wycieczek zwiedzajacych port. Rozwiaza-
nie jego moze byé dowolne, niemniej jednak nalezy zalozyé
jc w ten sposéb, aby zwiedzajacy-mieli mozno$é obserwacji
wody i statkow. W Kapitanacie gdanskim miejsce to znaj-
duje si¢ na tarasie, pod mostkiem I pigtra, zapewniajgc sze-
roki widok na kanal portowy i wejscie do portu; powierzch-
nia jego wynosi ok. 50 me,

Na zakornczenie pragn¢ dodaé, ze architektura portu jest
suma roznorodnych skiadnikéw. O ile stuszne jest dazenie
do typizacji zasadniczych elementéw zabudowy portu, jak
np. magazyny, ktére — razem z przynaleznymi do nich
dzwigami, torami i budynkami pomocniczymi, jak warszta-
ty, transformatornie itp. — maja tworzy¢ tlto sylwetki por-
tu, to jednak na tle magazynéw, elewatoréw, diwigéw i
warsztatow nalezy dac \takie akcenty architektoniczne, kté-
re — zgodnie z wymaganiami realizmu socjalistycznego w
sziuce — zespalatlyby port z jego miastem macierzystym.
Nie nalezy zalowaé $rodkéw, ktore by zapewnily Kapita-
natowi Portu wyglad reprezentacyjny, Uzycie okladziny z
ciosu da piekna fakture budynku, a ozdobne kraty-o sym-
bolice morskiej i staranne opracowanie szczegdléw, przy
dobrym rozwigzaniu brylowym, dadza w rezultacie wymaga-
ne efekty. Duze plaszczyzny szkla, zwlaszcza w wiezy, spo-
woduja bardzo dalekie odblyski, ktore — ze wzgledu na
dobra widzialnoé¢ budynku — beda pomocne dla nawigacji.
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“Zatgczone schematy rozwiazafn budynku Kapitanatu Por-
tu- przedstawiajg ukiad obiektéw" dla Sredniej wielkosci' por-
tu. Uktad biur ulega rozbudowie wraz ze wzrostem liczby
etatéw, przywiazanych do potrzeb danego portu. Oczywi-
Scie, wzgledy' terenowe maja duzy wplyw na uksztaltowa-

nie bryt budynku, jédnakze zasadnicze ich powiazanie, uwi-
docznione na rysunkach, Jest wygodne z punktu w1dzema
wymagan kapitana portu

Tadeusz Kapus$cirski

RYBOLQWSTWO MORSKIE

Nowa radziecka jednostka tralowa?)

W ostatnich latach w-radzieckim rybotéwstwie battyckim
znalazly szerokie zastosowanie kutry rybackie o kadilubach
kombinowanej konstrukcji. Obecnie stocznie radzieckie przy-
slgpily do produkeji ‘kutrow o kadlubach stalowych. Proto-
typ takiego kutra zostal juz wykonany i poddany prébom,
kiorych celem bylo wszéchstronne skontrolowanie catkowi-
tej zgodnosci z projektem w zakresie ‘konstrukcji kadluba,
rozlokowania pomieszczen i wyposazenia, niezawodnej pra-
cy wszystkich mechanizméw i urzadzen, jak réwniez okresle-
nie cech statku w zakresie jego zdatnosci do zeglugi oraz
warlosci eksploatacyjnej.

Kuter ten jest przeznaczony do polowéw na Baltyku przy
pomocy malego wloku (tralu) oraz sieci dryfujgcych.

Giowne wymiary statku (w metrach) sa nastepujgce:

najwigksza diugosé — 18,25,

szeroko$¢é bez poszycia — 5,20,

najwigksze zanurzenie z rufy — 2,14.

Ladownia moze pomiesci¢ ok. 18 t. ryby luzem z lodem
i sola.

Moc gléwnego silnika — 80 KM.

Przekrgy po strzalce b
LY

Widok wzdluiny na prawg burtg

jest winda tratlowa oraz, po
prawej burcie, luki tralowe. Sila uciagu windy wynosi
1,5 t. przy predkosci wybierania liny 25 m/min.; przy pred-
koéci wybierania liny 50 m/min. sita uciggu wynosi 0,75 t.

Przenoszenie sily napedowej od gléwnego silnika do
windy zapewnia specjalne urzadzenie transmisyjne, sklada-
jace sie ze sprzegta ciernego, nasadzonego na wykorhiony
watl silnika, z pary stozkowych két zebatych i pionowego:
walu z przegubowymi sprzegtami.

Sprzeglo cierne obliczone jest na przenoszenie mocy:
15 KM przy 500 obr./min. i pozwala na regulowanie prze-
noszenia momentu obrotowego.

Dzwignie wylaczajace sprzeglo cierne zostaly wyprowa-
dzone na pokliad, w sgsiedziwie windy tralowej.

Po raz pierwszy na stalowych kutrach motorowych zain-
stalowanc wal do wyciggania sieci, skonstruowany przez
murmanska baze do$wiadczalng ryboldwstwa morskiego.

Wal do wyciagania sieci skiada si¢ -z nastepujacych
czesei:

Na kutrze zainstalowana

Przekrgy@-a
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Schemat walu do wyeiggania - sieci: 1 — watek prowadzacy, 2 —kolo zapadkowe, 3 — walczak walu do wyciggania sieci, 4 —

spxzeglo 5 — wspornik, 6 — wat w polozeniu nieroboczym, 7 -— krazek napedowy

’) Na podstawie artykum inz. L. Pieczenlka w ' mies.,, Rybnoje Choziajstwo*,
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1. walu.z ‘mechanizmem zapadkowym i sprzeglem wia-
<czajacym, o )

2. dwéch pionowych: zdejmowanych watkéw,

3. dwoch wspornikéw na przegubach do odrzucania wa-
qu do polozenia nieroboczego,

4. transmisji linowej od windy.

. Wal w postaci pustego walczaka o S$rednicy 300 mm
i diugosci 1300 mm ostonigty jest: drewnianymi naktadkami.
Powierzchnie walu nalezy owijaé starymi sieciami lub sta-
rg cienkg linkg oraz ostania¢ ptétnem zaglowym.

Na koniec walu od strony rufy nalozone jest kolo pa-
sowe, wlaczane przy pomocy sprzegla klowego.

Cala konstrukcja walu do wyciagania sieci zmontowana
jest na stalowych spawanych wspornikach. W potozeniu nie-
roboczym wal do wyciagania sieci przerzucony jest na dru-
ga strong nadburcia (ku pokiadowi). Na'rys. 1 przedstawio-
na jest konstrukcja watu. ‘

Zgodnie z projeklem, naped walu przez winde tralowa
zapewniony jest przy pomocy transmisji linowej, przecho-
dzacej ‘przez krazek umieszczony na osi windy oraz przez
blok dwukrgzkowy, zamocowany nad winda na bomie, stu-
zacym zarazem jako urzadzenie naprezajgce (rys. 2).

Przy wybieraniu sieci dwoch rybakéw obstuguje wal.

Préby eksploatacyjne przeprowadzono przy polowach
dennych wlokiem $ledziowym o wymiarach 24 m oraz sie-
ciami dryfujagcymi z nizszym ustawieniem przedniej czeSci
sieci. Préby wykazaly, ze nowa jednostka czyni zado$¢ wa-
runkom pracy przy polowach matym wiokiem i sieciami dry-
fujacymi. :

Przy pracy wilokiem i przy sile wiatru do 3 — 4 oraz
pelnej liczbie obrotow gléwnego silnika statek rozwija szyb-
kosé 2,2 wezla, przy wigkszej sile wiatru (4 — 5) szybko$é
zmniejsza sig i staje sig- juz niedostateczna dla tralowania.

Fachowcy radzieccy s3 zdania, iz w przyszlodci poza-
dane bedzie stosowanie na jednostkach tego typu silnikéw
< wigkszej mocy (100 — 120 KM), co pozwoli na przediu-
Zenie ‘okresu eksploatacyjnego.

ZAGADNIENIA

Rys. 2

1 — winda tralowa, 2 — bom, 3 — wat
do wyciagania sieci:

Schemat napedu watu:

Wat do wyciggania sieci utatwia polowy przy pomocy
sieci drylujgcych i odznacza si¢ prostota obstugi. Wieksze
udogodnienie pracy mozna uzyskaé przez wyprowadzenie do
kabiny sterowej dzwigni sluzacej do operowania sprzeg-
tem zWrotnym.

Opisany kuter zostal uznany za typ statku rybackiego
inajbardziej odpowiadajacy potrzebom ryboléwstwa w przy-
hrzeznej strefie Baltyku.

J. L.

NAUKOWE

OCEANOGRAFIA T NAUKI POMOCNICZE

Geologia morza 1 jey zadania
Prof. dr ZDZISLAW PAZDRO, Politechnika Gdariska

Powstanie i zakres zadan mowej galezi nauki o ziemi. Badanie wspélczesnych osadéw morskich.
Badanie budowy geologicznej dna morskiego. Badanie dynamiki brzegéw morskich. Badanie dziejéw

geologicznych morza. Zakofriczenie.

Powstanlé i zakres zadani nowej galezi nauki o ziemi

Wséréd licznych galezi nauki o ziemi wylania sie
i usamodzielnia nowa, nieznana u nas jeszcze galaZz g e o-
logii morza. Juz na szereg lat przed wojna kierunek
ten zdoby!l sobie prawo obywatelstwa w réznych krajach
zwigzanych z morzem. Wyrazem tego bylo powstanie
osobnych’ wydzialéw lub laboratoriow geologii
w instvtutach oceanograficznych, badZ tez wprost samo-
dzielnych geologicznyh instytuléw morskich. Tak np. w
Zwiazku Radzieckim powslatl wydzial (laboratorium) geo-
logili morza w ramach Paristwowego Instytutu Oceanogra-
ficznego. W Stanach Zjednoczonych zostaly w czasie dru-
giej woiny imperialistycznej szeroko™ rozbudowane labo-

ratoria geologiczne w Woods Hole -Oceanographic Insti- -

tution (dla Aflantyku) 1 w Scripps Institution of Ocea-
nography (dla Pacyfiku). W Niemczech w r. 1920 pow-
sta.a badawcza stacia morska typu oceanograficznego, za-
lozona przez Senckenbergiariskie Towarzystwo Naukowe,
ktéra w programie swych badan miala m. in. badanie osa-

morza -

dow przybrzeznych Morza Péinocnego. W r. 1935 pow-
stata przy Uniwersytecie HKiloniskim geologiczna .stacja
morska, ktéra pozniej zostala przemieniona w odrgbny in-
stytut geologii morza pod nazwg Meeresgeologisches For-
schungsinstitut Hiel-Kitzberg der Reichsstelle fiir Boden-
forschung. Zakres tego instytutu obejmowal nie tylko Mo-
rze Pélnocne i Baltyckie, ale sigegal tez na inne morza
i oceany. Wyniki badan instytutu publikowane byty w wy-
dawnictwie p. t. ,,Geologie der Meere und Binnengewis-
ser*, Wydawnictwo to, obejmujgce ogétem 5 tomoédw, za-
wiera wiele ciekawego materialu odnoszgcego sie do sto-
sunkow panujacych na wodach morskich, ktére obecnie
stanowig terytorialng wlasno$é Polski.

Wyrazem powstawania nowej galezi nauk geologicz-
nych jest rowniez kilka nowych podrecznikévf geologii
morza, jakie ukazaly si¢ szczegdlnie w ostatnich kilku la-
tach. Do nieco starszych nalezy podrecznik K. Andrée:
,,Geologie des Meeresbodens’‘, do najnowszych za§ M. W.
Klenowej: ,,Gieologija morja*, F. P. Sheparda
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»Submarine Geology*“ i P. H. Kuenena: ,Marine Ge-
ology*“. .

. Ten ruch naukowy $wiadczy wyraznie o rozwoju no-
wej galezi wiedzy geologicznej, o jej potrzebie i zada-
niach, jakie przed nig stoja. .

Jesli zadania geologii morza ujmiemy jako nauke o:
1. wspélezesnych osadach morskich

gia),
2. budowie geologicznej dna morskiego,

3. dynamice brzegéw i
4. historii geologicznej morza,

to z zestawienia tego wynika jasno jak najSciSlejsza
wiez jej z geologia pojeta w szerszym zakresie. Hazde
z wymienionych zadan odpowiada kategorii probleméw
geologicznych, czy to w sensie statycznym, czy dynamicz-
nym, czy wreszcie geochronologicznym. -

Badania wspélczesnych osadéw morskich

Badanie wsp6liczesnych osadéw morskich, warunkow
ich tworzenia sie, proceséw diagenetycznych, ktérym one
podlegajg, ich chemizmu i mineralizacji itp., jest — w
mys$l zasady aktualizmu — kluczem do rozwigzania genezy
osadéw kopalnych. Do$é wspomnieé¢ klasyczne dzielo J.
Walthera: , Einleitung in die Geologie als historische
Wissenschaft, w ktérym z gérg 50 lat temu zebrane zosta-
ly 6wczesne Zrédlowe wiadomo$ci o wspéiczesnych osa-
dach morskich, jako niezbedny klucz metodyczny dla ge-
ologii historycznej i nauki o facjach. Tym bardziej dzi-
slaj, w miare szybkiego rozwoju geologii, stale rosnace-
go jej znaczenia praktycznego, wreszcie renesansu petro-
grafii skal osadowych, daje sie odczuwaé gwaltowna po-
irzeba gruntownej znajomoSci wspélczesnych osadéw mor-
skich.

Badanie dennych osadéw morskich ma juz dtuga
historie, zapoczatkowang wyprawg ,,Challengera* (1872—
1876). Gdy jednak w owych czasach i péZniej zadowalano
sie pobieraniem préb zwyklym czerpakiem, to obecnie,
przy pomocy udoskonalonych sond rdzeniowych, wydo
bywa sie probki osadéw w postaci nie naruszonego rdze-
nia. Sondy rdzeniowe, wykonane w postaci specjalnych
rur, wstrzeliwuje sie w dno morskie na glebokosé¢ 20 —
25 m. Wydobyte tym sposobem rdzenie dajg mozno$c¢
szczeg6lowego odtworzenia cyklu sedymentacyjnego, obej-
mujacego niekiedy okres wielu milionéw lat. Ma to oczy-
wiscie szczegdlne znaczenie dla ustalenia praw sedymen-
tacji 1 zwigzku tego zjawiska z biegiem wydarzen geolo-
gicznych na ladzie sasiadujgcym z basenem sedymentacyj-
nym, jak réwniez w obrebie samego morza.

Geologia morza zastosowala réwniez ostatnio foto-
grafie dna morskiego przy pomocy specjalnie opuszcza-
nych aparatéw i silnego oswietlenia dna. Obecne metody
pozwalajg fotografowaé dno morskie na giebokoSci kilku-
set metrow.

Wyjasnienie genezy réznorodnych osadéw dennych
nie moze byé dokonane bez dokladnej znajomo$ci pla-
styki dna morskiego. I w tym kierunku postgp badan roz-
wija sie niezwykle szybko dzigki-zastosowaniu tzw. echo-
sondy, opartej na’zasadzie fal ultradiwigkowych. Fale
takie, wystane waskim snopem ze statku w kierunku dna,
odbijaja ‘si¢ od niego, po czym wracaia i sa chwytane
przy pomocy odbiornika. Z’ czasu .przebiegu fal oblicza
sie gtebokosé dna. Pomiar tg metodg jest zautomatyzowany
do tego stopnia, ze echo-sonda zapisuje glebokosci samo-
¢zynnie i w sposob ciagly w czasie, ruchiu statku. Nalezy
dodaé, ze dno morskie odbija tylko czeS¢ energii diwie-
kowej, zaleznie od litologicznego charakteru dna. Np. dno
ilaste odbija 109%, piaszczyste 13%, granitowe 60% itd.
Wykorzystanie tej wiasciwosci pozwolilo na wypracowa-
nie bardzo szybkiej metody przegladowego zdjecia osa-
déw dna morskiego i ich stosunku do plastyki.

Geologia morza-dazy do.graficznege przedstawienia
rozmieszczenia roznych osadéw morskich. Jest pim mapa
osadéw dennych. Ma ona znaczenle nie tylko teoretyczne,
ale oddaje rowniez uslugi praktyczne, np. dla celow woj-
skowych, jak desanty lub obrona przed -nimi, dla nawi-
gacji podwodnej, a takze dla ryboléwstwa.

- Badanie budbwy geologicznej dna morskiego '
Nie tylko budowa geologiczna dna morskiego 1 n
'statu nascendi; przez aktualne narastanie osadow,
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‘rzeczg jest znaé nieprzyjaciela, tzn. znaé ja

.jak réwniez materiat terrigeniczny,

ale réwniez rodzaj 1-spos6b ‘zalegania starszych utworéw
skalnych pod osadami jest takze problemem geologicznym,:
majacym znaczenie. zaré6wno dla szerszych zagadnien teo-
retycznych ogdlnej budowy skorupy ziemskiej i jej ewa-
lucji historycznej, jak i dla stosunkéw - regionalnych’'
1 w obrebie samego morza, i w przylegtych obszarach la-
dowych. Battyk pod tym wzgledem, jako morze $rédlado-
we, rozgraniczajgce dwa calkowicie odmienne Swiaty geo-
}ogiczne, niewgpliwie jest obiektem szczegdlnie interesu-
acym.

OczywiScie, rzecza bez por6wnania trudnieisza jest
zbada¢ budowe geologiczng pod dnem morskim niz
plaszcz pokrywajacych je osadéw. Lecz i tu geologia mo-
rza ma do dyspozycji rézne metody, a przede wszystkim
metody geofizyczne. Jedng z nich jest np. metoda zdjecia
grawimetrycznego, polegajaca na bardzo precyzyjnych po-
miarach natezenia sily ciezkoSci. Wartosé sity ciezkosci
zalezy bowiem od ciezaru wlasciwego mas i skat w glebi
ziemi. W miejscach, gdzie sg ukryte masy skalne luh 7'o-
miarach natezenia sily cigzkosci. Wartoéé sily . ciezkosci
na powierzehni jest wieksze niz W miejscach, gdzie takich
mas nie ma, lub gdzie sklad petrograficzny skatl jest mniej
wigcej jednostajny. Z innych metod geofizycznych znaj-
duje zastosowanie metoda sejsmiczna, polegajaca na wy-
korzystaniu réznic we wlasnoSciach sprezystych skat
i utworéw znajdujgcych sie w glebi. W tym przypadku
wytwarza sie sztucznie fale sejsmiczne za posrednictwem
wybuchu !adunkéw, po czym obserwuje sie ich przebieg
i zachowanie pod dnem- morza, do czego sluzg aparaty
zwane sejsmografami.

- Ostatnio zaczeto tez stosowaé badawcze wiercenia
geologiczne na morzu, ktére pozwalajg najlepiej wejrzeé
w budowe geologiczng pod morzami. Oczywiscie, ze na
razie ograniczajg sie¢ one do strefy przybrzeznej.

W niektérych przypadkach rozpoznanie budowy geo-
logicznej dna morskiego pozwolilo na stwierdzenie zale-
gania cennych z16z surowcéw mineralnych, np. ropy naf-
towej (Zatoka Meksykariska, Morze Kaspijskie).

Badanie dynamiki brzegéw morskich

Dynamika brzegéw morskich obejmuje szereg proce-
s6w rozgrywajacych sie w strefie kontaktu morza z Iagdem.
Strefa ta jest jakby zywym organizmem, w -ktérym bez
przerwy zachodza potezne procesy geodynamiczne natury
erozyjnej i akumulacyjnej. Wybrzeza morskie znajdujg sie
ustawicznie pod Wwplywem niszczacej dziatalnosci fal.
Szczegdlnie te odcinki, ktére zbudowane sa z mato odpor-
nych skat, jak gliny lub piaski, ulegajg podcinaniu i w re-
zultacie cofajg sie, niekiedy z predkoscia do 1 m na rok.
Stad wyplywa nieustanna troska o ochrone i bezpieczen-
stwo brzegéw i wybrzezy, kiéra. prowadzi do walki z mo-
rzem. Aby jednak walka ta byla zwycieska, nieodzowng
najdoktad-

niej caly proces brzegowy i wszystkie czynniki, ktére

-wplywaja na jego przebieg, a wiec klimat, falowanie, typ

utworéw skalnych, tektonike brzegéw i wybrzezy, sto-
sunki morfologiczne, plastyke dna strefy przybrzeznej itd.

Morze nie tylko niszczy wybrzeza, lecz réwniez pra-
cuje budujagco. W pewnych warunkach przenosi ono
wzdluz brzegéw material skalny powstaly ze zniszczenia,
wynoszony rzekami
z ladow. Zaleznie od charakteru falowania, pradéw mor-
skich i ksztattu linii brzegowej, material ten wedruje lub
odklada si¢ w niektérych miejscach, tworzac mielizny,
podwodne waly, kosy, mierzeje itp. formy akumulacji.
Tego rodzaju twoércza praca w ‘strefie przybrzeinej lub
brzegowej jest w wielu przypadkach réwniez niekorzy-
stna, gdyz stwarza ona trudnosci w nawigacji przybrzez-
nej lub na wejSciach do portéw. Réwniez i z tymi zjawi-
skami nalezy toczy¢ walke.

Dynamika brzegéw morskich, ktéra obejmujé calo-
ksztalt wymienionych proceséw, ‘w najwyzszym stopniu
zainteresowane jest budownictwo morskie i portowe. Dzia-
tdlno$¢ inzyniera morskiego zmierza bowiem niejako w
dwu kierunkach: wykorzystania fizjograficznych stosun-
kéw, szczeg6lnie dla celéw budownictwa portowego, oraz
— przeciwstawienia -sie szkodliwym procesom geodyna-
micznym. W zwiagzku z tym dokladna znajomo$¢ stosun-
kéw geologicznych pahujgcych w strefie kontaktu morza
z 1adem’ jest nieodzownym warunkiem pomys$lnego roz-
wigzania zagadnien inzynierskich ~w ' dziedzinie budow-
nictwa morskiego i portowego.



"Wysuwa sie , wigc dezyderat przygotowania doku-

mentacji geologicznej dla inzynierskiego planowania brze-

gowego i portowego. W rzeczywistosci bowiem nie jest
rzecza mozliwg zaplanowaé i zaprojektowaé w sposéb roz-
sadny i ekonomiczny wykonanie np. umocnienia cofajgcego
sie wybrzeza, gdy brak jest szczegélowych danych o dy-
namice tu panujgeej, ktéra jest z kolei uzalezniona od ca-
tego szeregu najrozniejszych czynnikow .

" Metoda badania proceséw geodynamicznych w strefie
brzegowej polega na prowadzeniu diugotrwatych i wielo-
'krotnych obserwacji .w tych samych punktach, lecz w
réznych warunkach. Zasieg badan winien obejmowaé pas
brzegu i przybrzeza szerokosci ok. 10 km, jak rowniez pas
wybrzeza pozostajacy pod widocznym wplywem proceséw
brzegowych. Porownanie wynikéw obserwacyj daje moz-
no$¢ uchwycenia zmian, jakie tu zachodzg. Tak np. poréw-
nanie analiz prébek materialu dennego, wzigetych wielo-
krotnie z dokladnie tych samych miejsc wzdluz brzegu
i z roznych glebokosci na kierunku' prostopadiym do linii
brzegowej, pozwala na ustalenie ruchu rumowiska i jego
zalezno$ci od gtebokosci, plastyki dna, kierunku falowa-
nia itp. ) 8

Innym postulatem metodycznym jest zainstalowanie
stalych lub potstalych stacyj obserwacyjnych, ktére pro-
wadzg obserwacje systematycznie i'nieprzerwanie w ciaggu
kilku lat. Stacje takie zaklada si¢ w punktach szczegolnie
czulych, np. na odcinkach wybrzeza intensywnie atako-
wanych i niszczonych, lub na wejsciach do portéw, ktdre
sa zamulane. Rowniez miejsca, w ktorych projektuje sie
zalozenie nowych portéw, powinny pozostaé pod wielo-
letnig obserwacja. ’

Ostatnio geologowie morscy radzieccy i amerykan-
scy zastosowali bezposrednie obserwacje dna morskiego
w strefie brzeznej i przybrzeznej przy uzyciu lekkich apa-
ratow nurkowych, ktére pozwalaja badaczowi zejs¢ pod
wode na gleboko$é do 20 m. - .

.- Jest rzecza oczywista, ze kazda budowla morska zalo-
zona w strefie dzialania proceséw brzegowych zmienia na-
turalne warunki, a tym samym przebieg i konsekwencje
tych procesow. Zmiany takie moga by¢ albo Kkorzystne,
albo szkodliwe, i dlatego zadaniem geologii morskiej jest
przewidzie¢ wptyw, jaki okreslona budowla morska wywie-
raé bedzie na przebieg proceséw brzegowych. DosKonate
wyniki w tym zakresie osigga si¢ przy zastosowaniu meto-
dy eksperymentalnej z uzyciem modeli, na ktérych odiwa-
rza sig-w odpowiednio dobranej skali catokszialt warun-
kéw naturalnych. Badania tego rodzaju winny by¢é prowa-
dzone zespolowo przez geologéw morskich i konstruktorow
budownictwa morskiego i portowego.

Badanie dziejéw geologicznych morza

W zakres badafi geologii morza wchodzi réwniez
geneza basenow morskich lub ich poszczegdlnych odcin-

kéw oraz ich dzieje geologiczne. Jest to, oczywiScie, zno-
wu zagadnienie typowo geologiczne, majace zazwyczaj
szersze tto. Tak np. historia Baltyku, rozpoczynajgca sie
formalnie w momencie powstania Baltyckiego Jeziora Lo-
dowego, faktycznie siega daleko wstecz, zhajdujgc pre-
dyspozycje w uprzedniej ewolucji tego odcinka skorupy
ziemskiej.

Zakoiiczenie

Jak - widzimy, geologia morza obejmuje do$¢ rozle-
gly wachlarz zagadnieh. Jej problematyka jest jednak

ograniczona do odrebnego sSrodowiska w skladzie globu

ziemskiego, jakim jest morze i jego dno. Na lad wkracza
ona o tyle tylko, o ile tego wymagajg poszczegélne pro-
blemy. Geologia morza posluguje sie szeregiem specyficz-
nych metod, nie znanych w innych dzialach geologii. Wy-
maga ona poza tym szeregu specjalnych urzadzen, przy-

rzgdow,; aparatéw ‘i laboratoriow.. Wzgledy -te  spowodo-

waly wyodrebnienie si¢ geologii morza, jako jednego
z najmlodszych kierunkéw ws$réd nauk o ziemi. -

W okresie migdzywojennym nie bylo u nas spe-
cjalnych zainteresowan problemami geologii morza, ani
ambicyj, ‘ani nawet mozliwo$ci, z uwagi mna nasz bardzo
skromny dostep do morza. Nieliczne prace, jakie w tej
d7ziedzinie zostaly ogloszone, aczkolwiek. nader cenne,
mialy charakter pewnej przypadkow@éci, a w kazdym ra-
zie nie byly wynikiem systematycznej i planowej dzia-
lalnosci.

Obecnie sytuacja zmienita sige. Uzyskanie przez Pol-
ske szerokiego dostepu do morza wysuwa postulat roz-
winigcia systematycznych i planowych badan w zakresie
geologii morza. Jest to tym bardziej konieczne, ze réw-
niez zycie praktyczne tego si¢ domaga. Ostatnio szereg
instytucyj na wybrzezu zainteresowal si¢ zywo proble-
mami geologii morza i niektére placowki badawczo-nau-
kowe w Gdansku i Gdyni, jak Morski Instytut Technicz-
ny, Panstwowy Instytut Hydro-Meteorologiczny, kompe-
tenine katedry wyzszych uczelni itp., podjely juz w tym
kierunku pewne prace. Mozna wyrazi¢ przekonanie, ze po
odpowiednim skoordynowaniu prac i ujeciu ich w nurt
planowej dziatalno$ci, przy wspolpracy Panstwowej Stuz-
by Geologicznej, a przede wszystkim przy pomocy i po-
parciu rzadu ludowego, zostang u nas stworzone pomysl-
ne l\(/¢{x':11'11nki rozwoju tej tak waznej dla panstwa galezi
nauki.

Nalezy jednak zwrodci¢ uwage na brak u nas wykwa-
lifikowanych kadr w dziedzinie geologii morza. Sprawa
ta moglaby by¢ rozwigzana droga delegowania miodych
adeptow geologii na staz i przeszkolenie w przodujg-
cych osrodkach zagranicznych. Wysoko postawione, naj-
nowoczes$niej urzadzone i niezmiernie aktywne osrodki
radzieckie z natury rzeczy wysuwaja sie tu na czoto.

BUDOWNICTWO MORSKIE I PORTOWE

Ochrona katodowa stalowych konstrukcyjy morskich
Prof. dr STEFAN MINC, inz. ZYGMUNT BIEGUSZEWSKI, LEONARD KNOCH, Polit. Gdariska

Pomiary potencjaidw ptyt stalowych w warunkach naturalnych w czasie ich ochrony katbdowej w wodze

morskiej, z uwzglednieniem pola elektrycznego.

Korozje okresla si¢ ogdlnie jako niszczenie (w sensie
uzytkowym) metalu wskutek oddziatywania $rodowiska, w ja-
kim .ten metal znajduje sie. Zaleznie od charakteru otoczenia
i warunkéw pracy metalu, korozja moze by¢ chemiczna Iub
clekirochemiczna. Praktycznie biorac, wszystkie metale i ich
stopy podlegaja mniej lub wiecej korozji, a istolng réznice

dla poszczegélnych wypadkéw stanowi jedynie stopiefi inten-

sywno$ci zachodzacego procesi. |

Duze znaczenie spoleczne i ekonomiczne sirat wynikaja-
cych z korozji bylo przyczyna'rozwiniecia badan nad tym za-
gadnieniem i opracewania~metod ‘walki: z korozjg. W Swietle

dzisiejszych osiggnigé na tym polu hajkorzystniejsiym spo
sobem zwalczania interesujacej nas korozji stali w wodzie
morskiej jest ochrona katodowa. : '

Zapoczatkowana z koricem XIX w., metoda ta rozwija sie
intensywnie w ostatnich latach, a olbrzymie ilosci ton chro-
nionych w wodzie morskiej metali sa najlepszym dowodem
zdrowej bazy ekonomicznej ochrony katodowej.

Zalozenia teoretyczne, jak réwniez mozliwosé praktycz-ﬁ
nego zastosowania ochrony katodowej wynikly. z badan nad
istota zjawiska korozji w elekfrolitacli. Badania te ‘przyjely
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ugruntowany juz obecnie elektrochemiczny mechanizm zja-
wisk korozji (1—3). Korozja elektrochemiczna zachodzi wte-
dy, gdy prad plynie miedzy anodowymi i katodowymi po-
wierzchniami, polozonymi w réznych miejscach metalu znaj-
dujgcego sie w elektrolicie. Oczywiscie, wszystkie przemiany
chemiczne wigzg si¢ ze zmiang polozeni elektronéw, ale: po-
jecie korozji elektrochemicznej odnosimy do przeptywu pradu
przez okreslone odleglosci, wigksze niz przestrzenie miedzy-
atomowe.

Niektére procesy korozji w elektrolitach nie s3 z natury
czysto elektrochemiczne, np. rozpuszczanie metali przez kwa-
sy, jednak przypadki te mozemy uwazaé¢ za wyjatki od ogél-
nej zasady. W kazdym procesie elekirochemicznym powstaje
wskutek przeptywu pradu sita przeciwelekiromotoryczna. Zja-
wisko to nosi nazwe polaryzacji i posiada podstawowe zna-
czenie w zagadnieniu korozji metali. Zwykla metoda badania
polaryzacji ogniwa galwanicznego polega na mierzeniu sily
eiektrobodZcowej bez przeptywu prgdu w obwodzie zewngtrz-

nym, a nasl¢gpnie na okreslaniu zaleznosci napigcie-prad dla

trod po rozgalgzieniu pradu, za$ przez Ek i E, efektywne po-

tencjaly lokalnej katody i anody, — mozemy napisaé:
El;_Ea=Ik 'Rk-}_la .Ha

Podstawiajgc i przeksztalcajac, obliczamy prad I:

_ (B, —E) —I,- R,

I -
¢ Rk + Ra
E —E,
Poniewaz wyrazenie — — =1 oznacza nalezenie
R +R,

pradu w obwodzie elementu lokalnego do chwili przylozenia
napiecia ochronnego E,, piszemy, ze:

Rys. 1

roznych pradéw mierzonych w obwodzie zewnetrznym. Jedna-
kowoz powierzchnie eleklrod same zachowujg sie jak krétko
zwarte ogniwa galwaniczne z wewnelrznymi pragdami nie
podlegajgcymi mierzeniu wprost, a co za tym idzie — po-
laryzacja wplywa na polencjaly elektrod. Chociaz polaryzacja
przeciwstawia sig tym pradom, nie sg .one wygaszane przez
samg polaryzacj¢, poniewaz la oslatnia réwniez wymagataby
pradu do wywolania i podtrzymywania siebie. Prady {e moga
byc ograniczone do zera przez zwigkszenie polaryzacji wsku-
tck zastosowania pradu zewnetrznego. Taki wlasnie jest me-
chanizm zahamowywania korozji galwanicznej ochrong ka-
todowa. : : .
Zwalczanie korozji przy pomocy systemu ochrony kato-
dowej rozpatrzymy na-podstawie tréjelektrodowej teorii To
maszowa (4), wyprowadzonej w oparciu o teorie ogniwa
wieloelektrodowego, podang przez Akimowa (1).

Zgodnie z powyzszymi teoriami, korodujgcy w elektroli-
cie metal i pomocniczg anode ochronnego zrodla pradu, mo-
zemy uwazaé za uklad tréjelektrodowy, niezaleznie od tego,
czy stosujemy zewnelrzne zrdédio slalego pradu ochronnego,
czy wykorzystujemy potgczenie chronionego metalu z odpo-
wiednim metalem dajgcym z nim ogniwo galwaniczne.

Rys. 1 jest modelem, przedstawiajgcym lokalne ogniwo
o jednostkowej powierzchni na powierzchni korodujgcego me-
talu, ktéry jest poza tym polaczony z zewnetrznym zrédiem
pradu ochronnego. Prad plynacy z lokalnej anody — I,
prad do lokalnej katody — 1,, a prad przylozony z zew-
natrz — 1,

' Zgodnie z prawem Kirchoffa, przed przylozeniem napie-

cia ochironnego
i I=I=1I

. gdzie:

I i— prad korozji okreslajacy ubytek masy korodujacego me-
talu.

Po wlgczeniu pradu ochronnego Ia+Ip‘"Ik=0'

Jak widaé, I, < I, co oznacza ograniczenie szybko$ci
korozji. Dla uproszczenia schematu pod uzywanymi w nim
oznaczeniami rozumiemy wartosci pradu i napigé jako funk-
cje polaryzacji lokalnego ogniwa wskutek przeptywu pradu.

Jezeli przez R, oznaczymy opér. katodowego udziatu
tréjelektrodowego elementu do punktu umownego, w ktérym
nastepuje rozgalezienie pradu do czgSci katodowej i anodo-
wej, a przez R, czg$¢ ogdlnego oporu pary lokalnych elek-
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Ia =I—-—b- Ip
Rk
gdzier b = ——"—
Rk + Ra
o il Basen
portowy
/?-7{ Nobrzeze /?g /?’—;’_
Ryl. 2

E
Jezeli zamiast I, podstawimy R—p, gdzie R, jest oporem

P
pomiedzy ochronng anoda a chronionym metalem, otrzyma-
my:

E, -R
P k
(B — Bl =5
T =
a
Rk+Ra

Ja.k widaé z powyigzego wzoru, wyrazajgcego zaleznosé
migdzy wartoScia pradu anodowego I a pozostalymi para-
metrami ogniwa (tréjelektrodowego, ograniczeniu korozji, tj.
zmniejszeniu pradu I, beda sprzyjaé:

1. zmniejszenie réznicy potencjaléw powierzchni lo%al-
nych anod i katod, drogg zmniejszenia potencjalu anod,
zwigkszania ujemnego potencjatu katod, oraz zwigkszania na-,
piecia przylozonego pradu ochronnego;

2. zmniejszanie oporu miedzy ochraniana konstrukcja
a anodg pomocniczg R, np. przez powigkszenie do p=wnych
granic. wielkoSci powierzchni anody ochronnej, zwigkszenie
przekroju przewodu, zmniejszenie oporu stykéw itp.;

3. zwigkszenie R, , t]. oporu lokalnych katod ukiadu, kts-
re moze by¢ osiggnigte praktycznie przez zmniejszenie po-
wierzchni katod lokalnych w 'poréwnaniu z powierzchnia
anod; _ ;

4. zwigkszenie sumarycznego oporu ogniwa R, +R.
Czynnik ten odgrywa powazng role podczas powstawania
bionek pasywnych wskutek proceséw korozji na powierzchni
metalu oraz podczas powstawania warstw produktéw elektro-
lizy na chronionym katodowo metalu, jak réwn‘ez wyjasnia
czeSciowo role i znaczenie malowania przedmiotéw na-azo-
nych na silng korozje farbami ochronnymi, zawierajacymi
sktadniki o niskiej stalej dielektrycznej.

Po przylozeniu zewngtrznego napigcia E, i dobraniu go
tak, aby I bylo réwne zero, uzyskujemy kompletna och-one
katodows, przylozony prad wynosi I,, a catkowita polary-
zacja katody réwna jest sumie sily elektrobodZczej polary-
zacji katody i spadku potencjalu I, - R,. Mozemy to sformu-
lowaé réwniez w ten sposéb, ze przy ochronie katodowej spo-
laryzowany potencjal powierzchni katodowych musi sig¢ row-

na¢ potencjalowi powierzchni anodowych otwartego obwodu,
tj. potencjalowi anody do chwili przeplywu przez nig pradu.



Logicznym podejsciem do zagadnienia okreSlenia war-
tosci pradu ochronnego i potencjatu ochronnego w warunkach
zaréwno laboratoryjnych, jak i naturalnych (co wigze sig
i dodatkowymi trudno$ciami) jest odniesienie przyczynowe
czynnika przylozonego napigcia ochronnego do mierzalnych
efektow zwigzanych z ograniczeniem pradu korozji do zera.

Okreslenie stopnia lub intensywno$ci korozji przez uby-
tck masy jest rzadko stosowane, z wyjatkiem malych ptytek
w préobach laboratoryjnych. CzeSciej stosowane sa pomiary
potencjalu ogniwa lokalnego, ktére moga stuzyé jako kry-
terium ochrony katodowej, jezeli powiazanie tej wartosci z po-
iencjalem anody pomocniczej jest SciSle mierzalne dla danych
warunkoéw pracy.- Wszelka zmiana zaleznoSci migdzy poten-
cjalem lokalnego ogniwa lub potencjatem przylozonym E,,
a pradem korozji / moze byé miernikiem catkowitej ochrony
katodowej. . :

W oparciu o szereg wynikow prac laboratoryjnych, prze-
prowadzonych w ostatnim czasie w Zakladzie Fizykochemii
P. G. pod katem rozwigzania zagadniei odnoszacych si¢ do
ochrony katodowej stali w morzu, przeprowadzilismy w wa-
runkach terenowych nastgpujace pomiary, konieczne dla in-
zynierskiego rozwiazania tego problemu.

W porcie gdynskim zmierzono potencjaly plyt
wych, poddanych dziataniu prgdu ochronnego z zewnetrzne-
go zrédta. W porcie gdanskim przeprowadzono pomiary, ce+

lem ustalenia przebiegu linii sil pola elektrycznego dwu pra-.

dowych elektrod graiitowych. W Sopocie przeprowadzono
pomiary potencjalow plyt stalowych, chronionych pradami
o duzym natezeniii, oraz wykonano préby oznaczenia pola-
ryzacji plyt nie chronionych, zawieszonych swobodnie w polu
elektrycznym. x

We wszystkich tych pomiarach
przyrzady i urzadzenia:

1. Pliyty stalowe, Ze Scianki typu Larsena ze stali dort-
mundzkiej o wym. 1000 X 215 X 10 mm, wyciete z jednego
elementu Larsena di. 16 m palnikiem acetylenowym, nastep-
nie oczyszczone ze rdzy szczotkami stalowymi, oraz od-
tluszczone benzenem technicznym. )

2. Zrédlo pradu. Wielozakresowy prostownik selenowy
z regulacjg napigcia w granicach O-24 V co 2 V przez zmie-
nianie przekladni transformatora, oraz dokiadnie przy po-
mccy potencjometrycznej opornicy suwakowej, — Bateria
akumulatoréw zelazo-niklowych o pojemnosci 300 Ah.

3. Elektrody standartowe Cu/CuSO4, wykonane w Za-
kiadzie Fizykochemii z rur miedzianych di. 1000 mm @ 40
mm, grubos¢ Scianki 2 mm. Do rury wstawiono w uszczel-
kach gumowych wkladki Szotta ze szkla jenajskiego Nr 4,
rury z zewnatrz pokryto guma. Roztwér CuSO4 nasycony
w {emp. 20° C. .

Potencjat utleniania tych elektrod byt bliski teoretycz-

stosowano nastepujace

d - :
rego (— 0,816 Voo — = 9.0.10 " volt/ stopieri wg. S. Ewin-
25°C dt

ga (5) i wynosit —311 mV dla jednej z nich oraz —312 dla
drugiej w temp. 20° C, :

4. Potencjometr. Produkcji Z.O.M.P. w Gliwicach; gal-
wanometr o oporze ca 360 Q; wychylenie o 1 podzialke od-

powiada 1,1 - 10_6A. :
5. Przyrzady uniwersalne. ,,Avometr Universal“ model
40 F-ma ,Winderhouse“, oraz ,Multavi I[* — Hartmann

Braun. )
6. Anoda pomocnicza. Wykonana z grafitu Raciborskiej

Wytwérni Grafitu i Elektrod o di. 400 mm @ 100 mm, prze-'

wod — kabel miedziany wielozylowy 2 X 1,5 kw w gumie,
przymocowany do grafitu w polowie jego dlugosci w we-
wnetrznym otworze © 20 mm przy pomocy sprezyny stalowe;j
pizylutowanej do kabla; polgczenie to izolowano pakiem ze
smotg na goraco.

W porcie Gdynia na Nabrzezu Pilotowym zawieszono
3 plyty stalowe o powierzchni ok, 0,45 m2 kazda, w od-
leglosciach po 5 m pomiedzy plytami. W obwody piyt wia-
czoné amperomierze, co pozwalalo mierzyé natezenia pradu
'w obwodzie kaidej plyty w czasie do$wiadczen. Na podsta-

wie pomiaréw laboratoryjnych i danych « literatury (6) przy-

jeto jako minimalng gesto$¢ pradu ochronnego 40 mA/m2.
Minimalny prad ochronny dla 1 plyty — 18 mA. Dobrano
napiecie pradu stalego w ten sposéb, aby uzyskaé powyzsza
warto$¢ natezenia pradu dla obwodu 1 plyty, i jednoczesnie
mierzono potencjal plyty wzgledem elektrody standartowej
Cu/CuS0y. Podczas pomiaréw elektroda miedziowa znajdo-
wala si¢ 'w najblizszej odleglosci od plyty, (o ile nie jest to
pedane ‘inaczej), a ' glebokosci- zanurzenia- . plyty: stalowej

stalo-

i elektrody standartowej byly w czasie wszystkich pomiaréw
jednakowe i stale. :

Teoretyczny potencjal stali walcowanej w stosunku do

nasyconej elektrody miedziowej powinieni wynosié:
" Cett
0,785 00291g ———
+0, g ot ‘

gdzie Cp,ttoznacza efektywne stezenie jonow zelazawych
w rownowadze z zelazem.: Poniewaz w warunkach naszych
pomiaréw CFe++ nie jest znane,nie mozna z pomiaréw po-
tencjalu_wyciggaé wnioskéw, czy dana konstrukcja jest do-
slatecznie ochroniona przy osiagnigciu pewnej wartoéci po-
tencjalu, wskutek oddzialywania pradu ochronnego. Otrzy-
mana warto$é potencjalu zalezy bowiem od stanu powierz-
chni, stopnia pokrycia tlenkami lub substancjami przypadko-
wymi i wielu innych czynnikéw. Przyjmowane ogdlnie war-
tosci potencjalu ochronnego, cytowane w literaturze, waha-
jg sie w szerokich granicach' (590900 mV), zaleinie o4
warunkéw lokalnych, jednak poréwnanie wynikéw pomiaru
potencjalu w warunkach naturalnych z danymi ‘laboratoryj-
nymi wydaje sie najistotniejszym kryterium skutecznosci
ochrony katodowej. ' '

- Pierwsze pomiary daly nastepujace wyniki:

Prad obwodu I piyty /4 =18 mA  potencjat E;'= — 573 mV
5 . 11, Te=—bmA - Es = —5%0m"/
» . I, Is= 10mA “ E3— me mie-

rzony

Jak wynika z przytoczonych cyfr, prad rozdzielal sig
nierdwnomiernie, przy czym w obwodzie II ptyty prad ply-
nat w kierunku przeciwnym do ochronnego. Biorac pod
uwage wynik pomiaréw potencjaléw plyt, efekt ten nie byt
wytlumaczalny w sposéb bezposredni. Wobec tego wykona-
nc pomiar natezenia prgdu i potencjalu w obwodzie ptyt bez
udzialu zrédia napigcia zewnetrznego.

W obwodzie I plyty (oraz II i IIl) plynat prad o nate-

'zeniu 24 mA. Pomiar potencjatu wykazal dla piyly I E =

=—320mYV, dla plyty I E = —570 mV, co bylo zgodne
z oczekiwaniem. '

W obwodzie plyty I i III plynal prad o natezeniu 11 mA
w tym samym kierunku jak wyzej.

W obwodzie piyty 1 i II ptynal prad 27 mA, rdowniez
w tym samym kierunku.

W obwodzie piyty 1I i III ptynat
czym plyta II byta dodatnia.

W celu przeprowadzenia dalszych pomiaréw i dla spo-
laryzowania katodowego wszystkich plyt tacznie z I, po-
wigkszono napigcie Zrodia zewnetrznego do uzyskania mini-
malnej gestosci 18 mA na ptlycie II. '

prad 14 mA, przy

W tym stanie plyty wykazywaly prady w swych obwo-
dach i potencjaly jak nastepuje:

Iy = 48 mA Ey =— 610 mV
12 = 18 mA Eg = — 610 mV

Wplyw powiekszania napiecia na potencjat plyt jest wi-
doczny z powyzszej tabelki i jako oczywisty nie wymaga
omoéwienia.

Dalsze pomiary przy zwigkszaniu napiecia daly wynik:

]1 = 85 mA E, = — 650 mV
Iy = 44 mA E; = — 652 mV
Is = 46 mA E3 = — 650 mV

Dla zbaddnia wplywu polozenia i iloSci anod grafito-
wvch na rozptyw pradu, wprowadzono do wody druga elek-
trode grafitowa o powierzchni mniejszej o 50%, réwnolez
le potaczong z pierwsza elektrodg grafitowa, w odleglosci
1 m i na przeciwko plyty III, zachowujac takie samo, jak .
przy jednej elektrodzie grafitowej napiecie ze Zrédia zew-
nelrznego.

Wyniki pomiaréw byly nastepujace:

Iy = %) mA E;y =-- 598 mV
I, = 44 mA Ey; = — 625 mV
I3 = 57 mA E3 = — 615 mV

Wskazuje to na korzystniejszy rozk!ad pradu przy zasto-
sowaniu dwu elektrod grafitowych.

Dla stwierdzenia rozkiadu obciazen pradowych poszcze-
gblnych grafitéw nalezalo -dodatkowo pomierzy¢ nalezenia
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pragdéw w obwodach obu elektrod grafitowych,
tych nie wykonano z braku przyrzgdéw w terenie.

Nas®pnie .wyjeto z basenu pierwsza anode grafitows
(zawieszona poprzednio naprzeciwko ptyty I), . pozostawia-
jac w wodzie anodg grafitowa o mniejszej powierzchni na
wprost plyty III. Otrzymano wyniki:

Pomiaréw

Iy = 63 mA E; nie mierzony
I, = 30 mA E; =— 645 mV
13 = 57 mA Eg = — 616 mV

Wynik zgodny z oczekiwanym: przy prawie.jednakowych
potencjatach piyt 1I i III w stosunku do pomiaru potencjatu
przy dwu eektrodach grafitowych, prad w obwodzie piyty II
mniejszy, wskutek wigkszych sirat na oporze anody grafi-
towej. ;

Ostatnim pomiarem w porcie gdynskim bylo zbadanie
wplywu odleglosci elektrody grafitowej od plyt chronionych
na rozplyw pradu w obwodach poszczegélnych piyt. Anoda
grafitowa pierwsza (o wigkszej powierzchni) zostala zanu-
rzona do wody w odleglosci ok. 40 m od miejsca zawieszenia
piyty III, a 50 m od ptyty I. Napigcie Zrédla zachowano
takie samo jak przy ostanim pomiarze. “Wyniki pomiaréw
w tym polozeniu byly nastepujace:

Iy = 70 mA E; = -- 600 mV
I, = 50 mA E; = —- 650 mV
I3 = 53 mA Eg = — 595 mV

Wskazuje to na teoretyczng mozliwos¢ dalekiego odsu-
nigcia -pomocniczej elektrody grafitowaj do chronionej kon-
stirukeji staloweyj. '

Nastgpng serig¢ pomiarow wykonano w porcie gdafiskim
w kanale portowym, starajac’ si¢ okre$iié polozenie powierz-
chni ekwipotencjalnych- w polu elektrycznym dwu elektrod
gralitowych, potgczonych do zrédia pradu stalego o statym
napieciu, w wodzie kanatu. Elekirody grafitowe uzyt~ w ce-
lu doprowadzenia do minimum zakloceft w czasie pomiaréw
potencjalu, wynikajacych z polaryzacji pradowej. Pomia-
ry przeprowadzono przy pomocy dwu elektrod standarto-
wych Cu/CuSOQq i potencjometru. Zatgczony wykres (rys. 3)

SN\ O o570

O-580y-560

Kanal
ﬁorfwr/

590 O530 OVB0O-5700-570
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ilustruje wyniki cyfrowe otrzymane w czasie przesuwania
elektrod miedziowych do weziéw siatki metryczney w pod-
danej obserwacji ptaszczyznie. ' -

Dodatkowo przeprowadzono pomiary wpltywu pola elek-
trycznego na potencjat plyty stalowej zanurzonej do wody
iiorskiej w tym polu, Stwierdzono, ze potencjal plyty w.od-

legtosci 1 m od wujemnej elektrody grafitowei wynosit
° I 7
. -® —20-7%,-8_
W =C=195my
O -365mV
Q -365mV
L]
0bjasnrene
O £lektrods CufCu S0y
+0  +@ +0  +eje .. Ilim
Rys 4

—356 mV dla obu polozen elektrody miedziowej w stosunku
do grafitu i plyty stalowej.

Potencjat ptyty przy najblizszym potozeniu obok grafi-
fu ujemnego wynosit —370 mV w jednym potozeniu i

—395 w drugim. Ptyta stalowa umieszczona posrodku mieg-

dzy pradowymi elektrodami grafitowymi Zrédia zewnetrzne-
go. nie wykazywaila réznic potencjalow swych powierzchni
przy przerwanym obwodzie pradu migdzy elektrodami gra-
filowymi. Poniewaz wynik ten otrzymano w toku welo-
krotnie powtarzanych pomiaréw przy najrozmaitszych poto-
zeniach plyty w stosunku do elektrod grafitowych, jak row-
niez przy roznych potozeniach elektrody miedziowej w sto-
sunku do plytek (zmieniano odlegto§é elektrody standarto-
wej od ptyty stalowej, gieboko$é zanurzenia, oraz zbadano
potencjal. przy wszystkich mozliwych potozeniach elektrody
miedziowej w stosunku do plyty stalowej), — wskazuje to
na niepolaryzowanie si¢ powierzchni plyty badanej w polu
elektrycznym w warunkach do$wiadczenia oraz na brak
wplywu pola elekirycznego na mierzony potencjal plyty.
Nieoczekiwany ten wynik, sprzeczny z doSwiadczeniami
laboratoryjnymi, prawdopodobnie spowodowany jest maty-
mi wymiarami piyty badanej w stosunku do przekroju wody
w kanale biorgcym udzial w przewodzeniu- pradu.

Wprawdzie Akimow (9) przytacza wyniki pomiaréw
tebcratoryjnych odnosnie przebiegu limi sit p6l elektrycz-
nych w zaleznosci od stosunku powierzchni elektrod i prze-
kroju elektrolitu w naczyniu' oraz wskazuje na zalezn~$§é
oporu elektrolitu od odleglosci miedzy elektrodami w wy-
padku rownych przekrojéw elektrod i naczynia i na brak
tej zaleznosci w wypadku malej. powierzchni elektrod w sto-
sunku do duzego przekroju elektrolitu. Jednak zaobserwo-
wane przez nas zjawisko posiada poza tym jeszcze inne
aspekty, jak wystepowanie efektu przeplywu wody w kanale,
wplyw polaryzacji elektrod pradowych, ktorych potencjat nie
jest mierzony, itd,, wobec czego wyciggnigcie ostatecznych
wnioskéw nalezy odlozy¢ do przeprowadzenia dalszych do-
Swiadczenn pod tym katem i zgromadzenia obszerniejszej ilo-
Sci materialu liczbowego i obserwacyjnego.

Ostatnig serig pomiaréw przeprowadzono na molo w So-
pocie, wykorzystujagc dogodne warunki pracy na pomoScie
drewnianym, z daleka od kabli, zaklécen p6l wskutek obecno-
Sci statkow, mniejszych jednostek plywajacych, wrakéw itp.

Do pomiaréw uzyto plyty o powierzchni ok. 0,20 m2, ja-
ko zrédlo pradu ochronnego zastosowane akumulator - zelazo-
niklowy. Poczatkowo prad ochronny wynosit 8 mA dla jednej
pl%'/ty, a potencjatl plyty I chronjonej tym pradem E; = — 445
mVv.

Plyta stalowa znajdowata si¢ w odleglosci 3,5 m od po-
mocniczej elektrody' grafitowej. Druga pityta stalowa, pota-
czona rownolegle z pierwsza, znajdowala sie w odlegto$ci
6 m od niej i posiadata potencjal E; = — 460 mV.

Nastepnie, ze wzgledu na zakres czulo§ci posiadanych
do pomiaréw miliamperomierzy, zwigkszono napiecie, donro-
wadzajac natezenie pradu ochronnego do znacznie wyzszej
niz minimalna gestosé wartosci, mianowicie:

I I3 =110 mA, potenc. E; =—500 mV
prad w obw. pi II /3 =160 mA, potenc. ‘Ep = — 570-mV.

Dla zbadania, czy o rozdziale pradu decyduje miejsce
7anurzenia plyty i jej odleglos¢ od pomocniczej anody gra-
filowej, zamieniono plyty I i II miejscami. Zgodnie z ocze-
kiwaniem. otrzymano wyniki, ze przy tych samych co w po-



przednim polozeniu . potencjatach piyt E;=-—500 mV.
Ey = —572 mV piynie w ich obwodach ten sam prad co
poprzednio. Oznacza to,  ze, niezaleznie od polozenia plyty
w stosunku do elektrody grafitowej, w obwodzie ptyty plynie
ten sam prad, czyli ze natezenie pradu zalezy od potencjalu
pivty, a nie od miejsca, w ktérym ja zawieszono w morzu.
Nastepnie odsunigto plyte II o 32 m od anody grafitowej.
Nie zaobserwowano mierzalnego wpltywu na rozdzial pradu
ani na zmiang polencjatu plyty wskutek tego przesunigcia.
Potencjal ptyty I i II po odigczeniu zrédla pradu zewnetrz-
nego wynosit odpow‘ednio: — 445 mV i — 460 mV, tak jak
na poczatku pomiaréw.

W celu uzyskania dalszych danych odno$nie wptywu
pola elektrycznego na polaryzacje plyty stalowej, swobodnie
zawieszonej w tym polu w morzu, powtérzono na molo w So-
pocie pomiary dotyczace tego zagadnienia, wykonane w por-
. -cie gdanskim.

Niezaleznie od potozenia plyty, poczynajac od najbliz-
szej odleglodci przy elektrodzie grafitowej (dodatniej). do
-odiegloéci 15 m od niej, nie stwierdzono zmiany potencjaiu
ani z jednej ,ani z drugiej strony plyty wskutek wlaczania
i przerywania obwodu elektrycznego.

Pole elektryczne w czasie tych ostalnich pomiarow wy-
twarzaly elektroda grafitowa i odlegla od niej o 20 m piyta
stalowa, polaczone odoowiednio z dodainim i ujemnym bie-
gunem baterii akumulatoréw.

Reasumujgc wyniki przeprowadzonych na terenie portéw
pomiarow, nalezy stwierdzi¢: 2

a) Rozplyw pradu zalezy gléwnie od potencjalow plyt,
a w znacznie mniejszym stopniu od polozenia plyty w sto-
sunku do pomocnicze] anody grafitowej i od wielkosci po-
wierzciini tej ostatniej. .

b) Nie stwierdzono wplywu pola elektrycznego na zmia-
ny potencjalu plyty stalowej zawieszonej w warunkach prze-
prowadzonych doswiadczen,

Z powodu trudnosci wykonywania pomiar6w w podanych
wyzej warunkach, powstaje polrzeba zbadania dalszych pa-
rametréw, istotnych dla zaprojektowania ochrony katodowej,
jak np. wyznaczenie spadku potencjalow plyt podiaczanych
okresowo do 7rédia pradu ochronnego, okre$lenie zapotrze-
howania pragdowego dla podtrzymywania minimalnego po-
tencjalu ochronnego plyty, okreslenie optymalnych odleglosci
i rozmieszczenia iloSciowego anod pomocniczych, po whbiciu
odcinka $cianki Larsena w dno basenu, lub przez przepro-
wadzenie badan na istniejacych konstrukcjach stalowych.
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RYBOLOWSTWO MORSKIE

Badania w zakresie ekonomiki

morskiego przemysiu rybnego

Mgr. STANISLAW LASZCZYNSKI, Gdynia

Postulatem gospodarki socjalistycznej jest oparcie jej na
podstawach naukowych, w sensie szerokiego postugiwania
si¢ zdobyczami nauki zaréwno przy technicznej realizacji
zadan pianowych, jak i przy opracowywaniu zadan gospo-
darczych i metod ich realizacji, oraz przy kierowaniu proce-
sami produkeji.

Modwigc- o morskim przemys$le rybnym, my$limy o calos-
ci stosunkéw produkcyjnych i urzadzen zwigzanych z wy-
dobyciem surowcéw morskich (przede wszystkim ryb), ich
przetworzeniem w formy zapewniajace wysoki stopien war-
tosci uzytkowej, oraz z ich  dystrybucja.

Ekonomika morskiego przemystu rybnego jest nauka,
kidra, opierajac sig na ogélnych prawach ustalonych przez
ekonomie polityczng, bada, w jaki sposéb te prawa przeja-
wiaja si¢ w morskim przemysle rybnym, jakie oparte na
nich prawidlowosci wystepuja w rozwoju tego przemystu.

Nie ulega watpliwosci, ze ekonomika przemystu rybne-
go zastuguje na osobne potraktowanie, z uwagi na specyficz-
ne cechy surowca rybnego w poréwnaniu do innych surow-
c6w przemystowych, a co za tym idzje, ze wzgledu na szcze-
g6lne wymogi odno$nie przechowywania tego surowca w sta-
nie zdatnym do spozycia, metody jego przerobu, transportu
i dystrybucji.

Nasze dalsze wywody maja na celu wykazanie, ze ta
wiasnie dziedzina wymaga dzi§ bezwzglednie szczegdlnych
badan i studiow. Oméwimy w dalszym ciggu krystalizuja-
cy sig obecnie w ryboléwstwie program systematycznych
badan ekonomicznych.

Nasz miody morski przemyst rybny przedstawia skom-
plikowana problematyke ekonomiczna, wymagajgca stosowa-
nia wlasciwych melod przy rozwigzywaniu konkretnych. pro-
bleméw, powstajacych w codziennej praktyce zyciowej. W
przemyséle tym ‘istnieje caly szereg probleméw ekonomicz-
nych weciaz otwartych, i to nie tylko w sensie ich rozwig-
zania, ale nawet wlaSciwego postawienia ich w plaszczyz-
nie zasad ekonomiki socjalistycznej. Nie ma . w tym, w za-
sadzie, nic dziwnego.

W okresie miedzywojennym ryboléwstwo morskie bylo
w naszej gospodarce przyslowiowym kopciuszkiem, przy czym

pracowalo ono na zasadach zupelnie sprzecznych z obecny-
nii. Ostatnia wojna zniszczyla niemal catkowicie skromny
dorobek w-tej dziedzinie. ' :

Po zakonczeniu dziatan wojennych trzeba wigc bylo
rozpoczyna¢ od podstaw, nie tylko w dziedzinie materialnej
bazy tego przemystu, ale réwniez w zakresie jego form i za-
sad organizacyjnych. Caly niemal wysitek, skierowany na te
uznana i doceniona wreszcie dziedzing gospodarcza, szed!
jednak przede wszystkim na odbudowe taboru rybackiego
i przystosowanie portéw do obstugi zwigekszajacej si¢ z roku
na rok masy polowowej. Pierwsze lata przyniosty réwniez
powazne przemiany w dziedzinie form organizacyjnych i me-
tod pracy.samego ryboléwstwa. Zaczely si¢ powoli zaryso-
wywaé zreby pierwszych socjalistycznych przedsigbiorstw ry-
backich, powstawaly spdéldzielnie rybackie, pojawito sie no-
we, nieznane dotychczas w tej dziedzinie pojecie: plan po-
lowéw, ktore stopniowo coraz giebiej przeorywalo Swiado-
mo$é rybakéw, jak réwniez tych wszystkich, ktérzy mieli za
zadanie wprowadza¢ nowe formy organizacyjne w rybo-
lowstwie,
~ Réwnoczesnie z rozwojem produkcji i form organizacyj-
rych narastata z roku na rok problematyka ekonomiczna za-
gadnien zwiazanych z ryboléwstwem. Kazde nastepne sfor-
mulowanie planu wymagalo coraz nowych elementéw, k!dry-
mi nie dysponowaly w dostatecznym zakresie ani przedsig-
Liorstwa potowowe, ani zadne inne instytucje zwigzane z ry-
botéwstwem. Obok wymagan, jakie stawial plan polowéw,
powstawaly nie cierpigce zwloki zagadnienia eksploatacyj-
ne, zagadnienia przetwoérstwa i dystrybucji, wreszcie problem
koordynacji ‘wszystkich tych wycinkowych, wyspecjalizowa-
nych zagadnief.

Jak rozwigzano te zagadiienia i trudnosci w dotychcza-
sowym okresie?

Dorobek pierwszych lat powojennych pod wzgledem za-
spokojenia tych palacych potrzeb byl raczej skromny. Przed-
sigbiorstwa rybackie prowadzily w tym czasie na ogét wtas-
na polityke ekonomiczng, ktéra czestokroé nie szukata nale-
zytego oparcia w realnym i gleboko uzasadnionym rozwia-
zywaniu konkretnych zagadnien, uwzgledniajgcym interes ry-
boléwstwa jako calosci.



Dynamiczny rozwéj rybolowstwa w okresie powojennym
wyprzedzal znacznie rozwdéj mozliwosci podbudowy ekono-
micznej praktycznych zagadnien, jakie z dnia na dzien sta-
wialo. zycie. .Przedsigbiorstwa rybackie nie mialy u siebie
w dostatecznej skali tego rodzaju komorek, ktérych zadaniem
byloby opracowywanie materialow z biezacej eksploatacji, ce-
lem tworzenia pewnych koncepcyj na przysztosé.

Istniejgce dwie specjalne komérki badan ekonomicznych
w zakresie ryboléwstwa morskiego, mianowicie Dzial Eko-
nomiki Rybackiej Morskiego Instytutu Rybackiego oraz
Wyzsza Szkota Handlu Morskiego, nie byly dotychczas do-
statecznie wyposazone w $rodki i personel, aby mogly spro-
sta¢ tym zadaniom w zakresie odpowiadajagcym rzeczywi-
stym potrzebom. Nasza krajowa literatura fachowa jest na-
dal szczupla, za$ prasa ogranicza si¢ praktycznie do dwdch
czasopism, z ktérych jedno poswiecone jest gléwnie rybo-
téwsiwu stodkowodnemu. Nie udato sie réwniez dotych-
czas uzyskat w dostatecznym zakresie odpowiadajgcej na-
szym potrzebom fachowej literatury zagranicznej, przede
wszystkim radzieckiej, aczkolwiek wiadomo, ze Wszechzwigz-
kowy Naukowy Instytut Ryboléwstwa i Oceanografii
(WNIRO) wykonal caly szereg podstawowych prac z in-
teresujgcej nas dziedziny; nie ulega watpliwosci, ze stano-
wilyby one dla nas niezmiernie wartosciowy material dy-
daktyczny. Stanewig one juz od dawna podstawe naukow3
pracy radzieckiego przemystowego ryboiéwsiwa.

Na specjalng uwage zastugujg prace WNIRO dotyczace
ckre§lenia efektywnosci gospodarczej giownych narzedzi po-
towu w rejonie Przymorza (Daleki Wschdd), - istniejacych
metod i wydajnoSci potowdw $ledzia murmanskiego i ka-
spijskiego, rentownoSci przemystu przetwérczego i ustale-
nia rezerw produkcyjnych w kombinatach rybnych nad Mo-
rzem Kaspijskim, wreszcie prace powojenne, poswigcone
zagadnieniom cdbudowy przemysiu rybnego rejonéw za-
chodnich 1 potudniowych ZSRR i jego perspektywom rozwo-
jowym, :
yNauka radziecka moze wigc w peini odpowiadaé¢ na py-
tania, jakie stawia jej praktyka rybolowstwa, i to nie tylko
w zakresie ekonomiki, ale rowniez w zakresie innych nauk
zwigzanych z rybolowstwem, jak np. ichtiologia stosowana,
ktéra m. in. pozwala oceni¢ zasoby rybne morza. O tym,
Ze osiagniecia tej nauki uznajq i liczg si¢ z nimi naukowcy
krajéw kapitalistycznych, $wiadczy dobitnie fakt, ze w jed-
nej z prac amerykanskiego autora, traktujacej o produkeji
i wykorzystaniu poglowia ryb, na 72 powolywanych auto-
réw roznych narodowosci 26 nazwisk nalezy do autoréw
radzieckich *) .

Pilnym zadaniem dla naszych naukowych placéowek ry-
backich i dla praktycznego ryboléwstwa jest wiec zapewnie-
nie sobie stalego otrzymywania odno$nych wydawnictw ra-
dzieckich.

I Kongres Nauki Polskiej, ktéry odbyt si¢ w polowie ub.
roku, zarysowal nowe zreby organizacji naszej nauki.
Uchwaly Kongresu realizowane sa stopniowo, totez nale-
zy oczekiwaé, ze w niedlugim czasie ustalone zostang osta-
teczne formy pracy naukowej réwniez na interesujagcym nas
odcinku. ’

Zanim sig to stanie, celowe jest jednak, przynajmniej
w grubym przyblizeniu, zinwentaryzowanie problematyki,
ktora nagromadzitla si¢ w ryboléwstwie i.z dnia na dzien
narasta dalej, oczekujac na rozwiazanie; w obecnych - wa-
runkach i przy obecnym stanie rybackich placéwek nauko-
wvch oraz organizacji przedsigbiorstw rozwigzania tego
osiggnaé si¢ nie da. )

Tego rodzaju inwentaryzacja, przeprowadzona niedaw-
no na terenie rybotéwstwa, pozwolila zestawi¢ ponad 60 te-
matéw z codziennej pracy naszych przedsigbiorstw potowo-
wych, ustugowych i dystrybucyjnych. Ze wzgledu na Zréd-
Ya, z jakich sa one sygnalizowane, obejmujg one w zasadzie
‘wiekszo$¢é zjawisk spotykanych w morskim przemysle ryb-
nvm, poczynajgc od eksploatacji polowow, poprzez ich obstu-
'gé na ladzie,/ wstepne i dalsze przetwérstwo, dystrybucje —
fgcznie z zagadnieniami zwigzanymi z planowaniem tych
dziedzin, ich finansowaniem, zagadnieniami polityki eksploa-
tacyjnej i naktadéw inwestycyjnych.

_ Pilno§¢ opracowania tych zagadniefi jest w przewazaja-
cej liczbie bardzo wysoka, totez, gdyby przyszio dzi§ wy-
bieraé spos$réd nich najpilniejsze, zawsze mozna by spotkad
sie z zarzutem, ze pominieto jakies zagadnienie palace i waz-
ne,z punktu widzenia danego przédsigbiorstwa.

*) W. E. Ricker, Production and :Utilisation . of -Fish
Population, ,,Ecological Mgnographs*, nr 4, Vol. 16, October 1946.
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Nie ulega watpliwosci, ze rozwigzywanie tych zagad-
nien winno w szerokiej mierze uwzglednial aspekt techni-
czny. Praktyczne i utylitarne ich postawienie wymaga
w szeregu wypadkéw, obok wnikliwej analizy ckonomiczn j,.
szerokiego uwzglednienia probleméw technicznych, $cisle
wigzgcych sig ze strong ekonomiczng danych zagadnien,

Z tymi wszystkimi zastrzezeniami aktualna problema-
tyka ekonomiczna ryboléwstwa morskiego, zebrana pod ka-
tem bezposrednich, ,operatywnych" potrzeb szeroko rozu-
mianej eksploatacji, przedstawia si¢ w duzym skrécie na-
stepujgco: :

1. Szczegélowa analiza  elementéw wykonania planu
rybotowstwa w 1952 r. z punktu widzenia towisk, taboru
i sprzetu oraz kadr. Analiza taka winna umozliwi¢ wia-.
§ciwe rozplanowanie pracy przedsigbiorstw polowowych, na-
lezyte ich przygotowanie do najpelniejszego wykorzystania
okreséw i fowisk, zapewniajgcych obfite potowy.

2. Opracowanie zasad planowania operatywnego w ek-
sploatacji taboru rybackiego, celem wskazania najwlasciw-
szych drég wykorzystania taboru rybackiego, przy dostoso-
waniu jego pracy do mozliwosci lowisk. '

3. Zagadnienie roztadowania szczytéw polowowych.
‘Wskazanie drég dla pracy portéw i aparatu dystrybucyjne-
go — celem pelnego wykorzystania okreséw zniw rybackich,
z wykluczeniem wszelkich zahamowan eksploatacji polo-
wow.

4. Zagadnienie potowow kilkudniowych taborem kutro-
wym; przez lepsze wykorzystanie czasu zapewnig one za-
rowno wzrost masy polowdéw, jak i znaczne oszcz¢dno$ci
paliwa. \ : .

5. Zagadnienie serwisu informacyjnego oraz polowéw
zespolowych. Polowy te, prowadzone w oparciu o wywiad
rybacki i radiolgcznodé, zapewnia zwigkszenie masy polo-
wowej dostarczanej do naszych portéw i pozwolg wyelimi-
nowaé razgce dysproporcje pomiedzy wyladunkami poszcze-
gélnych kutréw pracujgcych indywidualnie, bez powigzania
w zespoly kierowane na najlepsze lowiska.

6. Zagadnienie rentownosci lowisk baltyckich, ktére
znajduje bezposredni wyraz w finansowych wynikach na-
szych przedsiebiorstw potowowych.

7. Zagadnienie rentownos$ci lowisk trawlerowych i lu-
growych na Baltyku i poza jego obszarem, zwigzane z wy-
nikami finansowymi pracy ,,Dalmoru*.

8. Zagadnienie racjonalizacji i normalizacji sprzetu po-
iowowego w ryboléwstwie kryje 'w sobie ogromne rezerwy
produkcyjne; mozemy je wykorzysta¢ przez uwzglednienie

‘postulatéw zwigzanych z zastosowaniem nowoczesnych, ule-

pszonych i znormalizowanych narzedzi
wowego.

. 9. Rozwigzanie zagadnienia znaczenia konserwacji
sprzetu rybackiego wskaze zrédta oszczednosci zaréwno
w zuzyciu drogiego i przewaznie .importowanego. materialu
sieciowego, 'jak i oszczednosci pienieznych.

10. Opracowanie zalozen ekonomicznych baz remon-
towych powinno da¢ stuszng koncepcje pelnego rozwigzania
zagadnienia remontu taboru rybackiego z punktu widzenia:
lckalizacji baz, a zwlaszcza ich przepustowosci.

Z wymienionymi wyzej zagadnieniami wiaza sie Scisle
liczne tematy z zakresu problematyki finansowej i kosztéw
wlasnych, z ktérych najpilniejsze wydaja sig:

1. zasady planowania i analizy kosztéw wtasnych po-
fowéw, oraz ,

2. zasady wewnetrznego rozrachunku gospodarczego
w przedsigbiorstwach potowowych. Opracowanie ich jest
niezbedne dla nalezytej oceny - dziatalnosci tych przedsie-
Liorstw z punktu widzenia zadan akumulacji socjalistycznej.

Z zakresu dziatalnoSci uslugowej przedsigbiorstw ry-
backich, problematyki aparatu dystrybucyjnego oraz wspdl-
nej tematyki tych grup przedsigbiorstw wymieni¢ mozna:

1. Zagadnienie mechanizacji wyladunkéw, ktérego roz-
wigzanie pozwoli usprawni¢ prace na tym odcinku i obnizyé¢
koszty tego procesu; ‘

2. zagadnienie mechanizacji proceséw wstepnego prze-
twérstwa, a wiec przede wszystkim patroszenia i filetowa-
nia lub solenia ryb; sa to procesy wysoce pracochtonne,.
a wiec i bardzo kosztowne; ‘

3. zagadnienie rentownoSci- wstepnego przetwérstwa,.
ktéra wywiera duzy wplyw na wyniki finansowe przedsig-
biorstw rybackich, 1gczacych funkcje potowowe, ustugowe
i przetwdrcze.' /

4. Zagadnienie gospodarki zapasami ryb jest wazne
z uwagi na nieréwnomierno$¢ nasilenia polowow w,_ ¢iagu
roku, jak tez ze wzgledu na postuldt réwnomiernegs zasi-
lania rynku produktami rybotéwstwa. - ' '

oraz sprzgtu polo-



5. Zagadnienie wtasciwego i pelnego wykorzystania
urzadzen chlodniczych; doniosto$¢é tego zagadnienia, obok
wzgledow wyliczonych przy temacie poprzednim, wigze sig
z kosztownoscig inwestycyj w tej dziedzinie.

6. Koordynacja odbioru i dystrybucji, czyli kapitalne za-
gadnienie wlasciwego powiazania pracy przedsigbiorstw po-
lowowych z aparatem Centrali Rybnej.

Sposéréd wspomnianych wyzej ok. 60 tematéw, ktére
przeciez nie wyczerpuja rybackiej problematyki ekonomicz-
riej, wymieniono tylko kilkanascie, nie troszczac si¢ specjal-
mie o ich klasyfikacje na grupy dotyczace ekonomiki lowisk,
taboru, sprzetu, ustug itp., czy tez o przesadzanie, ktoére
z tych zagadnien obecnie jest wazniejsze, a kiére mniej
wazne. Wydaje sig, ze wszystkie one — jak réwniez in-

te, nie wymienione — sg pilne i wazne, opracowanie kaz-
dego z nich jest konieczne, i to, méwiac dosadnie — nie na
jutro, ani na dzi$, ale na ,wczoraj".

Jest rzeczg jasna, ze zadania tego nie wykona w jed-
nym roku 4-osobowa komdrka ekonomiczna Morskiego In-
stytutu Rybackiego, ani tez odno$nie zagadnienia nie bedg
mogly byc¢ dostatecznie gleboko i wyczerpujaco opracowane
przez dyplomantéw WSHM, ktérzy w przewazajacej liczbie
zetkneli si¢ ty.ko dos¢ pobieznie i przez krétki czas z tymi
zagadnieniami w praktyce.

Konieczno$¢ badan w tej dziedzinie nie budzi obecnie
zadnych watpliwosci, ani zastrzezen. Jednakze forma,
w jakiej sprawa ta znajdzie radykalne i mozliwie szybkie roz-
wigzanie, stanowi jeszcze w obecnej chwili zagadnienie
otwarte,

BUDOWNICTWO OKRETOWE

Wzér na okreslenie grubosci poszycia kadluba statku

W Zwiazku Radzieckim podstawa projektowania kon-
s’rukcji kadluba okretéw handlowych sa normatywy Rejestru
Morskiego ZSRR, zawarte w ,Zasadach klasyfikacji i budo-
wy okretow*. Korzystanie z tych normatywow polega na tym,
ze po okresleniu wartosci charakteryslyk, stanowigcych pod-
stawe dla wybrania z odpowiednich tablic wymiaréw wytrzy-
malosciowych tej lub innej czesci skiadowej kadluba, wybiera
si¢g te wymiary. S .

Struktura charakterystyk sluzacych do dobrania wymia-
t6w czesci skladowych kadluba jest prosta: na ogét odpowia-
dajag one glownym wymiarom okretéw lub ich kombinacji.
Na tym polega niewatpliwa warto$¢ takich charakterystyk.
Jednakowoz charakterystyki te posiadaja réwniez istotna
wade, polegajaca na {ym, ze nie obrazuja one warunkéw,
w jakich pracuja sktadowe czeSci kadluba. Totez projektant
nie zawsze dostatecznie jasno zdaje sobie sprawe z zalez-
nosci wymiaréw sktadowej czeSci kadluba od charakterystyk
wustalonych w ,,Zasadach budowy okretow.

Konstruktor postugujacy si¢ normatywami Rejestru Mor-
skiego i wyznaczajacy niezbedne wymiary czesci skladowej
kadluba nie orientuje si¢ w fizycznej istocie normatywow,
«co powaznie zmniejsza aktywnosé konsiruktora w zakresie
projektowania. Jesli nie ma pod re¢ka ,Zasad budowy®, lub
jesli projektuje si¢ okret o pewnym odchyleniu od normalnej
proporcji gtéwnych wymiaréw, konstruktor znajduje sie
w sytuacji jeszcze trudniejszej i nie ma moznosci chocby
orientacyjnej oceny wymiaréw skladowej czesci kadiuba,

Podany nizej wzér na okreSlenie wymiaréw jednego
z zasadniczych elementéw konstrukcyjnych kadluba — po-
szycia, ma za zadanie wyrazenie zaleznosci miedzy grubos-
«<ig poszycia a gléwnymi wymiarami okrgtu. Wzér ten sta-
nowi réwniez instrument liczbowej oceny grubosci poszycia
w ~drodze obliczenia bezposredniego, w zaleznosci od ty:zh

aramelréw, ktérymi operuje Morski Rejestr ZSRR, tzn. jako
unkcji dlugosci okrelu, wysokosci burty i zanurzenia.

- Rozpatrzmy warunki, w jakich pracuje poszycie kadiu-
ba okretu w czasie jego plywania.’

Poszycie przeciwstawia opor dzialaniu pewnych sii, wy-
wotujacych w nim naprezenia o zlozonym.charakterze. W po-
szyciu powstaja przede wszystkim naprezenia wywolane:
zginaniem poszycia jako plyty opartej o belki ztadu kadiu-
ba — pod dziataniem ciSnienia wody; ogélnym zginaniem
kadtuba; udzialem paséw poszycia w pracy belek ztadu

~~dard——

Rys. 1
*) Na podstawie artykulu W. Lapifiskiego w mies. ,Mor-
s8koj Flot, nr :9, 1951, str. 20. )
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Rys. 2
Wykres zaleZznosSci grubosci poszycia od dlugoscli okretu przy
Lm0, T =065:073
H H
Spoéréd wymienionych trzech rodzajéw obciazsfi zaj-
miemy sig tylko dwoma pierwszymi, tzn. zginaniem lokalnym
i ogélnym, poniewaz te wlasnie ohcigzenia sa najwigksze, a
zatem one s3 podstawa okreslenia grubosci poszycia. Posta-
wienie zagadnienia w tej plaszczyznie nie jest bynajmniej
sprzeczne z praktyka dokonywania kontrolnych obliczen wy-
trzymatlosci okretow. Jak wiadomo, réwnolegle ze sprawdza-
niein wytrzymalosci poszycia na calkowite naprezenia do-
puszczalne jest rowniez sprawdzanie wytrzymatosci tylko na
napre¢zenia spowodowane lokalnym oraz ogélnym zginaniem,
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Wykres - zaleznosci grubosci poszycla od diugosSci okretu przy
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przy odpowiednim doborze norm dopuszczalnych naprezen.
Oprécz wspomnianych obciazen, uwzglednimy réwniez
cuzycie poszycia wywolane przez korozje, ktérej wplyw, przy
jednakowym nasileniu, bedzie bardziej szkodliwy dla okre-
16w o niewielkich wymiarach i cienkim poszyciu, natomiast
nniej szkodliwy dla okretéw o grubym poszyciu.
Uwzgledniajac dwa z wymienionych wyzej rodzajéw ob-
cigzen, dzialajacych na poszycie, jak rowniez wplyw zuzy-
cia przez korozjg, okreSlimy grubos$¢ poszycia z réwnania
jego wytrzymatosci na zginanie sitami. wzdluzno-poprzecz-
nvmi (rys. 1), gdzie jako sily osiowe przyjeto .normalne silty
powstajace na skutek ogdlnego zginania kadtuba.
Réwnanie wytrzymalosci ma postac:

M, M,

¢ = == 1
w, T w, )
gdzie:
¢ — normalne naprezenie,

M; — moment gnacy kadiluba okretu,

W, -— moment oporu dna,

M, — moment gnacy plyty, pochodzgcy od sil ci$nienia

wody, ’

‘W -— moment oporu plyty.

Kazdy ze sktadnikow réwnania (1) mozna 'Scisle okreslic
tylko dla konkretnych okretéw w takim lub innym stanie
zatladowania. W postaci bardziej ogélnikowej mozna wyrazié
te skiadniki tylko w przyblizeniu, co jednak nie jest sprzecz-
ne z zadaniem sformulowania.wzoru o mozliwie najprostszej
postaci, ktéry by zawieral te nieliczne parametry, w zalez-
nosci *od - ktorych ‘Morski Rejestr ZSRR ustala ‘grubo$é¢ po-
szycia. Te-skladowe zginania mozna -wyrazié nastepujacymi
wzorami:

moment gnacy kadluba okretu:

M, = KDL = KyL2BT (2)
moment oporu dna:

Wy = K'1HBdp (3)
moment gnagcy plyty: 5
T My TEKgSET (4)
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moment oporu piyty:
We = K'a(8u)? (5)

gdzie: .

iL, B, H i T — odpowiednio dlugosé i szeroko$é okretu,
wysokosé boczna i zanurzenie w metrach,

8 — grubo$é poszycia w mm,

S — spacja w mm (odstep wregowy),

n — wspoleczynnik uwzgledniajacy naddatek na zuzycie,
przyjmowany zwykle jako proporcjonalny do wielkoSci

1 6
+ 305 | (6)
Podstawiajagc wyrazenia® (2) — (5) do réwnania (1)
otrzymujemy: y ' '
_ K,I*BT K,S:T @
" K',HBub K/y(u3)

W tym réwnaniu pozostaly tylko te parametry, w za-
leznosci od ktorych ,,Zasady budowy* wyznaczaja grubos$¢

poszycia, tzn. L, H i T;{dlatego’ tez przyjmujem-y S =1, je-

zeli to’ odpowiada normom | Morskiego ' Rejestru ZSRR.
W -wypadku - odchylenn od. normalnego . odstgpu. wregowego,
do drugiego czlonu réwnania trzeba wprowadzié mnoznik
poprawkowy w nasiepujacej posiaci:

. AS \*
( 1+ WE)
gdzie:
AS -~ odchylenie’ od fiormalnégo "odstepu ' wregswego
womm,
S -~ normalny odstep “wregowy, wyznaczony w ,Za-

sadach budowy* jako funkcja H w tabl. 17 (wyd. ,,Zasad bu-
dowy* z r. 1940), lub obliczony z nast¢pujacych wzoréw:

S =20 H + 480 dla okretow o H < 6,6 m
S = 41,6 H + 328 dla okretéw o H> 6,6, m

Zastepujac ilorazy uzyskane z. dzielenia stosunku nie-
znanych wspoélezynnikéw przez ¢, nowymi wspélczynnikami

Dokoriczenie na 3 str. okladki
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Nr 2

Badania w zakresie wodowania bocznego okretéw
Prof. inz. ALEKSANDER RYLKE *)

Zagadnienie wodowania bocznego, zwanego réwniez
wodowaniem poprzecznym, nie jest w zasadzie nowe. W
Zwiazku Radzieckim zaczeto w pewnych wypadkach sto-
sowac¢ ten rodzaj wodowania, a w r. 1949 wyszla w dru-
ku praca inz. Nikotlajewa, majaca na celu ustalenie
metody obliczania wodowania tego rodzaju. Poza tym jed-
nym opracowaniem, ogloszonym przed paru laty zaledwie,
literatura Swiatowa nie posiada ani jednej pozycji, ktéra
by to zagadnienie ujmowata systematycznie. Pojawila sle
wprawdzie w prasie technicznej swiata pewna ilos¢ arty-
kuléw przyczynkowych, jednakze jest rzecza godna uwagi,
ze w konkluzji na ogél zalecano opieranie si¢ o zdanie
lub opinie praktykéw, a nie podawano metod analitycz-
nego ujecia sprawy. Wlasnie takie podejsScie do zagadnie-
nia jest charakterystyczne dla Stanéw Zjednoczonych,
gdzie stosowano i stosuje si¢ wodowanie boczne. W kra-
jach zachodnio-europejskich bylo ono stosowane gdzie-
niegdzie, jednak w postaci odmiennej niz ta, ktéra jest
przedmiotem naszych zainteresowan.

W Polsce myS$l zastosowania wodowania poprzeczne-
go powstata po raz pierwszy w pare lat po wyzwoleniu.
gdy w jednej z naszych stoczni miano przystapi¢ do bu-
dowy paru statkéw rybackich.

Juz jednak na wstepie okazalo sig¢, ze wysokos¢ na-
brzeza, ktore moglo by¢ ewentualnie uzyte do wodowania
bocznego, jest tak znaczna, za$ szerokoS¢ miejsca tak
ograniczona, iz bez doktadniejszego zbadania rzeczy nie-
podobna bylo zaproponowa¢é tak swoistego sposobu wodo-
wania, jakim jest wodowanie boczne ,,z zeskokiem®.

Budowa statkéw poszlta wigc innym trybem, ale dala
asumpt do wszczecia dalszych badan, ktére w przysztosci
moglyby stworzyé grunt dla wiasciwych rozwiazan.

Badania te wykazaly w krotkim czasie, iz wlaSciwie
nie istnieja zadne metodyczne opracowania tego zagadnie-
nia i ze musimy podjaé si¢ jego zasadniczego opracowa-
nia we wlaSciwym zakresie.

Opracowanie podstawowe zostalo podjete przez Ka-
tedre Budowy 1 Projektowania ~Okretéw Politechniki
Gdanskiej, mianowicie 6éwczesny student Wydzialu Budo-
wy Okretow, a obecnie inz. Lech Kobylinski obrat
w r. 1948/49 za temat swej drugiej pracy przejSciowej
wodowanie boczne.

Jak sie péZniej okazalo, w tym samym czasie opraco-
wywal swag metode inz. Nikotajew. Metody obu bha-
daczy okazaly si¢ bardzo zblizone, przy czym jest rzecza
charakterystyczng, ze w konkluzji obaj stwierdzaja ko-
nieczno$¢é oparcia sie o badania modelowe przy ustalaniu
wnioskéw ostatecznych.

Politechnika Gdanska nie rozporzadzala podéwczas
odpowiednimi laboratoriami, za$ zagadnienie samo w sobie
posiadato 'w tym czasie charakter raczej akademicki.

Jednakze praca wykonana przez inz. HKobylinskiego
nie poszla na marne, bo gdy w r. 1950 powstala koniecz-
no$¢ przyciggniecia do budowy nowych jednostek mor-
skich jednej z naszych stoczni remontowych, to wlas-
nie jego praca stworzyla podstawe do zaproponowania
przez Hatedre zastosowania wodowania bocznego.

Propozycja ta zostala przyjeta przede wszystkim dla-
tego, iz jedynie przy wodowaniu bo?nym istniala mozli-
wo$¢ wykonania pochylni w takim €zasie, jaki odpowia-

*) Autor niniejszego artykulu jest kierownikiem prac nauko-
wych, prowadzonych przez M. I. T. w zakresie wodowania bocz-
nego okretéw. (Przypisek Redakeji ,,Biuletynu M. I. T.“).

" dal mozliwo$ciom warsztatéw rozpoczecia montazu kadtu-

ba. Tak szybkie wykonanie pochylni byto mozliwe tylko
przy zastosowaniu wodowania ,,z zéskokiem‘. Przy tym
rodzaju wodowania bowiem wszystkie prace hydrotech-
niczne mogg by¢ wykonane ,,na sucho‘‘, w ten sposéb, ze
zadna z nich nie jest wykonywana ponizej poziomu wody
W basenie. Poza ogromng oszczednoscia czasu, daje to
rownoczesnie wielkie oszczednosct pieniezne.

Aby wykona¢ pochylnie na czas, konieczne bylo nie-
zwloczne wyznaczenie jej giéwnych cech charakterystycz-
nych. Uczynilo to kierowniclwo Katedry na podstawic
przeslanek, jakie wynikaly z pracy inz. Kobylinskiego.
Opierajac sie na pracy inz. Nikolajewa, ktéra wéwczas
ukazala sie w sprzedazy krajowej, Centralne Biuro Kon-
strukcyj Okretowych przeprowadzilo ze swej strony obli-
czenie wodowania bocznego dla jednostek, jakie mialy
by¢ budowane na danej stoczni.

Wszystko to jednak nie rozwigzywalo zagadnienia
w spos6b naukowy, to jest taki, ktéry by je uogdlnial w
zastosowaniu do jednostek wszelkich wielkosci i do wszel-
kich warunkéw terenowych.

Stad wynikala potrzeba przeprowadzenia
wszechstronnych, opartych o:

badan

a) opracowanie teoretyczne,
b) doswiadczenia nad modelami,
c) obserwacje wodowar rzeczywistych.

~ Realizacja' tego programu stala sie mozliwa dzieki
zajeciu sie ta sprawa Morskiego Instytutu Technicznego
Wspélnym wysitkiem MIT oraz Katedry Bud. i Proj. Okr.
P.G. zostal stworzony zespél naukowy, kiéry systematycz-
nie poswiecil sie zagadnieniu wodowania bocznego. Ze-
spét ten wypracowal metodyke pracy, skonstruowal nie-
zbedne przyrzady i obecnie gotéw jest do podjecia syste-
matycznych badan.

Nalezy podkresli¢, ze specjalna trudno$é tych bada
polega, miedzy innymi, na wybitnej dynamicznosci od-
nosnych zjawisk: rzeczywisty proces wodowania bocznego
przebiega w ciggu 12—15 sekund; w skali modelowej wy-
nosi to zaledwie 2 do 3 sekund, w ciagu ktérych prze-
bieg wszystkich kolejnych zjawisk musi byé pochwycony
i doktadnie zarejestrowany . )

Mimo to, na podstawie zaledwie badari wstepnych,
mozemy juz twierdzi¢, ze réwnie pomys$lne wodowania,
Jak to, ktore sie odbylo w koricu lata ub. r., mozna by
osiggna¢ nawet przy zeskoku’ parokrotnie wiekszym niz
ten, ktéry wéwczas zastosowano. Roboty hydrotechniczn~
moglyby wéwczas byé jeszcze bardziej obnizone. Juz ten
przykiad wskazuje dowodnie, jakie jest znaczenie prak-
tyczne badai naukowych. Amerykanie dochodzili do
swych obecnych osiggnie¢ na polu wodowan bocznych
przez cale dviesiatki lat praktyki, doskonalac w sposdb
powolny swoje metody.

. Nasz kraj musi przezwycigza¢ swe dotychczasowe za-
cofanie gospodarcze w tempie przyspieszonym: wtasciwiz
prowadzone badania naukowe sg pod tym wzgledem ore-
zem niezastgpionym. Posiadajgc wtlasne urzadzenia ba-
dawcze, mozemy minimalnym kosztem i w czasie bardzo
krotkim badac interesujace nas zjawiska w takiej rézno-
rodnosci ujeé, jaka bylaby zupetnie nie do pomysSlenia, -
gdybysSmy od wypadku do wypadku zabierali sie do roz-
wiagzywania kazdego z tych zagadnien z osobna.
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Ostatecznym celem prac podjetych przez zespél nau-
kowcéw MIT i Katedry Projektowania P.G. jest opraco-
wanie zagadnienia wodowania bocznego w taki sposéb,
jak to juz dawno uczyniono dla wodowon wzdluznych: aby
w kazdych okoliczno$ciach kazdy z inzynieréw budowni-
ctwa okretowego znalazi w naszych opracowaniach wszy-
stko, co moze mu by¢ niezbedne do pomyslnego przepro-
wadzenia tego rodzaju wodowania.

W zwigzku z inauguracja tego zarodka zakladu ba-
dawczego polskiego okretownictwa za szczegdlnie pomysl-
ne wydarzenie uwazam powstanie zespolu pracownikéw
naukowych, przepojonego wspélnym dazeniem do rozwoju

NAJNOWSZE
wykonane przez M.LT.

nauki w naszym kraju na danym odcinku. Zycie moze Wy-
suwaé zagadnienia réznego rodzaju, bardzo réznorodne
co do swej isioty. Ale umiejetnos¢ podejScia naukowego,
wlasciwego ustalenia metod pracy, stworzenia sobie wta-
Sciwej aparatury, umiejelno$¢ wiasciwej oceny wynikow
— wyrobiona przy badaniach okreSlonego rodzaju, zacho-
wa zawsze swéj walor w stosunku do zagadnieri pozornie
nieraz zgola odmiennych.

Majac na uwadze to podstawowé' osiggniecie, nalezy

z wielkim uznaniem podkresli¢ giebokie zrozumienie tej
strony zagadnienia przez Morski Instytut Techniczny.

TLUMACZENIA -

do uzytku wewnetrznego

Nr 14 — ,Stocznia Walker Naval Yard F-y Vickers Arm- w przewodach”. Aut.: Durand R., {lum. z jez.
strong LTD®. Autor: —, tlum. z jez. 'angielskiego franc. z czas. ,La Houille Blanche“, nr 3/1951.
2 jcansop o »Shipbuilding & Shipping Record”,  Nr 163 — ,Podstawy teorii pomp poglebiarek”. Aut.: Kali-
7. 111, 1947 r. nowicz, tlum. z jez. rosyjsk. broszurki pt.: ,,Osno-
Nr 126 — ,,Sprawozdanie z terenowych i laboratoryjnych wy tieorji pomp dnouglubitielnych snariadcw*.
badan nad statecznosciag siupéw obcigzonych po- NF 17 Sy S e .. =
ziomo®, Autor: Shilt, Graves i Discall: thim. Nr 171 — ,,Doswiadczenia, kierownictwa stoczni i zakladéw
z jez. angielskiego z czasopisma ,Proceedings of zbrojefi morskich (D. C. N. A.) w zakresie prefa-
II Intern. Confer. Rotterdam brykacji kadlubéw, spawanych matych jednestek
i e AR . Autorzy: Bovides, Langevin i Lerenard, tlum
Nr 129 — ,Operowanie tadunkiem i sicsunek tych operacyj Z jez. franc. z broszury: Ass. Techn. Maritimes et
do handlu morskiego”. Aut: Rohn A. C, tium. Aéronautiques, Paryz 1949 r.
z,J52: EnRiElediego 2 aa ks »Trans.  of - Soc.  of Nr 183 —- ,Stocznia Koc’kums“ Aut.: Soderlund, ttum. z jez
Sl Avch, & Mar. BagnLs, 195 & gzwedzk., z czas. ,,Teknisk Tidskrift* z 22.10.
Nr 138 — ,,Badania modelowe poriu La Cotiniére“. Aut.. 1949.
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Nr 142 — ,Przyczynek do zagadnienia -portéw przybrzeza t]um z jez. ros. broszury, wyd. Morskoj Trans-
z ruchem rumowiska®. Aut. Krause E., tlum. port, Moskwa — Leningrad 1947.
z jez. niemieck. z czasop. ,Die Bautechnik™ N 203 — »Organizacje Ministerstwa Morskiej Floty dziala-
t. 13/1935. ‘ » jace na zasadzie rozrachunku gospodarczego®,
Nr 150 — ,Tarowanie indykatora kierunkowege w miynku oraz ,Usprawnienia gospodarcze morskich przed-
do pomiaru pradéw w obszarze plywéw*. Aut.. sigbiorstw zeglugowych“. Tium. z jez. ros. 2-ch
Luders K., tlum. z jez. niem. z czas. ,Die Bau- rozdzialéw pracy P. D. Samojlowicza pt. ,Wza-
technik':, Nr. 6, 9/1932. jemne stosunki miedzy or ;g\amzaclaml Mi rrlllstekr-
3 o stwa Floty Morskiej, wynikajgce z rozrachunku
Nr 152 — ,Sruby o skoku nastawnym®. Aut.: L. A. Rupp, gospodarc%,ego“ Moskwa — Leningrad 1947,
tlum. z jez. ang. z czas. ,Trans. of Nav, Arch. . . . N . .
and Mar. Eng." z r. 1948, Nr- 204 — , Ekonomiczna szybkosé statkéw — zegluga linio-
, ’ : L ¢ wa i budownictwo ‘statkéw w okresie ‘powojen-
Nr 155 — ,,0 wyznaczaniu odporu gruntu na scxan!(l chro- nym*. Aul.: Kendall R., tlum. z jez. ang. z czas
powale®. Aut.: Christoforow W., tlum. z jez. ros Shipping World*, nr. 3032 i 3034/1951.
2 czas. ,Morsk. Flot*, nr 4/1951. Nr 205 — ,/Obrot statku** czy ,rejsowy obrét statku“, Aut.:
Nr 156 — ,,Spo%oby badania pracy dzw1gowych stachanow- B. Innokow, tlum. z jez. ros. z czasopisma ,,Mor-
céw wg metody tow. Kowalowa”. Aut.: Sirotskij skoj Ftot“, nr. 5/1951.
W, Hum. z jez. ros. z czas. Morskoj Flot.  \r 206 — W sprawie metody obliczania czasu trwania
nr. 5/1951. ' obrotu statku*. Aut.: L. Tureckij, ttum. z jez. ros.
Nr 162 —., Transport hydrauliczny materialéw statych z czasopisma ,,Morskoj Flot", nr. 7/1951,
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Gwiazdkg obok porzadkowych liczb artykuléw oznaczone sg publikacje, znajdujace sie w bibliotece Morskiego Instytutu Tech-
nicznego; dwiema gwiazdkami — tlumaczenia publikacji, wykonane przez MIT.

BUDOWNICTWO OKRETOWE I PORTOWE

DZIAL ZEGLUGI
Przemyst okretowy, pomocniczy i rozbudowa stoczni

131# 629.128.1 IM(C3)-3.52

Modernizacja stoczni. ,,Shipyards modernisation. Shipbuilder,
London, mies., t. 58, Nr 517, pazdz. 51, s. 667, 24X18 cm, 9.5 str.,
14 fot.— Obszerny opis modernizacji stoczni Vickers-Armstrongs w
Barrow-in-Furness, budujgcej gléwnie okrety wojenne, duze stat-
ki pasazerskie i towarowe. Przystosowanie stoczni do prefabrykacji
i masowego spawania elektrycznego. Transport wewnetrzny i dzwi-
gl. Oméwienie zmian w poszczegdlnych dziatach stoczni (kadiu-
bownie, pochylnie, wyposazenie itd). Instalacje elektryczne. Opie-
ka nad pracownikami.

132* 669.71: 629.126(047) IM(C3)-3.52

Aluminium w konstrukcjach okretowych. , Aluminium in ship
structures‘. Shipp. World, London, tyg., t. 125, Nr 3040, paZdz. 51,
§. 231, 30X21 cm, 3 str. — Streszczenie sprawozdania z dziatalnosci
badawczej Aluminium  Development Association w latach
1943—1950. Cel badan. Badania doéwiadczalne i1 teoretyczne. Utwo-
rzenie Kryteriéw poréwnawczych konstrukeji stalowych i alumi-
niowych. Zakres stosowania stopéw aluminiowych w budownictwie
okretowym. Wplyw temperatury na konstrukcje aluminiowe. Ko-
rzySci wskutek zmniejszenia ciezaru. Badania wytrzymaloSciowe.

133* 621.791:629.128 IM(C3)-3.52

Hitzler F.: Budowa sekcyjna statkéw spawanych. ,.Sektionsbau
geschweisster Schiffe*. Hansa, Hamburg, tyg., t. 88, Nr 34/35, sierp.
51, s. 1256, 30x21 cm, 1 str., 3 fot.— Zastosowanie na szerszg skale
spawania kadlubéw okretowych umozliwia prefabrykacje kadluba
drogag budowy oddzielnych sekcyj w halach. Zwiazane to jest
% szybszg budowsg kadtuba i obniZeniem kosztéw budowy. Jedno-
cze$nie wzrastaja mozliwosci produkcyjne stoczni.

Typy i eksploatacja techniczna okretéow

134* 656.61 IM(C3)-3.52

Heinrich Ad. Bornsen: Nowoczesna zegluga morska. ,Der moder-
ne Uberseedienst*. Hansa, Hamburg, tyg., t. 88, Nr 11, marz. 51,
s. 411, 30X21 cm, 2,5 str, 1 rys— Czynniki wpiywajace na opty-
malne ksztaltowanie sie warunkéw eksploatacyjnych statkéw. Za-
lety 1 wady poszczegblnych rodzajow napedéw statkéw. Zagadnie-
nie awarii w spalinowych silnikach ttokowych.

135% 629.124.2:629.128 IM(C3)-3.52

Branders H.: Prefabrykowane holowniki budowane w Finlandii.
Prefabricated tugs built in Finland*“. Weld. a. Met. Fabric.,, Lon-
don, mies., t. 19, Nr 11 list. 51, s. 421, 30X22 cm, 4 str, 11 fot, 1
rys.— Zaklady Ahlstroma w Workhaus (pin. Finlandia, 200 mil od
morza), budujace m. in. kotly okretowe oraz prefabrykowane ho-
lowniki spawane 2 typéw: 400 KM i 150 KM. Zwiezly opis urza-
dzen zilustrowany planem zakladéw. Omoéwienie kolejnosci pro-
dukeji. Transport holownikéw koleja do portu wyposaZeniowego.

136* 629.123.4 IM(C3)-3.52

Norweski motorowiec ,Fernsea‘.  Norwegian motorship ,Fernsea‘.
Mar. Eng. a Nav. Arch., London, mies., t. 73, Nr 876, kw. 50,
s. 153, 24X18 cm, 2 str.,, 1 fot., 2 rys.— Norweski d'r'obnicowiec mo-
torowy 1-érubowy. Dtugo$é Lpp = 126,5 m, nosnos¢ 8400 tdw, moc
maszyn 5750 KMe, szybkos¢é na prébach 17,2 wezla. Silnik 2-suwo-
wy Burmeister & Wain. Krétki opls, rysunki maszynowni.

137* q 629.124.72 IM(C3)-3.52

Nowoczesny trauler parowy ,Kingston Garnet“. ,Modern steam
trawler ,,Kingston Garnet‘‘. Mar. Eng. a. Nav Arch., London, mies.,
t. 73, Nr 879, nr specj., czerw. 50, s. 278, 24X18 cm, 3,5 str., 1 fot.,
3 rys.— Brytyjski trauler parowy z nadbugéwka z lekkich stopéwl_.
Drugosé Lpp = 56,1 m, 720 BRT, pojemno$¢ ladowni rybnych 445
m?, moc maszyn 1100 KMi. Silnik parowy tlokowy tréjprezny, ko-
ciot cylindryczny opalany ropa. Opis zilustrowany rysunkami sil-
nika.

138* 629.123.4.014.67 IM(C3)-3.52
Motorowiec towarowy ze sterem Pleugera. ,Cargo motorship with
Pleuger rudder. Shipbuild. Shipp. Rec., London, tyg., t. 78, Nr 19,

list. 51, s. 593, 29X21 cm, 1,3 str., 1 fot., 1 rys.— Pierwszy statek
towarowy ze sterem aktywnym Pleugera. Niemiecki drobnicowiec
motorowy typu ochronnopokladowego. Dlugo$é Lpp = 77 m, nos-
nosé 1750 tdw, moc maszyn 2X 750 KMe, szybkos§é 12 weziéw. Sil-
niki typu MAK z przekladnig zebata. Moc silnika sterowego 120
KM. W porcie pracuje tylko silnik sterowy (silniki giéwne nie=
czynne), wtedy szybkos¢ statku 4 wezly; dobre zdolno$ci mane-
wrowe. Plan generalny statku.

139* 629.123.56(04) IM(C3)-3.52

Lamb. J., Brown R. L.: Wielko§¢ i szybko$é zbiornikowcéw. , The
size; and speed of tankers“. Mot. Ship, London, mies., t. 32, Nr 379,
pazdz. 51, s. 264, 30X22 cm, 3 str— Fragment odczytu wygloszo-
nego na World Petroleum Congress. Wzrost ilosci 1 ogélnego to-
nazu zbiornikowcéw: na Swiecie. Wzrost nosnosci i szybkesci. Ulat-
wienia portowe. Korzysci stosowania statkéw o duzej nosnosei.
Wzrost szybkosci ekonomicznej. Szybkoéé w czasie woiny. Rezerwa
mocy. Projektowanie zbiornikowca. Najnowsze ulepszenia w kon-
strukeji zbiornikowcow. Korzysei stosowania spawania.

140* 629.123.3 IM(C3)-3.52

Zwiedzamy ,,Ville de Marseille. Visitons le ,,Ville de Marseille*“.
J.-Mar. March., Paris, tyg., t. 33, Nr 1660, pazdz. 51, s. 2261, 31xX24
cm, 10 str.,, 8 fot., 2 rys.— Szczegélowy opis techniczny francus-
kiego statku pasazerskiego ,,Ville de Marseille’, zbudowanego w
1951 r. Dtugo$é Lpp = 136 m, no$nosé 2200 tdw, wypornosé 8660 t,
pojemnos$é 9654 BRT, 861 pasazerdw, moc maszyn 14500 KM, szyb-
koéé 20,5 wezt. Wysokie wymagania na prébach odbiorczych. Kon-
strukecja kadluba, ladownie, pomieszczenia zaltogi, pasaZeréw
i gospodarcze. Wyposazenie pokladowe. Pompy, instalacja chtod-
nicza. Wentylacja i ogrzewanie. Ochrona przeciwpozarowa. Urzg-
dzenia ratunkowe. Instalacja elektryczna. Instalacja maszynowa
napedowa (3 kotly wysokoprezne, turbiny parowe Parsonsa).

141# 629.123.3.01 IM(C3)-3.52

Kilka interesujacych przyczynkéw na temat wyposazenia ,,Ville
de Marseille”. ,,Quelques contributions intéressantes a 1‘équipe-
ment du ,,Ville de Marseille‘“. J. Mar. March., Paris, tyg., t. 33, Nr
1660, pazdz. 51, s. 2275, 35X24 cm, 4,5 str., 6 fot.— Zwiezie oméwie-
nie interesujacych czesci wyposazenia statku pasazerskiego ,.Ville
de Marseille”. DZzwigi pokladowe 2-tonowe, Stabilizator przechytéw

syst. Denny-Brown. Urzadzenie przeciwpozarowe. Wyparowniki.
Pompy itp.
142* 629.12-445:629.12.098 IM(C3)-3.52

Garroche P.: Statek przystosowany do transportu konteneréw.
,Le navire spécialisé pour le transport des containeurs“. J. Mar.
March., Paris, tyg., t. 33, Nr 1626, luty 51, s. 307, 31X24 cm, 2,5
str., 2 rys.— Projekt statké6w do transportu kontenerow. Rozmiesz-
czenie i iloé¢ lukéw. Urzadzenia przeladunkowe. Ogélne uwagi
o statkach tego typu, ich zaletach i mozliwo$ciach transporto-
wych.

Teoria okretu i badania modelowe

143* 629.128.001.5(047) IM(C3)-3.52

Autolycus: Konferencja pracownikéw doéwiadczalnych basenéw
okretowych. ,,Conference of tank experiments®. Shipbuild. Shipp.
Rec., London, tyg., t. 78, Nr 13, 14, 15, wrzes.. paZdz. 51. s. 397. 435,
467, 29%21 cm, 6,5 str.— Sprawozdanie z 6 Miedzynarodowej Kon-
ferencii Dyrektoré6w Basenéw Okretowych we wrzeéniu 1951 r.
w Waszyngtonie. Przebieg konferencii i dyskutowane zagadnienia.
Badanie S$rub okretowych: liczby Reynoldsa, podoblenstwo geo-
metr. modeli, kawitacja, wplyw skali a naped wiasny modeli,
prad nadazajacy i zassanie. Opér tarcia: badania duzych modeli,
sposoby uzyskania ruchu wirowego. Wiasciwosei morskie statku.
Symbole w literaturze. Wnioski koncowe.

144# 629.12.073 IM(C3)-3.52

Blagowieszczenskij S.: O projekcie norm stateczno$ei dla statkéw
morskich i portowych. , O projektie norm ostojcziwosti dla mor-
skich i rejdowych sudow*. Morsk. Ftot, Moskwa, mies. t. 11, Nr 9,
10, wrzes., pazdz. 51, s. 16, 11, 25X17 cm, 9,6 str., 2 wykr. 4 tab.—
Oméwienie projektu nowych norm statecznoscei, opracowanego
przez Centr. Nauk.-Badawczy Instytut Floty Morskiej ZSRR w
r. 1950. Nowe Kkryterium statecznosci, uwzgledniajace kolysanie
boczne statku. Ponadto gruntowna przerébka norm tymczaso-
wych, uwzgledniajgca sezonowo$é i rejon,plywania itp. Badanie
doéwiadczalne. Artykut dyskusyjny.
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145* 629.12.074 IM(C3)-3.52

Glotow W.: Obliczanie niezatapialnoSci przy pomocy wykresu prze-
glebienia. , Rasczot niepotopiajemosti s pomoszcziu differiento-
wocznoj diagrammy*. Morsk, Flot, Moskwa, mies., t. 11, Nr 10,
pazdz. 51, s. 16, 25X17 cm, 3,3 str., 3 wykr., 1 poz. bibl.— Praktycz-
ny sposéb obliczenia niezatapialnosci statku droga okreslenia wod-
nic awaryjnych przy pomocy wykresu przegiebienia. Zalety meto-
dy, ktora nadaje sie szczegélnie dla statkéw ponizej 80 m diu-
gosei.

Budowa okretéw, maszyn i wyposazenia

146* 656.61.085.12:621.436:629.12 IM(C3)-3.52

Aleksandrow A. B.: Walka z zuzyciem elementéw pompek paliwo-
wych silnikéw okretowych. ,,O borbie z iznosom dietalej topliwych
nasosow sudowych dwigatielej*“. Morsk. Flot, Moskwa, mies., t. 11,
Nr 8, sierp. 51, s. 24, 25X17 cm, 5 str.,, 5 fot.,, 2 tab.— Zuzywanie
sie ttoczka 1 tulejki roboczej w pompkach paliwowych silnikow
spalinowych — przyczyny powstawania 1 sposoby =zapobiegania.
Dane doswiadczalne.

147 662.6/9:629.12 IM(C3)-3.52

Bauer G. prof. dr.: Gospodarno$¢ napedu parowego statkéw matej
i S$redniej wielkosci. ,Die Wirtschaftlichkeit des Dampfantriebes
kleiner und mittelgrosser Schiffe‘*. Hansa, Hamburg, tyg., Nr 8,
17, 20, 30/31 48 — 1949 r., Nr 1/2, 10 — 1950 r., 30X21 cm, 21 str., 29
rys., 8 wykr. 8 tab.— Omoéwienie zasadniczych elementéw okreto-
wej parowej instalacji napedowej pod wzgledem racjonalnej gos-
podarki cieplnej. Analiza obejmuje wylacznie jednostki handlowe
0 maksymalnej mocy 4000 KM. Liczne dane eksploatacyjne w for-
mie wykresow, tabel 1 wartosci liczbowych.

148* 621.335-833.6:629.12-445.9 IM(C3)-3.52
Kosack, Breitwieser: Elektryczne napedy Srubowe statkéw pradem
statym. , Elektrische Schiffspropellerantriebe mit Gleichstrom*
Schiff u. Hafen, Hamburg, mies., t. 3, Nr 1, stycz. 51, s. 2, 30x21
cm, 6 stri, 8 fot.,, 7 rys., 1 wykr., 51 poz. bibl. — Instalacje akumu-
latorowe. Zakres stosowania silnikéw napedowych. Schematy poig-
czeni dla lodolamacza, dzwigu plywajacego i poglebiarki. Zalety te-
g0 rodzaju napedu.

149% 621.56/.59 :629.12-444 IM(C3)-3.52
Fridman I.: Kombinowany uklad jednostopniowych i dwustopnio-
wyen instalacy) chiodniczych. ,Kombinirowannaja schiema odno-
stupienczatych i dwuchstupienczatych cholodilnych ustanowok**
Chotod. Techn., Moskwa, kwart., t. 28, Nr 3, czerw. — sierp. 51,
s. 9, 26X19 cm, 3,5 str., 3 rys.,, 1 tab.— Kombinowane uklady jed-
no- i dwustopniowych urzadzen chlodniczych. Typowe schematy
tych ukladéw z podaniem charakterystyki ich pracy. Warunki sto-
sowania ukladéw kombinowanych.

150* 621.43:629 .12 IM(C3)-3.52
Geraszezenko O.: Wykres do obliczania pierScieni tlokowych. ,,No-
mogramma dla rasczota porszniewych kolec. Morsk. Flot, Moskwa
mies., t. 11, Nr 7, lip. 51, s. 25, 25X17 cm, 2 str., 1 wykr. — Szyb-
kie obliczanie pierscieni tlokowych przy pomocy zalgczonego w
tekscie wykresu. Przyklad postugiwania si¢ wykresem.

151% 623.8/9(04) IM(C3)-3.52
Lillicrap C.: Projektowanie okretu wojennego. ,Designing a war-
ship Engineer, London, tyg., t. 191, Nr 4972, maj 51, s. 624, 35X25
¢m, 3,5 str., 6 rys. — Wyjatek z odczytu wygtoszonego w Royal In-
stitution. Zwiezlte omowienie etapéw projektowania. Znaczenie sta-
tecznosci, wytrzymatosei wigzan. Grupy cigezarowe wspoélczesnego
okretu wojennego.

152* 629.12.011.74 IM(C3)-3.52
Tapinskij W.: Wzér dla okreSlenia gruboSci poszycia kadluba stat-
kéw morskich. ,,Formula dla opriedielenja tolszcziny obsziwki kor-
pusa morskich sudow*. Morsk. Flot, Moskwa, mies., t. 11, Nr 9,
wrzes. 51, s. 20, 25x17 cm, 6 str., 1 rys., 3 wykr, — Wzo6r dla okre-
glenia grubosci poszycia, uwzgledniajacy zginanie ogdélne i lokalne
statku oraz korozie. Zgodno$é wzoru z przepisami Morskiego Re-
jestru ZSRR. Nadaje sie szczegdlnie dla statkow specjalnych 1 o
os<miennych stosunkach wymiaréw giéwnych.

153* 629.123.3:338.933 IM(C3)-3.52

Ricard J. P.: Rentowno$é i bezpieczestwo w koncepcji ,,Ville de
Marseille*. ,,Rentabilit¢ et sécurité ont préside a la conception du
,Ville de Marseille. J. Mar. March., Paris. tyg., t. 33, Nr 1660,
pazdz. 51, s. 2257, 31X24 cm, 4 str., 6 fot. — Gléwpe czynniki wply-
wajace na koncepcje nowoczesnego statku pasazerskiego (okreslo-
nej linii): przeznaczenie, szybko$¢, instalacja napedowa, konstruk-
c'a statku z punktu, widzenia rentownosci i bezpieczeiistwa — po-
step w poréwnaniu ze statkiem przedwojennym tego typu. Ino-
wacje techniczne.

154* 629.12.037.1 IM(C3)-3.52

Kowtun A.: OkreSlenie elementéw Sruby okretowej bez zdejmowa-
nia jej z wahi. ,Opriedielenje elementow griebnowo winta biez
sjomki jewo s wala‘“. Morsk. Filot, Moskwa, mies. t. 11, Nr 10,
pazdz. 51, s. 30, 25X17 cm, 2,5 str., 4 rys.— Praktyczny sposob
okreslenia skoku i §rednicy $ruby okretowej bez zdejmowania jej
2z watu w dwéch wypadkach: statek stol na réwnej stepce i sta-
tek z przeglebieniem.

155% 656.61.085.12:621.81/.85:621.436:629.12 IM(C3)-3.52
Schuler: Zuzywanie sie tulei cylindrowych wodzikowych silnikéw
dwusuwowych. ,Zylinderbiichsenabniitzung von Zweitakt-Kreuz-
kopfmotoren*. Schiff u. Hafen, Hamburg, mies., t. 3, Nr 2, luty 51,
s. 35, 3021 cm, 5,5 str., 8 fot., 6 wykr. — Wplyw rozmaitych czyn-
nikéw na zuzywanie sie tulei cylindrowej. Analiza wplywu posz-
czegbélnych czynnikéw tarcia, materialu tulei, stosowanego paliwa,
smarowania obciazenia, silnika oraz zawartosci pylu w powietrzu.
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156* 536:621.1:629.12 IM(C3)-3.52

Bauer: Przegrzewanie miedzystopniowe c¢zy turbina odlotowa.
»Zwischeniiberhitzung oder Abdampfturbine®. Schiff u. Hafen,
Hamburg, mies., t. 3, Nr 1, stycz. 51, s, 8, 30X21 cm, 3 str.,
4 wykr.,, 3 tab.— 'Opis silnika 2z miedzystopniowym przegrzewa-
niem pary. Korzys$ci ze stosowania przegrzania miedzystopniowego
i turbiny odlotowej. Oba sposoby stosowane réwnolegle dajg
zmniejszenie zuzycia paliwa o 28,2 proc. w poréwnaniu z silni-
kiem pracujacym bez przegrzania miedzystopniowego i bez tur-
biny odlotowe]. L

ROZNE

157+ 629.128(061.3) IM(C3)-3.52

Amerykanskie Stowarzyszenie Inzynier6w Budownictwa Okretowe-
go. ,,American Society of Naval Architects and Marine Engineers*.
Shipbuild. Shipp. Rec., London, tyg., t. 78, Nr 18, list. 51, s. 561,
29X21 cm, 1,3 st., 9 poz. bibl.— Program 59. ogélnego zebrania
T-wa w Nowym Jorku dn. 15—16. XI. 1951. Zwiezle omoéwienie po-
szczegblnych referatow.

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

158 55:77:627.22:627.222.21 IM(C3)-3.52

B_oissevain H.: Interpretacja fotografii lotniczej dla celéw geolo-
gicznych. ,,Geologische interpretatie van luchtfotos“. Weg en Wa-
terbouw, Utrecht, dwumies., t. 9, Nr 3—4, marz, — kw. 49, s. 32,
29X20 cm, 4 str., 4 fot.,, 10 poz. bibl.— Analiza metody interpreta=-
cji fotografii lotniczej dla celéw wojennych i sposoby dostosowa=-
nia tych metod dla celéw pokojowych.. Metody okreslania obsza=
row erozyjnych i sedymentacyjnych. Rozpoznawanie dawnych ko-
ryt rzek: obszaréw alluwialnych, gruntéw przepuszczalnych. Na-
wigzanie wynikéw do celow geologii technicznej.

159 627.22:77 IM(C3)-3.52

Boissevain H.: Fotografia lotnicza jako S$rodek pomocniczy przy
studiach eksploatacji gruntéw oraz przy badaniach geologicznych
dla celow techniczno-budowlanyech. ,Luchtfotografie als hulp-
middel bij de exploratie en exploatatie van de bodem en bij het
grondonderzoek bouwtechnische doeleinden‘. Weg en Waterbouw,
Utrecht, dwumies., t. 9, Nr 3—4, marz. — kw. 49. s. 26, 29x20 cm,
5,5 str., 11 fot., 6 poz. bibl.— Wykorzystanie fotografili lotniczych
% czasOw wojny Swiatowej do celow pokojowych. Rodzaje materia=
16w fotograficznych przed i w czasie wojny Swiatowej. Metody po-
réwnawcze zdje¢ wykonanych na réznych filmach, celem odczyta-
nia informacji geologicznych. Odczytywanie glebokosci przemar-
zania gruntu. Fotografia lotnicza ukladu strefy przybrzeznej.

160 627.22.:77 IM(C3)-3.52

von Frijtag Drabbe: Badania gruntéow w Holandii za pomoca fo-
tografii. ,,Grondonderzoek in Nederland met behulp van luchtfo-
tos''. Weg en Waterbouw, Utrecht, dwumies., t. 9, Nr 3—4, marz.
— kw. 49. s. 21, 29X20 cm, 5 str.,. 5 fot., 2 poz. bibl.— Sposoby
i wyniki badania gruntéow i gleb za pomoca fotografii lotniczej.
Wskazowki odnosnie odczytywania i analizy fotografii dla celow
geologii technicznej.

161 627.221 IM(C3)-3.52

Carruthers J. N.. Stubbings H. G.: Pobieranie probek wody w uj-
Sciach. ,,Water sampling in estuarial waters“. Dock a. Harb. Auth.,
London, mies., t. 31, Nr 362, grud. 50, s. 253, 31X24 cm, 7 str.,
2 fot., 6 rys.— Cel pobierania probek wody oraz trudnosci napo-
tykane w praktyce. Opis przyrzadéw do pobierania probek wody
typu otwartego, typu kmsworth. Havant. Opis aparatu do pobie=
rania probek typu 2zamkniety-otwarty-zamkniety: aparat Car-
ruthers-Harwell, aparat Tilbury, aparat Cricklewood. Zalety i wa=-
dy aparatow.

162 626.86:627.532:624.131.437 IM(C3)-3.52
Geuze E.: Elektro-kinetyczne odwadnianie gruntu. ,Elektrische
drainage van de bodem*‘. Weg en Waterbouw, Utrecht, dwumies.,
t. 10, Nr 5—6, maj—czerw. 50,'s. 37, 29X20 cm, 8 str., 5 fot., 2 rys.,
1 tab. 1 poz. bibl. — Opis metody elektro-kKinetycznego odwad-

niania gruntu. Zarys historyczny powstania metody. Mozliwosci
stosowania metody w réznych warunkach.
163 627.223.7 IM(C3)-3.52

Romanowsky V.: Zagadnienie pomiaru pradéw morskich. ,,Le prob-
léme de la mesure des courants marins*. Houille blanche, Greno-
ble, dwumies.,, Nr 2, marz. — kw. 49, s, 150, 30X22 cm, 12 str.,
7 fot., 7 rys.— Klasyfikacja pradéw morskich na periodyczne i ape-
riodyczne oraz odmiany pradéw ze wzgledu na ich geneze. Skutkl
pragdéw morskich. Sposoby rozpoznania pradéw morskich — po-
Srednie 1 bezposrednie. Opis wazniejszych przyrzagdéw pomiarowych
pradow morskich: miynki, wahadta, rurki Pitot, aparaty oparte na
oporze przeplywu, na zmianie opornosci elektrycznej, ptywaki i in-
ne. Wady i zalety tych przyrzadoéw.

164 627.16:627.7:550 IM(C)-3.52

Stanley C. Bailev: Geolngia i geofizyka, a budownictwo morskie
i rzeczne. ,,Geology and geophysic in relation to marine works*.
Dock a. Harb. Auth., London, mies., t. 31, Nr 355, maj 50, s. 30,
31X24 cm, 3,5 str.— Warunki projektowania budowli morskich.
Znaczenie map geologicznych podloza trwatego oraz warstw osado-
wych. Wplyw erozji brzegéw na warunki budowli. Wplyw lawic uj-
Sciowych (bar) oraz warunki nawigacii wpilyw zjawisk sejsmicz-
nych na warunki fundowania budowli morskich oraz sposoby
uwzglednienia tych zjawisk w konstrukecji. Normalne warunki
ksztattowania sie uj$é rzecznych, lawic i mielizn. Warunki zamu-
lania i rumowiska. Ochrona brzegéw od erozji. Wplyw rodzajow
Egunttégv na warunki wykonawstwa robét poglebiarskich oraz do-
r taboru.



Morskie budownictwo hydrotechniczne i drogi wodne

165 627.333.4:624.154.3 IM(C3)-3.52

‘Bennett A.: Prefabrvkacja pali zelbetowych. ,,.Concrete pile manu-
factures. Dock a. Harb. Auth., London, mies., t. 30, Nr 344, CZerw.
49. s. 45. 31%X24 cm, 5 str., 5 fot., 4 rys. — Warunki zastosowania
konstrukcji na diugich palach Zelbetowych w Tasmanii. Urzadze-
nia dla masowej prefabrykacji pall Zelbetowych: podloga betono-
wa, dzwigi, dzwig mostowy. Technologia prefabrykacji pali: zbro-

jenie, formy, sporzadzenie* betonu, magazynowanie i transport.
Koszty wytwarzania pali.

166 627.341.3 IM(C3)-3.52
Horsfield H. T.: Pomiar uderzenia statku o nabrzeze. , The mea-

surement of the impact of a vessel with a pier”. Dock a Harb.
Auth., London. mies., t. 30, Nr 347, wrzes. 49, s. 146, 31X24 cm,
2 str.,, 1 fot,, 4 rys.— Wyniki ostatnich pomiaréw uderzenia stat-
ku w porcie New Holland, W. Brytania. Aparatura sprezynowa.
Analiza przebiegu uderzenia 1 wyprowadzenie wzoréw analityczno-
empiryczych na wartosé uderzenia.

167 627.33:624.152.634 IM(C3)-3.52

Leimdorfer P.: Kilka uwag o wyborze stalowych $cianek szczel-
nych. ,,Some views on the selection of steel sheet piling*. Dock a.
Harb. Auth., London, mies., t. 30, Nr 354, kw. 50, s. 361, 31X24
cm. 5 str.. 1 rvs., 4 wykr.. 1 tab.— Konieczno$¢ stosowania srod-
k6w oszczedzaiacych robocizne na budowach. Historia powstania
stalowych $clanek szczelnych oraz poszczegdlne typy i systemy.
Uzasadnia sie warunki statvezne zastosowania &cianek stalo-
wych. Warunki trwatosci i kilkakrotnego uzycia elementéw. Wy-
da‘nn§é w zabiianiu §cianki oraz koszty $cianki. Analiza warun-
k6w korozji i dtugotrwalosé konstrukcji. Przykiady zastosowania —
zestawione w tabeli. ’

168 620.1/.9:624.154.7:627.2 IM(C3)-3.52

Ochrona katodowa konstrukcji stalowych w portach. ,Cathodic
protection of steelwork”. Dock a. Harb., Auth., London, mies.,
t. 31, Nr 356, czerw. 50, s. 46, 31X24 cm, % str., 2 rys. — Urzadze-
nia do ochrony katodowej stalowych konstrukcyj portowych, za-
stosowane w porcie Long Beach, California.

169 627.223.6:532 IM(C3)-3.52

R. R. M.: Hiszpanski wzér na falochrony narzutowe i tamy mor-
skie. ,,Spanish formulae for rubble mound breakwaters and sea
walls. Dock. a. Harb. Auth.. London, mies., t. 31, Nr 358, siero.
50, s. 126, 31X24 cm, 3/4 str., Krytyczne rozpatrzenie artykutu prof.
R. Iribarrena i dr. Nogales y Olano na temat: , Graniczne pochy-
lenie powierzchni falochronu pomiedzy zalamaniem si¢ a odbiciem
fali* oraz ,,Clezar jednostkowy blokéw a profil falochronéw i tam
morskich z narzutu“. Analiza podanych wzoréw 1 poréwnanie ich
7z innymi pracami, a w szczegélnosci z pracami Holenderskiego
Laboratorium Hydraulicznego w Delft. C

170 627.522 IM(C3)-3.52

Minikin R. R.: Falochrony plywajace i bezfundamentowe. ,Floa-
ting and foundationless breakwaters“. Engineering, London, tyg.,
t. 166, Nr 4325-26, grud. 48, s. 577, 36x27 cm, 3,5 str., 6 rys., 6 poz.
bibl.— Istniejace wzory na obliczenie parcia dynamicznego fali
na falochrony pionowe. Analiza warunkéw statecznosci falochro-
néw bezfundamentowych oraz granic ich zastosowania. Wzory
analityczne 1 empiryczne na redukcje wysokoscl fali za przeszko-
dami i w portach. Opis konstrukcji i przeprowadzenie analizy fa-
lochronéw nlvwaiacveh inwazvinveh typu Bombardon. Wnioski od-
nosénie mozliwosci ich zastosowania do budownictwa portowego
i morskiego.

Budownictwo ladowe i komunikacja w portach

171 627.32:624.023.8 IM(C3)-3.52
Walters R. T.: Uwarstwione konstrukcje klejone z drzewa. ,,Glued
laminated timber structures. Dock a. Harb. Auth., London, mies.,
t. 31, Nr 359, wrzes. 50, s. 159, 31X24 cm, 4 str., 5 fot., 2 rys.,
7 poz. bibl— Ogélne rozwazania o konstrukcjach drewnianych.
Zalety uwarstwienia konstrukeji drewnianych. Wymagania co do
klejéw. Wzgledy konstrukcyjne. Pierwsze prace w Europie. Postep
sklejek w Ameryce. Metody wytwarzania. Dzwigary klejone. Wnio-
.ski praktyczne.

Procesy brzegowe i ochrona brzegéw

172 627.52:627.222/223(489)
Per Brunn: Pobrzeze zachodnie Danii. ,,The Danish westcoast*.
-Dock a. Harb. Auth., London, mies.,, t. 31, Nr 359, wrzes. 50,
s. 163, 31X24 cm. 4 str.,, 7 fot.,, 5 rys.— Zagadnienie pradéw brze-
gowych oraz Srodki zapobiegajgce erozji brzegéw. 3

IM(C3)-3.52

173 627.417 IM(C3)-3.52

Ferguson H. A.: O zastosowaniu cieklego asfaltu do utrwalenia
umocnien skarp z bruku kamiennego oraz narzutéw kamiennych.
»Over de toepassing van egietasfalt voor het vastlegeen van steen-
glooiingen en steenbestortingen®“. Weg en Waterbouw, Utrecht,
dwumies., t. 9, Nr 1—2, stycz.—luty 49, s. 1, 29X20 cm, 15 str.,
20 fot., 6 rys., 1 wykr., 10 poz. bibl.— TUszasadnienie potrzeby
utrwalenia nawierzchni powlok ochronnych bruku lub narzutu
kamiennego w budownictwie hydrotechnicznym. Zestawienie wia-
Sciwosci asfaltow. Opisy zastosowania asfaltu do utrwalenia pow-
1ok ochronnych skarp w budowlach hydrotechnicznych. Wnioski
co do zastosowania asfaltéow.

174%* 627.417 IM(C3)-3.52
Friiling J. J. Kilka uwag o stateczno$ci bitumicznych umocniefi
skarp w wypadku nadci$nienia hydrostatycznego na wewnetrzna
‘powierzchnie powloki. ,,Enige beschouwingen omtrent de stabili-
teit van bitumineuze taludbekleidingen in het geval van hydro-

statische overdruck aan de binnezijde der bekleidingslaag”. Weg en
Waterbouw. dwumies., Utrecht, t. 11. Nr 5—6 maj — czerw. 51,
s. 54, 29X20 cm, 7 str.,, 8 rys., 3 tab.— Stateczno$é skarp tam
pias7zczystych lub grobli na podlozu piaszczystym w wypadku
istnienia nadcisnienia wody gruntowej na wewnetrzng powierzch-
nig umocnienia skarpy. Sposoby obliczania parcia wody, warunki
graniczne statecznosci powloki nieprzepuszczalnej i przepuszczal-
nej oraz konstrukcje odwadniajgce dla polepszenia statecznosci
skarp. Wnioski praktyczne dla projektowania i wykonawstwa tam
morskich (falochronéw ziemnych).

Poglebianie portéw, roboty podwodne i ratownictwo morskie

175 627.223.7:627.744 IM(C3) 3.52

Wykresy hydrograficzne. ,,Hydrographic graphs®“. Dock a. Harb.
Auth., London, mies., t. 30, Nr 345, lip. 49, s. 83, 31X24 cm, 3,5
str., 3 wykr.— Graficzny sposéb przedstawienia zamulania i kon-
serwacji kanatéw morskich i portowych z uwzglednieniem czyn-
nika czasu oraz wplywu budowli ochronnych.

176 627.936:627.752.1 IM(C3)-3.52

Lacznos$¢é radiotelefoniczna na poglebiarkach. ,,Radio control for
dredgers”“. Dock. a. Harb, Auth., London, mies., t. 30, Nr 353,
marz 50, s. 327, 31X24 cm, 0,25 str. — Celowo$é zastosowania lgcz-
nosci radiotelefonicznej ultra-krétkofalowei o promieniu dziatania
18 — 20 mil morskich. Stacje posiadajg lacznoéé dwukierunkows,

lecz mozliwosé komunikowania sie tylko z ladem. ZLgcznosé ta
znacznie usprawnia prace zespoléw pogtebiarskich. .
177 627.95:629.129 IM(C3)-3.52

Van der Burgt: Ratownictwo okretowe. .Berginswerk”. Weg en
Waterbouw, Utrecht, dwumies., t. 8, Nr 1—2, stycz.-luty 48, s. 1,
29 X 20 cm, 16 str., 33 fot., 5 rys. — Powazniejsze roboty ratownicze
wykonane przez Holendréw w ostatnich 20 latach. Schematy pod-
noszenia zatopionych statkéw w réznych warunkach. Opis uzytego
5przguu i taboru piywa,acego oraz specjalnych konstrukcyj ze sta=
lowych Scianek szczelnych. Klasyfikacja metod ratownictwa ujeta
: 17 kpunktach. Analiza kazdej z metod i wyprowadzone stad
nioski.

Urzadzenia przeladunkowe i eksploatacja portéw

178 627.353 IM(C3)-3.52

Krapotkin: Podnosnik wagonowy na promie. ,,Wagonopodjomnik
na samochodnom paromie*. Now. Podj. Transp. Tiechn. Moskwa,
roczn., 1947, s. 1, 22 X 16 cm, 11 str., 13 fot., 6 rys. — Uzywanie
promu do przewozenia taboru kolejowego wraz z ladunkiem
(W braku mostu). Stosowanie podnosnika wagonowego na promie
w wypadku znacznych wahan poziomu wody. Szczegétowy opis
konstrukcji podnosénika.

179% 627.352(47) IM(C3)-3.52

Malejew: Préba zespolowej mechanizacji robét przeladunkowych
w porcie zdanowskim. ,,Opyt Zdanowskowo porta po kompleksnoj
miechanizacji pieriegruzocznych rabot*. Morsk. Flot, Moskwa,
mies., t. 11, Nr 10, pazdz. 51, s. 5, 25 X 17 c¢cm, 6 str., 3 rys. —
Port zdanowskl' przoduje w ZSRR pod wzgledem mechanizacji
przetadunku. Préby w 1950 r. mechanizacji trymerki nad wylado-
wywaczem ze statkéw. Préby doprowadzity do przebudowy zasto-

zowz;ne] ladowarki weglowej. Nowa ladowarka speinia dobrze za-
anie.

180 627.355 IM(C3)-3.52

Huber J.: Plywajace przeladownice zbozowe. ,Déchargeurs flot-
tants de céréales“. ,Haventechniek“, wyd. nier., sierp. 49, s. 228,
25X 18 cm, 2 str.,, 1 fot. {1 rys. — Opis konstrukeji i ogblne dane
Pneumatycznego urzgdzenia . przeladunkowego dla zboza, zainsta-
lowanego na pontonie. Przetadunek w relacji statek-barka. Zdol-
nos¢ przeltadunkowa urzadzenia 550 t na godzine.

EKONOMIKA TRANSPORTU MORSKIEGO
DZIAL EKONOMICZNY
Eksploatacja zeglugi

181* 387.1:656,612.01:31:656.03.003 IM(IB)-3.52

Miedwiediew I.: O dokladne planowanie przewozéw. ,,Za czotkoje
planirowanje pieriewozok®. Morsk. Fiot, Moskwa, tyg., t. 9, Nr 85,
pazdz. 51, s. 3, A4, 1 str. — Zagadnienie szturmowszczyzny w wy-
konywaniu planéw przewozow w transporcie morskim. Koniecznosé
obliczania produkcji floty w oparciu o dane odnosénie zakonczo-
nych rejsé6w, a nie odprawionych statkéw.

182+ 387.1:656.612.022.1.003(47) IM(IB)-3.52

Tarasow N.: O wszechstronny rozwéj, regularnych linii towaro-
wych. ,,Za wsiemiernoje razwitje riegularnych gruzowych linij*“.
Morsk. Ftot, Moskwa, tyg. t. 8, Nr 38, maj 50, s. 3, A4, 1 str. —
Znaczenie regularnych linii towarowych dla wykonawstwa planéw
produkcyjnych floty. Koniecznosé utrzymywania na liniach regu-
larnych statych statkow. Osiagniecia radzieckich przedsiebiorstw
zeglugowych dzigki stosowaniu linii regularnych.

183* 387.1:658.51 IM(IB)-3.52

Miiller H. T.: O miernikach i wskaZnikach eksploatacji transportu
morskiego. Transp., Warszawa, mies., t. 3, Nr 11, list. 51, s. 468,
A4, 3,5 str. — Klasyfikacja miernikéw i wskazZnikéw eksploatacyj-
nych transportu morskiego. Analiza wskaznika wydajnoscl prze-
wozowej towarowei i wskaZnika wykorzystania zdolnosci przewo-
zowej. Zdolnosé przewozows nalezy obliczaé¢ tylko 1 wylacznie
w tonazo-milach nosnosci netto. a nie tonaZo-metrach nosnosci
tadunkowej, zwanej nosnoscig uzytkows.

i41



184+ . 387.1:656.61:658.516 IM(IB)-3.52

Gotebiowski J.: Podstawowe mierniki i wskaZniki planu eksplo-
atacyjno-ustugowego zeglugi morskiej“. Techn. Gosp. Morska,
Gdansk, mies., t. 1, Nr 5, 6, list., grud. 51, s. 374, 444, A4, 6,5 str.;
13 poz. bibl. — Ogdélne pojecia dotyczace klasyfikacji wskaZnikéw
i miernikéw pracy floty morskiej. Tono-mila, jako wskaznik cha-
rakteryzujacy rozmiar pracy wykonanej przez statek, a nie roz-
miar jego produkcii transportowei. Analiza miernikéw i wskazni-
kéw planu przewozow i planu zdolnosei przewozowej.

185+ 387.1.656.61:658.512 IM(IB)-3.52

Pietrow B.: Stachanowski grafik godzinowy we flocie morskiej.
,,Stachanowskij czasowoi grafik na morskom ftotie*. Morsk. Flot,
Moskwa, dwutyg., t. 9, Nr 86. sierp. 51, s. 3, A4, 1 str. — Godzi-
nowy grafik vracv floty morskiei jako nailenszy $rodek zwieksze-
nia wydainosci floty i dalszego spotegowania szybkoscl przewo-
z6w. Podkreslenie znaczenia dokladnei znajomos$ci przez zaloge
statkéw warunkow - eksploatacyjnych portéw podréznych.

186% 387.1:658.562.2 IM(IB)-3.52
Suchorow P.: O oszczednod$ei paliwa i smaréow. ,.Za ekonomiu
topoliwa 1 smazki. Morsk Flot, Moskwa, mies.. t. 11. Nr 11. Jist.
51, s. 32, B5, 3,5 str, 1 tab. — Rezultaty okresowych przegladéw
(lustracvi) racionalnego wykorzystania paliwa na statkach mor=
skich. Wskazanie rezerw, jakimi dysponuje jeszcze flota morska
na tym waznym odcinku swej gospodarki.

187* 387.1:656.612.021. 078.11 IM(IB)-3.52

Duff Peter: Rotacia statkéw — zagadnienie miedzynarodowe. ,, The
turnround of shins -— an international problem*. Shipp. World,
London. tvg. t. 125. Nr 3042, pazdz. 51. s. 265, A4, 1 str. — Za-
kres dziatania Miedzvnarodowego Komitetu Koordvnacii Przeta-
dunku towaréw. obeimuiacy wszvstkie zasadnicze elementy skila-
dowe procesu obstugi statku w porcie.

188* 387.1:629.123.011.551.008 IM(IB)-3.52

Bowen Fr. .: Rewolucvine zmiany w pomieszczeniach zatogowych.
. Revolutionary chances in crew accomodation. J. Commerce,
London, Nr roczny, styez. 50. s. 105, A4, 12 str. — Rvs historyczny
ewolucii pomieszczen zalogowych na statkach. Zanikanie starych
przesaddéw na rzecz nowoczesnvch standartéw higieny i komfortu
i odbicie tego procesn w ustawodawstwie socialnym. Statek m/s
. Wanstead jako orzvkiad nainowoczes$niejszych osiggnieé w za-
kresie pomieszczen zalogowych.

189* 387.1:656.612.022.5:658.1:338.984.003 IM(IB)-3.52
Batiecvko F,: Zestawienie plann i sprawozdawczo$é z reisu na
rozrachunkn gosnodarczym. ,Sostawlenie plana 1 uczot chozras-

czotnowo reisa‘. Morsk. Flot. Moskwa, tyg., t. 9, Nt 83, pazdz. 51,
s. 3. A4. 2 str. 2 tab. — Elementv nlanu transnortowo-finanso-
wego statku. Metoda stosowania osobistych rachunkéw oszczed-
nosci. Planowanie wachtowe 1 kontrola wykonania w oparciu
o wskazniki pienie¢Zne. v

190%* 387.1:656.078.003(47) IM(IB)-3.52
Korchow F.: Jak organizniemy szybko$ciowa obhshige statkéw?
,Kak my organizirujem skorostnuju obrabotku sudow*. Morsk.
Flot, Moskwa, tyg. t. 8, Nr 71, wrzes. 50, s. 3, A4, 2 str. — Sto-
sowanie szybkosSciowej obstugi statkéw w porcie leningradzkim.
Osiaggniecia w zakresie socialistycznej opieki nad urzadzeniami,
racjonalizacja sposobdéw przeladunku.

191* 387.1:656.61.01.004(47) IM(IB)-3.52
Danitkin I.: Stale rozwiia¢ nowe i progresywne metody dyspozy-
torskiego kierownictwa flota. , Nieustanno razwiwat nowoje i pro-
griessiwnoie w dispietczierskom rukowodstwie flotom®*. Morsk.
Flot, Moskwa, tyg. t. 8, Nr 7, stycz. 50, s. 2, A4, 1,5 str. — Przo-
duiace metody pracy stuzby dyspozytorskiei w azowskim przedsie-
biorstwie zeglugowym. Nowe svosoby organizacji 1 wykonawstwa
procesu technologicznego we flocie.

Eksploatacja porj:éw

192+ 387.1:656.612.01.003(47) IM(IB)-3.52
Tatarienko N. Czuwaszin W. i in.: Potokowy przewéz ladunkéw.
. Pieriewozki gruzow konwieierom*. Morsk. Flot, Moskwa, tyg.,
t. 8 Nr 29. 42, 43. 47, 48, mai — czerw. 50, s. 3, 1, 1, 4, 3; A4;
5 str. — Nowa metoda eksploatacii floty, polegajaca na wydziele-
niu pewnej iloéci statkéw dla réwnomiernej obstugi potoku ta-
dunkowego miedzy dwoma portami. Svoséb ustalania ilosci stat-
kéw w zespole, obstugujacym potok la'dunkowy.

193* 387.1:656.61.073.23 IM(IB)-3.52
Nowe wurzadzenie dla przeladunku w czasie deszczu towaréw
wrazliwych. ,Nouvelle installation pour le transbordement de

marchandises d*licates en cas de voluie’. J. pour transp. intern.,
Bile, tyg., t. 12, Nr 45, list. 50, s. 3901, A4, !/, str.,, 1 fot. — Dzwon
metalowy, umocowany do urzadzen chwytakowych dZwigu, osla-
niaiacy w czasie przeladunku unos z wrazliwym na deszcze to-
warem.

194* 387.1:382.338.98.003 IM(IB)-3.52

Harmsson: Porty morskie jako o$rodki gospodarki narodowej. , Die
Seehifen als Kraftzentren der Volkswirtschaft. Hansa, Hamburg,
tyg., t. 88, Nr 46/47, list. 51, s. 1696, A4, 3,5 str. — Znaczenie por-
téw morskich we wspolezesnej gospodarce. Rozwoj historyczny
Bremy i Hamburga w 19 i 20 wieku. Udziat handlu zagranicznego
w obstudze portéw niemieckich. Rola floty i budownictwa okre-
towego w aktywizacji portéw morskich.

195* 387.1:656.615:331.875.003 IM(IB)-3.52
Obermeister A.: Najblizsze zadania w zakresie mechanizacji prac
przetadunkowych w portach. |, Blizajszije zadaczi miechanizacji

Niniejszy Przeglad

Bibliograficzny zawiera jedynie czes¢ analiz

pieriegruzocznych rabot w portach'. Morsk. Flot, Moskwa, tyg., 8,
Nr 24, marz. 50 s. 3, A4, 1,5 str. — Konieczno$é szybkiego zmecha-
nizowania pracy w ladowni statku i na nabrzezu. Xonstrukcja.
specjalnych tasmowcéw obrotowych dla trymerki. Zastosowanie
ukladadrek w ladowni, na nabrzezu i w hangarze. Wybér wiasci-
wego sprzetu pomocniczego.

196* 387.1:658.027.1:331.875(43) IM(IB)-3.52"
Przys$pieszenie operacyj portowych. ,L‘accélération des opé-
rations dans les ports*. J. Mar. March., Paris, tyg. t. 33, Nr 1662,
pazdz. 51, s. 2405, A4, O,5 str. — Analiza warunkéw, wskutek kté-
rych przecietna czestotliwo$ci rejséw wzrosta w zegludze niemiec-
kiej w poréwnaniu z okresem przedwojennym o 10%.

197* 656.61.052.43:656.61.073.484.5.003 IM(IB)-3.52
Bertram R.: Szybko$§é statkéw i czasy postoiow w portach mor-
skich. ,,Schiffsgeschwindigkeiten und Liegezeiten in den Seehi-
fen‘. Hansa. Hamburg ,tyg., t. 88, Nr 46/47, list. 51, s. 1700, A4,
2 str. — Rozwéj techniczny statku w ostatnim dziesiecioleciu w
poréwnaniu ze wzrastajacymi przestojami w portach. Gléwne przy-
czyny przestojéw i mozliwosel ich usuniecia przez mechanizacje
pracy, zastosowanie pojemnikéw 1 uprzednie przygotowanie pro-
cesu obstugi statku.

Koszty i ceny w transporcie morskim

198+ 381.1:658.1:338.984 IM(TB)-3.52"
Rozrachunek na statkach. ,,Chozrasczot na sudach‘. Morsk. Fiot,
Moskwa, tyg., Nr 61, sierp. 50, s. 1, A4, 1,5 str. — Ogéblne wy-
tyezne organizacii 1 realizacii rozrachunku na statkach na przy-
kiadzie pracy statku ,,Turaida“.

199%* 387.1:658.1:388.984 :338.58.008 IM(IB)-3.52"
Samochwatow P. A.: O rozrachunku statku. ,.O sudowom chozras-
czotie. Reczn. Transp.Moskwa., dwumies., Nr 5, wrze§. — paZdz.
51. s. 9, A4, 1,5 str. — Wskaznlk kosztéw amortyzacil i remontéw
i ich normy w planie kosztéw wlasnych statku Zeglugl srédlado-
wej na rozrachunku gospodarczym.

200* 387.1:658.512:658.1:338.984.003 IM(TB)-3.52
Batieczko F.: Wachty na rozrachnnku gospodarczym. ,.Chozras-
czotnyie wachty*. Morsk. Ftot, Moskwa, tvg. t. 8, Nr 46. czerw.
50. 5. 2, A4, 1 str. — Wachtowy rozrachunek gosvodarczy w opar-
ciu o reisowe plany transportowo-finansowe statkéw. Svosoby
kontroli wynikéw pracy poszczezdlnveh wacht. Elementy techno-
ekonomiczne wachtowego rozrachunku gospodarczego.

201* 387.1:656.615:328.5R.003 IM(fB)-3.52
Rusczianskii L.: DoSwiadczenie obliczania kosztu wlasnego prac
ladunkowveh. ,.Onyt uczota - siebiestoimosti gruzowvch rabot®.

Morsk. Flot, Moskwa, tyg., t. 8, Nr 59, lin. 50, s. 3, A4, 1 str. —
Nowy sposéb obliczania kosztéw wlasnych obstugi ladunku, za-
stosowany w porcie odeskim. w oparciu o snrawozdawczoié sta-
tystyczna. Mozliwosel ustalania kosztu obstugi 1 tony tadunku
oraz kosztu obstugi statku czy wagonu jako calosel.

DZIAL. PRAWA MORSKIEGO

202* 347.795:347.138 IM(IB)-3.52
Uwarei nmieszczone w konosamencie. Sila wyZsza w odniesieniu
do transportu morskiego . ,,Réserves inserées au connaissement.
Force majeure en trafic maritime J. pour transport intern.,
Bile. tyg., t. 12, Nr 27, lip. 50, s. 3211, A4, !/, str. — Orzeczenie
trybunatu handlowego Dep. Sekwany z dn. 4. 7. 1949 w sprawie
formulowania zastrzezen co do wtasciwosel opakowania ladunku
oraz interpretacji pojecia ,sila wyzZsza“ w transporcie morskim.

203+ 347.763.14:347.763.14 IM(IB)-3.52
Odpowiedzialno$¢ po dokonaniu S$wiadczenia w transporcie mor-
skim. ,Responsabilité postérieure au transport maritime‘. J. pour
transp. internat. Bile, tyg., t. 12. Nr 45. list. 50, s. 3929, A4, !/,
str. — Sprecyzowanie zakresu odpowiedzialno$ci przewozZnika w
transporcie morskim w oparciu o francuskie prawo materialne.
?rzeclzgélole francuskiego trybunalu handlowego Sekwany z 20 lu-
ego 5 A

204+ 347.79:658.788 IM(IB)-3.52
Transport morski. Usprawnienia ekspedytora. Przepisy. Prawo sto-
sowane. ,'Transport maritime. Légitimation de 1‘expéditeur. Rescri-
ption. Droit applicable. J. pour transp. internat., Bile, tyg.. t. 12,
Nr 43, pazdz. 50, s. 3840, A4, % str, — Sytuacja prawna ekspedy-
tora wystepujacego jako zaladowca partii towaru, na ktéry wy-
stawiono konosament imienny. Interpretacja artykuléw 6 1 10
Konwencji Brukselskiej. ¢

205* 347.763.14:347.138.47 IM(IB)-3.52
Warunki narzucone armatorowi dla odstapienia od umowy prze-
wozowej. ,,Conditions imposées 3 l‘armateur pour se retirer du
contrat d‘affrétement‘. J. pour transp. internat., Bile, tyg: t. 12,
Nr 49, grud. 50, s. 4087, A4, !/, str. — Interpretacja Kklauzuli ,,ry-
zyka wojennego* (General War Clause) w S$wietle sporu rozpa-
trywanego przez wtoski trybunat kasacyjny.

206* 347.796.3.008 IM (IB)-3.52
Klauzula ,,Both-to-blame* niewazna. ,,The ,.Both-to-blame* clau-
sa illegal*“. Shipbuild. Shipp. Rec. London tyg. t. 78. Nr 16,
pazdz. 51, A4, 0,5 str. — Orzeczenie amerykanskiego sadu apela-
cyjnego, stwierdzajace niewaZnos$é i bezprawno$é klauzuli ,,both-
to-blame’, w oparciu o interpretacje prawa

207* 347.792.5 IM(IB)-3.25
Radar i prawo morskie. , Radar and the law of the sea‘. Log, N.
York, mies., t. 46, Nr 5, maj 51, s. 39, A4, 4,5 str. — Orzeczenia sg-
doéw, wprowadzajagce nowe warunki ustalania odpowiedzialnosci
armatora przy stosowaniu radaru. Zwiekszenie zakresu odpowie-
dzialnosci statku. Wiasciwe uzywanie urzadzen radarowych, jako-
gwarancja zmniejszenia niebezpieczenstwa kolizji.

dokumentacyjnych publikacyj =z zakresu budownictwa

morskiezo i ekonomiki transportu morskiego. Peina dokumentacja ukazuje sie w postaci kart dokumentacyj-
gl;lcltlzfov:virg(féwanych grzez Gléwny Instytut Dokumentacji NaukowO-Technicznej (Warszawa, Ligocka 8). — GIDNT przyjmuje pre-
uumérate kart dokumentacyjnych, ktora moze obejmowaé zar6wio cala dokumentacje naukowo-techniczna, jak i oddzielne jej
dzialy lub poszczegélne zagadnienia i tematy techniczne. Cena karty dokumentacyjnej wynosi w prenumeracie 10 groszy.
GIDNT wykonuje (za zwrotem kosztéw) fotokopie i mikrofilmy publikacyj objetych zaréwne przegladem bibliograficznym .

jak i kartami dokumentacyjnymi.
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PRZEGLAD BIBLIOGRAFICZNY RYBOLOWSTWA MORSKIEGD

OPRACOWANY PRZEZ OSRODEK DOKUMENTACII
MORSKIEGO INSTYTUTU RYBACKIEGO

Rok II I

Gdynia — Marzec 1952 r.

Nr 3

EKONOMIA — STATYSTYEKA

48% 664.95:331.87 MIR-9.51

Guszczin S. J.: O dalsze podniesienie jakoSci i asortymentu ryb-
mnej produkeji. ,,Za dalniejszeje uluczszenie kaczestwa i assorti-
mienta rybnoj produkcji“. Rybn. Choz., Moskwa, mies. t. 27, Nr
10, pazdz. 51, s. 11; 26 X 16,5 cm, 5 str. — Do przekroczenia w
1951 r. planéw produkcji konserw rybnych wyZszych jakos$ci przy-
«czynilty sie: brygady ,,wysokiej jakosci‘, premie produkcyjne, od-
znaczenia. Nie wszystkie kombinaty daja wiecej towaru klas wyz-~
szych., gdyZ nie przestrzegaila instrukcii technologicznych, dajac
np. inny 9, soli, niestandartowe opakowania, towar Zle wedzony,
zle skladowany itp. Zapobiega temu Inspekcia Panstwowa przez
nadzoér i wskazanie drég do usuniecia przyczyn zia.

49+ 639.3:338 MIR-9.51
Tarasiuk B. F.: Nasze zadania w reprodukeji i ochronie zasobéw
ryby. ,Naszi zadaczi po wosproizwodstwu i ochranie rybnvch za-
pasow. Rybn. Choz.,, Moskwa, mies. t. 27, Nr 10, pazdz. 51, s. 6;
26 X 16,5 cm, 5 str. — Wielkie budowle komunizmu przeobraza-
jace przyrode w ZSRR stawiaja przed rybactwem szereg proble-
moéw: zmnieiszenie lub brak tarlisk, zanlanowanie budowy p-ktéw
przerobu, skupu, naprawy taboru itp. Nalezy zmniejszyé 9, strat
przy wylegu ikry, zbudowaé przy wylegarniach stawy podcho-
wowe, ochraniaé tarliska istniejace, nie lowié ryb niewymiaro-
wych, nie zanieczyszcza¢ wod itp.

50* 639.2.068:338 MIR-9.51
Laas 'W.: Onlacalna szybko§é i wielko§é motorowych statkéw ry-
“backich. , Wirtschaftliche Geschwindigkeit und Grdsse von Motor-
fischereifahrzengen. Hansa, Hamburg, tyg. Jahrgang 88, Nr 1/2,
stycz. 51. s. 112; 29.5 X 21 cm, 2.6 str. 3 wykr. — Autor zajmuje
sle zagadnieniem rentownos$ci motorowych statké6w rybackich z u-
rzadzeniami do przetwérstwa, produkecji mrozonych filetéw, tranu
i maczki rybnej. Po przeprowadzeniu szczegélowych badan od-
‘noénie: a) szybkosci statkéw, b) wielkoéei motoru | maszvn po-
mocniczych, c¢) iloSci polowu i wielkoéci ladown, d) kosztéw bu-
dowy statkéw i odlegloéci lowiska, autor dochodzi do wniosku:
statek zaczyna byé rentowny przy polowie dziennym 17 t. przy
czym wielkosé¢ jego winna wynosié ok. 950 BRT. Przy 20 t. dzien-
nego wvnorowu kanitat wilozony daie tylko 3.8%, przy 30 t. statek
o wielkosci 1150 BRT odrzuca 12,5%. Z tego wynika, Ze oplacaja
:sie tylko obfite polowy.

POLOWY — ICH TECHNIKA — SPRZET RYBACKI

51* 639.2.081.112:597.553.1 MIR-9.51
Amurdzanow A. L.: Szerokie zastosowanie niewodow stawnych do
polowu §ledzi na zachodnim wybrzezu $rodkowej czeSci M. Ka-
spiiskiego. ,,Sziroko wniedrit stawnyje niewoda dla siedli na za-
‘padnom pobieriezje Sredniewo Kaspija‘ Rybn. Choz., Moskwa,
mies., t. 27, Nr 10, pazdz. 51, s. 14, 26 X 16,5 cm, 1.7 str.. 1 poz.
bibl. — Mimo braku doéwiadczenia i kadr fachowych. polowy nie-
wodem stawnym sa co rok wieksze. Niewdd stawny musi zastapié
niewéd ciagniony (dobrzezny) ,gdyz: jest mniej pracochlonny,
zwolni wiele mechanizméw, traktoréw, statkéw motorowych, z
~czego wynika obniZzka kosztéw produkeji (tanszy surowiec).

52+ 639.2.081 11 MIR-9.51
"Hodson W.: Dalsze badania aktywnosSci sieci dryfterowych. ,Fur-
ther experiments on the selective action of commercial drift
nets‘. J. Conseil, Copenhague, 1933, t. 8. Nr 3, s. 344; B 5, 11 str.
6 wykr., 5 tabl. — Autor podaje wyniki szczegélowych badan za-
leznosci stopnia selektywnosci plawnic $ledziowych od wielko§ei
“ich oczek. Artykul zawiera szereg tabel i wykres6w przedstawia-
jacych graficznie przyklady tej zaleznosci.

:53* 639.2.081.11.005 MIR-9.51

Szirinow A. K.: Nowa maszyna do wyciagania sieci. ,,Nowaja sie-
tiepodjomnaja maszina‘. Rybn. Choz., Moskwa, mies. t. 27, Nr 10,
pazdz. 51, s. 20; 26 X'16,6 cm, 3 str.,, 2 rys. — Dokladny opis ma-
szyny. Zalety: prosta w obstudze, réwnomiernie wybiera sie¢ —
bez jej uszkodzenia, ryba nie ucieka z sieci, doskonale zastepuje
ciezkg prace fizyczng rybaka, zwieksza wydajnosé potowéw. Od
1951 r. wprowadzona do eksploatacji.

54+ 639.2.081.11:677.474.5 MIR-9.51.
zukowskaja E. G.: Uzyskanie trwalego we¢zla w tkaninach siecio-
‘wych z kapronu‘. Poluczenie procznowo uzia w kapronowych sie-
“tiematierialach*. Rybn. Choz., Moskwa, mies., t. 27, Nr 10, paZdz.

51, s. 23; 26 X 16,5 cm, 3 str., 4 fot.,, 1 rys. — Zalety 1 wady widk-
na kapronowego w zastosowaniu do wytwarzania narzedzi polo=
wu. Wiékno to stwarza duze mozliwosci udoskonalenia sieci. Fa=
bryka Reszetichinska pierwsza rozpoczeta produkcje sieci kapro-
nowych i prowadzi doswiadczenia nad utrwaleniem wezia. Proces
utrwalania sklada si¢ z 3 zasadniczych stadiow: 1, moczenie tka-
niny w zimnej wodzie, 2. przepuszczenie tkaniny przez wrzacg
wode i 3. suszenie gorgcym powietrzem. Metoda ta jest b. tania.

KONSERWACJA I TECHNOLOGIA PRZETWORSTWA RYBNEGO

55% 637.56:664.8.037.52 MIR-9.51.
Plank R.: Utrzymanie $§wiezoSci ryb za pomoca chlodu. ,Die
Frischhaltung von fischen durch Kilte'. kiscawirtschaluvskunue,
Hamopurg, 1947, Bd. 8, Teil 1, H. A. Keune; D., A 5, 90 sir., 13 1ot.,
2u rys., 6 tab. 103 poz. bipl. — Chiod wsirzymuje szyoKos¢ proce-
SuW rozkKiaau w migsie ryb. Mamy 3 rousaje chiodzenla — do
paru swopni ponad 0, a0 punktu zamarzalla 1 W temper. od 20-C
ponizej. Autor omawia chiodzenie za pomocg lodu 1 jego wiasci-
WusCl, Za pomocg s0iankl 1 zamrazabla w zimnym prgdzie po-
wielrza. Podano caty szereg systemow odnosnle kKazae) metody.
Omowiono wpiyw roznych metod chiodzenia na jakosé surowca
Tryonego. ;
56% 664.951.2:664.951.037.5 MIR-9.51.
Bal W. W.: Zastosowanie ochlodzenia w procesie zasolenia. ,Pri-
mienienje ochiazdienja w processie posoia‘. Rybn. Choz., Moskwa,
mies., t. 27, Nr 8, sierp. 51, s. 23; 26 X 16,5 cm, 2 str., 2 wykr.,
2 poz. bibl. — Zastosowanie nizszej temperatury przy soleniu ryb
daje mniejszg strate wagi ryby, np. przy 3° straty sa 1,4 raza
mniejsze niz przy 20°C. Na)lepsza temper. — 7°C, musi by¢ row=-
niez zachowana ujemna lemper. przy przechowywaniu, transpor-
cie itd. Po odtajaniu solona ryba ma wyglad swiezej, jJest b.
smaczna. Rybe po wyjeciu z zimnej solanki nalezy izolowac¢ od
dopiywu ciepia.

57+ 664.951.2.005 MIR-9.51.
Wieczkanow E. G.: Drogi do dalszego poprawienia asortymentu
i jakosci solonych rybnych towaréow'. Puti dalniejszewo utucz-
szenija assortimienta i kKaczestwa solenych rybnych towarow i mie
cthanizac)i ich proizwodstwa''. Rybn. Choz., Moskwa, mies., t. 27,
Nr 8, sierp. 51, s. 20; 26 X 16 cm, 2,6 str., 1 poz. bibl. — Autor po-
daje fakiy swiadczace o podnlesieniu produkcji rybnej azowsko-
czarnomorskiego basenu. Autor wspomina O aparacie do solenia
drobnych ryb, stacji mechanicznego zamykania beczek, 2zastoso=
waniu nowych brezentowych kadzi do solenia ryb, stosowanych w
OKresie masowych polowow, przetworstwie skumbril itd.

58* 664.951.222.005(47) MIR-9.51.
Lewanidow I. P.: Mechanizacja zasolenia §ledzia sachalinskiego.
,Miechanizacja posoia sachalinskoj sieldi‘*. Rybn. Choz., Moskwa,
mies.,, t. 27, Nr 8, sierp. 51, s. 16; 26 X 16,5 cm, 4,5 str., 1 poz.
bibl." — Zarowno przy mechanicznym jak recznym soleniu sledzi
najwazniejsza jest tzw. jednorodnos¢ pola zasolenia. Opis dwoéch
sposobow solenia sledzia wiosennego: 1. bezposrednio w solance, 2.
brzed solaunkg sledzie sg zmleszane 2z sola (dobry sposob dla
beczkowych $ledzi). Przy mechanicznym soleniu nakiad pracy jest
bardzie; rownomierny. Nalezaioby rowniez pompysle¢ o ulepszeniu
solenia sSledzia letniego.

59% 664.959.5:636.085 MIR-9.51.
Kanson S., Lovern J.: Plynne zakwaszanie ryb na pasze dla zwie-
rzat. ,,The liquid ensilage of fish for animal feedingstuffs'. Fi-

shing News, London, tyg. Nr 1988, ma) 51, s. 1l1; 3u,5 X 24,5 cm,

' 1 str. — Wynalazcg procesu A. L. V. jest A. I. Wirtanen z Helsing-

forsu. Zmieione oupaukl ryone miesza sie z kwasem siarkowym
i solnym, lub tylko siarkowym, i poddaje wstrzgsaniu raz dzien-
nie przez tydzien. Koncowy produkt — szary, prawie bezwonny,
zrgey piyn, wymaga dodanla kredy lub sody Kkazdorazowo przed
Karmieniem. Kwas mrowczany, dodany przy produkcj)i, neutrali=
zZuje nadmilerna Kwasowosc. instalacj¢ tworzg: maszyna do mie=-
lenia i metalowe bebny, wewngtrz osmoiowane. Stosuje- si¢ jako
pokarm dla bydia, nierogacizny, drobiu w oKreslonych racjach.

60* 621.59 MIR-9.51.
Hardy E.: Zagadnienia dotyczace uzycia lodu. ,Problems in use
of ice“. Fishing News, London, tyg. Nr 2002, wrzes. 51, s. 11; 30,5
X 24,5 cm, 0,8 str. — Ulepszenia w konserwacji i sterylizacji lodu.
Domieszka sodium hydrochlorite lub sodium nitrite do wody
przy wytwarzaniu lodu unieszkodliwia zarazki znajdujgce sie
w lodzie. Najlepsze domieszki: sodium nitrite (0,176—0,1%) i sul-
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famidy (0,01—1,02 sulphanilamide i 0,01% sulfatiasol). 0,1% ni-
trite przediuza trwalo$é lodu o 3 — 4 dni; 015% o 7 — 8 dni.
Konieczne odpowiednie dawkowanie, zbyt male sterylizuje 16d
nier6wnomiernie, duze powoduje topliwo$é. Léd uzywany w han-
dlu bywa zwykle bez domieszek chem.

1% 664.957.3:54:636.085 MIR-9.51.

Tarr H., Bissett H., Southcott B.: Warto$é odzywcza maczki rybiej
i rozp Inych ki tratéow rybich. Wplyw ogrzewania na
maczke $ledziowa. ,,The nutritive value of fish meal and conden-
sed fish solubles. Effect of heat on herring meat'. Progress Re-
ports P.C.S., Vancouver, Nr 87, czerw. 51, s. 42; B5, 5 str.,, 3 tab.
— Badano warto$é odzywcza maczek Sledziowych otrzymywanych
przez suszenie w réznych warunkach (temp., czas). Zwierzetami
do$wiadczalnymi byly kurczatka (koguciki). Badano réwnieZ wplyw
réznych aminokwaséw zawartych w mieSniach ryb i1 maczkach
rybnych oraz wplyw witaminy B:: lub innej jej formy,zawartej
w maczKkach rybich, na szybkos§é wzrostu kurczat.

62+ 543.867A :637.562.7(262.5)

Winogradowa Z. A.: Witamina A w watrobie niektérych ryb Czar-
nego Morza. ,,Witamina A w pieczeni niekotorych ryb Czornowo
moria‘“. Rybn. Choz., Moskwa, mies., t. 27, Nr 6, czerw. 51, s. 56;
26 X 16,5 cm, 2 str. 2 tab. — Autor podaje wyniki z badain nad
31 gatunkami ryb na zawarto$¢ witaminy A w watrobie, przy
uwzglednieniu diugosci i wagi ryby, piel 1 stopnia dojrzatosci
plciowej, wagli watroby i zawartosci tluszeczu w watrobie.

63+ 637.562.7 - 641.3:613.281 MIR-9.51.

Rakczew A. Sawin I. F., Rybne towary. ,Rybnyje towary‘. Mo~
skwa, 1947, Gostorgizdat; D, 16,5 X 13 cm, 96 str., 19 rys. 2 tab. —
Opis wazniejszych gatunkéw ryb uzytkowych: wartosé odzywcza
1 wiasciwoécl surowca rybnego. Ryba ochtodzona, mrozona, solo-
na, suszona, wedzona, marynowana 1 konserwy (krotki przeglad
metod przetwoérstwa 1 cechy jakosciowe gotowych produktéw.
Inne przetwory rybne, jak pasty, farsz, kietbasa, kotlety, ikra ryb
(kawior) jesiotrowatych i stodkowodnych. Zasady przyjmpwania
towar6w, ich magazynowania, organizacja punktéw sprzedazy ryb-
nych produktéw i przepisy sanitarne.

64+ 637.562.7(261.3) MIR-9.51.

Lewiiewa E. S. Techniczno-chemiczny sklad §ledzia sataki Zatol‘{'l
Finskiej. ,Techno-chimiczeskij sostaw salaki Finskowo =zaliwa‘.
Rybn. Choz., Moskwa, mies., t. 26, Nr 5, maj 50, s. 34; 26 X 16,5
em, 5 str., 6 wykr., 3 tab. — Podana charakterystyka biologiczna
sledzia polawianego wiosna 1 jesienia w Zatoce Finskiei, ktora
obeimuje: sredni ciezar ryb w odpowiednich grupach wielkosci
co 10 mm, stosunek procentowy plci, zmiany cigzaru tutowia, glo-
wy, ogona i wnetrznosci (w tym gonady, watroba, pecherz plaw-
ny i inne) w zaleznofci od ptci, diugosei 1 okresu potowu; sklad
chemiczny §ledzi calych (samcéw 1 samic oddzielnie 1 razem),
gléw | tulowla (bez wnetrznosci) oraz zawartos¢ wody 1 tiuszezu
w watrobie, mleczu, ikrze i pozostatych wnetrznosciach.

ICHTIOLOGIA

65* 639.2.001.5:597.553.1(481) MIR+9.51.

.+ O stosunku ras u norweskiego §ledzia wiosennego
fg‘uxglcsgggnsm uwzglednieniem stato$ci cech rasowych. Uber die
Rassenverhjltnisse bei dem norwegischen Friihjarhrshering mI‘tl be-
sonderer Beriicksichtigung der Konstanz der Rassemerkmale‘. J.
Conseil, Copenhague, 1933, t. 8, Nr 2, s. 235; BS5, 14, 5 str., 4 wykr,,
4 tab., 1 mapka, 6 poz. bibl. — Autor przytacza oparte na bada-
niach poglady Heincke‘go, Johansen‘a, Dea i Schnackenbecka na
stosunek ras u norweskiego $ledzia wiosennego. Na podstawie
tych pogladéw 1 wiasnych badan dochodzi do wniosku: ZXawice
sledzia opuszczajace tarliska wedruja réznymi szlakami w morze
1 w czasie wedrowki zerowiskowej mieszajg sie tylko czesSciowo
ze sobg. Rozgraniczenie lawic tartowych jest na tyle niedostatecz-
ne, ze nie pozwala na stwierdzenie istnienia réznych wyodreb-
nionych ras.

66* 639.3.045:597.562 MIR-9.51
Dannevig A., Sivertsen E.: O wplywie réznych czynnikéw fizycz-
nych na larwe dorsza. Do$wiadczenia zakladu hodowli ryb w
Floedevir, ,.On the influence of Various Physical Factors on Cod
Larvae: Experiments at the Floedevig sea-fisch hatchery*. J. Con-
seil, Copengague, 1933, t. 8, Nr 1, s. 90; B 5, 9,2 str,, 5 tab. —
Dos$wiadczenla wykazaly, ze umiarkowane $wiatlo przyciaga lar-
wy dorsza, ktore jednak ging w Swietle ostrym. Droga doswiad-
czen ustalono, Ze larwy dorsza mogg zyé w wodzie o ciezarze gat.
1,018 (ok. 22 zasolenia). Odpornos¢ larw dorsza na zmiany ciez.
gat. i zasolenie wody zalezna jest od temperatury wody. Larwy
dorszs, znosza wode zasadowsa o pH 5,7, gina przy pH 4,1. Autor

omawia szczegélowo wplyw Swiatla, wplyw wody o réznych ‘qi_e:,,

zarach gat., wplyw konstelacji jonéw wodorowych.
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67* 597.587.9:639.3.045 MIR-9.5%
Blegvad H.: Przesiedlanie gladzicy. ,Plaice Transplantations®.
J. Conseil, Copenhague, 1933 ,t. 8, Nr 2, s. 161; B 5, 20 str., 1.

wykr. rys.,, 2 mapki, 26 poz. bibl. — Artykul zawiera opisy me-
tod i wynikéw szeregu préb przesiedlania gladzicy wykonanych
w 1895 — 1933 w Danii, Szwecji, Anglii 1 Niemczech. Szczego6to-
wo omawia metody i wyniki doswiadczen wykonanych na szer--
szg skale w Limfjord (Dania) w 1928 — 1933. DosSwiadczenia wy=-
kazaly, Zze o powodzeniu przesiedlenia gladzicy decyduja: sposéb-
transportu narybku i warunki atmosferyczne, w jakich sie od-
bywa, warunki odZywcze zarybianego zbiornika wod i wymiary
przesiedlanej gladzicy (optymalne 17 — 24 cm).

WIEDZA O MORZU

68* 591.5/9:577.475.004:551.46 MIR-9.51
Zienkiewicz L. A.: Fauna i biologiczna produkcja morza. ,Fauna
i biologiczeskaja produktiwnost moria*. Mirowoj okiean Lenin-
grad, 1951, t. 1, Sowietskaja nauka; D, B 5, 506 str., 8 fot. 15 rys.,
150 wykr., 161 tabl., 86. mapek, 808 poz. bibl. — Szczegélowa 1t
gruntowna praca dotyczaca ekologii, rozsiedlenia i gospodar-
czego znaczenia organizmoéw zasiedlajacych morza. Szczegélny
nacisk poiozono na zagadnienia wydajnosci biologicznej morza.
Calo§¢ rozpada sie na 5 czeSci: 1. Dzialty wéd oceanicznych i re-
lief dna, 2. abiotyczne czynniki s$rodowiska, decyduiace o roz-
mieszczeniu organizméw w morzu, 4. biogeografia morza,, 5. zna-
czenie uzytkowe morskich zwierzat i roslin. Oméwiono historie-
badan morskich, placéwki tym badaniom pos$wiecone oraz zasad-
nicze pojecia dotyczace metodyki badania produkeji biol. morza.

69* 581.9(261.2) MIR-9.51
Nienburg W.: RoSliny osiadle péinocno-europejskich mérz. ,Die-
festsitzenden Pflanzen der nordeuropiischen Meere*. Handbuch
der Seefischerei Nordeuropas, Band I, Heft 4. Stuttgart, 1930,
H. Schweitzerbart‘sche Verlagsbuchhandlung (Erwin Nigele) G.
m. b. H; D, 26 X 18,5 cm, 54 str.,, 4 fot, 8 rys.,, 2 wykr., 6 ma-
pek 29 poz. bibl. — Krétka charakterystyka planktonowych i osia-
diych zwierzat oraz roslin. Szczegélowe oméwienie warunkéw
zycia w morzach dla roslin osiadiych. Systematyczne zestawienie-
osiadtveh glonéw i roslin wvzszych. eceograficzne ich rozmieszeze-
nie. Ogdlny przeglad zespoléw ekologiczno-sociologicznych, zilu-
strowany na typowych wybrzerzach Morza Pél., a czeSciowo-
1 Baltyku. Analiza znaczenia ro$linno$ci osiadlej dla Swiata zwie-
rzecego.

0% 551.46(261.3) MIR-9.51
Wattenbex:g H.: Projekt naturalnego podzialu Baltyku. , Entwurf
einer natiirlichen Finteilung der Ostsee. Kieler Meeresforschun-
gen, Kijel, péirocznik, t. VI. 49, s. 10: A 5 54 str.,, 1 mapka,
6 poz. bibl. — Autor przedstawia projekt podzialu Battyku na po-
szczegblne czeSel wraz z podaniem ich nazw, opierajgc sie na.
wiasciwosdciach hydrograficznych 1 morfologicznych dna Balty-
ku: przedstawia réwniez inne istniejace, lecz sztuczne podziaty.

71* 574.6:551.464

MIR-9.51

Frazzetto S.: O biologicznym dziataniu wody morskiej. , Sull*
azione biologica dell'acqua di mare*. Publicazioni dell‘Instituto-
di Biologia Marina del Trirreno in San Bartolomeo (Cagliari),
Siena, 1930, Nr 17, s. 3; 24,5 X 17 cm, 6,5 str., 15 poz. bibl. —
Podano wyniki doswiadczen przeprowadzonych na goiebiach zZy-
wionych pokarmem pozbawionym witamin B 1 C (ryz polerowa-
ny, owles suszony) i soli. Po zastrzykach wody morskiej cofaty
sie obiawy pagologiczne u ptakéw poddanych eksperymentowi.
Zatozeniem do$wiadczenia byla sugestia Quintona zastgpienia
terapeutycznych roztworéw réznych soli injekcjami izotonicznego
rozczynu wody morskiej.

72+ 582.273 MIR-9.51

Kornas J.: y-ole fylloforowe w Morzu Czarnym. Wszech§wiat. Kra-
koéw, rocznik 1950 r. zeszyt 9 (1801), s. 279; A 4, 2,5 str., 1 rys.,
1 tab., 1 mapka. — Omowienie pola fylloforowego, zw. polem Zier-
nowa, Jjednego z najwiekszych pél tego typu znanych na kuli
ziemskiej, ktére, podobnie jak Morze Sargassowe, jest skupie-
niem wodorostéw (glonéw) nie plywajacych po powierzchni, lecz
lezacych. 1 dobrze rozwijajacych sie na dnie morza na dosé
znacznei gleboko$ci. Autor opisuje warunki, w jakich fyllofory
te bytuia, i zaznacza, iZ sa one przedmiotem eksploatacji stat-
kéw radzieckich jako poszukiwany surowiec przempystowy.

T3* 584.263.(261.2) (485) MIR-9.51

Kulin H.: Zielenice zachodniego wybrzeza Szwecji. ,,Die chloro-
phyceen der Schwedischen Westkiiste. Lunds Universitets Arss-
krift, Lund, Avd 2, Bd 45, Nr 4, 1949; 26 X 19 cm, 79 str., 26 fot.,
40 rys., 141 poz. bibl. — Systematyczne najnowsze (1944 — 1948)
opracowanie wszystkich gatunkéw glondéw osiadlych, a takze
planktonowych, wystepujacych w litoralnej strefie morza. 79 ga-
tunkéw omoéwionych, z dokladnymi rysunkami mikroskopowymi
i fotografiami. '
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Wzér na okreslenie grubosci poszycia kadluba statku
(dokonczenie),

A i B i przeksztalcajac réwnanie (7), otrzymujemy wzor na
skreslenie grubosci poszycia w postaci réwnania kwadrato-

wego:
r(i+5)

©r  —o )

3 — : 33— B
P A II{J' B p_?.
Wspoélczynniki A i B okreslono metoda wybranych punk-
tow, tj. przez rozwiazanie ukladu dwoch réwnan kwadrato-
wych (8) dla wspélczynnikéw. W tym celu postuzono sig
wzigtymi z tablic wartosciami dla gruboSci poszycia dwdcn
okretow o wybranych gléownych wymiarach. Wspétczynniki
te okazaly si¢ réwne: A = 0,001065; B = 26,2,

Obliczenie gruboSci poszycia przez znalezienie rzeczy-
wislych pierwiastkéw réwnania kwadratowego (8) nie przed-
stawia trudnosci i nie jest bardziej skomplikowane niz po-
slugiwanie si¢ tablicami ,,Zasad budowy", ze wzgledu na ko-
nieczno$é trzy- lub czterokrotnej interpolacji. .

Trzeba zaznaczyé, ze wchodzacy do réwnania wspot-
czynnik zuzycia ma ograniczong moznos$¢ wzrastania do
pewnej okreslonej wielkoSci:

L
e =1 2
gdzie:
L H

L,..=1056 “H + 10 I )

Wskutek tego dla okretéw o dlugosci mniejszej od
L .. Wwspolczynnik p oblicza si¢ ze wzoru (6), za$ dla okrg-
tow o dlugosci réwnej lub wigkszej od L (o grubosci
poszycia 15 — 16 mm) do wzoru (6) trzepa wprowadzi¢
L., W postaci podanej w wyrazeniu 9).

Prawidlowo$¢ proponowanego wzoru zostata sprawdzona
przez zestawienie 78 obliczeniowych wartosci dla grubo$ci
poszycia okretéw o diugosci 30 — 180 m, przy réznych war-

. L T P e
tosciach stosunkéw — i T z odpowiednimi warto§ciami

dla grubbéci poszycia takichze okretéw, wzietymi z tablic
i wyznaczonymi przez ,Zasady budowy* (tabl. 30).

Wyniki tych zestawien podane sa na rys. 2, 31 4, na kté-
rych cigglymi liniami przedstawiono grubosci wyznaczone
w ,,Zasadach budowy", za$§ liniami kropkowanymi — gru-
bosci uzyskane ze wzoru,

Z podanych wykresow wynika, ze wzér daje dostatecznie
dobre wyniki dla calej skali dlugosci okretéw i przy wszel-
. s - L. T
kich mozliwych warto$ciach stosunkéw I i TR

Na 78 wspomnianych wyzej zbadanych pozycyj w 49
wypadkach grubo$ci uzyskane ze wzoru réznig si¢ od wzie-
tych z tablic mniej niz o !/4 mm, w 22 wypadkach odchyle-
nia wahajg si¢ w granicach !/ — !/, mm, a tylko w 2 wy-
padkach osiggnely one 0,54 i 0,62 mm.

"RACJONALIZACJA

Istniejgce w niektérych wypadkach stosunkowo duze roz-
bieznosci migdzy wartosciami wzigtymi z tablic i obliczony-
mi ze wzoru sg spowodowane, jak wida¢ z rysunkéw, nie
tyle niedoskonaloscig wzoru, ile niedoskonaloscia tablic,

- w ktoérych grubosci poszycia wzrastaja nieréwnomiernie, sko-

kami. Okoliczno$¢ ta szczegolnie wyraznie wystgpuje w po-
zycjach odpowiadajgcych dlugosci okretéw rownej 80 m.
Wszystko to przemawia za stosowaniem podanego wzoru
nie tylko dla przyblizonej oceny grubosci poszycia, lecz row-
nicz jako wzoru roboczego. Mozna go stosowac rowniez przy
oxre$laniu grubosci poszycia w kofcowych partiach okretu.

. Poniewaz w przekrojach kadluba odleglych od wregi
giownej o 0,25 L ogéine momenty gnace stanowia wielkosc
rowng 40 — 60% momentéw dzialajgcych na wredze glow-
nej, nalezy uzna¢ wspdlczynnik A przy czlonie réwnania
wyrazajacym pracg poszycia przy ogolnym zginaniu kadiuba
w przyblizeniu jako dwa razy mniejszy, Z t3 poprawkg moz-
na zastosowa¢ wzoér rowniez dla okrelenia grubosci poszy-
cia w partiach koficowych okretu. Przyjmujac Ay = 0,5 A,
obliczono grubodci poszycia dla koncowych partii okretéw

.0 roznych dlugo$ciach i réznych wartoSciach stosunku —

?
T
przy niezmiennym T 0,65; w dolnych czeéciach wykreséw

2 — 4 przedstawiono te wielkoSci kropka-kreska, natomiast
grubosci poszycia dennego i burtowego, wyznaczone przez
»Zasady budowy okretéw", przedstawiono liniami cigglymi.
Poniewaz dla wszystkich okretow grubosci poszycia w kon-
cowych partiach byly mniejsze niz 15 — 16 mm, w tych
obliczeniach wielkos¢ wspolczynnika p nie byla ograniczona
i obliczano jg zawsze wg wzoru (6). )

Jak wida¢ z powyzszego, przedstawiony wzér zapewnia
dostatecznie doktadne wyniki w poréwnaniu z normatywami
Morskiego Rejestru ZSRR, ponadto za$ plastycznie wyraza
zaleznos¢ gruboSci poszycia od glownych wymiaréw okretu,
umozliwiajgc tym samym bardziej aktywne wplywanie na
grubos¢ poszycia (jej wielkos¢) przez odpowiednie zmiany
w zakresie glownych wymiaréw okretu. Réwnocze$nie w kaz-
dym konkretnym wypadku wzér okre$la stosunek migdzy
wplywami na grubos¢ poszycia czynnikéw zginania lokalne-
go i ogdlnego. Stosunek ten zalezy tylko od wielko$ci liczbo-
wych wspdlczynnika przy & oraz wolnego czlonu réwnania
(8).

Omawiany wzér moze by¢ uzyteczny réwniez przy pro-
jektowaniu specjalnych typéw statkow, np. barek morskich
pez wlasnego napedu, posiadajacych odmienny stosunek
glownych wymiaréw i nie uwzglednionych jeszcze w ,,Zasa
dach budowy okretow*.

Wystarczy, jesli bedziemy mieli rysunki konstrukeyjne
dwéch okretéw danej klasy o dowolnych wymiarach, czynia
cych zado$¢ warunkom plywania, aby wg grubosci tych
okretéw okresli¢ wspoéiczynniki A i B, a zatem na podsta-
wie réwnania (8) okresli¢ & dla projektowanego okretu o za-
danych wymiarach. , B

I WYNALAZCZOSC

Ponizej podajemy opisy niektérych usprawnien, zalwier-
dzonych przez Urzad Patentowy Rzeczypospolitej Polskiej,
Wydz. Usprawniei Pracowniczych, w r. 1951. (Przyp. Re-
dakcji). :

SLUPY RUSZTOWAN, KTORYCH WYSOKOSC MOZE BYC:
ZMIENIANA

Twérca usprawnienia: E\meryk Lajos | Franciszek
Kapp, Wegierska Wytwornia Filmowa, Przedsigbiorstwo
Panstwowe.

Przy pracach - wymagajacych rusztowafi tracimy duig
ilo§¢é czasu i materialu, jezeli wysoko$é belek jest niewystar-

czajgca, lub jezeli zachodzi potrzeba ustawienia rusztowania
o innej wysokosci. Dotychczas przedluzenie stupéw podtrzy-
mujacych pomosty osiggano przez przybicie do siebie dwu
velek przy pomocy kawatkow desek. .

Projektodawcy usprawnienia zaproponowali dwa rézne
sposoby wykonania tej czynnosci, jeden w razie potrzeby za-
stosowania nizszego, a drugi w razie potrzeby zastosowania
wyzszego. rusztowania. W obu przypadkach kazdy slup rus:-
towania sklada si¢ z dwoch czgsci, przesuwajacych sie jedna
w drugiej. Gdy zachodzi potrzeba zuzycia nizszych slupkéw
rusztowan (rys. 1), w zewnetrznych belkach (a) wycina sig
wyzlobienia, o ktére zaczepiajg si¢ klamry (c). sporzadzone
z okraglego preta stalowego. Klamry te ,za pomocg okué sta-
lewych (d), sa przymocowane przegubowo do wewngtrznych
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belek (b) stupédw. W czasie podnoszenia belek zewneirznych
(a) slupa, klamra (c) wysuwa si¢ sama z wyzlobienia, jednak
nie moze sie obréci¢ powyzej poziomego polozenia, poniewaz
zapobiegaja temu jezyczki (e) wpuszczone w belki wewnetrz-
ne (b?. Prz
mg stupa do zadanej wysokosci i zaczepia obie klamry (¢)
o odpowiednie wyzlobienia, przy czym w polozeniu tym kon-
strukcja usztywni sie znacznie. Tak mozna podwyzszyé rusz-
towanie do wysokosci okolo pieciu melrdw.

W razie potrzeby podwyzszania rusztowania (rys. 2) po-
taczenie wewnetrznych belek stupa z wewnetrznymi otrzymuje
sie za pomocg dwu par zaciskéw w ksztalcie litery ,,U“. Za-
ciski te uniemozliwiajg jednoczesnie wzajemne odchylanie si¢
belek stupéw od siebie, czemu w poprzedniej konstrukeji za-
pobiegaly jedynie przybite do slupéw: deski poprzeczne.

Zaleta obu tych konstrukeyj (oprécz wielkiej oszczednos-
ci czasu) polega giéwnie na tym, ze nie wymagaja przybija-
nia desek gwozdziami, co pozwala zaoszczedzi¢ nie tylko
uzywanych przy wiazaniu rusztowan desek i gwozdzi, lecz
réwniez w ogdle drewna.

SPOSOB PRZEWOZENIA DLUGICH SZYN
Twérca usprawnienia: Kurt Zimmer man, Niemieckie

Koleje Pafistwowe RBD Erfurt Nordhausen (Niemieck -
blika Demokratyczna). eIl lemiecias Repr

Kleszcze

ustawianiu rusztowania podnosi sie czes¢ rucho- -

Przy tadowaniu szyn na kazde 500 kg wagi szyny po-
trzebny jest jeden robotnik. Wedlug usprawnienia na przo-
dzie dwoch wézkéw waskotorowych (patrz rysunek) umiesz-
cza sig poprzeczna belke noSng (kawalek szyny), na ktérej
umocowane jest urzadzenie do podnoszenia szyn, zaopatrzo-
ne w chwytaki. Za chwytaki moga sluzy¢ szpony, krotkie
faficuchy do wiazania lub kleszcze, przy pomocy ktérych po-
lozong uprzednio posrodku toru szyne chwyta sig za giowke
i podnosi do wysokosci 01 cm od osi wozka. Dolna powierzch-
nia stopki podnoszonej szyny znajduje si¢ wtedy ponad
szezytem gléwki szyn loru jezdnego w odleglosci 60 mm,
dzieki czemu przejazdy i zwrotnice nie stanowia przy prze-
wozie szyny przeszkody. Po dowiezieniu szyny do miejsca
przeznaczenia zwalnia si¢ szyne z chwytakow, a oba woz-
ki odciagga si¢ i wtedy transporiowana szyna zostaje po-
$rodku toru w zadanym miejscu. Przy dlugosciach szyn po-
nad 30 m nalezy zwigkszy¢ ilo§é woézkéw. Urzadzenie do
podnoszenia mozna rowniez umieSci¢ z bokéw wodzkow.
Umocowanie urzadzenia do podnoszenia szyny na wozkach
nie jest kosztowne. Osiagniete korzysci roczne sg zaleine
od nasilenia transportu szyn. Sposob mozna stosowaé przy
wszelkich pracach, zwiazanych z ukladaniem szyn.

PRZENOSNE RUSZTOWANIE ‘ZACZEPNE
WRAZ Z ZABEZPIECZENIEM

Twoérca usprawnienia: Teodor Kartacki, nadmonter,
Zjednoczenie Biur Projektowo-Montazowych Przemysiu We-
glowego, Zaktad Urzadzen Gorniczych.

W celu ulatwienia pracy przy robotach budowlanych, la-
kierniczo-malarskich, instalacyjnych itd. wykonano przeno$ne
rusztowanie zaczepne wraz z zabezpieczeniem.

Rusztowanie lakie sklada si¢ z metalowych ram odpo-
wiednio wygietych i zespawanych, wykonanych 2z zelaza
okraglego, na ktérych uklada si¢ pomost z desek. Rama od
strony zewnetrznej posiada przyspawane uchwyty I, za ktére
zakiada si¢ deski, sluzgce jako zabezpieczenie boczne, co
gwarantuje bezpieczenstwo pracy. Od strony wewnetrznej
rama posiada zaczep 2 do jej zawieszenia, np. na belce.
Mocna i lekka konstrukcja ram, uwidoczniona na rysunku,
pozwala na zmontowanie rusztowania o‘dowolnej rozpigtosci,
zaleznej jedynie od iloSci uzytych ram. Rusztowanie daje sig
latwo rozbiera¢ i przewozié.
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