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Metodologia planowania operatywnego
przedsiebiorstw zeglugowych i portowych®)
(Artykut dyskusyjny)

Mgr ZBIGNIEW CZ’AJKOWSKI, Gdarisk

Masa towarowa podstawg planowania w 2egludze i w portach. Znaczenie gestii transportowej. Zréinico-
wanie metodologii planowania operatywnego w zaleznoSci od specyfiki przedsigbiorstwa. Rola Central
Handlu Zagranicznego i przedsigbiorstwa [rachtowania jako koordynatora planéw. Metoda i tryb opru-
cowania podziatu masy towarowej. Zagadnie nie sprawozdawczoéci z wykonania planéw operatywnych.

Przestanki metodologiczne planowania
operatywnego '

Transport morski w ustroju socjalistycznym jest Scisle

zwigzany z caloxsziaitem gospodarki narodowej i jako taki -

podlega ekonomicznemu prawu planowania. Planowanie tran-
sportu morskiego nie rézni si¢ swymi zasadami od planowa-
pia innych dziedzin gospodarki narodowej i, wbrew pewnym
nieslusznym opiniom o jego ,specyficznosci ze wzgledu na
kontakty ze S$wiatem kapitalistycznym, opiera si¢ na podo-
bnych zasadach, jak planowanie przemystu, transportu lado-
wego itp. Wymiana towarowa z panstwami kapitalistycznymi,
w ktérej transport morski odgrywa nieposlednig role, nie
podwaza zupelnie tych zasad, jakkolwiek trzeba zaznaczyé, ze
realizowanie ich napotyka w wielu wypadkach na szereg trud-
no$ci. Trudno$ci te nasuwajg sugestie niemoznosci ,,Scistego™,
»poprawnego* planowania, lub tez stosowania ,niepetnego™
planowania, tzn. ujmowania zadan planowych tylko na tym
odcinku pracy transportu morskiego, na ktorym jest on bez-
posrednio zwigzany z tadunkami polskimi i krajéw demokracji
ludowej. Jako gldwne przyczyny niemoznosci planowania
transportu morskiego odnosnie tadunkéw obcych wysuwa sig
koniunkturalno$¢ rynku kapitalistycznego, dyskryminacje to-
warowe, konkurencyjno$é, embargo itp. Niewatpliwie, wszy-
stkie przytoczone momenty sg stuszne, je§li chodzi o oceng
gospodarki kapitalistycznej, natomiast nie sg. az tak grozne,
aby uniemozliwily oparcie pracy w transporcie morskim na
planach.

_ Trudnosci, ktére wynikajg ze specjalnego ustawienia
transportu morskiego w sensie koniecznego wigzania sig
z rynkami kapitalistycznymi szczegélnie na odcinku floty pel-
nomorskiej, powinny by¢ uwzglednione w metodologii opra-
cowywania planéw operatywnych. Nie oznacza to, ze stoso-
wanie odpowiedniej metodologii eliminuje catkowicie te trud-
no$ci i zabezpiecza realizacje planu przed zaburzeniami wy-
nikajgeymi z kontaktéw z rynkiem kapitalistycznym. Poglad
taki bytby bigdny. Metodologia planowania jest tylko teore-
tycznym wyrazem wiasciwosci praktycznych oraz przeniesie-
niem ogdlnych' zasad planowania na konkretny odcinek.
Dzigki temu, ze wyplywa z praktyki i doSwiadczen, wilasciwa
metodologia przy stosowaniu zasad planowania moze
uwzgledni¢ i te czynno$ci, ktore sg charakterystyczne dla da-
nej dziedziny gospodarki narodowej. W wypadku transportu
morskiego czynnikiem charakterystycznym jest wymiana to-
warowa z krajami kapitalistycznymi, a uwzglednienie w me-

- *) Niniejszy artykut zawiera przedstawienie nowej metodo-
logii plar.owania operatywnego w Zegludze i portach. Propono-
wana w nim organizacja i technika planowania operatywnego
stanowii obecnie przedmiot dyskusji zainteresowanych resortéw
i w najblizszym czasie wejdzie w 2ycie w polskiej praktyce
zeglugowo-portowej. (Od Redakcji).

todologii planpwania wyniklych z tego tytulu powigzan ma
za zadanie wprowadzenie maksimum realnoéci do plandéw
operatywnych.

Masa towarowa handlu zagranicznego podstawa planéw
przedsigbiorstw zeglugowych i portowych

Funkcje transportu morskiego spelniane sg przez caly
szereg przedsigbiorstw zeglugowych i portowych, pracuja-
cvch na zasadach realizacji wiasnych planéw gospodarczycii.
Trescig pracy tych przedsigbiorstw jest zrealizowanie jednego
z fragmentow transportu morskiego, czy to w formie prze-
tadunku towaru w portach, czy przewozu tadunku flotg pelnp-
morskg, czy tez wykonania wszelkich prac przygotowawczych
i uzupelniajacych, na podstawie ktérych ladunek moze byé¢
przewieziony i przetadowany. Do prac tych zaliczamy przede
wszystkim irachtowanie tonazu do przewozu ladunku, jak’
rowniez dokonywanie wszelkich manipulacyj portowych oraz
roztoczenie opieki nad statkiem i tadunkiem podczas postoju
stattkq w porcie i przeladunku z burty na magazyn, lub od
wrotnie.

Jakkolwiek powyzsze funkcje spelniajg przedsigbiorstwa
pracujgce samoazielnie, to jednak tres¢ ich pracy obraca sig
wokoto tego samego przedmiotu — ladunku. Ladunek Ilub,
wyrazajac sig pelniej — masa towarowa, jest przedmiotem
pracy kazdego z zainteresowanych przedsigbiorstw.

Wietkosé masy towarowej wplywa w bezposredni sposéb
na wielko$é¢ prac przetadunkowycth w portach, na wielkosé
przewozéw okretowych, na wielkoéé zafrachtowanego tonazu
lub tez ilos¢ zaklarowanych statkéw. Inaczej méwiac, mozna
stwierdzi¢, ze wielko$¢ planéw operatywnych przedsiebiorstw
zeglugowych i portowych jest zwigzana z wielkoscia masy
towarowej. :

W zwigzku z tym nasuwa si¢ pytanie — od czego zaleizy
wielko$¢ masy towarowej?

Masa towarowa przechodzgca pfzez porty polskie jest
czesScig tych transakcyj handlu zagranicznego, ktére moga
byé zrealizowane drogg morska. Handel zagraniczny, repre-
zentowany przez swoje centrale, dzialajgc w ramach planu
narodowego, zawiera transakcje kupna i sprzedazy. Transakeje
te sg wynikiem polityki panstwowej — planowej gospodarki
panstwa, oraz potrzeb i mozliwoSci eksportowych prze-
mystu i rolnictwa. Wytyczne, wg. ktérych pracuje handel
zagraniczny, reprezentowany przez Ministerstwo Handlu Za-
granicznego, sg ustalone w Planie 6-letnim, jak réwniez s3
podawane w poszczegdlnych, biezgcych planach rocznych.

Na tej podstawie mozna skonstatowaé, ze praca przed-
siebjorstw zeglugowych i portowych polega na wykonaniu
zadan handlu zagranicznego na odcinku transportu mors-
kiego. Ten charakterystyczny szczegét pozwala nam wypro-

wadzi¢ pierwszg zasadniczg przestanke do opracowania me-
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todologii planowania transportw ‘morskiego: Plany
‘wszystkich przedsigbiorstw zZeglugowych
iportowych powinny opieraé¢ si¢ namasie
‘towarowej handluzagranicznego, jaka w da-
nym okresie zostata zakontraktowana do
przewozu morskiego. s : :

Przeslanka ta posiada decydujgce znaczenie o: tyle, ze
wyklucza wszelkie nieporozumienia, polegajace na utoZsa-
mianiu zdolnosci przetadunkowej portéw, czy tez zdolnosci
przewozowej floty, z zadaniami portéw i floty wzgledem kon-
kretnie postawionej masy {owarowej. Zadania te, bedgce wy-
nikiem zawartych -transakcyj handlu zagranicznego, moga
znajdowaé si¢ w réznym stosunku wzgledem zdolnoSci prze-
wozowej czy tez przetadunkowej, w kazdym razie nie sg tym
samym. Zdolnos¢ przeladunkowa portéw, czy tez .zdolnosé
przewozowa floty wyrazona w tonach — s3 to wskazniki
techniczno - ekonomiczne mozliwosci operacyjnych portéw
i floty, wynikajgce ze stopnia ich rozbudowy, inwestycji, mo-
dernizacji, podczas gdy planowe zadania przetadunku lub
przewozu masy towarowej wynikajg z transakcyj handlu
zagranicznego. Réznice te nalezy uwypukli¢ z tego wzgledu,
ze w wielu wypadkach do planéw produkeyjnych przedsig-
biorstw zeglugowych i portowych podchodzi sig raczej
z punktu widzenia ich zdolnosci produkcyjnej, nie za§ od
strony konkretnych zadan. i

Zasada ta ma swojg racje bytu w usiroju socjalistycz-
nym, w ktérym zarowno flota jak i porty i wszystkie pozo-
stale przedsigbiorstwa transportu morskiego sg wspdlnymi
instrumentami handlu zagranicznego, przy pomocy ktérych
realizowana jest polityka gospodarcza panstwa. Instrumen-
talnos¢ funkcyj tych przedsigbiorstw powinna dominowaé
w ich pracy, a przede wszystkim zakre§la¢ ramy planéw pro-
‘dukcyjnych. e

Gestia transportowa jako element decydujacy o metodzie
planowania. operatywnego przedsigbiorstw zeglugowych

Podanie przez handel zagraniczny zakontraktowanej
iloSei masy towarowej do przewozu nie jest jednak wystar-
czajace do budowy planéw produkcyjnych. Zrozumienie tego
zagadnienia utatwi nam choéby pobiezna analiza transakcji
kupna lub sprzedazy, realizowanej przez Centralg Handlu
Zagranicznego. Jednym z najwazniejszych elementéw tran-
sakcji, oprécz kwestii ptatnosci, terminu dostawy itp., jest
miejsce kupna towaru, tzn. okreslenie geograficzne miejsca,
-w ktérym towar przestaje by¢é wlasnoscia sprzedajacego
i przechodzi w posiadanie nabywajgcego.

Wybér takiego miejsca, w ktérym dokonuje si¢ przelania
praw wiasnosci, decyduje o kosztach transportu, ponoszonych
przez wtasciciela tadunku. O ile importowany towar x zosta-
nie kupiony przez polskg Cenirale Handlu Zagranicznego
z przejeciem prawa wiasnoSci w porcie zagranicznym, to
koszt transportu maorskiego ponosi strona polska. Wybér
$rodka transportowego lezy w gestii strony polskiej.

Wszystkie podobne tadunki -w imporcie, jak réwniez
sprzedawane w eksporcie, z miejscem przelania praw wla-
snosci w porcie polskim, nosza nazwe tadunkéw znajdujgcych
sie¢ w gestii wiasnej. Gesti¢ transportu morskiego dla pozo-
stalych tadunkéw przejmuje kontrahent zagraniczny i on de-
cyduje o wyborze bandery oraz typu statku do przewozu la-
dunkéw. Zagadnienie sprzedazy lub kupna w handlu morskim
normowane jest klauzulami c.i.f. lub f.o.b. z tym, ze za towary
w gestii wlasnej uwaza sig¢ te, ktére w eksporcie zostaly
sprzedane na zasadach c.if., w imporcie nabyte f.0.b.

Wprowadzenie do masy towarowej handlu zagranicznego,
oprécz  cechy ilosciowej, jeszcze charakterystyki . gestii
w transporcie morskim'ma wielkie.znaczenie ze wzgledu na
obowigzki handlu zagranicznego wzgledem zagranicznych
kontrahentéw. Obowiazki te wynikaja z warunkéw sprzedazy
lub kupna; np. wegiel sprzedany c.if. powoduje koniecznosc
dostarczenia go przez Centrale Zbytu Wegla do obcego poriu
odbioru, podczas gdy ten sam wegiel sprzedany f.o.b. zwalnia
CZW z wszelkich obowigzkéw zajmowania si¢ transportem
morskim, ‘

Jaki to ma zwiazek z przedsigbiorstwami zeglugowymi
i portowymi i jaki ma wplyw na metodologi¢ planowania?

Zarowno flota, jak i porty polskie, bedace instrumentami
polityki i transakcyj handlu zagranicznego na odcinku mor-
skim, maja do wykonania konkretne zadania. Na przykiad
zadaniem portéw bedzie przetadowanie pelnego wolumenu
towarowego, ktéry przechodzi przez porty polskie, i to bez
specjainej réznicy dla tadunkéw w gestii obcej, czy wiasnej.
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Pojecie gestii transportowej nie odgrywa dla portéw roli, ani
w zakresie planowania, ani realizowania planu. Gestia tran-
sportowa nabiera znaczenia w fazie frachtowania tonazu oraz
przewozu morskiego, czyli zagadnieniem gestii zaintereso- .
wane s3 bezposrednio przedsigbiorstwa zeglugowe. Zaintere-
sowanie to wyplywa z zadan handlu zagranicznege, gdyz,
jak juz stwierdzilj$my poprzednio, zadania przewozu mor-
skiego mogg zosta¢ postawione wylacznie dla tadunkéw - po-
zostajgcych w gestii wlasnej.

Ten drugi charakteryslyczny szczegét pozwala na sfor-
mulowanie drugiej przestanki metodologicznej: Plany
przedsigbiorstw winny opiérac¢ si¢ na ogél-
nej masie towarowej handlu zagranicznego,
natomiast plany przedsigbiorstw zZeglugo-
wych przede wszystkim na masie towarowej
pozostajgcej w gestii strony polskiej.

Interpretacja tej przestanki odnosnie planéw przedsig-
biorstw portowych jest zbedna, natomiast jest konieczna dla
metodologii planowania przedsigbiorstw zeglugowych. Ko-
niecznos¢ oparcia si¢ przede wszystkim na iadunkach pozo-
stajacych w gestii wiasnej nie wyklucza wcale koniecznosci
uwzgledniania w przewozach morskich réwniez tadunkdéw
obcych. Uwzglednienie towaréw obcych jest konieczne wtedy,
‘gdy zdolnoéé¢ przewozowa floty jest wyzsza od zadan handlu
zagranicznego, albo tez gdy ze wzgledéw sytuacyjnych flota
nie moze przywiez¢ tadunku polskiego. Na przykiad wyeks-
portowanie do Islandii wegla c.ii. nie przesgdza o tym,
ze tym samym statkiem przywiezie si¢ do Polskj fadunek
$ledzi, ktére zostaly kupione przez handel zagraniczny na
warunkach gestii obcej (c.i.f.). Nie zwalnia to floty od ubie-
gania sig¢ o przewoz tego tadunku, mimo Ze jest to towar
obcy i nije ma wcale koniecznosci jego przewozu. Fakt, ze
przedsigbiorstwo zeglugowe bedzie staralo sig uzyskaé taki
tadunek obcy do swego przewozu, wynika z racjonalnej eks-
ploatacji statku, polegajgcej na eliminowaniu zbgdnych po-
drézy balastowych.

Mogloby sie zdawaé, ze wyjasSnienia powyzsze podwa-
zaja nieco argumenty odnoszace si¢ do- pierwszej przestanki
metodologicznej, ktéra dotyczy btednego utozsamiania zdol-
nosci przewozowej floty z jej planem. Sprawa jest jednak
prosta. Wyjasnj jg nam najlepiej metoda bilansowa — ped-
stawowa metoda planowania, ktéra polega na zestawieniu
sirony czynnej i biernej zadan planowych, tj. zapotrzebowa-
nia i pokrycia, wynikajacych z tych zadan, oraz na podjeciu
$rodkow niezbednych dla zréwnowazenia obu stron zadan
planowych *).

_ Strong czynng, czyli zadaniem floty, jest przewdz ladun-
kow wlasnych, striong bierng, czyli pokryciem zadan, jest zdol-
nos¢ przewozowa floty. Poniewaz, jak juz stwierdzilismy, wy-
konanie zadan przewozu fadunku wlasnego ‘pocigga czasem
za sobg konieczno$é¢ przewozu tadunku obcego, plan musi
uwzgledni¢ réwniez przewdz tych ladunkéw. Odwrotna kon-
cepcja budowy planu floty, a wiec wyjicie od jej zdolnosci
przewozowej, nie za$ od masy towarowej, ktérg flota ta ma
przewozi¢, byloby pogwalceniem zasad instrumentalnosci flo-
ty. Plan taki bytby planem przewozowym ,,w ogéle*, tzn. bez
wzgledu na jakos¢ masy towarowej, czyli nie wigzatby sie
z istotnymi potrzebami handlu zagranicznego i gospodarki
narodowej.

Konieczno$¢ koordynacji planéw podzialu masy towarowej

Przerzut masy fowarowej przez porty polskie nosi cha-
rakter planowy, {zn. jest realizowany zgodnie z ustalonym
z gory asortymentem towarowym. Podzial towaréw na pigé
grup zasadniczych: 1. wegiel, koks i bunkier, 2. ruda i inne
masowe (nawozy sztuczne, ziom, kamienie, gliny), 3. masowe
specjalne (materiaty piynne, drzewo, zboze), 4. drobnica, 5. zy-
wiec — umozliwia odpowiednie ustawienie procentowe po-
szczegllnych grup towarowych w stosunku do rocznej masy
towarowej, ktora ma byé przeladowana przez porty wielkie
(Gdansk - Gdynia i Szczecin) i mate (Ustka, Kotobrzeg,
Darlowo). Kazda z grup towarowych nie ty.ko rézni sie
wlaSciwosciami technicznymi, ale takze wymaga réznych
urzgdzen sktadowych (materiaty plynne — zbiorniki), prze-
ladunkowych (zboze — elewatory zbiorowe), magazyno-
wych (cement, cukier, drobnica latwo psujaca sig), jak réw-
niez wigze sie z réznymi wskaznikami pracochtonnosci, co ma
znéw bezposredni wplyw na plan zatrudnienia robotnikéw
portowych. Jezeli uwzglednimy jeszcze sezonowosé pewnych

*) Br. Minc: Wstep do nauki planowania gospod. narod.,

.. I str. 41,




tadunkéw, kitére sg przeladowywane tylko w pewnych okre-
sach roku, wéwczas problem wiasciwego przerzutu masy to-

- warowej, tzn. wg. odpowiedniego klucza procentowego dla
kazdej grupy towarowej, nabiera decydujgcego znaczenia.
Roczny plan przeladunkowy portéw uwzglednia wszystkie
elementy, ktére maja wplyw na uksztaltowanie sie asorty-
mentowe fadunkéw w portach. Z najwazniejszych nalezaloby
wymieni¢: '

1. wyposazenie techniczne portu (dzwigi, magazyny),

2. mozliwosci nawigacyjne (glebokosé basenéw, stuziba

holownicza, pilotaz),

3. polgczenia morskie i lagdowe (linie regularne, polgcze-

nia kolejowe), &

4. rohocizna (obstuga techniczna, rezerwa robotnikéw

. portowych).

W warunkach kupna/sprzedazy, zawieranych przez Cen-
trale Handlu Zagranicznego, podawany jest port polski (lub
porty polskie), przez ktory towar ma byé przetadowany.

" Oprocz takich czynnikéw, jak potrzeby zaplecza, czy tez z3-
' dania kontraheniéw dostawy towaru do okre§lonego w umo-
wach portu, odgrywaja zasadniczg role przede wszystkim
przytoczone powyzej cztery punkty, charakteryzujgce mozli-
wosci przetaaunkowe kazdego z portéw. Na przyktad zrozu-

miale jest, ze Gdansk/Gdynia, jako baza linii regularnych oce- '

anicznych i wigkszosci europejskich, bedzie §ciggal do siebie
wigkszo$¢ ladunkéw drobmicowych. Roczne wustalenie pew-
nych proporcyj asortymentowych nie przesadza jeszcze spra-
wy realizowania planéw operatywnych w mysl tych propor-
cyj,- a to z tego wzgledu, ze w toku wykonywania planéw
wigcza sig szereg nowych czynnikéw, przeciwdziatajacych
bardzo czgsto zachowaniu planowego podziatu.

Do czynnikéw tych trzeba zaliczyé przede wszystkim
flote, nastepnie wplyw warunkéw gospodarczych i technicz-
nycn. Statki pelnomorskie o duzym tonazu i znacznym zanu-
rzeniu bedg zawijaly do portu giebszego; np. przy tadunku
rudy ze Szwecji przerzucenie-do przewozu polskich statkéw
¢ nos$nosci ok. 10.000 DWT, zamiast statkéw o no$nosci
3.000 DWT, skieruje caty strumien ladunkéw rudowych na
Gdansk/Gdynig¢, co wplynie na przekroczenie planu Z.P.G.G.
i rownoczesne - niewykonanie planu Szczecina na odcinku
grupy 2.

Dysproporcje w planowym ukfadzie masy towarowe;j
majg duze znaczenie ze wzgledu na wyposazenie techniczne
portow, jak réwniez na robocizng. Dlatego tez, celem wyeli-
minowania podobnych ,,skokéw* asortymentowych, powinien
byé uwzgledniony w planach operatywnych czynnik ko-
ordynacyjny, ktory regulowatby i wyréwnywal zmiany
proporcyj towarowych.

+

Na tej podstawie mozna sformulowaé irzecig przeslanke
mctodologiczng: Planowy przerzut masy towaro-
wej przez porty polskie winien byé skoordy-
nowany miesigeznymi planami operatywny-
mi, przy uwzglednieniu potrzeb zlecenio-
dawcy (odbiorcy), flotyiportéw.

Nalezy zwrdci¢ uwage, ze rola koordynatora nie ogranicza
si¢ tylko do ,,wyréownywania procentowego*“ planéw asprty-
mentowych portow, jak to powyzej oméwiono przyktadowo.
Lwentualne sprzecznosci fjowstale migdzy kontrahentami wy-
magaja zajecia wlasciwego stanowiska, przy czym decydujgce
hedzie, zgodnie z zasadami planowania, stanowisko ogélno-
panstwowe. Rola ta nalezy do koordynatora masy towaro-

wej, a wiec polega nie na mechanicznym podziale tadunkéw,"

lecz na zadaniach dyspozycyjnych, wymagajacych znajomposci
wytycznych handlu zagranicznego, potrzeb zaplecza, jak tez
gruntownej wiedzy technicznej z zakresu transporiu mor-
skiego. : s

Uzupelnieniem planéw polskiej masy towarowej sg la-
dunki tranzytowe, przechodzace przez porty polskie. Tran-
zyt zwigksza zadania przeladunkowe portéw i floty, o ile ta-
dunki tranzytowe przewozone sg tonazem polskim. Z punktu
widzenia metodologicznego .do tranzytu' nalezy podchodzié
tak, jakby tadunki te staly na pograniczu obu gestii — wias-
nej iobcej. Ma to znaczenie jedynie przy opracowywaniu pla-
néw operatywnych floty, gdzie podstawg wyjsciowa s3 tadun-
ki polskie w gestii wlasnej. W drugiej kolejnosci flota polska
powinna interesowaé si¢ tadunkami tranzytowvmi, dopiero
w trzeciej — obcymi {tad. polskie w gestii obcej). Przy pla-
nach portéw, gdzie warunki transakcji nie odgrywaja roli,
tranzyt automatycznie zwigksza plan przetadunkéw poszcze-
gblnych grup towarowych. <

Ogélne zasady podziaflu masy fowarowej

Zaleznos¢ metod budowy planéw operatywnych od zadan
i funkcyj przedsigbiorstw

Wydawatoby sie, ze stwierdzenie, iz plany operatywne
przedsigbiorstw, zeglugowych i portowych winny opieraé sie
na masie lowarowej, rozwiazuje problem opracowania pla-
néw zaréwno od strony metpdologicznej, jak i technicznej.
Ta ,wspélna baza“ towarowa Jest jednak tylko pozornie
wspélna i mechaniczne przyjmowanie globalnej masy tadun-
kow, ktére w okreslonym czasie mialyby by¢ przeladowane
przez porty polskie, jako podstawy wyjSciowej do budowy
pianéw przez wszystkie zainteresowane przedsigbiorstwa,
pyloby bigdne.

Zrozumienie tego zagadnienia jest mozliwe po przeana- -
lizowaniu zadan i tresci pracy kazdego z przedsigbiorstw,
jak réwniez po skonfrontowaniu terminéw wykonywanej ‘pro-
dukeji ustug wzgledem tej samej masy towarowej.

Zadania stojgce przed przedsigbiorstwami zeglugowymi
i portowymi s3 wspalne i dotycza = wykonywania réznych
Iragmentow transporu morskiego, ktére kolejno, wg koniecz-
nego nastgpstwa czasu oraz funkcji przedsigbiorstw, przed-
stawiaja sig¢ nastepujaco:

a) Pierwszym fragmentem jest frachtowanie tonazu do
przewozu adunku; frachtowanie wyprzedza w czasie wszyst-
kie pozostale czynnosci, tzn. przewoz i przeladunek, przecigt-
nie 0 ok. 2—4 tygodni, w zaleznosci od tadunku, jego rodzaju
i relacji miedzy portami.

b) Drugim fragmentem jest przewéz morski, realizo-
wany przez polskg tlote. Wg. stosowanej dotychczas metody
obliczania wskaznikéw wykonania planéw operatywnych
przez jednostki polskiej floty, wyrazonych w tonach lub tono-
milach, za kryterium wykonania planu przyjmuje si¢ daig
zatadunku statku; np. o ile statek X zatadowal dnia 28 maja
5.000 ton fadunku i ma wykonaé podréz trwajaca ok. jednego
miesigca, czyli faktycznie wigkszos¢ cyklu produkcyjnego wy-
padnie na czerwiec, wykonanie planu w tonach, jak tez
w tono-milach zalicza si¢ nie do czerwca, lecz do maja. Nie-
watpliwie mozna by dyskutowa¢ nad poprawnoscig tej me-
tody, jednak takie czy tez inne obliczenie jest sprawa czysto
formalng i teoretyczng *), natomiast z punktu widzenia prze-
wozu masy towarowej nalezy stwierdzic, ze, o ile w eksporcie
tadunek zatadowywany w porcie i przewozony statkiem jest
zgodny co do ilosci ton zaréwno z planem floty, jak i z pla-
nem portéw, to w imporcie zgodnosci tej juz nie ma; wynika
to stad, ze flota bazuje na dacie zaladunku towaru w imporcie
i wykonuje swoj plan o tyle dni wcze$niej od portéw, ile
trwa podr6z z portu zagranicznego do portu polskiego; roz-
nica taka np. na linii pld.-amerykaniskiej wynosi ok. 0,5 mie-
sigca, na linii na Daleki Wschod — jeszcze wigcej.

¢) Trzeci fragnient — przeladunek w portach zaréwnp
towaréw importowanych jak i eksportowanych, cyklicznie do-
pelnia poprzednie dwa fragmenty, pod wzgledem -czasu
jest jednak najpdzniejszy. Przetadunek w portach wigze sig¢
iedynie z czynno$ciami klarowania statkow, i tylko na tym
odcinku mozna méwi¢ o powigzaniu planéw miedzy portami
a przedsigbiorstwami maklerskimi (klarujgcymi statki).

Przyktadowo mozna by problem ten ujgé nastgpujgco:

Jesli jedna z central H.Z. zakupi za granicg Tadunek, np.
Ciech — 100.000 t fosforytéw w Péinocnej Afryce z termi-
nem dostawy do portéw polskich we wrzesniu-pazdzierniku,
to przedsigbiorstwo frachtowania, ktére otrzyma powyzsze
zlecenie do wykonania, przystapi do zabezpieczenia tonazu
i jego frachtowania przynajmniej o miesigc wczesniej, czyli
w sierpniu-wrze$niu. Jezeli przyjmiemy, ze podr’oz W pow.
relacji (Afryka Pin. — np. Casablanca — Gdafisk/Gdynia)
trwa ok. 15 dni, to flota w wykonaniu swego planu wyprzedzi
porty pod wzgledem czasu o 2 tygodnie.

Wyniki wykonania planu przez poszczegélne przedsig-
biorstwa wyniostyby:

*) Nauka i praktyka radziecka stoja na stanowisku, ze wy:
konanie planu W 2zegludze rejestrowaé mozna jedynjiie wg za-
konczonych rejs6w, a nie wg odprawionych statk6w. Ten osta-.
tni system legalizuje bowiem tak bardzo niepozadana w gos-
podarce planowej szturmowszczyzne w pracy transportu mor-

-skiego (por. np: Miedwiediew I.: Za cziotkoje planirowa-

nije pieriewozok, ,,Morskoj Flot, nr 85 z 24.10. 1951, s. 3).

(0d Redakeji).
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Plan wykonamy w tonach

Przedsiebiorstwo '
pi W) i | peZuziernik
A — frachtowania 50.000 . 50.000 —
B — zeglugowe (przewéz) | 10000 | 70,000 20:000
‘C — port (przelad.) ; — 50.000 50.000

Na podstawie powyzszego przykladu widaé, ze, jakkol-
‘wiek przedmiotem transportu morskiego byta ta sama masa
towarowa, jednak na skutek specyfiki pracy kazdego z przed-
sigbiorstw oraz koniecznej kolejnosci ppszczegélnych frag-
mentéw transportu morskiego, wykonanie planu dotyczyto
zupetnie innych okreséw czasu. .

I tutaj, w tym wlaSnie momencie obnaza si¢ cata istola
nietody budowy planu operatywnego. Opiera si¢ ona przede
wszystkim na kryterium czasu planu central H.Z. Jesli kry-
{erium to bedzie dotyczylo przetadunku w portach, to jest zro-
zumiate, ze materialy takie sg bezuzyteczne zaréwno dla
przedsigbiorstwa frachtowania, jak i dla przedsigbiorstw
zeglugowych, ktére albo plan swdj juz wykonaty (przeds. 4
w przykladzie), albo sa w toku wykonywania (przeds. B).
Plan centrali H.Z. stuzy¢ moze jako material do opracowania
planu operatywnego wylgcznie dla przeds. C. ’

Z tego wiec wzgledu nalezy przeanalizowaé plany opera-
tywne Central Handlu Zagranicznego, zbadaé zasady, na
jakich sa zbudowane oraz skonfrontowaé je z zasadami pla-
nowania operatywnego przedsigbiorstw zeglugowych i por-
towych.

Przydatno$é preliminarzy transportowych Central Handlu
Zagranicznego

Centrale H.Z. sporzadzajg miesigczne preliminarze tran-
sportéw i spedycji niorskiej oddzielnie dla importu i eksporty,
podajgc caly szereg wyjasnien, od wagi, opakowania, wa-
runkéw transakcji — do informacyj dotyczacych trasy dowozu
towaru do portu, albo z portu, stacji nadania lub przezna-
czenia itd. Opis ladunku jest do§é szczegélowy i dostosowany
do wymagan spedycyjnych. Preliminarze Central H.Z. sa
przesytane do przedsigbiorstwa spedycyjnego na wybrzezu
(Oddzialu Morskiego), ktére scala plany Central, koordynuje
ze soba oraz dokonuje podzialu masy towarowej na porty.

Do momentu scalenia planéw Central H.Z. i podzialu
masy towarowej na porty plany, a wiasciwie preliminarze
transportu morskiego, nie posiadaja bezposredniego zwigzku
z planami przedsiebiorstw zeglugowych i portowych. Ponie-

'waz Centrale H.Z. oraz przedsigbiorstwo spedycji miedzy-
narodowej naleza organizacyjnie do handlu zagranicznego,
przedsigbiorstwa zeglugowe i portowe, podlegajgce resortowi
Zeglugi, nie maja praktycznego wptywu na planowanie Cen-
tral H.Z. Dopiero plan przedsiebiorstwa spedycyjnego, ujmu-
jacy podzial masy towarowej-na porty, zazebia si¢ na odcinku
resortu Zeglugi z planami portow. Poniewaz zaréwno Cen-
trale H.Z. ,jak przedsigbiorstwa spedycyjne oraz porty sg za-
interesowane wylgcznie momentem przybycia tadunku do
portu, lub jego wyjscia z portéw polskich, plany opracowy-
wane sg na bazie przetadunkéw. Kryterium przetadunku to-
waréw w portach polskich zaréwno w eksporcie jak i w im-
porcie eliminuje, jak to udowodniono, mozliwosei wigczenia
sie przedsiebiorstw zeglugowych do planowania na podstawie
materialéw handlu zagranicznego. Stan ten wyrzuca poza
nawias wspélnego planowania operatywnego przedsiebior-
stwa zeglugowe i frachiujgce, co jest niezgpndne z ogélnymi
zasadami planowania.

Poniewaz przedsighiorsiwa te nie moga oprze¢ sie na
materiatach handlu zagranicznego, ze wzgledu na ich mery-
toryczne opdznienie, konstruujg wtasne plany operatywne.
O ile podstawa konstrukcji planu operatywnego przedsigbior-
stwa frachtujgcego sg konkretne zlecenia Central H.Z,
zreszta dosé niepelne, naptywajace stopniowo, bez specjalnej
granicy czasu i uniemozliwiajace opracowanie takiego planu
operatywnego, ktéry nie wymagatby korekty — o tyle podsta-
wa planowania przedsigbiorstw zeglugowych jest zdolnosé
przewozowa floty, statystyka poprzednich przewozéw i do-
$wiadczenie w ksztaltowaniu sie masy na liniach regularnych.

Takie plany operatywne floty mogg byé do$¢ poprawne,
jesli chodzi o ilo$é ton tadunku, ale jezeli bedzie mowa o pla-
nowej kompozycji towarowej, to flota nie bedzie mogla nkres-
li¢, jakie tadunki sa zaplanowane do przewozu. W tym miej-

seu odstania sie btad metodologiczny planéw floty. Plany bu..
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dowanhe tha lbazie zdolnoSci przewozowe] $3 planami
~W ogole, oderwanymi od potrzeb gospodarki narodowej.
Wykonywanie takiego planu polega na chaetycznym ,chwy-
taniu” ladunkéw, celem wykonania planu, na bezplanowyin
rozdziale ladunkéw na rozne linie i statki. Prowadzi to
v konsekwencji do takich wynikéw, ze statki linii regular-
nych, - przeznaczone do przewozu drobnicy liniowej, musza
uzupelnia¢ tadunki towarami masowymi, jak ruda,- wegiel,
podczas gdy naplywajaca zbyt pézno do poriéw i nie sko-
ordynowana z planowymi rejsami statkéw drobnica magazy-
nowana jest w portach.

Wylaczenie floty ze wspélnej koordynacji planéw masy
towarowej jest bledne réwniez z tego powodu, ze w wielu
wypadkach flota decyduje o porcie zatadunku lub wyladunku
towaru. Réwniez najdokladniejsze dane odno$nie terminéw
przybycia ladunkéw importowych do portéw polskich moga
by¢ udzielone przede wszystkim przez przedsigbiorstwa ze-
glugowe, Sledzace ruch i polozenie swych statkéw na morzu
1 w obcych portach.

Przedsigbiorstwo frachtowania jake koordynator .planéw

Widaé z tego, ze nie tylko sama teoretyczna zasada pla-
nowania, ale i praktyczne konsekwencje wplywaja na ko-

'nieczno$¢ wspdlnej koordynacji planéw Central H.Z., spe-

dycji, portéw i zeglugi. Koordynacja pocigga za soba koniecz-

- no$¢ takiego opracowania preliminarzy transporiéw i spedycji

Central H.Z., aby preliminarze mogly byé wykorzystywane
przez wszystkie przedsigbiorstwa w réwnym stopniu przy
budowie wlasnych planéw operatywnych. Krag przedsig-
biorstw resortu Zeglugi zwigkszyl si¢ przez przedsigbiorstwa
handlu zagranicznego. Powstaje wigc pytanie, kto bedzie kie-
1owal wspélng akcjg koordynacyjna, oraz kto bedzie anali-
zowal i przygotowywal pod wzgledem merytorycznym i for-
malnym ujednolicone i uzgodnione materialy podzialu masy
{owardwej. ) )

Poniewaz koordynacja podzialu masy towarowej dotyczy
dwu resortéw, wydaje sig, Ze prowadzenie jej przez jedno -
przedsigbiorstwo bytoby ze wzglgdow formalnych i procedu-
ralnych kiopotliwe. Stuszniejsze natomiast byloby koordyno-
wanie planéw resortu Handlu Zagranicznego przez dotych-
czasowego koordynatora, tzn. przez przedsigbiorstwo spedy-
cyjne, w resorcie za$ Zeglugi koordynacja powinna spoczywaé
w reku przedsigbiorstwa, kidre wiaze si¢ nie tylko z handlein
zagranicznym, ale réwniez z flotg i portami. Koordynacja
taka moze by¢ prowadzona przez samo Ministerstwo, tzn.
przez komodrke funkcjonalng w Departamencie Planowania,
lub przez wyznaczone przedsigbiorstwo resortu Zeglugi, ktére
spetnia postawione wyzej wymagania. Przedsighiorstwem ta—
kim jest przedsiebiorstwo frachotwania, ktére z jednej strony-
ma za zadanie zabezpleczy¢ przewéz polskiej masy towaro-
wej, a wiec SciSle wspotpracuje z Centralami H.Z., z drugiej
za$ winno dostarczy¢ flocie tyle tadunkow, aby zapewnié wy-
konanie planu floty w tonach i tono-milach. Przedsigbiorstwo
frachtujgce winno réwniez uwzglednia¢ w zawieranin uméw
frachtowych postulaty portéw o planowej dyspozycji tadun-
kami, zgodnie z planem przetadunkéw. Szeroko§é zaintereso-
wan i powigzan -funkcjonalnych przedsigbiorstwa frachtuja-
cego predestynuje je do roli koordynatora podzialu masy
towarowej w resorcie Zeglugi.

Wspélna koordynacja planéw przedsiebiorstw resortu
l1andlu Zagranicznego i Zeglugi odbywataby si¢ wiec za po-
$rednictwem dwu przedsigbiorstw, przy czym rola przedsig-
biorstwa spedycyjnego sprowadzalaby si¢ do opracowania
zkiorczych preliminarzy masy towarowej, aby przedsigbior-
stwo frachtujace moglo si¢ na ich podstawie wypowiedzieé
co do mozliwoSci zafrachtowania tonazu, przewozu ladunkéw
fletg polskg i obca, oraz okresli¢ udziat portéw w przetadun-

“kach towaréw. ;

W zwigzku z tak pojelymi zadaniami koordynacyjnymi
musialaby ulec zmianie dotychczasowa metoda opracowywa-
nia preliminarzy transportéw przez Centrale H.Z,, w sensie
dostosowania ich do potrzeb nje tylko przedsigbiorstw porto-
wych, ale w ogdle wszystkich przedsigbiorstw zainteresowa-
nych w podziale masy towarowej. Arkusze preliminarzy po-
winny byé tak opracowane, aby ujmowaly wszystkie te ele-
menty, ktére stanowig niezbedne informacje, umozliwiajace
skonstruowanie poprawnych planéw operatywnych. Na ‘tej
podstawie metodologicznej mozna ustali¢ tryb i terminarz
opracowywania planéw, jak rowniez okre$li¢ uklad tabela-
ryczny arkuszy plandéw, ich ilo§é i rozdzielnik. Sledzenie wy-
konywania planow.pocigga za soba komnieczno§é opracowanta



sprawozdawczosci i statystyki, i to w sensie analitycznym,
by na podstawie analizy wykonywania planéw mozna bylo
stwierdzi¢ bledy w podziale masy towarowej i unikaé ich
w przysziosci.

Metoda i tryb oprdcowywanla podzialu masy
‘ towarowej

Preliminarze transportowe Central Handlu Zagranicznego -

Poprzednie dwa rozdzialy mialy na celu oméwienic za-

tozen metodologicznych planowania operatywnego, jak réw-
niez krytyczne ustosunkowanie si¢ do niewlasciwego, mecha-
nicznego utozsamiania treSci planéw poszczegdlnych przed-
siebjorstw. Konieczno§é wspélnej koordynacii planéw oraz
konstrukcii ich na jednolitym, w sensie pochodzenia, mate-
riale naktada obowiazek przeksztalcenia dotychczasowego,
niewtasciwego systemu, i to przeksztalcenia go od samych
podstaw, tzn. od preliminarzy Central Handlu Zagranicznego.

W umowach kupna-sprzedazy, zawieranych przez Cen-
trale H.Z. z kontrahentami zagranicznymi, jako jeden z pun-
ktéw podawany jest przyblizony iermin dostawy, lub odbioru
towaru. Warunek ten nie powinien bv¢ precyzowany przez
odno$na Centrale H.Z. bez uporzedniej konsultacji z przedsie-
biorstwem frachtowania, ktére na podstawie znajomosci
‘rynku, frachtowego oraz aktualnej sytuacji zeglugowej wnosi
swe uwagi w formie poradnictwa Zeglugowego. Poradnictwo

takie winno dzialaé w fazie wstepnych negocjacji; zadaniem .

jego jest zorientowanie danej Centrali H.Z. w mozliwie naj-
korzystniejszych warunkach, w jakich transport morski to-
waru mégltby byé zrealizowanv. Poradnictwo dotvezvé moze
czasu przewozu, stawek frachtowych, porléw odbioru lub
dostawy, $rodkéw przewozowych, sytuacyj
w portach obeych, zwvezajéw zatadunkowych ito. Okolicznogei
nowvzsze, odnowiednin naswietlone przez . przedsigbiorstwo
frachtowe, daja pelny obraz warunkéw transoortowych
i w k'nsekwencii wnlywaia na zajecie odpowiedniego sta-
nowiska przez Centrale H.Z.

Po zawarciu umowy Centrala H.Z. poleca przedsighior-
stwu frachtujacemn wyszukanie odpowiedniego .tonazu d»
przewozu towaru. ktdrego gestia transportowa znajduje sie
w polskim reku, réwnocze$nie awizujgc przedsiebiorstwu spe-
dycyinemu o zawartej transakecji.

Poprawny preliminarz miesieczny transportéw masy to-

warowej Centrali H.Z. winien opieraé si¢ na bazie zawarlych,
konkretnych transakcyj. przyjmujge za kryterium zali-
‘czenia dopreliminarza danego miesigca te
towary, ktére bedg gotowe do zatadunku

w eksporcie w portach polskich, w imporcie.

w portach zagranicznych.
Powyzsza zasada zrywa z dotychczasowym systemem

ustalania preliminarzy miesiecznych na bazie przeladunkéw '

w portach polskich, dzigki czemu Centrale H.Z. umozliwiaia
przedsiebiorstwom zeglugowym wlaczenie si¢ do planowania
operatywnego.

Preliminarz miesigczny powinien si¢ przedstawiaé¢ naste-
pujaco:

CENTRALA ZAOP. HUTN.

zatadowczych.

na formalnym przekazywaniu planéw, lecz na wspélnym ana-
lizowaniu potrzeb Central H.Z., floty, portéw, jak réwniez
mozliwosci realizacji zadan. Sporzgdzenie zbiorczych planéw
zaladunkéw w imporcie i w eksporcie jest pierwszym etapem
podziatu masy towarowej. Od tej chwili praca rozchodzi sig¢
w dwu kierunkach:

a) zeglugowym, polegajacym na przygotowaniu ma-
terialéw do planowania operatywnego dla przedsie-
biorstw zeglugowych;

b) portowym, ujmujacym materialy w takim uktadzie,
w jakim beda wykorzystywane przez porty przy spc-
rzadzaniu ich planéw operatywnych.

Uktad zeglugowy: Zbiorczy arkusz preliminarzy
zatadunkéw podaje globalnie, catla mase towarowsg, ktéra ma
by¢ przewieziona flota. Arkusz ten musi by¢é przepradowany
przez przedsigbiorstwo frachtowania wg ponizszego sche-
matu:

MASA TOWAROWA W IIMPORCIB (EESPORCIE!

| |

Y
Ladunki calookretowe
1 o

Gestia obca

Y
Ladunki drobnicowe

Podzial na linie
obce

Y
Podzial na linie

Gestia wlasna
. polskie

* Podzial na
statki trampowe

i

Y
Polskie Obce

Ladunki catookretowe (ruda, wegiel, drzewo, materiaty
plynne, cement, cukier, nawozy sztuczne) dziela si¢ na tadun-
ki w gestii wlasnej (w eksporcie sprzedane na warunkach
c.if., w imporcie kupione f.0.b.) oraz obcej (w eksporcie f.o.b.
i w imporcie c.if.).

Centrale H.Z. maja obowigzek przewiezienia tadunkéw
kupionych lub sprzedanych w gestii wlasnej do portow prze-
vnaczenia. Zadanie to moze by¢ spelnione przez floie polska.
W wypadku, gdy uzytkowa zdolno§é przewozowa [loty pol-
skiej w planowanym okresie (tzn. tonazu, ktéry nie jest w da-
nym czasie jeszcze zatrudniony w przewozach) jest nizsza od
masy towarowej, lub gdy ze wzgledu na warunkij techniczne
i praktyczne polskie statki nie moga byé podstawione do za-
tadunku, przedsigbiorstwo frachtowania winno zabezpieczyé
przewéz polskiej masy towarowej tonazem obeym (por. tabl.
na str. 150).

Analogiczny arkusz sporzadza si¢ dla eksportu.

Ladunki drobnicowe — roézne tadunki o mniejszej wiel-
koSci masy, przewozone s liniami regularnymi, np.: maszyny, -
chemikalia, konserwy, skory, bawelna, wyroby gotowe itp.

W planach zatadunkéw towaréw drobnicowych gestia
towarowa odgrywa mniejszg role niz przy tadunkach cato-
okretowych. O zakwalifikowaniu danego tadunku do przewozu
flota polska lub obcg decyduje przede wszystkim istnienie
slalego potgczenia zeglugowego. W wypadku istnienia w da-
nej relacji, np. Polska-Finlandia, tylko jednej obcej linii,
wszystkie tadunki drobnicowe, bez wzgledu na gesti¢ tran-

Dane fikcyjne

" Poz Termin ‘ Siacia
) Wart, gotow, o Port .
f::z:: ] Towar Opak. Tloé¢ ton tragisskii d6 aal. Kraj i port zalad. wylad. \ przez?. Uwagi
: (dekada) w Sesju
4 Ruda cynk. © luz. 2500 — fob. I Wlochy — Cagliari G/G—Szczecin | Katowice
12 Ruda zel. W 30.000 fob. -1 Szwecja — Lulea G/G —Szczecin réinse na
. : G. Slasku
18 Ruda zel. - 5.000 cif. 11 Afryka Pla. — La Goulette Szczecin Szczecin
itd.

Analogiczny arkusz PMT/CHZ/eksp: sporzadzaja Cen-
trale HZ. dla towarow, ktére beda tadowane w eksporcie
* w portdch polskich, z t3 réznica, ze w siédmej rubryce po-
. dany bedzie polski port zaladunku, w rubryce 6smej kraj
i port wyladunku, w rubr. dziewiatej stacja nadania w kraju.
. Arkusze, PMT/CHZ/imp. i PMT/CHZ/eksp. przesylane sg
bezposrednio do przedsigbiorstwa spedycyjnego, ktére spo-
rzadza preliminarz zbiorczy oraz dokonuje wspdlnie z przed-
sigbiorstwem frachtowania poprawek i uzupetniefi, przygoto-
wujac materiaty do dalszych opracowan. Wspétpraca miedzy
przedsigbiorstwem spedycyjnym a frachtujgcym polega nie

spoftowq, bylyby przewozone ta linig. Gdyby natomiast w re-

_ lacji Polska-Finlandia istnialy dwie réwnolegle linie, mogty-

by zaj$é wypadki preferencji przez armatoréw obcych zatadun-
ku towaréw znajdujacych sie w gestij finskiej, a przez pol-
skiego armatora — towaréw polskich. Sytuacja ta zaistniataby
wtedy, gdyby podaz masy towarowej przewyzszyla znacznie
zdolno$¢ przewozowg obu linii. Poniewaz sytuacja taka prak-
tycznie jest raczej niemozliwa, gdyz w wypadku zwigkszenia:
obroté6w na danej trasie armatorzy wzmacniaja linig¢ dodat-
kowymi statkami, masa towarowa jest przewozona w zalez-
noéci nie tyle od gestii transportowej, ile od czasu golowosci
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towar6w do zaladunku. Na orzyktad jesli w danej relacji
kursuje statek polski — m/s ,;Konrad®, odptywajacy wg planu
do jednego z portéw docelowych w terminach: 1. 6. — 15. 6
— 30. 6. itd., oraz obcy — m/s ,Ingrid“ — o terminach od-
jazdu 10. 6. — 25. 6. — 10. 7. itd., to jest zrozumiate, ze sta-
tek m/s , Konrad“ zataduje w dniu 15. 6. te towary, ktére sa
przeznaczone dla danej linii 1 przybyty do portu w czasie od

" 10. 6. do 15. 6., itd.

Szczegblowy plan towarowy dla danej linii przedstawia

~si¢ jak w tabl. pierwszej od géry na str. 151.

Podobhy plan sporzadza sig dla eksportu, dla wszystkich

Planowanie przewozéw towarowych na liniach regular-
nych jest bardziej skomolikowane, poniewaz w_ wypadku
braku wlasnei- i obcej linii, obstugujacej bezposrednio dana
relacie, zachodzi konieczno$é przetadunku w jednym z ‘obevch
portéw: npo. w relacji Gdynia-Islandia portem przetadunko-
wym bedzie Konenhaga, w relacji Gdvnia-Zat. Perska portem
przetadunkowym bedzie Hamburg, itd. Metodologia olano:
wania przewozéw towarowych liniami regularnymi stanowi
odrebne zagadnienie. ktére winno byé szerzej oméwione
w specjalnym opracowaniu.

linii.

Uktad portowv: O ile opracowanie nlanu podziatu
masy towarowej w ukladzie zeglugowym nie nastreczato
trudnoéci, ze wzgledu na wspdlne krvterium zatadunku to-’
waréw w eksporcie i w imporcie w preliminarzach Central
H.Z. jak i w planach zegluei, o tyle plan masy towarowej
dla portéw polskich musi ulec wstepnemu przeotacowaniu,
celem przejScia z dat zatadunkowych do dat przetadunku za-
réwno w eksporcie jak i w imporcie.

‘W eksporcie problem jest oroslv. Preliminarze Central
H.Z. podawaly w eksporcie date zatadunku w portach pol-
skich, ktéra pokrywa sie z data orzetadunku towaru ekspor-
towego. W imporcie plan zatladunkéw w portach obcych musi
bvé uzuoelniony uwzglednieniem czasu, jaki jest konieczny
do przebycia trasy z portu obcego do portu nolskiego. Data
nrzybycia tadunku do vortu bedzie decydowala o zaliczeniu
tadunku do planu przetadunku w odpowiednim miesizcu.

Plan importowy zostaje przepracowany przez przedsie-
biorstwo spedycyjne lacznie z przedsiebiorstwem frachtowa-
nia na podstawie konkretnvch relacvi zafrachtowanych
statkéw lub planowanych reiséw statkéw linii regularnych.
'C{nralcg]wanie takie przedstawia tabl. druga od géry na
str. ; . .

Na podstawie pomocniczego arkusza importowego oraz
preliminarza zatadunkn towaréw w eksporcie opracowuije sie
wlaSciwy plan przeladunkéw portéw (por. tabl. trzecia od
géry na str. 151).

W powyzszym ukltadzie pozycje IV — Drobnica — po-
daje sie¢ w jednej liczbie z tym, ze do planu powinien byé za-
laczony  szczegélowy  wykaz  towar6w  drobnicowych,
z uwzglednieniem iloSci/wagi opakowania, terminu przela-
dunku w porcie (dekada-miesiac).

Podzial masy towarowej — terminarz prac

Opracowanie planu podzialu masy towarowej na zegluge
,i porty wg powyzszych arkuszy stanowi drugi etan prac nad
planami operatywnymi. Etap ien charakteryzuje sie tym, ze
cato§é materialéw - andlu zagranicznego . zostaje skuplona
tvlko w dwu rekach — przedsiebiorstwa spedvcyjnego, jako
rzecznika resortu Handlu Zagranicznego, i przedsighiorsiwa
frachtujacego, wystepujacego z ramienia resortu Zeglugi;
nastepnie materiaty zostaja wspélnie przeanalizowane i prze-
pracowane. '

Trzeci etap prac polega na oméwieniu planéw podziatu
masy towarowei wspélnie z przedsiebiorstwami zeglugowymi
i portowymi. Na tym etapie prac konieczne jest wiaczenie
czynnika nadrzednego w. stosunku do planujacych podmio-
téw, tzn. Ministerstwa Zeglugi. Wspélna narada nad planem,
a raczej nad projektem podzialu masy towarowej, ma na celu:

1. zapoznanie przedsigbiorstw 7z konkretnymi zadaniami,
czy to na odcinku przewozu morskiego, czy tez przetadunku
towanowego; - ®



“Plan przewozéw tadunkéw drobnicowych

Linie regularne — eksport- w m-cu czerwcu IO.......

Arkusz PMT/Zegl./LR/imp.

Linia Gdarisk—Helsinki

s

Dane fikcyjne

Planowany przewéz
Ne Tlogé Wartogé | Term. Port
Ladunek Centrala i Opak. gotow. do 2 N Plan.
kol ton trans. zal. (dek.) zalad. Statek pndrr. odi?:zld
1 Chemikal. CIECH 15 skrz. fob 1 Gdansk LJIngrid” 47 106
*
2 Aparat. elektr. ELEKTRIM 6 skrz, eif I Gdansk . Konrad” 48 15.6
3 Farby VARIMEX 1,2 skrz, fob i Gdansk oIngrid” 47 10.6
itd,
Arkusz pomocniczy do planu przeladunkow towaréw importowanych
-(wg planu zaladunkéw w imporcie w m-cu czerwea 19.... T.)
Arkusz PMT/Port./imp./pom,
Dane fikcyjr
) Termin Przewidywane przyby- D
Towar Ilosé ton Post zslad. zalad. Caas Erecwont cie do P"m‘ppo" Y l;:“’t‘ [ lodp]mm
. (dekada) w dniach dekada/m-c przybycia D e S
i e T — 12. -S i VI
Ruda 30.000 Lulea } I — 1 6 g%l - 1?% G/G “zpzecm b
V- 2,500 " VII
Ruda cynk. 2.500 Cagliari 1 15 | 3/VI — 2.500 | GIG vi
Ruda zel. 5.000 La Goulette I 15 | YvII- 500 | GG : viI
3 itd.
Plan przeladunku portu Gdatsk/Gdynia na m-c czerwiec 19.. T.
Arkusz PMT/P/zbiorczy
7 Dane fikcyjne
Obroét Eksport Import
Ladunek s Y 3 5
Eadunki | Ladunki Ladunki | Eadunki Ladunkl | Eadunki | R
pol. | tranz. | Ri?im pol. tranz. e pol. tranz. Azemm
I. Weglel (koks) 500 000 * - 500 000 500 000 — 500 000 — — =
II. Ruda (masowe) 100 000 100 000 200 000 —_ — -— 100 000 100 000 200 000 '
a) ruda :
b) nawozy itd.
c) inne -
1II. Masowe specjalne
a) drzewo
b) zboze ' ,
¢) mat. pl.
IV. Drobnica
/ T -
V. Zywiec
Razem .
2 prgean_alizowanie_ wezlowych punktéw zagadnienia, na  w wigkszosci wypadkéw spraw technicznych. Celowe jest na-
co skladajg si¢ nastgpujace elementy: tomiast zwolanie dwu narad, jednej o aspekcie portowym
£

wielko§¢é masy towarowej w stosunku do planéw
panstwowych poszczegélnych. przedsigbiorstw,
ksztattowanie sig-gestii towarowej,, )

udzial polskiej floty w przewozach towarowych,
udzial tranzytu,

zagadnienia specjalne (zagegszczenia statkéw, trud-
no$noéci przetadunkowe w portach obcych itd),

3. dokonanie ostatnich korekt i uzupetnien,
4. zatwierdzenie projekiéw podzialu masy towarowej.

Zwolywanie wspélnej narady przedsigbiorstw zeglugo-

a)

b)
¢)
d)
e)

wych i portowych nie jest wskazane ze wzgledu na zbvt duze -

forum, jak réwniez z uwagi na pewna specyficzng odrebnosé
merytoryczng. Niewatpliwie przedsigbiorstwa zeglugowe 33
zainteresowane w problemach portowych, jak réwniez porty
interesujg sie pracg floty, jednak zainteresowanie to dotyczy

i drugiej — zeglugowym, przy czym lacznikiem migdzy dwie-
ma Komisjami bylobv przedsigbiorstwo frachtowania, jako
autor ogdlnego projektu podzialu masy towarowe;j.

Przebieg prac zwigzanych z podzialem masy towarowej
przedstawia schemat na str. 152. .

Jednym z waznych zagadnien, ktére nie bylo omawiane,
jest ustalenie termindéw prac. Ustalenie to powinno by¢ prze-
prowadzone w oparciu o koficowy etap prac zwiazanych
z podzialem masy towarowej. Jesli przyjmiemy, ze plany
operatywne wszystkich przedsigbiorstw powinny byé prze-
slane  do Ministerstwa do dnia 1-go nastepnego miesigca,
"a ilo$¢é czasu, wyrazona w dnjach, jest potrzebna do opra-
cowania kolejnych etapéw planu, to cofajac sie wstecz, od
IV etapu do I, bedziemy mogli ustalié odpowiednie terminy.

Na podstawie goérnej tabl. na str. 152 mozna okreslié
doktadny terminarz prac. nad podzialem masy towarowej
(por. dolna tabl.):
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- Centrala HZ Centrala HZ.... itd.
- | |
= |
™ Y
g Przeds. - Przeds.
spedycyjne €—>» frach‘tujace
|
H UKEAD ZEC?LUGOWY: UKLAD PORTOWY:
o -
-
S S R
] |
\ i‘ ' Y
Plan Plan Podziat
tram‘péw linl} reg. na porty
o v
=} Komisja Komisja
o ieglulgowa Dort'owa
1
° | ] ] ]
- \4 Y \4 \4
< Przeds. Przeds. Port Port Port
o zegl. A zegl. B A B C
B | $ | | |
© A 4 Y Y Y
Do Ministerstwa Zeglugi
Przedsie- Ilo$§é dni
Etap Tresé pracy b{:ﬁstf,vﬁ potrzebnych
na opracow.
v Przestanie planéw opera- | portowe 7—9
o tywnych do Min. Zeglugi | i zeglugowe
IIL 1. Opracowanie mater. frachtowania 1—2
po konfer. Komisji ’
2. Narady Komisji — 1
II 1. Opracowanie podziatu frachtowania 4—5
masy towarowej w ukta- | i spedycji
dzie zeglug. i portowym
2. Uzgodnienie zbiorczych frachtowania 1
preliminarzy i spedycji
I 1. Opracowanié zbiorczych | spedycji 2—3
preliminarzy Central HZ
2. Zebranie preliminarzy spedycji 1—2
Central HZ. :
Razem: 17— 21
L. kol. D:iﬁ Przedsigbiorstwo Tre$é

1 10 Centrale H. Z. Dostarczaja preliminarze za-
ladunk6éw do przedsieb.

2 10-12 | spedycyjne Opracowuje zbiorczy preli-

Bedy el minarz zatadunkéw.
3 13 spedycyjne Uzgadnianie zbiorczych pre-
i frachtowania . liminarzy.

4 14-18 | frachtowaniaispe- | Opracowanie podzialu -masy

dycyine tow. w ukladzie zegl. i port,

5 19 Min. Zeglugi Narada Komisji zeglugowej

i wszystkie przeds. | i portowej.

6 20-21 | frachtowania Oprac. planéw podzialu ma-
sy tow. iprzestanie do przed-
sigbiorstw.

7 22-30 wszystkie przed- Opracowanie planéw operé&-

tywnych i przestanie do Mi-

siebiorstwa
nisterstwa Zeglugi.

Analiza wykonania planéw operatywnych

Dokoname podzialu masy towarowej, opracowanie mate-
rialéw do planéw operatywnych przedsigbiorstw zeglugowych
i portowych, jak réwniez sporzadzenie samych planéw ope-
ratywnych — s3.lo czynnosci przygotowawcze, na podstawie
ktorych okre§la si¢ operatywne zadama przedsigbiorstw oraz
realizuje si¢ plan.

Wykonanie planu operatywnego mozliwe jest dzlekl ZMmo-
bilizowaniu calej zalogi, podjeciu kolektywnych i indywidu-
alnych zobowiazan, dzigki wspéizawodnictwu pracy oraz cig-

glej kontroli wykonywanego planu. Stosowanie socjalistycz- -

nych metod pracy nie wyklucza jednak koniecznoici ana-
lizy samego planu, prawidlowos¢ bowiem i realno$¢ zapla-
nowanej masy towarowej wplywa w znacznym stopniu na
jakos¢ wykonywanego planu.
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Analiza masy fowarowej konieczna jest nie tylko po za-
koniczeniu realizacji danego okresu, lecz rowniez w trakcie
wykonywania planu.

Niektére z przedsigbiorstw resortu Zeglugi, np. Zarzady
Portéw, opracowuja krétsze ‘plany operatywne, dekadowe,
ktérych zadaniem jest pogtebienie realnosci planéw miesiecz-
nych. W zegludze stosowane sg plany cperatywne rejsow,
majgce na celu przy$pieszenie cyklu podrézy i obnizke kosz-
tow wilasnych floty.

Wszystkie plany operatywne krétsze od miesiecznych
opierajg si¢ réwaiez na masie towarowej. Sledzenie wszel-
kich proceséw zwigzanych z ruchem towardw, jak zwigk-
szenie lub zmniejszenie masy towarowej, opéZnienie w rej-
sach statkéw, trudnoSci w doptywie tadunkéw do portéw
itp., jest konieczne ze wzgledu na ewentualno$é nieréwno-
miernego rozmieszczenia w czasie masy towarowej.

Kansekwencjg tych przesunigé jest szczegdlnie charak-
terystyczne dla portéw zjawisko tworzenia sie ,korka* por-
towego. tzn. lakiego jednoczesnego zgrupowania masy towa-
rowej lub statkéw, ktére przekracza mozhwoqcn techniczne
portéw. Rozladowame podobnych , zageszczen” jest czasem

- sprawg przewlekla i pocigga za soba konsekwencje wtérne,

dalsze opdznienia pracy w portach, a w rezultacie mozliwo&é
niewykonania planu operatywnego. Z tego wiec wzgledu, 1ako
czynnik zapobiegajacy wszelkim zaskoczeniom czy to ze stro-
ny floty, czy tez ze strony zaplecza, nalezy prowadzi¢ an a-
lize planu, réwnolegle z jego realizacja.
Wszelkie przesunigcia i - odchylenia - od' planu, zaréwno
w przedsiebiorstwach zeglugowvch jak tez portowych, winny
by¢ wzajemnie sygnalizowane, Z tego tez wzgledu zachodzi
konieczno$é utrzymywania przez te przedsiehiorstwa sta-
tego kontaktu za poSrednictwem ich kemdrek bplanowania,
lub specjalnych komérek operacyjnvch, ktérych giéwnym za-.
daniem jest bieiaca stata kontrola wykonywania p]anéw
Poniewaz w wymianie wszelkich informacyj wymagana ]eSl.
koordynacla polegajaca na odpowiednim zestawieniu zmian
i przesunigé. zachodzi konieczno$é wyznaczenia komdrki
funkcjonalnej, kontrolujacej przebieg realizacji planu we
wszystkich przedsigbiorstwach.

Komérka taka powinna byé¢ zorientowana w podziale
masy towarowei, - znaé olany operatywne pr7edsxeblorstw
umieé wyciagnaé wnioski z zachodzacych zmian, a przede
wszystkim pracowaé elastycznie i z wgladem w teren. tzn.
nie opiera¢ si¢ wylacznie na papierkowych, suchych rapor-
tach, lecz bezposrednio wnikaé w realizacie planéw na miej-
scu ich wykonywania, w poszczegdlnych przedsigbiorstwach.

Powyzsze zadania nie sa zwiazane z systemem kontroli
wykonawstwa planéw, lecz wyplywaja z konieczno$ci na-
tychmiastowej konfrontacji. zachodzacych odchylefi od planu
z mozliwoSciami ich skoordynowania z innymi planami.

Wydaje si¢, ze podobne zadanie koordynacyine albo
winno byé powierzone temu oprzedsiebiorstwu. ktére doko-
nato podzialu masy towarowej, tzn. przedsigbiorstwu frach-
tujacemu, albo tez pnowinna bvé powotana przez Minister-
stwo Zeglugi specjalna kamérka kolegialna, podleota bez-
no§rednio Ministerstwu, oracujgca na wybrzezu. Komérka
taka nie posiadatabv zadnych prerogatyw nadrzednvch, sta-
nowitaby jedynie ofrodek informacyjno-koordynacyiny, ktd-
rego celem byloby zapobieganie tworzeniu sie ., waskich
gardel” w planach operatywnych przedsiebiorstw.

Powyzsze zadanie wiaze sie z biezgc¢a realizacia pla
néw, natomiast po zakoficzeniu okreséw planowanvch na-
lezy przeprowadzi¢ analize wykonania planu. Zwykle ana-
lize taka przeprowadza sie w trakcie omawiania plarfu na
okres nastepny, podajac przypuszczalne wyniki wykonania
planu operatywnego. za czas planowany. Sprawozdanie takie
ma jednak dosyé powazne wady:

1. Obejmuje ono okres czasu niepelny. gdyz maksimum
20 dni wykonania planu mies., czyli ok. 66%, co nie moze
daé prawidlowego obrazu wykonania planu.

2. Narady nad podzialem masy towarowej na okres na-
stepny dominujg zwykle nad analizg okreséw poprzednich,
zwlaszcza ze w momencie narad Komisji wyniki wykonania
sa niepelne, gdyz produkcja nie jest jeszcze zakonczona.

3. Brak jest petnej anallzv wykonania planu, tzn. synte-
tycznego ujecia wykonawstwa planéw przez pos7czegolnc
przedsighiorstwa. Pominiecie jakiegokolwiek szczegélu moze
wypaczy¢ wlasciwy sens analizy.



W zwiagzku z niedostateczng analiza przewidywanego wy-
konania planu, referowang podczas mesigcznych narad Ko-
misji nad podzialem masy towarowej, wyptywa koniecznosé
opracowania szczegélowych sprawozdan, sporzadzanych po
zakonczeniu okresu planowanego.

Sprawozdania takie powinny byé poréwnywalne z planem
operatywnym, jak réwniez z planem masy towarowej, zgto-
szonym przez przedsigbiorstwo koordynujace, jako materiat
do- sporzadzenia planu operatywnego. Opracowane na lej
podstawie sprawozdania miesigczne przedsiebiorstw, prze-
stane do przedsigbiorstwa koordynujgcego, nalezy scali¢, od-
dzielnie dla uktadu portowego, oddzielnie dla zeglugowego—
i nastepnie skonfrontowaé z planem. Réznice w planie i wy-
konaniu moga polegaé na:

1. biedach w'planowaniu,

2. zmianach towarowych, zaszlych w trakcie 'realizacji

planu,

3. przesunigciach towarowych na p6Zniejsze okresy, tzw.

poslizgach.

Dokonana na podstawie powyzszych punktéw analiza
planu umozliwi wyeliminowanie w nastepnych okresach prze-
de wszystkim bledéw merytorycznych, jak réwniez pozwoli
na wyciaggniecie wnioskéw co do:

1. ksztaltowania sie przerzutéw masy towarowej przez

porty polskie, :
2. udziatu floty polskiej w przewozach polskiej masy to
- warowej, ' )
3. ksztaltowania si¢ gestii transportowej.

Whrnioski precyzujace te zagadnienia moga stanowié pc.
wazny material informacyjny dla resortu handlu zagranicz-
nego, jako podstawa dla odpowiedniego ustosunkowania sig
do zawieranych uméw handlowych z panstwami obcymi.

Uwagi koficowe

Przytoczony projekt metodologii planowania operatywrne-
go przedsigbiorstw zeglugowych i portowych ma na celu

-oparcia si¢ przez przedsigbiorstwa zeglugi

podkrestenie zasadniczych cech charakterystycznych, ich uwy-
puklenie na tle trybu opracowywania planéw, jak réwniez
uzasadnienie w ramach realizacji gospodarki narodowej.

Réwnolegle do analizowania takich zagadnien, jak instru-
mentalizm polskiej floty, znaczenie.i rola planéw masy towa-
rowej zglaszanej przez resort handlu zagranicznego, zostaly
oméwione sprawy techniczne i formalne opracowywania po-
dzialu masy towarowej. Podkre$lajac jeszcze raz koniecz-
no§é Scistej wspélpracy na odcinku planowania miedzy re
sortem Handlu Zagranicznego a resortem Zeglugi, jak tez
przy budowie
swych planéw operatywnych o jednolita baze masy towa.
rowej, nie chcialbym upieraé sig¢ przy proponowanych posu-
nigciach formalnych, takich, jak ustalenie dat sporzadzania
planéw, terminéw, nomenklatury, ukladu arkuszy itp., jakkol-
wiek kazdy z tych probleméw zasluguje na specjalng uwage.
Koniecznosci praktyczne moga w pewnym sensie wplynac
na przesunigcia i zmiang trybu planowania operatywnego,
na inny obieg planu lub na inne ustalenie proceduralne w
podziale masy towarowej. Niewatpliwie wszelkie zmiany s3
konsekwencjg potrzeb, ksztattujacych sie réznie na: réznych
etapach rozwojowych gospodarki narodowej. Stosowanie ja-
kiegokolwiek dogmatyzmu na tym odcinku byloby nie tylko
bledne, ale szkodliwe, z tego wigc wzgledu i metodologia
planowania powinna byé poddawana co péwien czas analizie,
kiérej zadaniem byloby zbadanie stusznoscl jej stosowania

Wreszcie . przytoczony projekt metodologii nie ujmuje za-,
gadnien szczegélowych, jak metoda opracowania planéw
operatywnych zeglugi, portéw, frachtowania itp., lecz ma cha-
rakter przede wszystkim ogdlny. Zadaniem jego jest wyka-
zanie wspélzalezno$ci i prawidtowosci w planowaniu przed-
siebiorstw resortu Zeglugi; sprawa analizy planéw poszcze-
gblnych przedsigbiorstw zeglugowych i portowych pozostsie
na razie otwarta. Nie zwalnia to jednak stron zainteresowa.
nych od poréwnania tych wspdizaleznosci i skonfrontowania
merytorycznych zasad planowania operatywmego, stosowa-
nych w kazdym z przedsigbiorstw, z ogdélnymi zasadam
podzialu masy towarowej.

EKSPLOATACJA FLOTY

Rezerwy czasu w pracy naszej floty¥)
JERZY BODUSZYNSKI

Znaczenie ujawnienia ( wlgczenta do produkcji ukrytych rezerw czasu. Elemenly analizy rezerw czasu.
Analiza pracy floty polskiej w 1951 r. w  $wietle wykorzystania czasu. Przewidywane efekly wigczenia

czgsci rezerw do produkcji floty. o

Jednym z naczelnych zadan Planu Szescioletniego jest
wzrost produkcji droga jej intensyfikacji przy jednoczesnej
oszczednoSci nakladéw. Zasada ta powinna byc stosowana
rowniez w produkcji ustug przewozowych, czyli w transpor-

cie, ktorego jedna z gléwnych galezi jest transport morski. -

A zatem jedng z naczelnych zasad eksploatacii naszej
floly morskiej w obecnym i przysziym okresie jej rozwoju
powinna byé intensyfikacja jej pracy, wzmozenie przewozow:

Rodzaje rezerw w pracy floty

Dla osiagniecia tego celu. nalezy uakiywni¢ rezerwy,

ukryte w dotychczasowej pracy naszej floty. Rezerwy te sg’

bardzo powazne i réznorodne. Mo%na podzieli¢ je z grubsza
na trzy rodzaje. :

*) Zamieszczajac artykul poswiecony niezmiernie waznemu zagad-
nieniu, jakim jest ujawnienie i wlaczenie do produkcji ukrytych. re-
zerw, Redakcja zaznacza, ze nie podziela pogladéw Autora odnosnie spo-
sobu ustalania tzw. czasu martwego, pod ktérym Autor rozumie caly
pozaprzeladunkowy czas statku w rejsie. Z punktu w'idzegna istoty
procesu transportowego w zegludze nalezaloby nieco ocl.mlennlle podejs¢
do analizy czasu pobytu statku w porcie, ktéry nie moze by¢ zaliczany
do czasu produktywnego jedynie w zakresie operacyj przeladunkowych.
Z pobytem statku w porcie wigze si¢ bowiem szereg czynnosci, ktérych
wykonanie jest niezbedne dla realizacji zasadniczego ce}u statku w por-
cie.” W zwiazku z tym nalezaloby je réwniez wiaczyé do produktyw-
nego czasu pracy floty, co niewatpliwie wplynie w pewnym stopniu na
obliczenie rozmiaru tzw. czasu martwego.

. przekroczeniu dotychczasowych wynikéw pracy.

Pierwsze, to rezerwy w nakladach, a wiec oszczednoéci
na réznych odcinkach eksploatacji naszej floty, osiagalne
przez udoskonalenie metod pracy przy zachowaniu, a nawet
Do tego
typu rezerw nalezg oszczednoici na nakladach inwestycyij-
nych, uzyskiwane m. in. przez przedtuzenie zycia maszyn,
aparatéw i wszelkich urzadzen technicznych droga nowo-
czesnych metod eksplcalowania ich oraz przez socjalistyczna
opieke nad mechanizmami. Dalej oszczednoSci materialowe,
np. na bunkrze, wodzie, energii elektrycznej, osiagane przez
racjonalizacje i doslownie rozumiang oszczednodé. Wreszcie
oszczedno$ci na wydalkach personalnych, uzyskiwane przez
zmniejszenie liczby etatéw, zwlaszcza. w administracii, droga -
podniesienia kwalifikacyj zawodowych pracownikéw.

Drugim. rodzajem rezerw, mozliwych do wydobycia z pra-
cy floty, jest udoskonalenie pracy eksploatacyjnej admini-
stracji. Nalezy rozumie¢ przez to zaréwno podniesienie
stylu pracy komérek eksploatacyjnych przedsiebiorstw zeglu-
gowych -i maklerskich, jak i poprawe koordynacji pracy po-
szczegélnych ‘komérek —przedsigbiorstw zeglugowych oraz
koordynacji pracy tych ostatnich z pracg maklerow, akwiru-
jacych ladunki. Na tym odcinku istnieja dotychczas powazne
bledy koncepcyjne i orgamizacyjne..Jest duzo do zrobienia
na tym polu, a mozliwosci udoskonalenia metod pracy admi-
nistracji naszej floty nigdy nie beda wyczerpane. Wykorzy-
stanie za§ tych mozliwoSci uaktywni powazme rezerwy, le-
zgce dotychczas odiogiem.
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Trzecim wreszcie rodzajem rezerw w pracy floty sg re-
zetwy czasu. Rezerwy te stanowig temat niniejszego arty-
kutu, gdyz sa one najistotniejszym czynnikiem intensyfi-
kacji- pracy floty, kryjacym w sobie najpowazniejsze i naj-
bardziej efektywne mozliwosci. :

/ ‘ .

Znaczenie rezerw Czasu

. Pierwsze dwa rodzaje rezerw w pracy floty, miano-
wicie rezerwy nakladowe i eksploatacyjlr)le, Zczkol\z’iek rlnoga
wplywaé na poprawe wynikéw pracy floty w dosé powaz-
nym s'top'mu, zwlaszcza w aspekcie. jej rentownosci, nie do-
rownujg jednak rezerwom ukrytym w czynniku czasu pracy
naszej”floty. Wykorzystanie rezerw czasu daje podwéjng
korzy$é. Przede wszystkim zwi¢ksza produkeje floty, tym sa-
mym pro@ukt Je] pracy, uslugi przewozowe, a poprzez
zwigkszenie produkcji w okre$lonym czasie obniza jednost-
kowx k?SZt wlasny tej produkcji. A zatem powieksza pro-
dukcje i potania ja jednocze$nie.

Wykazanie i uwypuklenie, jak wielkie i niedostatecznie
znane sg rezerwy czasu w pracy naszej floty oraz jakie ko-
rzysci datoby wykorzystanie tych rezerw, oto zadanie
i cel tego artykulu. Dopetnieniem obrazu tego zagadnienia
bedzie analiza przyczyn i wzajemnych zaleznosci strat czasu
oraz. zw;écem’e szczegdlnej uwagi na odcinki pracy floty
specjalnie zagrozone pod tym wzgledem.

Wskazniki podane w gérnej tabeli sa oparte na da-
nych statystycznych za okres 11 miesiecy 1951 r.

Obserwacje ujete w gornej tabeli zostaly posegrego-
wane wedtug ich typowosci, np. sporadyczne podréze tram-
powe statkow ~ linjowych zostaly zaliczone do trampingu,
1 odwrotnie. Statki limowe przerzucone tymczasowo na inng
lini¢ zostaly w tym okresie zaliczone do linii, na ktérej
petnity stuzbe zastgpczg. Poniewaz jednak bardzo powazny
procent podrozy na naszych liniach regularnych nie trzyma
sie¢ doktadnie. swej zasadniczej trasy, zachodzac dc dodat-
kowych portéw podroznych, tego rodzaju podréze nie zo-
staly wyeliminowane, gdyz, bedac niejako chronicznym obja:
wem naszych linii regularnych, stanowia w pewnym sensie
ich typowosé. '

Niektére wskazniki tej tabeli nie zawieraja w sobie
elementu czasu. Grajg one tutaj rolé pomocnicza, a celem
ich jest glebsze naswietlenie pewnych obserwacji na tle
wzajemnej wspoélzaleznosci wlasciwych wskaznikéw czasu.
Takimi pomocniczymi wskaZnikami sg ,liczba portéw na 1
podréz* oraz ,,procent portéw obcych“. Pierwszy z nich za-
wiera najczgsciej liczby koficzgce si¢ utamkiem, co tlumaczy
sie tym, ze liczby te sg Srednimi arytmetycznymi, lak zre-
sztg, jak wszystkie wskazniki w goérnej tabeli.  Jake
1 port nalezy rozumie¢ peilny pobyt statku w porcie, tzn.
wejscie i wyjScie lgcznie. Natomiast samo wejscie do portu

lub samo_wyjscie z niego przyjeto za /2 portu. Na przyklad,.

tramp wychodzacy 2z tadunkiem z jednego portu i wylado-
wujacy len tadunek w drugim porcie, na czym koficzy pod-
roz, ma w powyzszej tabeli zaliczony tylko 1 port. Gdyby
przyjaé w takim wypadku 2 porty, nie mozna by poréwnywaé
liczby portéw w trampingu z liczba portéw na liniach, gdzie
za 1 port trzeba przyjmowac caty postéj w porcie, tzn. wy-
tadunek i zatadunek
i koficowego), a wiec wejScie i wyjicie tacznie. Tymezasem
w trampingu zasadniczo kazdy port jest podzielony na 2
podréze. ,

Procent portéw .obcych pozwala niejednokrotnie ocenié,
w jakim stopniu czas martwy na okreSlonej linii jest uzalez-
niony od pracy portow polskich lub od portéw obcych.

Celem unikniecia nieporozumiefi, nalezy wyjasni¢, ze za
szybkosé techniczng przyjeto szybko§é posuwania sig statku

w morzu, tzn. od redy do redy. Natomiast pod szybkoscia .

eksploatacyjna nalezy rozumieé¢ szybkos¢, z jaka statek wy-
konat dang podréz, lub dany odcinek trasy, lacznie z dojaz-
dami, manewrami, przejSciem kanaléw i z oczekiwaniem na
redzie, a wiec od odcumowania w porcie wyjsciowym do
chwili przycumowania w porcie przyjsciowym. Niski procent
stosunku szybkosci eksploatacyjnej do technicznej wskazuje
na specjalne warunki nawigacyjne lub na zatloczenie w por-
tach, istniejace na danej linii, a zmuszajace statek do znacz-
nego zredukowania szybkosci technicznej na pewnych odcin.
kach trasy lub do diugiego oczekiwania na redzie.

Pod okresleniem ,.czas martwy"“ nalezy rozumie¢ czas bez-
produktywny w postoju statku w porcie. Oczywiscie, pewna
cze§é czasu martwego jest nie do unikniecia, np. odprawa
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-wskaznik ten obrazuje prace portéw j

(z wyjatkiem portu poczatkowego

statku. Niemniej jednak "dla statku, jako Srodka transpor-
lowego, caly len.czas jest bezproduktywny. Tym bardziej,
ze w czasie martwym Kkryja si¢ najwigksze rezerwy, powstale
na skutek zlej pracy portu. Dlatego tez wskaznik procento-
wego stosunku czasu martwego do czasu postoju jest bo-
daj ze najwazniejszym z powyzszych wskaZnikéw, z punktu
widzenia mozliwoici wydobycia rezerw czasit w pracy floty.
Obrazuje on przede wszystkim stopien doskonalosci pracy
portéw oraz w pewnym stopniu pracy agentéw. .

Stosunek czasu mariwego do czasu podrézy obrazije wy-
soko$¢ czystej straty czasu w eksploatacji statku. Natomiast
stosunck czasu postoju do czasu podrézy moze wskazywac
na rézne okolicznosci. Moze on wskazywaé na duza liczbe
portéw na trasie danej linii i na krétkie przebiegi miedzy
tymi portami, ale réwniez moze méwié o wolnym iempie
przetadunku, lub o duzym czasie martwym.

Przejdzmy teraz do wtasciwej analizy pracy naszej floly
pod katem rezerw czasu, jakie kryje ona-w sobie.

Analiza pracy linii i trampingu w Swietle
wykorzystania czasu

Zegluga liniowa

Linie battyckie. Czas martwy na liniach battyc-
kich wynosi sumarycznie 33,7% czasu postoju. Jest to bar-,
dzo wysoki procent. Naiwyzszy ze wszystkich rodzajéw linii.

. Jedna trzecia czasu, ktéry’ statki tych linij spedzaja w por-

tach, jest stracona bezproduktywnie. Oczywiscie. ze ten wy-
soki procenl czasu martwego jest nieco znieksztalcony przez
strajki, np. w portach szwedzkich, w 1951 r. Jednakze na in-
nych liniach tez byly straty czasu z tego tytulu. Zresztg straty
czasu z powodu sirajkow stanowia stosunkowo nieznaczny
procent ogélnego czasu martwego. :

Na liniach baltyckich zatem tracimy bezproduktywnie
stosunkowo najwiecej czasu. Takie np. linie, jak Gdynia -—
Sztokholm i Szczecin—Sztokholm, traca odpowiednio 40%
i 57% czasu postoju. Jest to bardzo powazna strata. Charak-
terystyczne, ze procent portéw obcych na liniach baltyckich
jest taki sam, jak na liniach europejskich. Poniewaz zag
agentow, nalezy
wnioskowaé, ze porty baltyckie gorzej pracuja od portéw
kontynentalnych. Porty szwedzkie np., ktére stanowia Iwia
czgéC ‘portéw naszych linii battyckich,” nie tylko pracuja
na 1 zmiang, ale ponadto dajg minimalne mozliwosci pracy
w nadgodzinach, ze wzgledu na brak robotnikéw.

Wydaje si¢ wigc konieczfie zwrdcenie specjalnej uwagi
na odcinek eksploatacji floty poprzez ‘kontrolowanie pracy
agentéw w portach baltyckich oraz polepszenie obstugi stat-
kow w portach polskich, gdyz tutaj mamy najwieksze mozli-
wosci zredukowania tych strat.

Stosunek czasu martwego do czasu podrézy na liniach
battyckich wyraza si¢ w konsekwencji réwniez bardzo wyso-
kim procentem, mianowicie 22,4. Gdyby- zalozy¢ teore-
‘tycznie, ze na liniach baltyckich statek chodzi okragly rok
kalendarzowy, to w czasie tego roku stracitby on bezpro-
duktywnie okolo 80 dni. Nawet gdyby w obliczeniu powyz-
szych wskaznikéw kryly si¢ nieznaczne niedokladnosci, na-
wet gdyby straty czasu z powodu strajkéw byty na liniach
baltyckich do§é powazne; to jednak procent czasu martwego
na liniach battyckich jest stanowczo zbyt wysoki, co po-
winno zainteresowaé przedsiebiorstwa zeglugowe. Zagadnie-
nie to powinno by¢ przedmiotem narad roboczych na stat-
kach. .

Stosunek czasu postoju do czasu podrézy, wyrazajacy sie
na liniach baltyckich w 65%, jest tez bardzo wysoki. Jest
on jednak w duzym stopniu wytlumaczony znaczng iloscia
portéw na stosunkowo krétkich trasach. Statki obstuguijace
linie baltyckie zawsze zachodza do jednego, a niejedno-
krotnie do kilku portéw dodatkowych. Mimo to, czgSciowo
nalezy szuka¢ przyczyn’ w wolnym tempie przeladunku
w portach ‘baltvckich oraz w . nie zawsze sprezystej pracy
agentéw w tych portach. o

Strata na szybkosci technicznej na skutek dojazdéw i ma-
newrow oraz oczekiwania na redzie ksztattuje si¢ na liniach
baltyckich korzystnie.

Linie europejskie. Czas martwy na liniach .euro-
pejskich jest réwniez duzy i jego stosunek do czasu postoju
jest do§é powazny, jednak znacznie nizszy niz na liniach bal-
tydkich. Najgorszy stosunek wykazuja linie Gdynia-Hull
i Szczecin—Hamburg—Rotterdam—Antwerpia.
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Linie battyckie: .
Gdynia — Sztokholm 19 41 65,4 99,5 3,4 8,5 13,5 40.— 25,2 63.—
Szczecin — 19 2,9 65,5 90,5 3,1 5,4 10,9 57,4 28,4 49,5
Gdy. — Kopen. — Gbteb. 20 4,6 72,2 92.— 3— 12,5 16,7 24— 18.— 74,9
Skandynawska 11 7.3 71,8 92,9 5,6 15,2 21,3 36,8 < 263 1,4
Finska 20 3,4 67.— 91,7 .| 25 10,5 15,8 23,8 15,8 66,1
Razem: 89 4,5 68,4 93,3 3,5 10,4 15,6 33,7 22,4 65.—
Linie europejskie:
Gdy. — Hamb. — Rotterd. 36 3,3 7.2 89,7 1,9 8,— 14,9 3,8 12,8 53,7
— Antwerp. 45 3,4 65,3 88,8 1,7 7 15,1 22,1 11,3 51.—
Szezecin — Hamb. — Rot. — Antwerp. 18 34 70,9 90,7 2,1 6,5 14,2 32,3 14,8 45,8
Gdynia — Londyn 28 2,3 57,1 86.— 2,2 85 | —14,5 25,9 15,2 58,6
Gdynia — Hull 25 2,6 63,2 89.— 2,5 7,7 141 | 325 17,7 54,6
Szczecin — Rouen — Loqdyn 17 3,1 66.— 83,6 2,5 8,7 15,7 28,7 15,9 55,4
Lewantynska 25 9,4 85,8 94,2 10,7 38,6 82,7 27,7 12,9 46,7
Razem: 194 3,9 68,5 89,1 | 34 | 122 24,5 27,9 13,9 | 49,8
Linie oceaniczne: I i A
Pld. — Amerykanska 7 8.— /89,6 93.— 21,7 80,1 136,2 27,1 15,9 58,8
Indyjska 7 15,3 93.— 91,8 | 14,2 68,2 139,8 20,8 10,2 48,8
Chinska ) 8 | 48 80.— 93,8 18,3 52,4 135,3 34,9 13,5 38,7
Razem: | 22 9,3 87,5 935 | 181 | 669 | 1371 21 | 132 48,8
Lacznie: | 305 5,9 74,8 92,5 83 | 208 | 591 | 219 | 14— 50,4
T ramoping ’
Battycki:
Male statki 336 1,5 63,1 93,3 2. 5.— 8,3 40.— 24,1 57,6
Srednie i duze statki 53 1,9 58,5 93,8 2,2 6,6 12,3 33,3 17,9 53,3
Razem: 38 | 17 | 608 93,5 21 | 58 | 103 | 362 20,4 56,3
Europejski:
Mate statki n 1,8 74,6 88,9 3,2 8,2 14,8 39.— 21,6 56,8
Srednie i duze statki 33 2,2 . 69,2 92,6 3,1 9,1 24.— 34,1 12,9 40,8
Razem: 104 2.— 71,9 90,8 32 | 86 | 19,4 | 366 | 162 44,3
Oceaniczny: 16 2,4 81,5 93,2 72 | 214 | 418 | 336 | 151 43,2
Eacznie: 509 2.— 71,4 927 | 41 | 11,9 | 258 | 345 15,9 46;1
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Linie battyckie:
Gdynia — Sztokholm 19 3,4 1,13 64,6 21,58 13,5 12,37 1,7
Szczecin — Sztokholm 19 3,1 1,03 58,9 119,63 10,9 9,87 2.—
Gdynia — Kopenhaga — Goteborg 20 3.— 1.— 60.— 20.— 16,7 15,70 1,3
Skandynawska 11 5,6 1,87 61,6 20,53 21,3 19,43 1.—
Fifska 20 2,5 0,83 50.— 16,67 15,8 14,97 1,1
Razem: | 89 - — 295,1 98,36 — — 7,1
N\
Linie europejskie: ] .
Gdynia — Hamburg — Rotterdam 36 1,9 0,63 68,4 22,80 14,9 14,27 1,6
Gdynia — Hamburg — Antwerpia 45 1,7 0,57 76,5 *25,50 15,1 14,53 1,8
Szczec.— Hamburg — Rotterd. — Antw. 18 2,1 0,70 37,8 12,60 14,2 13,50 0,9
Gdynia — Hull 25 2,5 0,83 62,5 20,83 14,1 13,27 1,6
Lewantyriska ; 25 10,7 3,57 267,5 89,17 82,7 79,13 1,1
Razem: 149 | — i | si27 | 1me90 | — = | . g
Linie oceaniczne:
Pid. — Amerykanska 7 21,7 7,23 151,9 50,63 136,2 128,97 0,4
Indyjska 7 14,2 4,73 99,4 33,13 139,8 135,07 0,2
Chinska 8 18,3 6,10 146,4 48,80 135,3 129,20 0,4
Razem: |. 22 — I~ = 397,7 132,56 | -~ = 1.—
E.gcznie: © 260 - —_ 1,205,5 401,76 —_ — 15,1
Tramping
Battycki: b ‘ .
Mate statki 336 2.— 0,67 672.— ‘994, — 8,3 7,63 20,4
Srednie 1 duze statkl 53 2,2 0,73 116,6 38,87 12.3 22,57 3.4
Razem: | 389 - | — | 86 | o287 | —~ |- — | 328
T
Europejski: 2 .
Male statki . 3,2 1,07 227,2 75,73 14,8 13,78 55
Srednie i duze statki 33 3.1 1,03 1023 34,10 20— | 22,97 1.5
‘ Razem: 104 — = 3295 | 10988 | = | — | 7—
Oceaniczny: | 16 7,2 2,4 | 152 | 3840 | 478 | <454 | 08
’ Eacznie: 509 — — 1,233,3 | 411,10 - — | 4086
Linie i tramping lacznie: | 769 — — 24388 | 812,86 o — 55,7




Strata na’szybkoici technicznej jest prawie taka sama
dla_obu’ rodzajéw trampéw i utrzymuje si¢ na normalnym
poziomie,

Stosunek czasu postoju do czasu podrézy jest korzystny
(49,8%), co wskazuje z jednej strony na mniejszg ilo§¢ por-
16w na trasie podrozy (przecigtnie na liniach europejskich
3,9, na liniach battyckich 4,5) i na dluzsze przebiegi miedzy
portami, a czgSciowo na szybszy przeladunek w :portach
obstugiwanych przez te linie.

W konsekwencji, mimo dos¢ wysokiego stosunku czasu
martwego do czasu postoju, stosunek czasu martwego do
czasu podrézy spada bardzo powaznie, gdyz do 13.9%, co
w poréwnaniu do linii baltyckichestanowi duzo lepszy wynik,
Obserwujemy natomiast ‘duza strate szybkoSci technicznej,
wyrazajacg sie w 10,9%. Pierwszym powodem tego jest
przechodzenie statkéw - wszystkich linii europejskich przez
Kanat Kilofiski ze ‘zmniejszona szybkosScia,- co w skali
stosunkowo krétkiej ‘trasy podrézy tych linii (z wyjatkiem
linii lewantynskiej) wywiera duzy efekt ng - przecietna
szybko§¢ eksploatacyjng. Poza tym wejscie Elba do Ham-
burga, $luzami do Antwerpii oraz czeste oczekiwanie na wy-
soka wode w portach angielskich obnizaja réwniez szybkosé
eksploatacyjng.

Wspdlng przyczyna strat z tytulu czasu nieproduktywnego
na liniach baltyckich i na krétkich liniach europeiskich jest
fakt, ze wszystkie te linie, a przynajmniej. wiekszo$¢ z nich,
posiadaja $ciSle okreSlony rozktad jazdy. NajczeSciej sa to
dwutygodniowe podréze okrezne. Jest to potrzebne z dwdéch
wzgledéw. Po pierwsze na niektérych liniach, np. na liniach
angielskich, polskie przedsigbiorstwa zeglugowe wspétnracuig
z obcymi airmatorami na bazie uméw lub porozumien, prze-
widujacych wspélng- obstuge linii z uzgodnionym rozkladem
jazdy. A zatem linie te maia ustabilizowany, niejako ..usztyw-
niony“ rozklad jazdy, w konsekwencji — i cykl swoich po-
drézy. Po drugie, nawet na tych liniach, na ktérvch nie ma
zadnych uméw lub porozumien regulujacych rozklad jazdy,
jest bardzo pozadane, przede wszystkim w interesie towaru,
aby przestrzegaé regularnosci odjazdéw statkéw oraz, aby
sdjazdy te nastgpowaly zawsze w okreslonym dniu tygod-
nia, 'a nie w okre$lonych dafach. \

Sytuacja ta ttumaczy zasadniczo niezdrowy objaw, ze sta-
tek, ktéry otrzymal na dang podréz stosunkowo niewiele la-
dunku, moze nie przy$pieszaé zatadunku, a nawet mozc
po zakonczeniu zatadunku pozostawaé w porcie przez pewien
niedlugi czas (od wieczora do $wilu), w oczekiwaniu na date
wyjscia Wedlug tozkiadu. Oczywiscie takie wypadki sg bar-
dzo nieliczne, ale niewatpliwie wysoki stosunek czasu po-
stoju do czasu podrézy, jak réwniez wysoki stosunek procen-
towy czasu martwego do ‘czasu postoju, maja w tym fakcie
przynajmniej czeSciowe wyttumaczenie.

. ‘Dlatego tez wydaje si¢ stuszne, aby nie tylko linie; ktére
nie wspolpracuja z obcymi armatorami, ale nawet i te, ktére
wspolpracuja z nimi, skrécity cvkle swych podrézy do granic
mozliwych realnie do osiagnigcia. Jesli chodzi o obcych kon-
trahenlow, jest to kwestia uzgodnienia z nimi rozkladu jazdv.
Jedyny wyjatek stanowia linie do Londynu, ktorveh statki,
ze wzgledu na wielkie trudno$ei w uzyskaniu stalego miej-

sca postoju w porcie londyfiskim, musza przychodzi¢ do Lon- -

dvnu'zawsze w tym samym okre§lonym dniu tygodnia. Na
wielu jednak liniach battyckich i na niektérych krétkich li-
niach europeiskich mozna by z powodzeniem skrécié¢ cyki
yodrézy. Jezeli np. pewna linia ma dwutvgodniowy rozktad
jazdy, a przecietna reczna z wykonanych na tej linii po-
drézy wynosi 12 dni. to linia ta powinna przej$¢ na 12-dnio-
wy rozklad jazdy. W efekcie da jej to mozno§¢ wykonania

5 podrézy w ciggu 2 miesigcy, zamiast dotychczasowych 4, .

co stanowi bardzo powaziny wzrost wykorzystania statku.

Z -drugiej strony sg ‘linie baltyckie i europejskie, ktore, -

mimo iz maja ustalony rozklad. jazdy, nie moga zmiescié
sie w niin, przekraczajac stale przyjety dla nich cykl podré-
zy. Jednoczeénie jednak czas martwy na tych liniach prze-
wyzsza znacznie przecietny czas przekraczania zaloZonego
cykiu podrézy. co Swiadczy o tym, ze zredukowanie czasu
maitwego umozliwitoby tym liniom dotrzymanie ich rozktadu
jazdy. : !

] 'Lyinie oceaniczne. Na
réwno stosunek szybkosci eksploatacyjnej do szybkosci tech-
nicznej, jak.i stosunek czasu martwego do czasu postoju i do
czasu podrozv oraz stositnek czasu postoiu do czasu podrozy,
sg korzystniejsze niz na liniach baltyckich { europejskich
Jednakze w odniesieniu do linii oceanicznych nie mozna po-
przestaé na suchych liczbach wskaznikéw, gdyz mogtoby to
doprowadzi¢ do falszywych wnioskéw.
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liniach oceanicznych za-,

Linie oceaniczne. kryia w sobie wicksze rezerwy czasu .
niz mogloby si¢ wydawaé na podstawie powyzszych wskazni-
kéw. O ile wskazniki te dawaly prawdziwy i dobrze orien-
tujgcy obraz na liniach battyckich i europejskich, ktére sa
przewaznie liniami krétkimi, o tyle sa one niewystarczajace
dla linii oceanicznych, o wybitnie dtugich trasach. Przecietny
czas podr6zy na liniach oceanicznych jest 5,6 raza dluzszy
niz na liniach europejskich, a 8,8 raza dluzszy niz na liniach
battyckich. Dlatego wzajemny stosunek poszczegélnych wska-
znikéw czasu na liniach oceanicznych. mimo iz jest obliczony
identycznie jak na liniach europejskich i baltyckich, wymaga
bardziej wnikliwej analizy.

Stosunek czasu postcyu do czasu podrézy jest na liniach
oceanicznych wzglednie korzystny, zwlaszcza na linii chin-
skiej. Nalezy pamietaé¢ jednak o, olbrzymich odleglosciach
przebiegéw morskich na tej linii, a zatem o czasie potrzeb-
nym dc przebycia ich. Przecietny postéi w 1 porcie na linii
poludniowo - amervkafiskiej wynosi 10 dni. na linii indvi-
skiej 4,4 dnia, na linii chifiskiej 11,4 dnia. Jednoczeénie pro-
cent portow obcych na- linii potudniowo - amerykanskiei wy-
nosi 89,6%, na linii indyjskiej 93%, na linii chiniskiej 80%.

Z powyzszego wynika, ze najkrétsze postoje-ma linia in-
dyjska, a najdluzsze linia chinska, za ktéra blisko podaza
linia poludniowo - amerykanska. Po drugie mozna stwierdzié,
ze najwiekszy procent portéw obcych ma linia indyiska, a
najmniejszy linia chinska.. Linia poludniowo - amerykanska
jest zblizona raczej do linii indyjskiej.

Z powyzszych obserwacyj mozna wyciagnaé wniosek, ze

- im wiecej jest portéw obcych, tvm krétszy jest przecietny po-

st6j przypadajacy na 1 port. Dowodziloby to, ze postoje w
portach polskich na liniach oceanicznych sa duzo dluisze
niz w portach obcych. : :

Zjawisko to mozna ttumaczyé czedciowo faktem, ze stat-
ki linii oceanicznych, zwlaszcza linii chifiskiej. zaladowuija
i wytadowuja lwig cze$é, a niejednokrotnie calosé tadunkn
wlasnie w portach polskich, podczas gdy w portach obcych
zaladowuja lub wyladowuja tylko stosunkowo niewielkie par-
tie swego ladunku. Nie wyczerpuje to jednak zagadnienia.

Stosunek czasu martwego do czasu postoju na linii chia-
skiej wykazuje 34,9% bezproduktywnej straty czasu. A wiec
nie sam przetadunek decyduje o tym, ze $redni postdj na 1
port wynosi na tej linii 11,4 doby, gdyz z tych 11,4 doby
przecietnego postoju, 4 dobv sg stracone na czynnosci lub-
oczekiwanie poza przeladunkiem. Poza strata czasu spowo-
dowana zla orgdnizacja obstugi statku lub tadunku. w po-
waznym stopniu zawazyly drobne remonty i naprawy, nie-
zbedne do przeprowadzenia na statkach po powrocie z tak
diugiej podrézy do portu bazowego.

Na linii potudniowo - amerykanskiej obserwujemy odwrot-
ne zjawisko. Mimo ze udzial portéw obcych na tej linii jest
tylko o 3,4% mnieiszy niz na linii indyjskiej, Sredni postoj
w porcie jest o 127% dtuzszy niz na tej ostatniej. Tempo
przetadunku w portach Ameryki Potudniowej jest- bardzo po-
wolne. Poza tym wyjatkowe zatloczenie tych portéw. liczne
dwieta i strajki skazuia statek na nie spotykane gdzie in-
dziej dlugie postoie. Zdarzajg sie czesto wypadki, ze sta-
tek. nrzychodzac do portu, jest osiemnasty lub dwudziesty
w kolejce do wytadunku i czeka 2 — 3 tygodnie na rozpocze-
cie wytadunku. Srednio na 1 podréz linii poludniowo - amery-
gar:lskiej postoje wynosza 80,1 dnia, w tym czas martwy 21,7

nia. .

Gléwng przvezyna tak dilugich postojéw statkéw w por-
tach Ameryki Poludniowei jest zageszczenie w tych portach.
Druga' przyczyna jest bardzo niska wydajnos¢ pracy miejsco-
wych robotnikéw. Wreszcie trzecia przyczyna, przynajmniej
w odniesieniu do naszej linii, jest zta i nieuczciwa praca
naszych agentéw w tych portach. Specjalnie na terenie Ame-

_ ryki Potudniowej sprawna obstuga statku zalezy w powaz-

nym stopniu od staran agenta. Sprawa ta jest na tyle po-
wazna, a straty ponoszone na skutek istnienia obecnego sta-
nu rzeczy sa tak duze, ze-kwestia zmiany agentéw lub
otwarcia wlasnego oddziatu Polskich Linii Oceanicznych staje
sig palgca.

Tramping

Tramping baltycki. W trampingu baltyckim ob-
serwujemy przede wszystkim, ze §redni czas 1 podiézy $red-
nich i duzych statkéw jest niemal o 509 dluzszy niz"u ma-
tych statkéw. Ttumaczy si¢ to tym, ze lwia czesé podrozy
baltyckich duzych trampéw stanowia podréze po rude do
Lulea. Jest to najdluzsza trasa baltycka w naszym trampin~
gu. Mate statki.natomiast chodza z weglem po rude do ma-
lych portéw potudniowej i potudniowo - wschodniej Szwecii.



Stosiinek czasu martwego do ezasu postoju jest natomiast
bardzo wysoki w trampingu baliyckim, a w odniesieniu do
matych trampéw wprost niepokojacy. Gléwng przyczyna tak
wysokiego procentu czasu martwego w trampingu baltyckim,
zwlaszcza u malych trampéw, sg dlugie przestoje w por-
tach polskich w oczekiwaniu na tadunki wegla, ktéry jest
niemal wylgcznym polskim ladunkiem eksportowym w tram-

pingu baityckim. Drugg przyczyna jest zageszczenie w wielu .

portach rudowych w sezonie zwdzki rudy, ktére powstaje
zwlaszcza w malych, prymitywnie urzadzonych portach
szwedzkich, t

Sytuacja ta odbija si¢ specjalnie dotkliwie na matych
trampach w zasiggu baltyckim, poniewaz maja one prze-
stoje zaréwno przy weglu, jak i przy rudzie, podczas gdy
duze trampy chodza po rude zawsze w balascie, a wiee uni-
kajg przestojéw przy weglu. W dodatku Lulea, skad zabie-
rajg rude duze statki, daje wyjatkowo szybki zaladunek, co
umozliwia roztadowanie w krétkim czasie ewentualnego za-
geszczenia statkéw w tym porcie.

Stosunek czasu martwego do czasu podrézy utrzymuje
sie¢ w trampingu baltyckim na tym samym poziomie, co sto-
sunek czasu martwego do czasu postoju, sj tak jak on jest
bardzo wysoki. .

Mimo tak razgco wysokiego procentu czasu martwego w
trampingu baltyckim, slosunek czasu postoju do czasu. po-
drézy nie jest tak wysoki, jak np. na liniach battyckich. Tiu-
maczy sie to przede wszystkim trzy razy mniejszg liczba por-
téw przecigtnie w 1 podrézy oraz szybszym przetadunkiem
mas6wki niz drobnicy. Mimo to, nalezy stwierdzié, ze z 56,3%
czasu podrozy trampdéw baltyckich zuzytego na postoje, az
20,4% przypada na czas martwy. Jest to bardzo powazna
sirata, zwlaszcza dla trampéw, ktére, wozgc maséwke, po-
winny mieé szybki obrét i intensywnie wykorzystany czas.

Ten stan rzeczy mozna poprawié przez usprawnienie ob-
stugi statkébw w portach polskich oraz przez staranniejsze
frachtowanie statkow pod rude¢, w sensie unikania w miarg
moznosci portéw zatloczonych. Srodki te jednak beda mialy
stosunkowo niewielki wplyw na zmniejszenie czasu martwe.
go. Cigzar sprawy lezy w przestojach weglowych. Rozwig-
zanie za$ tego zagadnienia lezy w rekach nie tyle czynni-
kéw miejscowych w. portach zatadunkowych, ile w rekach
najwyzszych czynnikéw gospodarczych kraju.

Tramping europejski. W trampingu europejskim
obserwujemy réwniez znacznie diuzsze podroze Srednich i du-
zych statkéw niz matych. Zasieg podrézy tych ostatnich, to
prawie zawsze kontynent, podczas gdy $rednie i duze trampy
znaczng czg$¢é swych podrézy europejskich odbywaja na Mo-
rze Srodziemne. -

Stosunek szybkosci eksploatacyjnej do szybkosci technicz-
nej jest juz gorszy niz' w trampingu baltyckim, zwlaszcza
u malych trampow. Ttumaczy si¢ to przejiciem Kanatu Ki-
lonskiego ze zmniejszong szybkoscig oraz zwolnionymi do-
jazdami do takich portéw, jak Hamburg, Antwerpia, Gan-
dawa i Rouen, przy ktérych statek traci duzo na szybkosci.
W stosunku do wzglednie krétkich podrozy matych trampow
zasiggu europejskiego, ta strata szybkosci technicznej wply-
wa 'w powaznym stopniu na obnizenie szybkoSci eksploata-
cyjnej. )
~ Stosunek czasu martwego do czasu postoju jest réwniez
bardzo niekorzystny. Gléwng przyczyng tego jest tutaj réw-
niez oczekiwanie na tadunki wegla w portach polskich. W
trampingu - europejskim wegiel stanowi réwniez bardzo po-
wazeny procent ladunkow eksportowych, aczkolwiek duzo
nizszy niz, w trampingu baltyckim. CzeSciowy wptyw . ma
réwniez strata czasu na czyszczenie tadowni po ladunkach
brudzacych, a specjalnie po fosfatach, ktére przedstawiajg
powazng pozycje w przewozach- naszego trampingu europej-
skiego. Rowniez bunkrowanie wigkszych ilosci wegla bun-
krowego na trampy europejskie, nie zawsze mozliwe do wy-
konania w czasie przeladunku, ma wplyw na wysokos$¢ cza-
su martwego w trampingu europejskim. Zreorganizowanie
procesu czyszczenia tadowni po tadunkach brudzacych, kiéra
to czynno$é jest obecnie wykonywana przez Zarzady Por-
téw Srodkami prymitywnymi i w sposéb -bardzo przewlekty,
jak réwniez powiekszenie i unowocze$nienie sprzgtu stu-
zacego do bunkrowania statkéw z wody, moglyby da¢ dosé

powainy efekt na odcinku obstugi statkéw w portach pol-

skich.

- Zaréwno stosunek czasu martwego, jak i czasu postoju
do czasu podrézy dla malych trampéw w zasiggu europej-
skim utrzymuje si¢ na poziomie trampingu baltyckiego. Na-
tomiast dla sSrednich i duzych tragmpéw spada powaznie:

pietwszy wskaznik do 12,99, drugi do 40,8%. Tlumaczy
si¢ to réznicg w czasie podrbzy, ktéry dla $rednich i duzych
trampow jest o 62% diuzszy niz dla matych trampéw.

Tramping oceaniczny. W trampingu oceanicz-
nym stosunek szybkosci eksploatacyjnej do szybkosci tech-
nicznej jest normalny, nawet do$é korzystny, mimo ze znacz-
na.czgs¢ podrézy byta wykonana do Ameryki Potudniowej,
gdzie statki prawie z reguly oczekuja dlugo na redzie. Nie-
mniej jednak, w stosunku do dlugiej trasy przebytej szyb-
koscig techniczng, nie ma to wigkszego wplywu na obniZenie
szybkosci eksploatacyjnej catej podrozy.

Stosunek czasu martwego do czasu postoju w trampingu
oceanicznym jest réwniez bardzo niekorzystny. Przyczyna
tego, aczkolwiek w niewielkim stopniu, jest réwniez ocze-
kiwanie na wegiel w portach polskich. Wegiel i cement sta--
nowig ladunki eksportowe w podrézach naszych trampow
do Ameryki Potludniowej. Giéwna jednak przyczyna sa bez-
produktywne postoje w portach Ameryki Potudniowej. Czg-
sciowe polepszenie sytuacji na tym odcinku zalezy, podob-
nie jak na linii poludniowo - amerykanskiej, od reorganizacji
naszej stluzby agencyjnej na tym terenie.

Zaréwno stosunek czasu martwego, jak i czasu postoju
do czasu podrézy ksztattuje sie do§¢ korzystnie, co jednak
ttumaczy sie diugim czasem podroézy.

Reasumujac, nalezy stwierdzié bardzo powazne zjawisko,
mianowicie ze w trampingu czas martwy wynosi 34,5% cza-
su postoju i 15,9% czasu podrézy, podczas gdy na *liniach
regularnych liczby te wynoszg odpowiednio 27,9% i 14%.
Zdawaloby si¢, ze powinno by¢:odwrotnie, gdyz trampy nie
maja zadnego rozkladu jazdy, ograniczajgcego ich cykl po-
drozy. Jest to bardzo ciekawy, a jednoczesnie niepokojacy
objaw. Nasze przedsigbiorstwa zeglugowe powinny grun-
townie przeanalizowaé to zagadnienie i jak najpredzej zna
lez¢ srodki uzdrowienia obecnej sytuacji na tym odcinku.
Odnosi si¢ to specjalnie do Polskiej Zeglugi Morskiej w

‘Szczecinie, poniewaz cigzar zagadnienia lezy w matych tram-

pach, a specjalnie w ich podrozach batltyckich.

Wiele z powyzszych spostrzezen jest znanych tym, kto-
rzy stykaja si¢ bezposrednio z eksploatacja naszej floty. Spo-
strzezenia te jednak zacierajg si¢ w toku biezacej pracy ope-
ratywnej. Tymczasem takie retrospektywne spojrzenie na ca- -
los¢ tego zagadnienia, zwlaszcza w ujeciu poréwnawczym
poszczegolnych linii i zasiggéw "trampingu, moze zaintere-
sowaé nie tylko obserwatorow pracy naszej floty, ale réw-
niez tych, kiérzy kierujg tg pracg i majg na nig bezposredni
wplyw. Zaréwno administracja floty, jak i zalogi statkéw

* powinny zrozumieé, ze bitwa o czas w eksploatacji naszej

floty powinna by¢ ich naczelnym hastem.
Znaczenie wlaczenia czesSci rezerw do produkcji
floty ' :

Ciekawe jest podsumowanie wyzej wykazanych strat cza-
su oraz oszacowanie utraconych w zwiazku z tym mozliwo-
Sci wykonania dodatkowych podrézy. Oczywiscie, bedzie to
kalkulacja w pewnym stopniu teoretyczna, gdyz, praktycznie
rzecz biorgc, nie mozna zlikwidowaé catkowicie czasu mar-
twego, a jedynie mozna go zredukowaé. Poza tym nie na
wszystkich liniach i zasiggach s3 mozliwe do przeprowadze.
nia jednakowe stosunkowo redukcje czasu martwego. Przyj-
mijmy jednak pewne, do$¢ skromne, zatozenie, mianowicie
zredukowania czasu martwego przecigtnie w catej flocie o s,
W dolnej tabeli na str. 155 wykazany jest czas, jaki moz
na by zyska¢ w ten sposéb w okresie 11 miesiecy 1951 r.,
oraz mozliwoSci wykorzystania go w postaci dodatkowych
podrézy. Poza tym wyeliminowano z tej tabeli linie Gdynia—
Londyn i Szczecin — Londyn — Rouen, ze wzgledu na lo,
ze nic mozna skroci¢ cyklu podrézy na tych dwéch linjach,
poniewaz przyjazdy ich statkéw do Londynu muszg naste-
powaé zawsze w tym samym dniu tygodnia, a wigc w od-
stepach dwutygodniowych. .

Zadaniem dolnej tabeli na str. 155 nie jest podanie do-
ktadnych wyliczefi utraconych mozliwosci wykonania dodat-
kowych podrézy, lecz jedynie danie czytelnikowi przyblizone-
go pogladu na to zagadnienie. Czytaja to zestawienie czy-
teinik widzi, ze gdyby udalo si¢ zredukowaé czas martwy
w pracy naszej floty tylko o !/3, mozna by wykonaé¢ dodatko-
wych podrézy: na liniach badtyckich okoto 7, na liniach euro-
pejskich réwniez okolo 7, a na liniach oceanicznych tylko
okolo 1, razem na liniach regularnych okolo 15 dodatko-
wych podrézy; w trampingu battyckim okolo 33 podrézy,
w trampingu europejskim.okoto 7, a w trampingu oceanicz-
nym zaledwie okoto 0,8 podrézy, razem w trampingu okolo.
40 dodatkowych podrézy. Rzuca sig tu od razu w oczy istnie-

‘nie olbrzymich mozliwosci w trampingu battyckim.
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Rozrachunek gospodarczy na statkach P.M.H.*)

KRZYSZTOF PRUSZYNSKI, Sopot

Elementy rozrachunku gospodarczego statku mor skiego. Stan rozrachunku gospodarczego na statkach PMH. Kry-
“tyczna analiza stosowanych wzoréw wraz z projektem ich racjonalizacji,

Rozwdj gospodarczy Polski Ludowej, zwycigskie realizo-
wanie pierwszych dwu- lat Planu SzeScioletniego postawity
przed naszg zeglugg, jak i przed innymi galeziami gospo-
darczymi, caly szereg nowych probleméw, ktdrych realizacja
gwarantuje dalszy, jeszcze szybszy wzrost naszego potencja-
fu gospodarczego.

W Zegludze jednym z takich probleméw bylo i jest nadal
zagadnienie rozrachunku gospodarczego podstawowej jed-
nostki produkcyjnej — statku. Do$wiadczenia zeglugi ra-
dzieckiej wykazaly olbrzymie znaczenie tej' metody socjali-
stycznego gospodarowania. ' N :

Opierajac si¢ na nich, Centralny Zarzad Polskiej Mary.
narki Handlowej przy wspotudziale poszczegdlnych przed-
sigbiorslw zeglugowych opracowat formy rozrachunku gospo-
darczego statku przystosowane do warunkéw, w jakich pra-
cuje zegluga polska. Tak powstat ,Arkusz rozrachunkowy*,

okreslsay w CZ PMH jako zestawienie kosztéw .wlasnych .

oraz ,Raport kosztéw i wplywow z podrézy*.
Podstawy rozrachunku gospodarczego statku

_ Z rozrachunku gospodarczego, jako jednego z instrumen-
téw ujawniania ukrytych rezerw produkcyjnych i finansowycn
oraz biezgcej kontroli wykonania planu, wynika koniecznosé
oparcia. go o plan produkcyjno - finansowy jednostki gospo-
darujgcej. W tym celu wyniki rozrachunku, jak méwia
Ginzburg 1 Turiecki**), mozna uwypukli¢ najle-
piej w zestawieniu planowych i faktycznych wskaznikéw
produkeyjnych i linansowych, gdyz zestawione w ten spo-
s6b poszczegélne pozycje pozwalajg na stworzenie pelnego
- obrazu obnizenia lub zwigkszenia kosztéw wtasnych, ujaw-
niajgc rownocze$nie wyniki rozrachunku dia poszczegdlnych
pozycyj rozrachunkowych. - .

Z powyiszego wynika, iz kazda pozycja zestawienia win.
na by¢ wyrazona jednocze$nie jako wielkoi¢ planowana i fak-
tycznie wykonana, T ‘

Innym zagadnieniem, jest zagadnienie czasokresu, jaki
winien obejmowaé rozrachuriek gospodarczy statku. Wsréd
ekonomistéw radzieckich istnieja co do tego sprzeczne zda-
nia. Ginzburg i Turiecki ***) stojg na stanowisku oparcia roz-
rachunku gospodarczego o roczny plan pracy statku, z roz-
biciem go na krétsze okresy kalendarzowe. .

Natomiast I. Gerbiczenko ¥***) uwaza, ze winien
si¢ on opieraé o rejs, poniewaz powigzanie wskaznikéw
produkcyjnych i finansowych w skali rejsu, a wiec w skali
podstawowej dziatalnoSci produkcyjrej statku, stanowi najdo-
godniejszg forme zastosowania rozrachunku gospcdarczego.

- Opracowujac arkusz rozrachunkowy oraz raport kosztéw
i wplywéw, Centralny Zarzad stangl na stanowisku wyra.
zonym przez Gerbiczenke¢ i wprowadzil jako podstawowy
okres rozrachunku — rejs. -

Analiza raportu kosztow i wplywow

Przed wyjSciem w morze statek otrzymuje formularz ar-
kusza rozrachunkowego oraz raportu kosztéow i wplywéw
z wypelnionymi przez przedsigbiorstwo zeglugowe planowa-

nymi wielkociami wydatkéw, wskaZnikéw i normalywéw '

pracy.
W trakcie wykonywania planu, a wiec w trakcie podrozy,
do raportu nanosi si¢ wielkosci wydatkéw i wptywow wedlug

*) Artykut niniejszy obrazuje stan faktyczny rozrachunku gospodar-
czego na statkach PMH na poczatku 1952 r. Jak nam wiadomo,
CZ PMH pracuje obecnie nad udoskonaleniem organizacji i tech-
niki rozrachunku gospodarczego na statkach, co niewatpliwie do-
prowadzi do zmiany stanu rzeczy przedstawionego w niniejszych
wywodach. (Redakcja).
*) I. I. Ginzburg i L. S. Turiecki, Chozrasczot morskowo
sudna, Moskwa — Leningrad 1949 r., str. 25 i 26. (Obszerne stresz-
czenie tej pracy znajduje sie w ,Gospodarce Morskiej", zeszyt
IV-1950). s /
“*) L L Ginzburg i L. S. Turiecki, j. w, s. 10.
*#x%) Gerbiczenko, Rejsowyj finansowyj plan — osnowa sudowo-
wo chozrasczota, ,,Morskoj Flot", nr 9/1950, s. 10.
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ir;h.fa.kty_cznych wysokoSci, a po zakoficzeniu podrézy prze
nosi s'¢ je, po podsumowaniu, do arkusza rozrachunkowego.

Raport_kosztéw | wplywéw z podrézy obejmuje te same
pozycje co i arkusz rozrachunkowy, lecz ma inny ukiad. Po-
szczegélne pozycje nie sg umieszczone, jak w arkuszu, pio-
nowo, lecz poziomo. Réznica polega, réwniez na tym, ze jest
pominigty koszt administracji ogélnej.

Pozycje kosztow po’noszonych w kraju i za granica s3
rozbite na wydatki w dewizach i w ztotych. Natomiast po-
zycje wydatkéw ponoszonych wylacznie w kraju, jak np.
amortyzacja, wynagrodzenie za nadgodziny itp., umieszczone
sg wylgcznie w zlolych, a ponoszone tylko za granicg (lecze-
nie chorych pracownikéw za granicg) — w dewizach.

W skrécie raport kosztéw i wplywéw z podrézy przed-
stawia gérna tabl. na str. 159.

Sporzadzony w powyzszy sposéb raport kosztéw i wply.
wOw z podrézy nie odpowiada w rzeczywistosci swej naz-
wie, poniewaz nie zawiera kolumn obejmujacych wplywy.
Jest to male niedociggniecie, ktére tatwo naprawic. Wydaje
si¢ jednak, Ze sporzadzenie raportu kosztéw i wplywéw w
powyzszym uktadzie nie ma wielkiego znaczenia dla walki
o obnizenie kosztéw wiasnych i zwigkszenie dochodéw.

Powyzsze ujecie raportéw nie ulatwia przeprowadzenia
analizy wydatkow oraz wplywéw w trakcie rejsu, poniewaz
jest tylko statycznym odbiciem zasztego stanu, sprawozdaw-
czym zestawieniem poniesionych w. czasie podrézy wydatkow
i uzyskanych-podczas niej wplywéw za wykonane ustugi prze-
WOozZowe. . _

Wtasciwie pojety raport kosztéw i wplywéw powinien
by¢ takim zestawieniem, ktére by w kazdej chwili dawalo
obraz wykonania planu kosztéw i wplywéw bez potrzeby
przeprowadzania dodatkowych obliczen.

W tym celu poszczegélne kolumny raportu powinny wy-
giagda¢ nastepujaco: :

Rodzaj kosztu

Plan zl. dewiz 18.000
zlote 24.000
W y k onanie
dewizy pozost. zlote pozost.
_ 1 2 3 4
3.000 i5.000 4.000 20.000
2.000 13.000 3.000 17.000

Poniesiony wydatek nanosi sig¢ zaleznie od tego, czy na-
stapit w walucie obcej, czy krajowej, albo do kolumny pierw-
szej, albo do trzeciej, a obliczong réznicg w stosunku do pla-
nu umieszcza sig w kolumnie drugiej lub czwartej.

Takg sama budowe posiadatyby kolumny wplywdéw.

Wyliczone pozostaloSci w kolumnach wydatkow (wielko$¢
planowana wydatkéw minus wydatki faktyczne) stanowilyby
gérng granice w zakresie rozchodéw, ktdérej nie wolno stat-
kowi przekroczyé. Innymi stowy, pozostatosci bytyby wiel-
kosciami, jakimi statek moze w danym rejsie jeszcze roz-
porzadzad. . - &, ‘ .

Natomiast wyliczona réznica migdzy planem wplywéw
a faklycznymi wplywami wskazywataby na wielkos¢ braku.
jacg do wykonania planu, ktéra statek musi osiggnagé, a na-
wel przekroczyé.

Analiza arkusza rozliczeniowego

Opracowujac arkusz rozrachunkowy w oparciu o doswiad-
czenia radzieckie, CZ PMH pomingt caly szereg zasad roz-
rachunku gospodarczego, stworzonych wiasnie przez to do-
$wiadczenie. Wskazemy na nie w trakcie szczegélowego oma-
wiania istniejgcego obecnie arkusza rozrachunkowego.

Arkusz ten, jak widzimy z wzoru na str. 159, jest dwu-
stronicowy. Na stronie pierwszej wyodrgbniajg si¢ nastgpu.



Zaopatrz. i zuzycie 5 3
, materiatow | l Roézne koszty eksploatacyjne
T D Razem
) Rodzaj Koszty ~ | Amorty- | Koszty odpo- Uwagi
Data| Tres$é |isuma dewiz Ofleje ~Bunkier wyladunku | * zacja’ wieglz‘;ilfggfcl
dewizy zt dewizy | 24 T dewl'zy I zt dewizyl zt | dewizy zt | dewizy| zt
1 2 3 4 5 | 36 EY 38 39 40
%
. ) Strona pierwsza:
M/s X D.W.T. 9200, BRT 7.600, N.R.T. 4.500
‘Zestawienie kosztéw wtasnych z podrézy nr 5.
‘Gdynia — Kanat Kilofiski — Kanat Sueski —
’ — Aden — Bombaj
w czasie od 2. I. 1951 r. do 1l. II. 1951 r.
Czas trwania rejsu godz. Ruch Post6j - Przew6z f
Planowany 555 551 . Planowany 9.000 64.485.000 '
. Wykonany 555,2 483 Wykonany 9.100 65.201.500
Wykonanie
L.p. Grupy Rodzaj Plan ope- B Koszt
kosztow kosztéw racyjny Zuzyta Rodzaj Zlotych | ziotych Razem jednost- Uwagi
1lo&é dewiz dewizo- Kowy 1000
wych tono-mil
Strona druga:
I i 7. Inne czynnoSci dokonane we wlasnym zakresie
1. Tonazo-mil podrézy (cargo T.D.W.) 65.918.000 (celem skrécenia postojéw lub obnizenia kosztéw).
2. Wykonane tono- mile _ 0,55-201500 Przygotowanie ladowni i otwieranie lukéw przed wej-
3. Wykorzystanie zdolnosci przewozowej w % 98.9 $ciem do portéw dla wyladunky skrécilo czas rejsu
4. Koszt wlasny ]ednostkowy (za 1000 tono.mil) 8-739 o 28 godz. Uzyskiwanie wigkszej szybkoici eksploa-
5. Wplywy (za 1000 tono-mil) ) 15.612 tacyjnej — skrécenie rejsu o dalsze 20,8 godz.
6. Remonty dokonane we wiasnym zakresie *

(co zrobiono i ilo§¢ zuzytych godzin).

jace cztery czeSci: 1. nazwa i charakterystyka statku, 2. tra-
sa i charakterystyka podrézy, 3. produkcja, 4. zestawienie
kosztéw wlasnych i wplywéw z podrozy.

Nazwa i charaktérystyka statku

W czesei tej jako charakteryslyczne cechy statku uwzgled-
niono wytacznie nos$nosé¢ (rozumie sie tu ja, ze wzgledu na
obliczanie tonazo-mil oraz wspéiczynnika wykorzystania stat-
ku, jako no$no$é¢ czysta, czyli cargo DWT), nastepnie tonaz
brutto i netto, ' : ]

Taka charakterystyka statku jest jédnakze zbyt ogé’ln'l-
kowa, przez co nie pozwala na obliczenie szeregu wskaZzni-
kéw, koniecznych dla przeprowadzenia analizy pracy stalku.
Dlatego tez nalezy ja uzupeini¢ dodatkowymi danymi.

Podajgc nos$nos¢. statku, powinno si¢ podawaé¢ nie tylko
no$nos¢ czystg, ale i petng (total DWT). Nosnoéé czysta,
bedaca wielkoscia zmienng, stuzy do obliczania zdolnosct
przewozowej statku oraz stopnia jej wykorzystania, a wiec
przy jej pomocy orientujemy sie, jaka ilos¢ tadunku ‘statek
moze przewieZé. Przez odjecie od nosnosci czysiej ilosci prze.
wiezionego ladunku, lub<tez ilosci, jaka ma byé przewie-
ziona, otrzymujemy liczbe ton, jaka statek moze zabraé po.
nadto. )

Jednakze no$nos¢ czysta-nie méwi nic o ukrytych rezer-
wach, jakie istniejg w zakresie mozliwosci produkcyjnych
statku.  Konieczne jest ‘wigc poréwnanie nosnosci pelnej i
czystej. -Roznica miedzy nimi, stanowigca ilos¢ wagowa za-
bieranych w rejs zapaséw,.:bunkru, wody itp., jest podsta-
wa dla przeprowadzenia analizy wiasciwego gospodarowa-
nia statkiem, w celu zmniejszenia ilosci tych tadunkéw, a
tym samym zwigkszenia nosnosci czystej statku.

II. Planowane wskazniki.

Bardzo wazne znaczenie, jako cecha charakteryzujgca
statek, ma pojemnosé tadowni. Stopiefi wykorzystania po-

.jemnosci- statku okre§la stopien wykorzystania jego zdolno-

Sci przewozowej w tej samej mierze co i wspélezynnik wy
korzystania nosnoZci.

Na wazno$é¢ tego zagadnienia zwracajg uwage m. in. dr
Tarski*), Batandin, Turiecki oraz Ginz-
burg**).

Wykorzystanie zdolnosci przewozowej stalku nalezy obli.
cza¢ w oparciu o no$no§é czysta i pojemno$é jego ladowni.
Poniewaz dotychczasowa praktyka zeglugowa oraz badania
ekonomiczne nie potrafity stworzyé jednego, wspélnego wska-
znika, wyrazajagcego wykorzystanie no$nosci czystej i po-
jemnosci ladunkowej, trzeba podawaé stopiei wykorzystania
obu powyzszych cech.

W wyniku moze zaistnie¢ pigé réinych wypadkéw wy-
korzystania zdolnosci przewozowej statku, mianowicie:

1. wypadek optymalny — pelne wykorzystanie no§nosc’

czystej przy jednoczesnym calkowitym wykorzystaniu
pojemnosci tadunkowej statku; :
calkowite wykorzystanie nognosci czystej statku:i cze-
Sciowe wykorzystanie jego pojemnosci’ tadunkowei;
wypadek odwrotnydo 2., czyli pelne wykorzystanie po-
jemnosci tadunkowej i czeSciowe wykorzystanié nos-
nosci czystej statku;
") I Tarski, Obliczanie wykorzystania zdolnoéci przewozowej,
Gospodarka Morska', zeszyt 2,3, 1950. )

*) Turiecki i Batandin, Planirowanie raboty morskowo flota
i portow, Moskwa — Leningrad 1947; Ginzburg i Turiecki,
j. w., s. 48, -
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4. czeSciowe wykorzystanie no$noci czystej i czeSciows
" wykorzystanie pojemnosci ladunkowej statku;

5. wypadek najgorszy — podréz balastowa.

Poza oméwionymi wyzej cechami statku, nalezy w tej
czgdei arkusza rozrachunkowego podaé jego szybko$é, roz
rézniajac przy lym szybkosc techniczng, eksploatacyjng i han-
dlowa.

Szybkos§é techniczna statku jest to szybkosé, jaka statek
moze osiggnaé przy pelnej pracy maszyn, gdy stan morza
nie przekracza 3.

Szybkoici: eksploatacyjna i handlowa daja si¢ wyrazi¢
nastepujagcymi wzorami: :

Ly = L " v =._.L_
¢ lm ’ h tP+tm ’
gdzie:

v, — szybkosé eksploatacyjna statku,
L — diugos¢ rejsu w milach,
t — czas pobytu w morzu w czasie jednego rejsu,
1, — czas pobytu w portach w czasie jednego rejsu,
vy — szybkos¢ handlowa statku.

W zwigzku z tym uklad pierwszej czgéci arkusza rozli.
czeniowego przedstawiatby sie nastepujaco  (przyktadowo):
M/s ,X* Podroz nr 5
No$no$é brutto DWT 10.800; BRT 7.600; Grain capacity
711.000
Nosnosé¢ netto DWT 9.200; NRT 4.500; Bale capacity 651.000
Miejsc pasazerskich 12

Szybkoéé techniczna 16 weziow; szybko$é eksploatacyjna 14
wezlow; szybkosé handlowa 7,16 wezia.

Trasa: Gdynia — Kanal Kilofiski — Kanal Sueski — Aden —

Bombaj.

Dlugos$é trasy 7,165 mil. Czas trwania’ podrézy: od 2. 1. 51
do 11. 2.°51.

Trasa i charakterystyka podrézy

Wskazanie portéw, do jakich statek ma zawingé w trak-
cie podrézy, okreslenie ram czasu, w jakich winna si¢ ona
zamkng¢ oraz podanie czasu trwania rejsu w rozbiciu na
ruch i postdj, jak w arkuszu rozrachunkowym, wydaje sig
ujeciem zbyt uproszczonym. ‘ '

Poza podaniem dlugosci rejsu w milach, nalezaloby czas
trwania rejsu rozbi¢ wg nastepujacego schematu:

w godzinach w procentach
Czas rejsu W morzu W porcie W morzu ‘w porcie ‘
Tuch Ipostéj ruch |postéj |
Planowany 540 | 115 511 50,66 1,41 47,93
Wykonany | 5192 | 6 | 483 | 51,50 | 0,70 | 47,80

Takie rozbicie jest uzasadnione tym, iz postéj w morzu
(na redzie) pocigga za sobg koszty w innej wysokoSci ani-
zeli ruch czy postéj w porcie.

Poza ‘tym nalezaloby prowadzi¢ w czasie rejsu nastepu-
jace pomocnicze zestawienie: ,

L. p. Czas rejsu Planowany Wykonany
1 T Port 4 ogbélem godz. - 100 88
przetadunek 80 80
poza przeladunkiem 20 8
w tym: /
bunkrowanie . . 12 3
inne 8 5
2 Przebieg 420 mil. godz. 35 I 32
3 Post6j w morzu godz. 6 I 5,5
N
4 Fort B ogélem godz. 112 | 115
icd.
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Tego rodzaju zestawienie stuzytoby z jednej strony jakc
pods>tawa do wyliczania czasu ruchu i postojow statku w
portach i w morzu, celem naniesienia tych wielkosci do arku-
sza rozrachunkowego, z drugiej za§ — byloby waznym ma-
teriatem dla -analizy przebiegu rejsu, szczegélnie odnosnie
postojéow, gdyz podawanie czasu tych postojéow w sposdb
sumaryczny, jak obecnie, nie pozwala na wyciggniecie zad-
nych konkretnych wnioskéw dla skrécenia ich.

Produkcja

Odnoénie tej czeSci rozrachunku nalezy stwierdzié, iz sta-
tek oprocz tadunkéw moze przewozié réwniez pasazeréw.
W zwigzku z tym, poza podaniem przewiezionej liczby ton
i wykonanych tono-mil, konieczne jest dodanie kolumn: licz-
ba przewiezionych pasazeréw i ilo§¢ wykonanych pasazero-
mil, co w tabelarycznym ukladzie przedstawialoby si¢ naste-
pujgco: ’

Plan Wykona- | °/y wykonania
nie planu
Przewieziono ton " 9.000 l 9.100 I 101,1
Wykonano tono-mil 64.485.000 | 62.201.500 | 101,1
Przewieziono pasazer6w l 10 I — | =
Wykonano pasazero-mil I 71.650 I C e I =

Zestawienie kosztow wlasnych i wplywow z podrézy

Zestawienie kosztow wilasnych i wplywéw z podrézy, be-
dace finansowym odbiciem produkcyjnej dzialalnosci stal-
ku, stanowi najbardziej istotng cze$é.rozrachunku gospodar
czego i jako takie winno byé¢ szczegdlnie dobrge opraco-
wane. :

W uktadzie wg rodzajow koszly te przedstawiajg sie na-
stepujaco:

I. Zaopatrzenie i zuzycie:

1. oleje, 2. bunkier, 3. woda, 4. materialy konserwacyjne,
sanitarne i rozchodowe (z podzialem na. zuzycie poktadowe,
maszynowe i hotelowo-restauracyjne), 5. uzupeinienie sprze
tu (z podzialem j. w.). ’

II. Wynagrodzenia i $wiadczenia:

6. robocizna z dodatkami pracownikéw fizycznych, 7. nad.
godziny pracownikow fizycznych, 8. rezerwa pracownikéw li-
zycznych, 9. ubezpieczenia spoleczne zalogi fizycznej (15,5%),
10. narzut na nagrody, wspdizawodnictwo i prace zleco-
ne (0,8%), 1l. wyzywienie zalogi fizycznej i umyslowej,
12. leczenie za granica zalogi fizycznej, 13.' pensje z dodal-
kami pracownikow umystowych, 14. nadgodziny pracowni
kow umystowych, 15. rezerwa umystowi (dnidowkowi), 16. ubez-
pieczenia spoleczne zatogi umystowej (15,5%), 17. leczenie
za granicg zalogi umystowej, 18. narzut na nagrody, wspoi-
zawodnictwo i prace zlecone (0,8%). .

HI. Rézne koszty eksploatdcyijne:

19. inne koszty administracyjne, noclegi i przejazdy,
20. wyzywienie i uboczne koszty pasazerskie, 21. pranie bie-
lizny, 22. remonty, 23. ubezpieczenie, 24. dzierzawa'i kon-
serwacja urzadzen radiowych, 25, prowizja agentow, 26, kosz.
ty portowe, 27. koszty kanalowe, 28. koszly zaladowania,
29. koszty wyladowania, 30. amortyzacja, 31. koszty odpowie-

dzialnosci prawnej.

1V. Koszty adminisiracji ogélnej:

Zestawienie to w ukladzie pionowym w zasadzie spelnia
swe zadanie, z tym, ze pominig¢to w nim pare pozycyj, kto-
rych nie ujmuje rowniez raport kosztéw i wplywéw z podrézy.

W zakresie wydatkéw nalezg tu: a) koszt remontéw
przeprowadzonych we wlasnym zakresie, b) inne wydatki.

l_(o;zt remontéw przeprowadzonych we wilasnym zakresie
winien byé wyodrebniony w osobnej pozycji, poniewaz, rzecz
jusna, nie mozna wigezy¢ go do kosztu remontéw stocznio-
wych. y

Na koszt remontu przeprowadzoriego systemem gospodar-
czym skladalyby sie m. in. nastepujgee wydatki: koszty zu

- zytych materialéw, amortyzacja narzedzi, wynagrodzenie za

nadgodziny przepracowane przy tych remontach itp.



Pozycja ,Inne wydatki* winna istnie¢ ze wzgledu na to,
ze statek zmuszony jest niekiedy ponie$é koszty, kiére nie
daja si¢ zaszeregowac do zadnej z istniejgcych pozycyi, jak
np. przyjecie ze strony innego statku pomocy w postaci ho-
lowania itp.

Umieszczenie kosztu administracji ogdélnej w taki spo-
s6b, jak w obecnym arkuszu rozrachunkowym, wydaje sig
sluszne. Pominigcie tej pozycji byloby niewtasciwe ze wzgle-
du na to, ze jako jeden z kosztéw eksploatacyjnych wplywa
on na rentowno$é¢, tym ‘bardziej, ze niemozliwe byloby utrzy.
mywanie statku w ruchu bez wykonywania jakichkolwiek prac
administracyjnych. )

Wigczenie za$ kosztu administracji do grupy ,réznych
kosztéw eksploatacyjnych“ byloby nieuzasadnione, gdyz za-
loga statku nie moze w zasadzie oddzialywaé na wysokos¢
tego kosztu. )

_Pozycje wplywéw wymagaja uzupelnienia w postaci .d.o-
dania nastepujacych pozycyj: a) wplywy za przewdz pasa-
zeréw, b) inne wplywy (np. za holowanie innego statku itp).

Przechodzac do analizy poziomego uktadu zestawienia
kosztow i wplywdéw nalezy stwierdzi¢, ze zostal on niewla-
Sciwie opracowany, poniewaz nie pokrywa sie¢ z zasadg roz-
rachunku gospodarczego, o ktérej wspomnieliSmy na poczatku
artykutu, mianowicie iz poszczegélne pozycje rozrachunku
muszg by¢ wyrazane jako ‘pozycje planowane i faktycznie
wykonane. N

Szczegdlnie konieczne jest wprowadzenie kolumny pla-
nowanego -zuzycia, poniewaz przekroczenie planu kosztéw
przy zachowaniu istniejacego ukladu zestawienia nie wykaze,
czy nastapilo ono wskutek wzrostu zuzycia materialow, czy
tez na skutek podniesienia si¢ cen. Tak samo nie mozna
okreslié, czy w danej podrézy gospodarka materialowa byta
wlasciwa. . i

Dla zachowania finansowego charakteru zestawienia,
nalezaloby zlikwidowaé kolumne zuzycia materialéw w tej
czesci arkusza rozrachunkowego i stworzyé z niej osobna
jego czes¢, moéwigca o ilosci zuzytych materialow, ktéra
przedstawialaby sie nastgpujgco:

°/, wykon.
Zuzycie W kg Plan . Wykonanie planu
Oleje 12.060 10.900 90,4
Bunkier 410.000 392.000 95,6
Woda 536.000 512.000 95,6
Niewlaiciwe ujecie kolumny czwartej — ,,Plan operacyi-

ny* polega na tym, ze odpowiada ona tylko kolumnie dzie.
wigtej — ,,Wydatki razem”. Na skutek tego nie wiemy, ja-
kim zmianom ulegly w czasie wykonywania planu wydatki
dewizowe oraz wydatki ponoszone w zlotych. Koniecznosc
rozbicia kolumny czwartej na takie same kolumny, na jakie
jest rozbite wykonanie planu, tlumaczy sie tym, iz w ten
sposéb zwigksza si¢ mozliwosci analizowania pracy statku.

Tak samo kolumna dziewigta — ,,Koszt jednostkowy 1000
tono - mil“ winna mie¢ swéj odpowiednik w ujeciu plano-
wanym. ’ :

W oparciu o wysunigte powyzej postulaty w zakresie ze-.
stawienia kosztéw wiasnych i wplywéw z podrézy mozna
stworzy¢ tablice o ukltadzie jak w tabl. drugiej od dotu.

W zestawieniu pominigto kolumne ,,Rodzaj dewiz*, ponie-
waz kolumna ta nie spelnia Zzadnego istotnego zadania w
~rozrachunku gospodarczym, a moze stuzyé tylko jako spraw-
dzian wlasciwego przeliczenia dewiz na zlote. Wydaje sie,
ze wystarczy, jezeli zadanie to bedzie spetniala odpowied-
- nia kolumna w ,Raporcie kosztéw i wplywéw", gdzie przy
kazdym wydatku i wplywie jest podany rodzaj waluty, tym
bardziej, ze w {rakcie jednej podrézy moga zachodzi¢ wy-
datki w réznych walutach.

Ponadlo nalezatoby ujaé¢ w arkuszu rozliczeniowym ze-
stawienie wplywéw wg ukladu jak w tabl. u dolu strony
(przykladowo).

Odnosnie drﬁgiej strony istniejgcego arkusza nasuwaja
sie nastepujace uwagi.

Pod punktem I nalezaloby zgrupowaé jedynie opis prze-
prowadzonych we wiasnym zakresie remontéw, z nastepuig-
cymi danymi: co zostalo zrobione, ilo§¢ godzin zuzytych na
wykonanie lych prac, w tym ilo§¢ godzin nadliczbowych, data
przeprowadzania remontu, wplyw jego na koszty wiasne i
czas rejsu itp.; nastgpnie opis czynno$ci dokonanych z ini.
cjatywy czlonkéw zalogi- i dowéddztwa statku, a majacych
na celu zmniejszenie kosztéw, skrocenie czasu postojow itp.
Réwniez w tym punkcie mozna by podawa¢ podejmowanie
zobowigzan oraz ich realizacje.

Pozycja II objetaby’ natomiast wskazniki i normatywy
pracy statku.

W tym ujeciu uklad drugiej strony arkusza rozliczenio-
wego przedstawiatby sie naslepujaco:
I. 1. Remonty dokonane we wilasnym zakresie.

2. Inne czynnosci dokonane we wlasnym zakresie, ce-
lem skrécenia czasu rejsu i obnizenia kosztéw. — Przygoto-
wywanie tadowni i lukéw przed wejiciem do portéw dla wy-
tadunku skrécilo czas rejsu o 28 godzin. .

Uzyskanie wigkszej szybkosci eksploatacyjnej — skréce.
nie czasu o dalsze 20,8 godz.

3. Podjete i wykonane zobowigzania.

IL. _ ,
Nazwa normatywu, wskaznika Wykona-
Lp. lub miernika Flan nie
1 | Zuzycie dzienne olejéw kg 278,6 259,5
2 | Zuzycie dzienne bunkru
a) w czasie postojoéw kg 2.000 2.000
b). w ruchu kg 16.000 15.500
3 | Zuzycie dzienne wody |
a) w czasie postojow k 16.000 15.500
b) w ruchu kg - 8.000 7.500
4 | Wykorzystanie ®dolno$ci przewozo-
wej w % 97,1 98,9
itd.

Poza tym wydaje si¢, ze konieczne jest wprowadzenie
zestawienia kosztéw i wplywéw dla wykazania zaplanowane-
go i otrzymanego faktycznie wyniku podrézy w postaci zysku
lub straty. Uktad tego zestawienia na nast. stronie.

Plan operacyjny Wykonanie °/, wykonania planu
L.p. | Rodzaj kosztéw | Zlote Koszt Zlote Koszt Zlote Uwagi
dewi- | Zlote | Razem | jednostkowy | dewi- | Zlote | Razem | jednostkowy | dewi- | Zlote | Razem
zowe 1000 tono-mil | zowe 1000 tono-mil | zowe
Plan Wykonanie /o wykonania planu
Lp. Wpltywy Ziote nwapi%az Zlote xﬁpi%(% Ztote Uwagi
dewi- | Zlote | Razem. | iono- | dewi- [ Zlote | Razem | {55~ | dewi- | Zlote | Razem
zowe mil zowe mil zowe
1 Za przew6z towaréw 784.000 | 134.400 918.400 14,242 /896.000 112.000 [ 1.018.000 15,63 114,3 83,3 110,8
2 | Za przew6z pasazeréw 4.000| ~— 4.000 0,062 —_ — —_ —_ —_ —
3| Inne -— — —_ o L — —_ — —_ —_ —
Razem 788.000 | 134.400 922.400 14,304 | 896.000 | 112.000 | 1.018.000 15,63 | 113,7 | 83,3 110,8
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P1lan W vy k 'o n anie
devivowe | Ziote | Rezem tonommil de%:ioz?we ziote | Cadas tonommmil
* Wplywy 788.000 134.400 922.400 14,304 896.000 112.000 1.018.000 15,613
Koszty 120.500 502.000* 622.500 9,653 © 110.270 458.945 569.215 8,730
Strata ) 367.600 346.945
Zysk 667.500 299.900 4,651 785.730 448.785 6,883

Realizacja rozrachunku gospodarczego na statkach PMH

Osobnym waznym zagadnieniem jest przebieg w praktyce
realizacji naszego rozrachunku gospodarczego. Niestety,
nie mozna odpowiedzie¢ na to pytanie w sposéb zadowala-
jacy. Przedsigbiorstwa zeglugowe nie potrafily wprowadzi¢
rozrachunku w zycie, ograniczyty sie do przestania na nie-
ktore statki formularzy oraz instrukcji, jak maja byc. one
wypelnione, a nie dolozyty dostatecznych starani, aby statki
wywigzaly si¢ z tych obowigzkéw. W wyniku tego jeden,
statek przestal wypelniony arkusz rozrachunkowy, i to za
jedng podréz. ‘

Przedsighiorstwa zeglugowe i Centralny Zarzad PMH

nie potrafily przygotowaé odpowiednich kadr do prowadzenia
arkusza. Blednie uwazano, ze najwazniejsza rzecza jest u-
miejetnos¢ prawidlowego obliczania poszczegélnych pozycyi,
nie za$ wilasciwa interpretacja ekonomiczna arkusza rozra-
chunkowego i zrozumienie sensw politycznego tej metody
gospodarowania, szczegdlnie waznej w dobie dzisiejszego roz-
woju naszej gospodarki.

Poprzez zorganizowanie odpowiednich kurséw (mogg byé
one korespondencyjne) bigd ten da sie naprawié¢ i wéwezas
przestawienie naszej zeglugi na rozrachunek gospodarczy nie
napotka na przeszkody, a tym samym mozliwe bedzie dalsze
obnizenie kosztéw wlasnych oraz wykrycie nie ujawnionych
dotychczas rezerw i ich wykorzystanie.

Wentylacja ladowni okretowych

Wstep

Wentylacja tadowni powinna zasadniczo spelniaé trzy za-
dania: ~
1. wymiana powietrza, celem odprowadzenia nadmiaru
tworzacych si¢ w tadowni gazéw; .
2. niedopuszczenie do osiadania wilgoci na konstrukcji
stalowej ladowni, co moze nastgpi¢ na skutek skraplania
sig¢ pary wydobywajacej si¢ z tadunku; ’

3. zapewnienie takiej wilgotnosci 1 temperatury powietrza
doprowadzanego przez wentylatory, aby zjawisko skrapla-
nia si¢ pary zawartej w powietrzu nie powstawalo na po-
wierzchni tadunku lub konstrukeji statku.

Spetnienie pierwszego zadania wymaga odpowiedniej ilo-
§ci wymian powietrza w jednostce czasu, za ktérg zwykle
przyjmuje sjg godzing (por. tablica):

Rodzaj tadunku Ilo§¢ wymian powietrza
_na godz.
drobnica : : 5
bydto } 20
jaja ' 15
mieso chtodzone 25 .
s - mrozone 15
jabtka 25
pomararicze 35
banany 45

Liczby te opierajg si¢ na empirycznych danycﬁ i nie wy-
magaja dalszego omoéwienia.

W niniejszym artykule zajmiemy si¢ bardziej szczegélowo V

dalszymi zadaniami wtaSciwego ukladu wentylacji, ktére sg
znacznie trudniejsze do zrealizowania,

Zjawisko skraplania si¢ pary wodnej w obrebie tadowni
powoduje duze straty zaréwno przez korozyjne dzialanie
wody morskiej na wewnetrzne konstrukcje metalowe statku,
jak i przez szkody w towarze, wyrzadzone przez nadmiar
wilgoci. Osiadanie rosy na towarze nastepuje zwlaszcza w
wypadku zatadowania w zimnym klimacie statku, kiéry na-
stepnie udaje si¢ w okolice o znacznie wyzszej temperaturze
powietrza. Para wodna zawarta w cieptym powietrzu, dopro-
wadzanym przez wentylatory do tadowni. skrapla si¢ wéw-
czas na zimniejszej powierzchni towaru, powodujgc jego za-
wilgocenie i ewentualne straty.

Dla wtasciwego rozwiazania zagadnienia wentylacji 1a-
downi musimy z jednej strony opanowaé parowanie wilgoci
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zawartej w danym towarze, z drugiej za§ — mieé moznosé
regulowania wilgotno$ci powietrza uzywanego do wentylacji.
Ponizsze zestawienia obrazujg réznice wilgotnosci poszcze-

goélnych rodzajow towaré6w w mnormalnych warunkach oraz
réznice frednich temperatur w lutym w poszczegélnych
portach: - P : g
Rodzaj towaru Zawartos‘g }’A/rllgotnoéci
(]
ziarno kakaowe . 6—8
zboza:
kukurydza (Ameryka Pid.) 11—144
5 (Rumunia) 17—19,6
zyto (Polsky) 17—19
pszenica 10-14
kawa 9—12
owoce suszone: .
morele 28
Sliwki 24—28
winogrona 17—28"
rodzynki 18—19
oleiste:
kopra 3,4-5,6
siemie Iniane 5,9—12,1
soja 7,9—12,1
herbata 6—8
skéry: .
suche 14—20
suche solone 14—20
mokre solone . 40—50
Swieze mieso 65—70
Swieze ryby 65—70
owoce i jarzyny 80—90

o Temperatura w stopniach C

powietrze I woda morska
Archangielsk — 13 0
Leningrad ) — 8 0
Kopenhaga 1] + 2
Londyn + 4 + 5
Port-Said + 16 4+ 16
Aden -+ 21 + 25
Bombaj + 24 + 27
Singapore =+ 28 + 27,

. Z powyzszych zestawiefi wynika, ze zastosowanie zwy-
klej, tzw. naturalnej wentylacji tadowni nie moze byé wy-



starczajqée; w ‘ni‘ektéry'ch wypadkach sluszniej bedzie zam-
kngé catkowicie doplyw zewnetrznego powietrza przez
wentylatory, celem .uniknigcia ,,pocenia sig tadunku.

W czasie transportu drogg morska zawarto§¢ wilgoci
w tadunku zmienia si¢ znacznie. Zmiana wagi rzadko prze-
kracza 1/29/y, zazwyczaj z odchyleniem in minus. Ubytek lub
przyrost wagi, wynikajacy ze zwigkszenia sie lub zmniej-
szenia zawartosci wilgoci, odbywa sie¢ przede wszystkim
w warstwach gornych, wystawionych na bezposrednie dzia-
anie powielrza.

Zmiany temperalury towaru w ladowni, bedace wynikiem
wplywéw zewnetrznych, przebiegaja zazwyczaj powolnie.
Nie bierzemy tu oczywiScie pod uwage zmian temperatury
wynikajacych z ewent. bezposredniego sgsiedztwa tadowni
z przedziatem kotlowym lub maszynowym. Temperatura ma-
sy towaru znajdujacej si¢ w tadowni nie podgza za zmia-
nami temperatury wody morskiej, wynikajgcymi ze zmiany
szerokoSci geograficznej (por. tablica), tak, ze temperatura
wewnetrzna tadunku ma tendencje do zachowania peziomu
z momentu zatadunku. Punkt rosy powietrza otaczajgcego
tadunek pozostaje staly tak diugo, jak dilugo zawartosé
wilgoci i temperatura towaru nie zmieniajg si¢. Podwyz-
szenie temperatury tadunku powoduje podwyzszenie punkiu
rosy; w takim wypadku parowanie z powierzchnj tadun-
ku nastgpuje szybciej. Ten bezposredni wplyw wilgotnosci
i temperatury towaru na otaczajgce powietrze wystepuje tyl-
ko w odniesieniu do towaréw hygroskopijnych, ktérych pew-
ne rodzaje podaliSmy w zestawieniu» ZLadunki nie pochia-
niajace wilgoci, jak metale, maszyny, konserwy w puszkach
itp., skraplaja parg wodna z otaczajgcego powietrza, o ile
temperatura ich jest dostatecznie niska.

Trudno jest przewidzieé¢ warunki atmosferyczne, w jakich
znajdzie si¢ stalek w podrézy. Czesto powietrze zewngtrzne
jest wilgotniejsze od powietrza w tadowni, pozosiajacego
pod wplywem wilgotnoScij i temperatury towaru. W takich wy-
padkach Zzawartosé wilgoci w towarze zwigksza sie, chociaz
— jak stwierdzono wyzej — dotyczy to tylko wierzchnich
warstw towaru.

Poktad statku ulega czesto ochlodzeniu przez deszcze
i fale, co powoduje silne skraplanie si¢ pary wodnej w_gor-
nych partiach tadowni: W takich wypadkach ,pocenie sig¢"
jest specjalnie silne, je§li towar przed zaladowaniem zostal
nagrzany przez slofice, lub tez znajdowal si¢ w ogrzewa-
nym magazynie, i posiada dzigki temu stosunkowo wysoka
lemperature.: ' :

Trudnosci wlasciwego rozwigzania wentylacji adowni po-
glebiajg sig na ile koniecznosci uwzglednienia réznic tempe-
ratur w poszczeg6lnych tadowniach, a nawet w obrgbie tej
samej tadowni. Roznice te wynikajg z bliskosci maszynowni,
albo tadowni chlodzonych. Z punktu widzenia wentylacji uzy-
skanie stalej temperatury na calej dlugofci i szerokosci po-
szczegblnych tadowni jest niezwykle wazne, chociaz trudne
do urzeczywistnienia. Np. bliskos¢ tadowni chiodzonej spra-
wia, ze temperatura powietrza w ladowni jest wyzsza niz
temperatura powierzchni przylegajacych do chlodni, co po-
woduje skraplanie si¢ na nich pary wodnej, zawartej w po-
wietrzu. W' wypadku zatadunku mrozonego towaru w okre-
sie letnim przy otwartej ladowni wystepuje zjawisko skra-
plania si¢ pary z powietrza na stalowych konstrukcjach stat-
ku, i to nawet przy suchej pogodzie. Dla uniknigcia tego
rodzaju kondensacji, robiono préby elekirycznego lokalnego
ogrzewania niektérych czesci konstrukeji stalowych, tak, aby
utrzyma¢ ich temperature powyzej punktu rosy.

Mefody odwilgacania powietrza sluzacego do wentylacji

Dla wlasciwego dzialania wentylacji konieczne jest wiec
kontrolowanie wilgotnosci powietrza doprowadzanego do ta-
downi. Rozrézniamy dwa systemy tej kontroli: 1. przez wy-
korzystanie urzadzefi chiodniczych, 2. przez zastosowanie
osuszonego powietrza w zamknietym obiegu wentylacii.

- Przy zastosowaniu pierwszego systemu wtlaczane mecha-
nicznie do ladowni powietrze przeplywa kanatami, przez kto-
re przeprowadzone s rury chiodzone solanka z urzadzenia
chtodniczego. Na skutek ochiodzenia para zawarta w ‘po-
wietrzu ulega skropleniu, przy czym skropliny zostaja ujete
odpowiednimi studzienkami w kanatach i odprowadzone
wprost do zenzy. )

Znaczna czeé¢ okretéw posiada obecnie-urzadzenia chiod-
nicze, nie bylo wige rzecza trudng wykorzystanie tych urza-
dzen do odwilgacania powietrza. Sposéb ten zaczgto stoso-
waé w 1928 r., po. wypadku z transportem jabiek na s/s
,Brownheart®, kiedy to wentylacja bezposrednia powietrzem

morskim przy temperaturze 1,5° C spowodowata skroplenie
si¢ pary na owocach i psucie si¢ towaru. Przewody solankowe
wykorzystuje sig do osadzania na nich pary z powietrza w po-
staci wody. - ;

W Wielkiej Brylanii na 28 statkach zastosowano system
wentylacji powietrzem odwilgoconym za pomoca ochtadza-
nia. Urzadzenia stuzgce do tej wentylacji sa podobne do opi-
sanych nizej urzadzen ,,Cargocaire. Wentylacje powietrzem
z zewnatrz stosuje si¢ wiedy, gdy powietrze zewnetrzne jest

. suchsze od powietrza wewnatrz tadowni. W wypadku od-

wrolnym stosuje si¢ recyrkulacje. Dla ustalenia, czy nalezy
wentylowa¢, czy tez stosowaé recyrkulacje, trzeba stwierdzié
punkt rosy atmosfery i poréwnaé¢ go z punktem rosy
powietrza przy wylocie z tadowni. .

Drugi system kontrolowania wilgotnosci powietrza do-
prowadzonego do tadowni, tzw. system ,Cargocaire* zdo-
bywa coraz wiecej zwolennikéw; mimo iz wymaga on znacz-
niejszych wkiadéw w poréwnaniu z wentylacja ,naturalng®,

' daje jednak w praktyce rekojmig¢ dobrego dzialania wenty-

lacji. Polega on w zasadzie na zastosowaniu osuszonego po-
wietrza.

Wstepne proby osuszenia powietrza i wprowadzenia zam-
knietego obiegu wentylacji rozpoczeto w r. 1935. Pierwsza
kompletna instalacja tego typu zmontowana zostala na stat-
ku w r. 1938. Dotychczas stosowane zwykle nawiewniki usta-
pily miejsca wentylatorom mechanicznym. W systemie
,Cargocaire" kazda tadownia zaopatrzona jest w dwa wenty-
latory: 1. nawiewajacy (tj. tloczgcy), umieszczony na tylnej
ceesci luku, 2. ssgcy, w przedniej czefci luku. Wentylatory
posiadaja odpowiednia obudowe, umozliwiajacg prace réw-
niez w czasie zlej pogody.

Powietrze wprowadzone przez wentylatory rozprowadzane
jest przez odpowiednio umieszczone przewody, biegnace pio-
nowo od luku w dot, wzdtuz Scian tadowni. Przewody te za-
opatrzone sa w otwory, przez ktére odpowiednio regulowana
i's§¢ powietrza przedostaje si¢ na odpowiednia wysokosé
.adowni. Od strony dziobu podobne przewody wyciggaja po-
wietrze z przeciwleglego konca tadowni. Przewody wentyla-
cyjne wykonane s3 z grubej blachy stalowej, odpornej na
uszkodzenia w czasie zatadunku.

Gdy powietrze jest bardzo wilgotne, a punkt skraplania
powietrza na zewnatrz tadowni jest wyzszy niz punkt skra-
plania powietrza wychodzacego przewodami z tadowni, w
wypadku konieczno$ci kontynuowania wentylacji stosuje sie
zamkniety system cyrkulacji powietrza.

Poprzednio uwazano, ze obserwacja temperatury tadunku
wskazuje, kiedy nalezy wstrzymaé¢ wentylacje; poréwnywano
temperature tadunku z punktem rosy powietrza na zewnatrz..
W nowym systemie wentylacji miarodajnym wskaznikiem
jest punkt rosy powietrza uchodzacego z tadowni. Jest to
szczegllnie wazne przy tadunkach hygroskopijnych | maja-
cych wplyw na punkt rosy. Ponadto latwiej jest stwierdzié
punkt rosy uchodzgcego powietrza niz temperature ladunku.
Poniewaz punkt rosy jest zawsze nizszy od temperatury to-

Rys. 1
System wentylacji i odwilgacania ,Cargocaire’’: A — poktadéwka
wentylatora _zasilajacego i otwér recyrkulacyjny; B_ — _pokiadéwka
wentylatora odwietrzajgcego; C — instalacja ,,Cargocaire”; D — prze-

wody suchego powietrza
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Rys. 2
Przekréj przez ladownie ze schematem recyrkulacji powietrza

waru, wentylacje zatrzymuje si¢ pézniej niz gdyby badano
i opierano si¢ na temperaturze wychodzgcego powielrza, re-
prezentujacej S$rednig temperatur¢ towaru. W prakiyce
powietrza z zewnatrz uzywa si¢ do wentylowania wtedy, gdy
jest ono suchsze niz powietrze w tadowni; w wypadku prze-
ciwnym stosuje si¢ krazenie tego samego powietrza
w tadowni.

W systemie cyrkulacjj zamknietej wentylator nawiewowy
zasysa powielrze z gérnego miedzypokladzia, zamiast z ze-
wnatrz, a wentylator ssacy zwraca go na goérne miedzypo-
kiadzie, zamiast usuwaé je na zewnatrz. Ten system nazwa-
no ,recyrkulacjg”. Jezeli przewody s3 umieszczone, tak jak
powinny, przy Scianach ladowni, recyrkulacja powoduje, Ze
powietrze w najwyzszym migdzypokladziu cyrkuluje w jed-
nym kierunku, w nizszych za§ — w przeciwnym (rys. 2).

+ Urzadzenia i przebieg procesu odwilgacanié powietrza

Aby zapewnié bezpoirednig wentylacje wtedy, gdy punkt
rosy powietrza na zewnatrz jest nizszy od powietrza w {a.
towni, lub recyrkulacje powietrza w obrebie przedziala
ograniczonego grodziami wodoszczelnymi, konieczne jest za
instalowanie odpowiednich urzadzen. Po obu stronach
tadowni w pokladzie muszg byé dwa otwory: z jednego
z nich prowadza przewody,' drugi jest otworem ,recyrkula-
cyjnym“. Nad obu otworami umieszczone jest obudowanie
pomieszczenia dla wentylatora i przepustnicy, z tym, iz
wloty do nich sg oddzielone pionowa klapg w samym po-
mieszczeniu wentylatora i przepustnicy. Wentylatory sg
umieszczone nad przewodami doprowadzajgcymi i ssgcymi
powietrze z tadowni. Przestawienie przepustnicy w pomiesz-
czeniu wentylatora i przepustnicy otwiera dostgp do powie-
trza z zewnatrz lub do przestrzeni migdzypokiadzia i po-
rwala na wentylacje powietrzem z zewnatrz lub na cyrku-
lacje powietrza w tadowni. A

Przepustnice zasilania i odwietrzania systemu przewodéw

nalezy zgrupowaé wspdélnie; zwykle pomieszczenia przepustitic’

znajdujg sie¢ w obrebie poktaddwek.

Szczeglly pomieszczenia wentylatora zasilajacego i jego
budowa widoczne sg na rys. 3-i 4.

Uzywanie suchego powietrza do wentylacji tadowni prze-
stalo byé nowoscig. Stowo ,,odwilgocenie oznacza system
zastosowania suchego powietrza do osuszenia tadowni. Wy-
razenie ,,wentylacja i odwilgocenie" okreSla taki wiasnie sy-
stem, w odréznieniu od systeméw, ktére stosujg jedynie
zwykle wentylatory. Skrét rejestrowy dla statkéw posiadaja-
cych ten system brzmi: V. D."S. ,

Odwilgacanie jest stosowane z duzym powodzeniem na
okretach wojennych, wycofanych ze stuzby i podlegajacych
konserwacji. W takich wypadkach, po przeprowadzeniu prac
przygotowawczych i po wstgpnym osuszeniu, jedna godzina
dziennie dzialania jednego matego osuszacza automatyczne-
go, pracujgcego przy pomocy S$rodka absorbcyjnego w po-
staci stalej wystarczy dla utrzymania wewnatrz stalku sta-
tej wzglednej wilgotnosci powietrza na poziomie 27—30%
nasycenia. Takie warunki zapewniaja utrzymanie wnetrza
statku oraz urzgdzefi w dobrym stanie.

W r. 1939 skonstruowano pierwsze instalacje okretowe
do odwilgacania powietrza z zastosowaniem filtru krzemion-
kowego. Po r. 1941 wprowadzono to urzadzenie na okolo
100 statkach. Rys. 5 przedstawia wprowadzony w r. 1946 typ
maszyny do odwilgacania z filtrem krzemionkowym. Okoto
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Rys. 3
Pomieszczenie wentylatora zasilajagcego: A — przewédd recyrkulacyijny,
B — diwignia przepustnicy w potozeniu recyrkulacji, -C — dzwignia
przepustnicy w pozycji wentylacyjnej, D — przewod doprowadzajacy
powietrze z zewnatrz, E — przewdd =zasilajagcy suchym powietrzem,
F — przepustnica regulujgca doplyw suchego powietrza, G — dostep
do wentylatora zasilajgcego

. Rys. 4
Przekr6j wentylatora zasilajacego: H — szyb wlotowy, I — przepustni-
ca w pozycji recyrkulacyjnej, J — diwignia przepustnicy, K — prze-
_pustnica suchego powietrza, L — polaczenie suchego powietrza, M —
dzwignia przepustnicy suchego powietrza, N — dostep do wentylatora,
— otwér recyrkulacyjny



.50 statkéw uzywa tego typu maszyny do wytwarzania suche-
go powietrza; tak wiec lgcznie ok. 150 statkéw stosuje osu-
~zacze oparte na filtrze krzemionkowym. Dalszych 9 statkéw
od 1944 r. posiada urzgdzenia odwilgacajagce oparte na
«chlorku litu! ‘ : ’

Zazwyczaj wprowadza sie suche powietrze do sieci wenty.
lacyjnej za pomoca przewodéw idacych wzdiluz wzdluznikow
poktadu, ponizej poktadnikéw, i przechodzacych przez gro-
dzie. Przewody te maja poczatkowo ok. 300 mm srednicy
i przechodzg w przekroj prostokgtny w miejscach rozgalezie-
nia na pieé lub sze§¢ punktéw zasilania, gdzie suche powie-
trze wprowadzone zostaje do sieci wentylacyjnej, mianowicie
w odgalezieniu ssgcym kazdego z wentylatorow nawie-
wowych.

Urzqd;enia odwilgacajace umieszcza si¢ zazwyczaj. na
wysokosci gléwnego poktadu w maszynowni. Czasem jednak
korzystniej jest umieici¢ jedno urzadzenie w dziobowej po-
kladowce masztowej, celem dostarczenia powietrza o niskim
punkcie rosy do tadowni dziobowej, a drugie w rufowej po-
kladowce masztowej, celem dostarczenia powietrza do 1a-
downi rufowej. Takie rozmieszczenie skraca odleglosé prze-
wodéw suchego powietrza od punktéw wilaczania do ladowni.

Suche powietrze stosuje sie wtedy, gdy punkt rosy po-
wietrza zewnetrznego jest wyzszy od punkiu rosy powietrza
w ladowni. Obowiazkiem jednego z oliceréw pokladowych
jest sprawdzenie raz dziennie punktu rosy powietrza wydo-
bywajacego si¢ z kazdego wylotu z tadowni i poréwnanie

Rys. 5

Przekr6j urzadzenia do odwilgacania powietrza z filtrem krzemionko-
wym, jako $rodkiem osuszajacym

d. c. na 3 str. okladki

EKSPLOATACJA PORTOW

Opakowania w transporcie morskim
' M. K. WOLOWSKI, Sopot

Warunki przeladunku i transportu towardéw, jakim musi sprostaé obakowanie w transporcie morskim.
Opis wiasciwosci i warunkéw pracy réznych rodzajéw opakowati: skrzynie. drewniane, klatki i kraty,

beczki drewniane, opakowania kartonowe,

bele, worki, opakowania metalowe itd. Znakowanie opa-

kowasi. Udzial kosztéw opakowania w ogélnych kosztach produkcji towaru.

Warunki przeladunku i transpoft towaréw

Znaczenie celowosci opakowania z punktu widzenia
gospodarczego czesto nie jest nalezycie doceniane w pro-
dukcji. . Dobre zapakowanie wytworzonych produktéw
przemystowych i rolniczych jest problemem istotnym;
przede wszystkim-musi ono byé mocne i tanie. Wybdr
wlasciwego sposobu zapakowania towaru jest zazwyczaj
trudny, gdyz istnieje wiele materialéw nadajacych sie na
opakowania.

Zadaniem opakowania jest zabezpieczenie towaru
w ten spos6b, aby dotarl on-w stanie nie uszkodzonym na
miejsce przeznaczenia. Jezeli wysylka dotyczy obrotu we-
wnatrz kraju, zaprojektowanie celowego opakowania,
zwlaszcza przy pojedyriczych sztukach, ktérych -ciezar
nie przekracza 50 kg, jest rzecza latwg, tym wiecej|, ze
kazdemu zainteresowanemu powinny by¢ znane ogdlne
warunki, w.jakich odbywa sie¢ transport. Im bardziej do-
godne sg polgczenia kolejowe, im lepsze drogi i dojazdy,
tym mniejsze stawiamy wymagania w zakresie wytrzyma-
loSci opakowania. W miare zwiekszania si¢ odleglosSci wy-
sylki (eksport) rosnie liczba niewiadomych odno$nie nie-
bezpieczenstw, jakie groza opakowaniu.

W czasopismie ,,Dock and Harbour Authority’ (maj
1951) jeden z autorow podaje wyniki szczegolowej ana-
lizy szkéd, jakich doznaly w transporcie morskim towary
pewnej fabryki w latach 1946—1949. W 1946 r. uszko-
dzenia towar6w na skutek korozji wynosily 48% ogélnych
uszkoédzen; po zastosowaniu smaru do pokrycia metalo-
wych czesei, lub przy uzyciu opakowan péthermetycznych
oraz hermetycznych, w r. 1949 procentowy udziat uszko-
dzen z powodu korozji zmniejszy! si¢ do 7,25%. Uszko-
dzenia towaréw natury mechanicznej w 1946 r. stanowily
50% ogdlnych uszkodzen, za$S przy staranniejszym opra-
cowaniu konstrukcji opakowania zewnetrznego, udzial ich

zmniejszy! sie do 14,5%. W tym samym czasie wzrést po-
waznie udzial uszkodzen towaru bez uszkodzenia opakowa-
nia: najdotkliwsze uszkodzenia wynikaly z niewlasciwego
umocowania towaru wewnatrz skrzyni, ktéra pozostawala
nie uszkodzona. Wynikalo to z dwoch przyczyn:

1. natezenia ruchu towarowego, ktore stwarza Kko-
niecznoS¢ poSpiechu przy przetadunku. PoSpiech ten po-
woduje mniej delikatne i staranne obchodzenie si¢ robot-
nikéw z towarem. =

2. nieprzestrzeganie przez robotnikéw (zwlaszcza w
krajach mniej cywilizowanych) przepisow i rysunkéw
ostrzegawczych na opakowaniach. Robotnicy ci rzucajag
skrzynie zawierajgcg aparat laboratoryjny tak samo,
jakby zawierala Sruby, czy tez gotowe obuwie.

Zastanawiajac sie¢ nad wyborem najbardziej celowe-
go opakowania eksportowego, przeznaczonego do trans-
portu morskiego, musimy rozpatrzy¢ te sprawe z naste-
pujacych punktéw widzenia:

1. wlasciwoSci towaru, jego ksztaltu i budowy,

2. warunkéw klimatycznych kraju, do ktérego prze-
znaczony jest dany towar, )

3. czy towar bedzie zaladowany na pokladzie, czy
pod pokiladem, \ czy bedzie przeladowywany w czasie
transportu morskiego,

4. jakie S$rodki przeladunkowe sa do dyspozycji
w porcie przeladunkowym oraz docelowym,

5. warunkéw transportu z portu do miejsca doce-
lowego (moze si¢ okazaé, ze ta cze$¢.podrézy narazi wy-
trzymatosé towaru i opakowania na najciezsza proébe),

‘6. przepiséw wladz celnych i administracyjnych,
obowigzujacych w kraju, do ktérego kierujemy towar.

Wszystkie wazniejsze porty przeladowujgce drobni-
c¢ wyposazone s3 w rozne mechanizmy przetadunkowe,

165



ktérych wybér zalezy od rodzaju opakowania, clezaru po-
szczeg6lnych sztuk oraz iloSci danego towaru. Réwniez
duzg role w wyborze urzadzen przeladunkowych odgry-
waja wlaSciwosSci samego towaru, ktére wykluczajg np.
mocniejsze wstrzagsy w czasie przeladunku, lub tez upusz-
czenie chocby z najmniejszej wysokoSci. Zasada najbar-
dziej ekonomicznego i bezpiecznego przetransportowa-

Rys. 1.
Kontenery ustawione na wagonie-platformie

nia towaru nolega na jak najwiekszym zmniejszeniu ilosci
przetadunkéw, vprzy jak najwiekszym zmechanizowaniu
tvch proceséw. Staja sie one przez to bezpieczne, za$
dzieki stworzeniu mozliwosci znacznego zwiekszenia
szybko$ci przeladunku obniza sie jego koszt.

Worowadzony w wielu krajach system wigkszej licz=
by opakowanych jednostek danego towaru na specialnie
skonstruowanej .,palecie* — od fabryki az do odbiorcy.
przy zastosowaniu specjalnych maszyn transportowo-pod-
no$nikowvch, pozwala na znaczne zmniejszenie ryzvka
uszkodzeni opakowania oraz towaru, towar bowiem odby-
wa droge do odbiorcy wraz z paleta. W transporcie mor-
skim jest to mozliwe tylko wtedy, gdy i statek przystoso-
wany jest do takiego transportu, ladunek bowiem, ulozo-
ny na paletach, taduje sie przy pomocyv wézko-podnosni-
kéw do wnetrza statku przez specjalnie do tego celu
przeznaczone wrota w burcie statku. Nie sa to jedyne
§rodki bezpiecznego i szybkiego przemieszczenia towaru
na statek lub ze statku.

Méwiac o transporcie wiekszej iloSci jednostek opa-
kowania w zwartej masie, nalezy wspomnieé o tzw. k o n-
tenerach. Sy to obszerne skrzynie drewniane lub sta-
lowe, w ktérych umieszcza sie drobniejsze przesviki to-
waréw, zabezpieczone W ten sposéb przed uszkodzeniem
lub kradzieza. System konteneréw, praktykowany w Zwia-
zku Radzieckim, zwlaszcza w ruchu kabotazowvm, przy-
spiesza przeladunek. Kontenery sa zazwyczaj wlasnoécig
linii zeglugowej, ktéra stawia je do dyspozycji zaladow-
c6w za poSrednictwem spedytoréw. zajmujacych sie kom-
pletowaniem zawartosci konteneréw oraz ich dostarcze-
niem na statek. W' miejscu przeznaczenia kontenery od-
bierane sg réwniez przez spedytora, ktéry zajmuje sie
ostateczng dostawg towaréw wyjetych z konteneréw, na-
pelnia je nastepnie nowymi towarami i zaladowuje w dro-
ge powrotng, kontenery sg bowiem opakowaniem zwrot-
nym.
W broszurkach reklamowych, opisujacych prace réz-
nych portéw $wiata, oglagdamy czesto zdjecia $wiadczace
0 nowoczesnej organizacji przeladunku. Zaden ekspor-
ter nie powinien jednak na tej podstawie rezygnowaé
z zapewnienia swemu towarowi mocnego opakowania,
ktére by moglo znie$é nawet najbrutalniejszg i nieprawi-
dlowa manipulacje. Tak np. w portach, w ktérych statki
wyladowuja na redzie do lichtug, czesto zdarza sie, ze
wyladunek towaru w skrzynkach lub kartonach odbywa
sie przy pomocy siatek. Ten sposéb wyladunku jest
niebezpieczny dla opakowania, ktérego Sciany moga ulec
wgnieceniu przez rogi sasiadujacych skrzyn lub karto-
now.

Idealnym opakowaniem jest takie, ktére zajmuje
najmniej przestrzeni, przy najmniejszym ciezarze i naj-
wiekszym zabezpieczeniu towaru - przed uszkodzeniem
i kradzieza. Dla szeregu opakowan, zwlaszcza drewnia-
nych, istniejg specjalne tabele, okreSlajace wilasciwg gru-
bo$é desek, ilosé gwozdzi, ktére nalezy wbié wzdiuz kra-
wedzi itp. Dzigki uspotecznieniu polskiego handlu, spra-
wa unormowania opakowan, zaréwno w ruchu wewnetrz-
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nym jak i w eksporcie, droga przepiséw nie przedstawia
trudno$ci. W Zwigzku Radzieckim problemy te sa dzi$
regulowane przepisami, dzieki ktérym, zwlaszcza w obro-
tach wewnetrznych, plan przewozéw towarowych nie jest
dodatkowo obcigzony niepotrzebng nadwyzkg wagi opa-
kowania.

Decydujacy wplyw na wytworzenie -najlepszggo
opakowania‘dla danego towaru ma tworzywo. Majgc do
dyspozycji drzewo, kartony prasowane, papiery, metale,
tkaniny itp., mozemy zaprojektowa¢ najbardziej celowe
opakowanie dla transportu morskiego, uwzgledniajac je-
go specyficzne warunki.

Najcze$ciej uzywanym materiatem do wyrobu opa-
kowarn przeznaczonych do transportu morskiego jest dre-
wno. Do dyspozycji producentow opakowan stojg liczne
gatunki drewna, ktére jednak w zasadzie dzielg si¢ na
drewna miekkie i twarde. Drewno jako surowiec dostar-
cza wprawdzie opakowarn cigzszych i bardziej przestrzen-
nych niz inne nowoczesne $rodki opakowania, ale jest
ono znacznie tansze, czesto odporniejsze oraz trwalsze_,
z uwagl na mozliwo$¢ powtérnego uzycia. Najezesciej
stosowane opakowania drewniane, to skrzynie, kraty lub
klatki oraz beczki.

Skrzynie drewniane

Skrzynie drewniane sg typowym opakowaniem to-
waréw eksportowych 1 nadaja sie do transportu zarpvi/-
no towaréw lekkich. np. papieroséw, jak i bardzo ciez-
kich, np. gwozdzi. Skrzynie robione sa przewaznie z dre-
wna miekkiego, zbiiane gwozdZmi, czasem s3 opasane
taSmami metalowymi lub drutem. Skrzynie dziela si_e
na wielka ilo$é rodzajéw, w zaleznoSci od kpnstrukcjl.
Najwazniejsza cecha konstrukcil jest budowa Sciany czo-
towej. Istnieia specjalne tabele techniczne, szeregujace
wszystkie rodzaje skrzyrfi pod wzgledem maksymalnej wy-
trzymatosci, zaleznie od gatunku drewna, grubosci
desek, dlugo$ci i wagi, dla jakiej zostaly przeznaczone,
iloci gwoZdzi, ktére nalezy wbi¢ itd. Dodatkowe wzmoc-
nienia skrzyni powoduja zwiekszenie jei wytrz_vmalosci_:
tak np. przy wzmocnieniu skrzyn opaskami metalowymi
na krzyz osiggamy wzmocnienie skrzyni o 25%.

Techniczne tabele dla skrzyrn sg wynikiem licznych
préb i do$wiadczern dokonywanych systemem laborato-
ryjnym. Dokonuje si¢ préb na zgniatanie, przy ktérych
odpowiedni przyrzad okre$la ci$nienie w kg, zastosowa-
ne do zgniecenia skrzyni po przekatnej przeciwleglych
rogéw skrzyni. Préba na zrzucanie polega na wielokrot-
nym zrzucaniu skrzynki z réznych wysokosci, od 10 do -
50 cm. Zrzucanie z wiekszych wysoko$ci nie daje do-
kladnych rezultatéw. Préba na przewracanie .skrzyni,
w specjalnym bebnie obrotowym o oSmiokgtnym wne-
lrzu, dodatkowo poddaje skrzynig¢ uderzeniom o. przesz-
kody umocowane na torze oSmioboku. Préba gwozdzi
dokonywana jest przy pomocy dynamometréw i okre-
§la sile potrzebng do przesunigcia gwozdzia w Kkierun-
ku wyciagniecia go oraz wbicia. Fachowe badanie
skrzyn (dokonywane przy pelnych skrzyniach) przyczy-
nia sie do osiggnigcia oszczednoSci w materiale, w
optatach frachtéw morskich i kolejowych oraz przetadun-
kowych. Oszczednosci te osiagaja od 5 do 10%.

Nalezy pamigtaé, ze wystana w t{ransporcie mor-
skim skrzynia nie zawsze dostanie sie¢ do ladowni na
wierzch; czasem jest ona zasztauowana na samym dnie
i musi wytrzymaé¢ wielki nacisk innych ‘towaréw. Cza-
sem sztauerka towaru nie jest zbyt staranna pod wzgle-

~dem wykorzystania przestrzeni tadunkowej statku. Dzie-

je sie to zazwyczaj wtedy, gdy statek nie bierze pelnego
fadunku. W takim wypadku, zwlaszcza przy silniejszym -
kotysaniu na fali, towar wraz z opakowaniem narazony
jest na serie uciskéw o zmiennych kierunkdch dzialania.
W rezultacie powstaé musi co najmniej rozluZnienie
gwozdzi, przytrzymujgcych deski i listwy drewniane.
Opakowanie staje si¢ woéwczas luZne w wigzaniach,
skrzynie sg chwiejne, a metalowe opaski, zalozone dla
wzmocnienia skrzyni, sg tak rozluZnione, ze mozna je
zdja¢ bez przeciecia. Niejednokrotnie eksporterzy nie
zwracaja dostatecznej uwagi na problem usztywniania
skrzyn, ktore po jednym przeladunku sa zupelnie roz-
luZznione. W dalszym transporcie morskim powstajg wéw-
czas dodatkowe trudnos$ci dla statku, zwigzane z ko-
niecznoscig takiej sztauerki, ktéra wykluczylaby pogor-
szenie sig stanu® opakowania,



Np. w jednym 2z portéw polskich przeladowywano
towar tranzytowy z przeznaczeniem do dalszego transportu
morskiego. Byly to zmontowane rowery w skrzyniach
o cigzarze przeszto 200 kg. Do budowy skrzyn zostaly
uzyte fugowane deski Swierkowe o grubosci !/,”. Skrzynie
zostaly wewnatrz wzmocnione wzdluz pionowych krawe-
dzi oraz opasane na Krzyz dwiema opaskami metalowymi
dostatecznej wytrzymalosci. Wewnatrz rowery zostaly sta-
rannie zamocowane oraz zabezpieczone przed kurzem za
pomocg papieru. Wierzch skrzyni zostal obity zewnatrz
papa, celem ochrony towaru w czasie skladowania na
otwartym powietrzu. Pakujac tak starannfie towar do tran-
sportu morskiego, zrobiono zasadnicze bledy: nie zapew-
niono skrzyniom nhlezytego usztywnienia w postaci zew-
netrznych listew, zadowalajgc sie jedynie usztywnieniem
wewnetrznym, i to niedostatecznym. Drugim bledem hyto
zastosowanie zbyt cienkich desek. Poniewaz byla to do-
sy¢ duza partia towaru, zostal -on zasztauowany na mig-
dzypokladach oraz czeSciowo w gérnej czeSci ladowni,
wobec czego skrzynie z rowerami lezaly nieraz w pigcid
lub wiecej warstwach. Calo$é tadunku zasztauowana byla
niezbyt ciasno. W rezultacié towar zostal wyladowany
w porcie tranzytowym w stanie niezadowalajacym, wiele
za$ opakowan wymagalo naprawy. Przyczyna popelnionych
puzez eksportera btedéw mogla by¢ dwojaka: albo bledne
obliczenie grubosci desek i zastosowanie niewlasciwej kon-
strukcji skrzyni, albo wzgledy natury handlowej, polega-
jace na Zle pojetej oszczednosci. Poniewaz morskie staw-
ki przewozowe przewaznie oparte sg na wymiarach prze-
strzennych tadunku, eksporter, pragnac zaoszczedzi¢ na
frachcie morskim, nie usztywnial skrzyn na zewnatrz.
Niewatpliwie udato mu si¢ to, ale kosztem powaznych re-
klamacji ze strony odbiorcéw ze wzgledu na zly stan to-
waru.

Bardzo czesto eksporterzy, nie liczac sie z warunkami
transportu morskiego, wysylaja towar latwo podzielny
w zbyt duzych jednostkach opakowania, np. odlewy z Kru-
chego zeliwa w skrzyniach o cigzarze do 3 ton. Zaladu-
nek i wyladunek takich ciezkich skrzyn w nowoczesnie
wyposazonym porcie nie przedstawia dla statku najmniej-
szych trudnosci. JesSli jednak towar przeznaczony jest do
portu wyposazonego jedynie w prymitywne Srodki prze-
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Rys. 2.
Delikatny regulator rteciowy, zawieszony w azurowym opakowaniu

ladunkowe i transportowe, nalezy obawiaé si¢ o calosé¢ za-
réwno odlewéw, jak i opakowania zewnetrznego. Przy
mniej starannej sztauerce na statku, gdy skrzynie nie sg
zupelnie réwno ustawione jedne na drugich, powstajg
szkodliwe naprezenia, potegujace sie w czasie kolysania;
powoduje to rozluZnienie skrzyn przez czeSciowe wysunie-
cie sie gwozdzi. Tego wszystkiego mozna by unikna¢
zmniejszajgc wymiary skrzyn, co polgczone jest ze wzro-
stem kosztéw opakowania. Mimo to, wlasnie takie poste-
powanie jest stuszne, o czym $wiadczy fakt, ze niemal
wszystkie towary ciezkie, a latwo podzielne, jak gwozdzie,
nity, elektrody do spawania, itd., pakowane sg w matych,
silnych skrzynkach, heczkach lub workach.

Klatki 1 kraty

Skrzynie budowane z lat, zwane klatkami, kratami
lub obiciami, uzywane s3 w handlu morskim przede
wszystkim ze wzgledu na powazne zmniejszenie kosztéw
opakowania. Takie opakowanie nadaje si¢ dla towarow
ciezkich, ktére niie moga ulegaé kradziezy czeSciowe], jak
rowniez takich towarow, ktdre, nie bedac narazone na
kradziez, dzigki czeSciowemu odstonieciu towaru sklania-
Ja do starannego obchodzenia si¢ z nim na skutek jego
wlaSciwoscl (np. szklo, kwasy w butlach i klatkach). Dla
ciezkich sztuk przy tym rodzaju opakowania stosuje sie
plozy, jako wzmocnienie podstawy. Celem ochrony towaru
przed kurzem i wilgocig, wybija sie kraty od $rodka pa-
pa, tekturg lub papierem woskowanym. Ciezkie skrzynie
lub kraty posiadajg przy plozach uchwyty lub znaki wska-
zujace miejsca do zakladania liny. Jezeli chcemy zebezpie-
czy¢ towar przed przewracaniem  (ze wzgledu na jego
ksztalt i budowe), wskazane jest, oprécz - odpowiednich
napiséw, zbudowaé wierzch skrzyni nieco daszkowato,
przez Sciecie krawedzi podluznych. Przy mniejszych
skrzyniach mozna rowniez stosowaé listwy  rozszerzajgce
si¢ ku dotowi, ktére wzmacniajg skrzynie. Listwy te nie.
pozwalaja na kantowanie skrzyni, ani postawienie jej na
ktoryms$ z bokow.

Beczki drewniane

Beczki drewniane sa najstarszym rodzajem opako-
wania, przy czym podstawy konstrukcji beczek pozostaly
do dzi$ nie zmienione. Opakowanie to dzigki swej szczel-
noSci zapobiega zawilgoceniu towaru, chronigc go przy
tym lepiej niz skrzynie lub kraty przed silnymi uderze-
niami lub szkodliwym zapachem innych towaréw. Dzig-
ki tym zaletom beczek, eksporterzy porcelany np. przeszli
ostatnio na pakowanie pewnych gatunkéw swych wyro-
b6w w beczki, posiadajgce wewnetrzne przegrodki z tek-
tury falistej.

Beczki dzielimy na szczelne i luzne. W pierwszych,
zrobionych przewaznie z drewna twardego i posiadaja-
cych metalowe Scisle obrecze, przewozi sig¢ takie towary,
jak wino, tran, oleje, farby ptynne, Srodki spozywcze itd.
W beczkach luznych, robionych z drewna migkkiego, prze-
wozi si¢ materialy suche, stale i pélstale, jak maka, sél,
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Rys. 3.
Skrzynia zabezpieczona przed przewracaniem

jarzyny, wyroby metalowe itd. Wada tego opakowania
jest, oprécz wysokich kosztéw produkcji, strata prze-
strzeni ladunkowe;j.

Opakowania kartonowe

Opakowanie kartonowe znane bylo i doceniane przed
wojna, jednakze zastosowanie jego wzroslo powaznie
w czasie ostatniej wojny. Koniecznos$¢ jak najdalej idacej
oszezednoSci przestrzeni ladunkowej statku oraz dazenie
do obnizenia kosztu opakowania daly w rezultacie pow-
szechnie juz dzi§ znane opakowanie kartonowe. Dzieki
chemicznemu skladowi kartonu, odpowiedniemu prasowa-
niu, nasycaniu oraz przekladaniu warstwami nieprzema-
kalnymi, opakowanie kartonowe, jako skrzynia mniejszych
wymiaréw, jest dostatecznie mocne dla transportu morskie-
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go. Opakowanie kartonowe nadaje sie do wszelkiego ro-
dzaju artykutéw zywnoSciowych, konserw, konfekeji, obu-
wia, materialdow technicznych itp. Wleksze opakowania
wzmochione sg drutem lub tasmami metalowymi, co znacz-
nie podnosi ich wytrzymalo$é. Skrzynie kartonowe, za-
klejane specjalnie nagumowang tasmg oraz uzbrojone tas-

Rys. 4.

Réine opakowania metalowe: beczki, bebny, banki, kosze

mami metalowymi,
szym manipulacjom oraz wplywom atmosferycznym, po-
siadajg jednak t¢ wade, ze nie mozna w nie pakowac to-
warow o ciezarze wiekszym niz 30 kg.

Wielka jest roznorodnosé budowy opakowan karto-
nowych. Z punktu widzenia ochrony przed kradziezg opa-
kowanie kdrtonowe jest bardzo korzysine; odstrasza ono:
zlodziei, wszelkie bowiem proby wlamania pozostawiaja
w tym wypadku wyraZne Slady, ktérych nie da sie za-
maskowac¢ tak, jak np. przy skrzyniach drewnianych.

Bele

Przy towarach pakowanych w bele osigga si¢ wyso-
kie, nieraz siegajgce 50% oszczednosci na koszcie frach-
tu i przetadunku, jak réwniez samego opakowania. Za-
sadniczym warunkiem stosowania bel jest zapewnienie
cigglosci masy eksportowej ze wzgledu na powazny koszt
inwestycji w postaci choéby recznej prasy do zbijania
bel. Bele musi cechowaé¢ zwiezlo$é,- gdyz zaoszczedzenie
przestrzeni tadunkowej jest ich gléwnym zadaniem. Dzie-
ki tej zwiezloSci osigga sie zabezpieczenie towaru przed
brutalng manipulacja, kradziezg i wilgocig, Bele pakuje
sie w papier natluszczony, nastepnie w tl(anine jutowa,
Iniang lub inng, czasem nawet nieprzemakalna. Zapako-
wane bele Scigga sie opaskami metalowymi. W belach

przesyla si¢ glownie tekstylia 1 tansze wyroby konfek-

cyjne.

Worki ,

Worki sa jednym z zasadniczych opakowan, stoso-
wanych w transporcie morskim dla towaréw p6ilmasowych
.i drobnicy. Do wyrobu workéw uzywa sie bawelny. juty,
lub konopii itp. Uzywa sie¢ réwniez workéw bedacych
produktem mieszanym, wildkienniczo-papierowym. Zasad-
niczo stosuje si¢ worki 50- i 100-kilogramowe. Sposob
zamkniecia worka zalezny jest od rodzaju towaru i de-
cyduje o bezpiecznym transporcie zawarto$ci. Wymogi
stawiane zamknigciu worka, to zabezpieczenie przed wy-
sypaniem oraz pozostawienie zaszytych rogéw jako uch-
wytéw potrzebnych przy manipulach towarem. Oprocz
zaszywania recznego ,.na okretke, lub ,krzyzykiem‘,
uzywane sg maszyny do zaszywania workéw. Worki zamy-
ka sie réwniez przy pomocy klamer metalowych lub dru-
tu zelaznego, na ktéry nawija sie zakornczenie worka,
a nastepnie zagina si¢ rogi. W transporcie morskim cpa-
kowanie workowe jest korzystne, ze wzgledu na maly
ciezar (stukilogramowy worek wazy przecigtnie 750 gr)
oraz mozliwos¢é dobrego wykorzystania przestrzeni ladun-
kowej statku. Najwieksza wadg workow jest latwos¢ kra-
dziezy towaru z worka.
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zwyciesko opieraja sie najbrutalniej-'

Opakowanie metalowe

Metalowe opakowanie wystepuje w bardzo nielicz-
nych formach. Stal, blacha zelazna czarna i pobielana,
aluminium, cyna, cynk, sg to materialy i surowce uzy-
wane do wytwarzania opakowati Z niektorych surowcow
wyrabia si¢ tzw. folie, uzywane jako opakowanie wew-
netrzne. Korzys$é z opakowania metalowego polega przede
wszystkim na tym, ze mozna go uzywaé wiele razy, cze-
sto traktujac je jako opakowanie zwrotne; poza tym opa-
kowanie to chroni towar przed wilgocig. Przez wypompo-
wanie powietrza opakowanie takie latwo staje sie her-
metycznym, posiada réwniez duzg odporno$¢ na uderze-
nia. Obok bebnéw, skrzynek, konwi, baniek oraz koszéw,
stosowane sg szeroko beczki metalowe. Dla towaréw
sproszkowanych, jak farby, gips itd., uzywa sie bebnéw
zamykanych wieczkiem zaciskanym na denku. Inne beb-
ny zamykane sg specjalnym pierScieniem uszczelniajg-
cym denko; stuza one dla towaréw kawalkowych lub o kon-
systencji ciasta, jak np. kity. Wielkie i mniejsze beczki
7. prasowanej blachy stuza dla towaréw sproszkowanych
lub kawatkowych, uzywane s3 do drozszvch, czesto tru-
jacych gatunkéw farh, do garbnikéw itp. Beczki te otwie-
ra si¢ przez podniesienie wieczka zaopatrzonego w spe-
cjalne zamknigcia. Beczki stalowe ocynkowane, o pojem-
nosSci 200 1, wzmacniane na brzegach oraz w Srodku
przy pomocy. silnych okué, stuzg do transportu materla-
16w pednych i smaréw.

Inne opakowania

Plyny Zrgce drewno i zelazo, a wiec wszelkie kwa-
sy, lugi itp., przewozi sie w balonach szklanych, prze-
waznie o pojemnosci 50 1, opakowanych w siano, nastep-
nie wtozonych w kosze wiklinowe lub zelazne. Opakowa-
nie to jest niezmiernie wrazliwe na uderzenia, ponadto
za$ nie chroni towaru przed zmianami temperatury. Dla
towaréw wrazliwych na temperature stosuje sie specjalne
naczynia kamionkowe, obudowane deskami. Naczynia te
dochodzg do pojemnosci 1000 1. Korek zamykajacy, réw-
niez kamionkowy, zakrecany jest na gwint, nastepnie
uszczelniany kitem.

Mimo duzej| réznorodno$ci opakowan wytwarzanych
seryjnie, spotykamy artykuly eksportowe wymagajace spe-
cjalnego opakowania. Wszelkie rodzaje blach, zlozonych
w forme bel, 1aczy si¢ przy pomocy silnych opasek metalo-
wych z podkladkami drewnianymi i naroznikami. Ten sam
system opakowania daje si¢ zastosowaé¢ do materiatow
budowlanych, brykietéw, surowcéw metali w sztabach,
wyrobéw zelaznych itp. Wiele ciezkich maszyn o skom-
plikowanym ksztalcie wymaga budowy specjalnych kla-
tek, wzmocnionych stalowymi linami i okuciami. Maszy-
ny takie odbywajg transport ladowy przewaznie na tzw.
wagonach wglebnych, ulatwiajacych zaladowanie. Na
statku 1aduje sig cigzsze sztuki albo na sam spéd tadowni,
albo, jeSli nie wplynie to na stateczno$é statku — na po-
kladzie. W transporcie morskim towary tego rodzaju mu-
szg by¢ chronione przed rdza przy pomocy farby ochron-
nej, papieru woskowego, szmat lub tp.

d, c. na 3 str. ohladkl

Rys. §.
Zaladunek opakowanego kotla pardwozu



BUDOWNICTWO MORSKIE I PORTOWE

Wytyczne wykonywania masywnych budowli portowych

Na tamach czasopisma ,Morskoj Flot* ukazal sie
ostatrio *) artykut dyskusyjny prof. G. Dubrowy na te-
niat wytycznych wykonywania budowli portowych z blokéw.

Jak wynika z artykulu, temat ten poruszono ze wzgledu
na fakt, iz duzy odsetek bedgcych w budowie obiektéw hy-
diotechnicznych w ZSRR wykonuje sie jako budowle ma-
sywne. Autor zwraca uwage, ze wytyczne, na ktérych do-
tychczas opierajg si¢ wykonawcy przy prowadzeniu tego
typu robét, wymagaja sprawdzenia i uzupetnienia.  Prof.
Dubrowa powoluje sig przy tym na doSwiadczenie z za-
stosowaniem odno$nych instrukcji na jednej z najwigkszych
budéw Zwigzku Radzieckiego.

Poniewaz u nas nie istnieja normy, ani tez instrukcje
w omawianym zakresie, zapoznanie sie z krytycznymi uwa-
gamj fachowca, ktérego prace, zwigzane z budownictwem
morskim, do$é czesto pojawiaja si¢ w roznych radzieckich
czasopismach technicznych, moze by¢ interesujgce zaréwno
dla wykonawcéw, jak tez dla autoréw przysztych instruk-
¢ji czy tez norm z tej dziedziny. Uwagi prof. Dubrowy
oméwimy 1gcznie z innym jego artykulem, opublikowanym
w ' jednym z wczeSniejszych numeréw tegoz czasopisma **).
a dotyczacym obliczenia osiadania grawitacyjnych budowli
morskich, posadowionych na podsypkach kamiennych.

Autor porusza kwesti¢ tolerancji przy wykonywaniu wy-
kepu dla podsypki. Przy robotach tych nierzadko zdarzajj
sie w praktyce przegiebienia dochodzace do 0,5 m, czyli
{rzykrotnie wigksze od dopuszczalnych z punktu widzenia
.dotychczasowych przepiséw. Poniewaz osiadanie podsypki
pod budowlg stanowi czesto gléwna sktadowa jej catkowite-
go osiadania, a z kolei wielko$¢ osiadania zalezy od gru-
bosci podsypki, stad_jasne jest niebezpieczefistwo, jakie mo-

.do 5--6%, zamiast 3—4%,

- tarcia wewnetrznego,

stwy $cifliwej, ale takze od obcigzenia *). Praktyka wyka-
cuje w szeregu wypadkow przechytki budowli dochodzace
wynikajacych ze wzoru (1).
Autor podkreSla takze potrzebe ustalenia wytycznych odno-
¢nie stosowania przeciwfiltracyjnej warstwy na dnie wyko-

‘pu, dla uniemozliwienia przedostawania sie gruntu do pod-

sypki i odwrotnie, dla uniemozliwienia zasypania kamieni
przez rozmokly grunt. Sposéb ten, stosowany szeroko i z po-
wodzeniem przy wykonywaniu budowli portowych, nie znaj-
duje wcale naswietlenia w przepisach.

Duze znaczenie posiada nalezyte wypelnianie przestrze-
ni miedzy podsypka kamienng a skarpami wykopu. Jesli
przestrzen ta wypelniona jest materialem o duzym kacie
powierzchnia. mozliwego poslizgu
mnb‘k (rys. 1) przechodzi czeSciowo przez narzut, czecio-
wo przez grunl podloza, przy czym cze$é bk, stawiajaca
op6r ewentualnemu przesuwowi, ma w {ym wypadku istotne
znaczenie dla utrzymania réwnowagi konstrukcji. Gdy oma-
wiana przestrzen nie jest zasypana, nie ma w tej czesci zad-
nego przeciwdzialania poslizgowi, ;co moze kilkakrotnie
zmniejszy¢ wspolczynnik stateczno$ci budowli. Z praktyki
wiemy, ze niezasypanie tej czesci wykopu byto nieraz przy-
czyng katastrof i dlatego zagadnienie to powinno znalezé
odpowiednie naswietlenie w instrukcjach,

Nalezaloby opracowaé szczegélowo zagadnienie czasu
koniecznego przetrzymywania pod obciazeniem ulozonych
warstw. blokéw, dla uzyskania calkowitego wosiadania,
z uwzglednieniem gruntéw o réznej Sci$liwosci, operowanie
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Rys. 1.

ze wynikngé z przyjecia do obliczen warstwy podsypki
mniejszej niz ta, ktéra moze wystepowaé w rzeczywistoSci.

Niestuszne jest takze ustalanie szerokosci wykopu $ci-
$le wg szerokosci, na ktérg rozkltada si¢ obcigzenie budowli
w poziomie dna. Przy najmniejszym zsuwie skarpy wyko-
pu po wykonaniu podsypki obcigzenie bedzie przekazywane
czesciowo na rozmokly, luZzny grunty co w wyniku moze daé
wigksze osiadanie konstrukcji.

Wiele uwagi poswigca prof. Dubrowa wytycznym
wykonywania samej podsypki oraz obliczeniom przewidywa-
nego osiadania budowli. Odno$ne przepisy zalecaja na
ogot obliczaé osiadanie nabrzezy wg wzoru:

dla krawedzi odladowej M

h=n-*h

h=n-*h+004 dla krawedzi odwodnej,
gdzie:

h — osiadanie, i — grubo$é podsypki, B — szerokos¢
podstawy konstrukcji, n — wspétczynnik - przyjmowany na
0,1°do 0,2. Wzér uwzglednia wiec nieréwnomierno$¢ osia-

-dania budowli, okreslajac jg $rednio na 3% do 4%.

Wzér taki nie znajduje jednak ani teoretycznego, ani
praktycznego uzasadnienia. Z mechaniki gruntéw wiado-
mo, ‘ze wielko$¢ osiadania zalezy nie tylko od grubo$ci war-

*) Prof. G. Dubrowa: O tlechniczeskich prawitach 1 in-
strukcjach na wozwiedienije portowych sooruzenij iz obyknowien-
nych massiwow, ,,Morskoj Flot“, nr 10/1951.

**) prof. G. Dubrow a: Rasczoty osadok kamiennoj postieli
pri wozwiedienii grawitacjonnych sooruZenij,, Morskoj Flot¢, nr
2/1951. ‘
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natomiast takimi okreSleniami, jak grunty ,S$rednie‘, lub
.slabe”, jest niewystarczajagce. W wielu wypadkach, np.
przy grubych warstwach gruntéw gliniastych i przy duzych
obcigzeniach, nie mozna spodziewaé sig, aby nastapito catko-
wite zanikanie osiadan pod obcigzeniem. Okoliczno$é¢ ta
powinna byé w normach blizej omowiona, w sensie okresle-
nia maksymalnych dopuszczalnych osiadan itp.

W przepisach nalezy takze poruszyé sprawe wykonania
podsypki kamiennej o ksztalcie schodkowym w profilu pod-
tuznym. Chodzitoby tu o opracowanie wytycznych co do spo-
sobéw i kolejnoSci wykonania narzutu kamiennego, laczenia
sasiednich odcinkéw o niejednakowej grubo$ci, okre§lania
wielkoSci dopuszczalnych osiadan itp. ’

Nalezaloby tez oméwié¢ zagadnienie wplywu szerokoéci
podstawy budowli na wielko$é osiadania, gdyz, jak wiado-
mo, fundament o wigkszej szeroko$ci powaduje wigksze osia-
danie przy tych samych obcigzeniach jednostkowych i tej - sa-
mej grubosci podsypki. Autor omawianych artykutéw usto-
sunkowuje sie krytycznie do dotychczasowych wytycznych
odno$nie obcigzen budowli w czasie jej wykonywania.
Wymaganie doprowadzenia obcigzeni budowli w czasie ukla-
dania blokéw do 50 — 60% najwigkszego obciazenia oblicze-
niowego jest dla kazdej warstwy uktadanych blokéw bardzo
trudne i w praktyce nie bywa spelniane. Nalezaloby zatem
uczyni¢ wytyczne w tym wzgledzie bardziej zyciowymi
i szczeg6towszymi. Nalezaloby sprecyzowa¢ wymagania za-

*) Sprawsg tg u nas.zajmowal si¢ inz. St. Hiickel (zob. nr
3/51 ,, T.G.M.*).
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réwno odno$nie sposobéw uktadania blokéw masywnych, jak.

tez odnosnie wielkosci obcigzen, jakie nalezy stosowaé dla po-
szczegblnych warstw.

Wymaganie kontrolowania ulozonych blokéw przez nurka,
w zasadzie sluszne, wigze si¢, zdaniem autora, z konieczno-
Scig opracowania wskazowek dotyczacych umieszczenia od-
powiednich znakéw, ktére ulatwilyby prace nurka. Bez ta-
kich znakéw kontrola podwodna jest zawsze bardzo proble-
ratyczna. ‘

Sporo miejsca poSwiecono w artykule uwagom w spra-
wie wykonania odcigzajgcego narzutu z kamieni z tylu na-
brzeza. Zwykle stosowany ksztalt tego narzutu, zilusirowa-
ny na rys.. 2, wzbudza szereg zastrzezei, mianowicie:

a) Skarpa odlagdowa narzutu ab jest polozona zbyt bli-
sko krawedzi nabrzeza. Na skutek tego pltaszczyzna odtamu
ck wychodzi poza narzut jeszcze na znacznej glebokosci, co
:v duzym stopniu zmniejsza skuteczno$¢ omawianego narzu-
u. )

b) Podstawa wykopu bam jest polozena zbyt blisko
dolnej, odladowej krawedzi nabrzeza. Przy stromych skar-
nach mozliwy jest zsuw nasyconych woda warsiw gruntu.
Moze to doprowadzi¢ do zamulania przez staby grunt (pole
zakreskowane na rys. 2) tej czesci dna wykopu, ktéra bedzie
znajdowata sie juz w obszarze oddzialywania obciazen od
budowli, - rozchodzacych si¢ w warstwie podsypki pod katem
ok. 45° (kreskowana linia na rys. 2); ewentualne skutkij te-
go oméwiono juz poprzednio.

c) Przy obliczaniu parcia zasypu na nabrzeie przyjmuje
.sie, Ze najbardziej niekorzystny klin cdlamu znajduje sig
catkowicie w masie odcigzajacego narzutu, W rzeczywistosci
jednak przy zbyt malej odleglosci skarpy wykopu od nabrze-

za usuw nastepuje czgsto wilasnie wzdluz tej skarpy (mnb),
co jest tym bardziej niebezpieczne, ze kat tarcia wewnetrz-
nego gruntu w skarpie wykopu jest zazwyczaj duzo mniej-
¢zy niz kat tarcia wewnetrznego samego narzutu. Wg. obli-
czen autora, zwigkszenie parcia poziomego w tym wypadku
moze dochodzi¢ do 100%. '

Autor uwaza takze za potrzebne ustalenie wytycznych
odno$nie wyboru najbardziej racjonalnego ksztaltu narzutu
odcigzajacego, w zaleznosci od kosztu betonu i kamienia,
materiatu, ktérym si¢ wypelnia przestrzei miedzy podsypka
kamienng pod budowle a skarpami wykopu, jak réwniez wy-
tycznych dotyczgcych kolejnosci i samego sposobu wykona-
nia narzutéw odciazajacych.

Wypelnienie pustych przestrzeni w kamiennym narzucie
odcigzajacym normowane jest zwykle tylko z punktu widze-
nia zapotrzebowania gruntu przy refulacji nabrzeza. Zagad-
nienie to wymaga jednak jeszcze innego na$wietlenia,

Mniejsze lub wigksze przedostawanie "si¢ gruntu do na-
rzutu kamiennego powoduje zwigkszenie ciezaru objetoScio-
wego zasypu .do 10%, a nawet do 20%; poza tym moze ono
zmniejszy¢ kat tarcia wewnegtrznego zasypu. W rezultacie
olrzymuje sie powigkszenie poziomego parcia, co z kolei pro-
wadzi do zmniejszenia statecznodci catej konstrukeji.

Na zakoniczenie autor zwraca uwage na znaczenie ob-
serwacji odksztalcen budowli-w toku jej wykonywania. Uwa-
za on za bezwzglednie konieczne obarczenie inwestoréw obo-
wigzkiem dokonywania takich obserwacyj, przy czym wy-
tyczne dotyczace ich przeprowadzania powinny by¢ szczego-
lewo przemy$lane. '

Mgr inz. P. Stomianko

RYBO‘LOW STWO MORSKIE

Zwigkszone zadania rybolowstwa morskiego

Trzeci rok Planu SzeScioletniego jest przelomowy dla
catej naszej gospodarki, ale przelom' ten szczegdlnie gteboko
zaznacza si¢ w ryboléwstwie i wszystkich dziedzinach prze-
mystu rybnege.

Dnia 2 lutego br. zostala wydana Uchwata Prezydium
Rzadu w sprawie zwiekszenia planu polowéw oraz zapew-
nienia wszechstronnej pomocy wszystkim ogniwom rybotéw-
stwa oraz samym rybakom. Ustala ona podniesienie planéw
polowéw do 125 tys. ton, czyli zwigkszenie masy rybnej od-
lawianej przez nasze ryboléwstwo o 50% w stosunku do rokin
ubieglego. Paragraf 24 Uchwaly ustala, ze wobec postano-
wiefl zapewniajacych. szybszy rozwéj ryboléwstwa morskiego
nalezy wprowadzi¢é w Planie Sze$cioletnim zmiany pierwot-
nych zalozen rozwojowych dla iej galezi wytwodrczej na lata
1953 — 1955:

Jesli sig zwazy, ze zaplanowany na rok biezacy odidw
‘ryby (po jego zwigkszeniu wg wylycznych Uchwaly) prze-
widziany byl uprzednio w Planie SzeScioletnim na rok 1953,
to jasne jest, ze ten wielki skok — postulowane wyprze-
dzenie produkcji o 12 miesiegcy — wymaga duzego wysitku
i petnej koordynacji wykonawstwa. Ani jeden tryb wielkiej
. maszyny przemystu rybnego nie moze wylamaé,si¢ z planu
produkcji, jezeli doniosta Uchwata Prezydium Rzadu ma
przynie$¢ spodziewane efekty gospodarcze.

Znaczne zwigkszenie polowéw morskich w 1952 r. w sto-
sunku do wynikéw osiagnigtych w 1951 r. ma wielkie zna-
czenie dla naszej gospodarki narodowej. Realizacja zwigkszo-
nego planu polowéw wymaga przezwyciezenia istniejacych
brakéw w pracy ryboléwstwa, a w szczegélnodci postawienia
na odpowiednim poziomie organizacji i socjalistycznej dyscy-
pliny pracy, usprawnienia techniki i organizacji polowéw,
uregulowania sprawy doplywu i szkolenia kadr, ustalenia
odpowiedniego systemu premiowania pracownikéw ladowych
j.zalog ptywajacych oraz wykonania dodatkowych inwestycyj.

Powigzania ryboléwstwa z cala gospodarkg morska,
z licznymj gateziami pracy réznych dziedzin przemystowych,

170

sprawiaja, ze oddzialywanie Uchwaly zostanie posrednio lub
bezposrednio znacznie rozszerzone. Z jednej strony zwiek-
szone potowy wptyng dodatnio na tempo rozwigzywania trud-
nosci aprowizacyjnych, z drugiej za§ beda wymagaly Scislej-
szej wspotpracy ze stocznictwem, z zakladami przetwérczymi
i konserwowymi oraz licznymi fabrykami produkujacymi ar-
tykuly niezbedne w calym ryboléwstwie (przemyst drzewny,
metalowy, widkienniczy itp.).

Wysoce mobilizujacy plan tegorocznych polowéw wyma-
ga takze dalszego zacieSnienig wspétpracy naukowcéw z ry-
bakami i racjonalizatorami rybotéwstwa. Istnieja bowiem za-
gadnienia, zwlaszcza dotyczgce samej techniki i metod po-
towéw, ktérych rozwigzanie nalezy znacznie przy$pieszy¢;
mozna to uczynié przede wszystkim droga badafn naukowych,
opartych o, wszechstronna, wnikliwg analize prakiyki produk-
cyjnej.

Przed kadramij- naszych technikéw i naukewcéw stoja
wige szczegélnie odpowiedzialne zadania. Przede wszystkim
zagadnienia organizacji pracy, usprawnienia proceséw pro-
dukcyjnych, kwestia definitywnej kalkulacjj kosztéw wtasnych
na danym etapie rozwoju ryboléwstwa, kalkulacja gospodar-
ki materiatowej, sprawy wykonawstwa w dziedzinie remontu,
konstrukcje statkéw pod katem typizacji i normalizacji cate-
go taboru, zaréwno przybrzeznego, battyckiego, jak tez dale-
komorskiego, z dodatkowym uwzglednieniem racjonalizacji
budowy na naszych stoczniach; dalej np. zagadnienie mecha-
nizacji przetadunku i wyposazenia portu rybackiego; ze
spraw najbardziej aktualnych — wysunigetych przez ostatnig
Uchwale Rzadu — nalezy wymienié¢ konieczno$é generalnego.
rozwigzania zagadnienia zabezpieczenia portéw przed zamu-
leniem, a w pierwszym rzedzie zapewnienia na state dostgpu
do portu Leba dla kuiréw rybackich.

Wszystko to — w znacznym skrécie — sa tematy, ktére
w catoéci lub czesciowo bedzie zapewne opracowywal w naj-
blizszym czasie Morski Instytut Techniczny.

Nie wyczerpuja one jednak bynajmniej zadafi stojazych
przed placéwkami naukowymi i technicznymi. Morski Insty-



tut Rybacki, pracujgcy wyltacznie dla potrzeb ryboléwstwa,
przestawia si¢ juz np. na badania najsciSlej zwigzane z in-
tensyfikacja naszych polowéw, i to nie tylko na Battyku, ale
réwniez na dalszych wodach — na Morzu Barentsa i wokdt
Lolotéw. Zadaniem jego jest badanie bazy surowcowej oraz
wahan ilo§ciowych i jakoSciowych w stadach ryb uzytkowych
na skutek zmian biologicznych i hydrograficznych $rodowiska
morskiego, jak réwniez rozmieszczenia tych stad na bada-
nych terenach w zwigzku z cyklem Zyciowym réznych ga-
tunkéw i ich wedréwkami. ‘

W ostatnich latach Morski Instytut Rybacki dazy usilnie
do coraz Scilejszego i bardziej bezposredniego® kontakiu
i wspélpracy z produkcjg. Préby miesigcznych prognoz poto-
wowych, o ktére opieraja sie z reguly plany operatywne rybo-
16wstwa, sg teraz czeSciej zgodne z faktycznymi warunkami

polowowymi w miesigcach, do kitorych sie odnoszg. Nalezy '

to zawdzieczaé wzrastajgcej wspolpracy pomiedzy rybakami
a naukowcami. Dzigki pracy MIR rybotowstwo zyskato szereg
nowych, dotychczas nie eksploatowanych lowisk. Dziat tech-

inologii przetwérstwa wprowadzil nowe, przez siebie opraco-
wane metody postepowania z rybg na statku | utrwalania
ryby w porcie. Powazne osiggniecia, stanowiace bezposrednia
pomoc dla produkcji, maja takze dzialy ekonomiczny oraz-
techniki polowdéw i sprzetu. - ‘

Wszystkie - jednak dotychczasowe prace MIR wymagajg
zwielokrotnienia tempa w. obliczu Uchwaly Rzadu z dnia
2 lutego br. Ryboléwstwo kutrowe potrzebuje jeszcze pew-
niejszych prognoz i lepszego okre§lania lowisk, opracowa-
nia calego szeregu palgcych zagadnien z dziedziny ekono-
miki przemystu rybnego, przeprowadzenia ostatecznych préb
nowych typéw sprzetu.

Uchwata Rzadu naktada powazne obowigzki na oba in-
stytuty, ktérych zadaniem jest budowanie podstaw nauko-
wych ‘dla szybszego i pelniejszego rozwoju gospodarki mor-
skiej, w konkretnym za$§ wypadku — rybotéwstwa morskiego.

(Krz.)

ZAGADNIENIA NAUKOWE

OCEANOGRAFIA 1 NAUKI POMOCNICZE

Prady pulsujace w otwartych basenach portowych

Referaty przedstawione na XVII Miedzynarodowy Kon-
gres Zeglugi w 1949 r. omawiajg m. in. bardzo interesuja-
ce zjawisko, obserwowane czasem w basenach niekt6rych
portéw, nawel — zdawaloby si¢ — catkowicie ostonigtych
i wolnych od falowania; zjawisko to bywa nieraz grozne dla
bezpieczefistwa stalkéw znajdujacych sie¢ w tych portach.

Polega ono na powstawaniu w basenie, w pewnych okre-

§lonych warunkach, silnych pradéw w kierunku diugoéci ba- *

senu, zmieniajgcych periodycznie swoj kierunek:-na przeciw-
ny. Wskutek tego statki przycumowane do nabrzeizy ulegaja
ruchom tam i z powrotem wzdluz nabrzeza, przy czym te
powtarzajgce sig ruchy, w polgczeniu z bezwladnoscia du-
zych mas wprowadzonych w ruch statkow, powoduja w koni-
cu zrywanie najmocniejszych cum i narazajg statki na ko-
lizje miedzy sobg lub z nabrzezami.

Zjawisko to wyslepuje najczeSciej w matych portach ry-
backich, lecz spotyka si¢ je"takze w duzych portach. Z przy-
czyn tego zjawiska przez diugi czas nie zdawano sobie spra-
wy i nie po$wigcano mu takiej uwagi, na jaka zasiuguje.
Dopiero w ostatnich latach, w zwigzku z postgpami wiedzy
. o zjawiskach falowania i z uwagi na groZne nastepstwa, za-
jeto si¢ blizej analiza tego zjawiska oraz znalezieniem spo-
sobéw jego zwalczania.

Wspomniane wyzej prady zmienne w basenie wysiepuja
tylko podczas burzliwe] pogedy i silnego falowania zewnetrz-
nego. Jednak okresy, w jakich nastepujg zmiany znakéw
pradéw, wielokrotnie przekraczaja okresy fali zewnstrznej,
co wskazuje na to, ze same fale nie moga stanowi¢ bezpo-
sredniej przyczyny opisywanego zjawiska, ktére nazwiemy
»pradami pulsujgcymi®, lub ,pulsacjg®.

Obserwacja zjawiska pulsujgcych pradéw w portach da-
tuje si¢ slosunkowo od niedawna i dla Scistego naukowege
ustalenia jego genezy, zwigzanej z wielu skomplikowanymi

problemami, brak jeszcze dostatecznego materiatu obserwa- .

cyjnego. Ponadto odbywa si¢ ono zwykle w warunkach fa-
lowania sztormowego, kiedy obserwacje sg bardzo utrudnio-
ne, a ich wszechstronne przeprowadzenie moze by¢é nawet
niemozliwe. Jednakowoz analiza przejawéw pulsacji pozwala
juz, w oparciu o pewne towarzyszace jej zjawiska falowania
zewnetrznego, na wysunigcie hipotezy co do istoty. zjawiska
i przyczyn jego powstania.

Rozpatrzmy to zjawisko na przykladzie porlu Leixoes,
polozonego na otwartym brzegu Atlaniyku, gdzie wystepo-
walo ono ze szczegéinym nasileniem. Port ten posiada

cbszerny awanport i wykonany w brzegu basen handlowy
A na rys. 1) o dlugosci 525 m i szerokoSci 180 m, lgezacy
sig z awanportem wejsciem ok. 100 m szerokosci. Glebokosé
basenu wynosi 10 m, liczac od poziomu zerowego, przyjmo-
wanego w poziomie malej wody syzygiainej (czyli od naj-
nizszego poziomu odplywow). :

=2

I

Rys. 1

171



Od r. 1938, w ktérym basen zostal wybudowany, zjawi-
sko pulsacji wystgpilo w nim po raz pierwszy podczas burzy
w listopadzie 1942 r.; wskutek kilkakrotnego zerwania lin,
ktSrymi byla przycumowana do nabrzeza skrzynia do glowi-
‘cy .budowanego na zewnatrz awanportu lamacza fal, trzeba
bylo ja wyprowadzié¢ z basequ i umiescié w awanporsie. Po
raz drugi prady pulsujace wystapity podczas burzy w grud-
niu 1945 r. z takg gwaltownoscig, Ze rézne statki stacjonu-
iace w basenie pozrywaly liczne swe cumy, nawet o najwiek-
szej $rednicy.. s ) .

Wskutek nieoczekiwanego wystapienia zjawiska, a takze
konieczno$ei ratowania przede - wszystkim znajdujacych sig
w niebezpieczefistwie statk6w, nie dokonano wéwczas syste-
matycznych obserwacyj przebiegu pulsacji, ani tez nic za-
rejestrowano charakterystyki fali zewnetrznej i falowania
w awanporcie i w basenie. Stwierdzono jednak co nastepuje:

a) Zerwanie cum nastapilo wskutek periodycznych ru-
chéw statkéw tam i z powrotem wzdiuz nabrzezy.

b) Okres tych powtarzajgcych si¢ ruchéw wynosit ok. 3
minut. . ‘

c) Statki przesuwaly sig¢ znacznie i dla niektérych z nich
przesuniecia w kazdg strone od $rodkowego polozenia siega-
ty 15 m i wigcej.

d) Nie wszystkie statki ucierpialy jednakowo: najmniej
ucierpial statek przycumowany przy poludniowym nabrzezu
w koficu basenu, najbardziej za$ znajdujacy si¢ przy tymzie
nabrzezu w poblizu wejscia.

e) Zjawisko pulsacji wystgpilo z najwiekszg gwaltow-
noscig przy wspélczynnikach plywu miedzy 85 a 100, czyli

przy poziomach bliskich poziomu wielkie] wody (najwyz-
szego stanu przyplywu).
Analizujac przyczyny tege zjawiska, aulor referatu

stwierdza, ze nie moglo ono by¢
nawet podczas gwattownego cy-
klonu, ktéry spustoszyt kraj

wywolane silg wiatru, gdyz

. 2r =2n-K =131 m.

Z powyiszego widaé, ze amplituda poziomych wahafi
mas wodnych przy fali stojacej, wytwarzanej przez odbicie
przenikajacej do basenu fali, jest wielokrotnie mniejsza od
amplitudy ruchéw, ktérym podlegaly statki w grudniu 1945 r.

Poza tym odleglo§¢ miedzy wezlami fali stojacej, gdzie
szybkosci periodycznie zmieniajg znak, wynositaby L= 1226
m, a wigc statki znajdowatyby si¢ pod réwnoczesnym wply-
wem szybkoSci o znakach przeciwnych, ktére by w _duzym
stopniu wzajemnie si¢ kompensowaly. o

Wreszcie okres fali stojacej, wylworzonej przez odbicie
przenikajacej fali, réwny okresowi tej fali, wynosilby:

oT =2 =2]/ S -1
g 9,81

bytby wige kilkanadcie razy mniejszy od okresu ok. 3 minut,
ktéry charakteryzowal ruchy statkéw spowodowane przez pul-
stjgce prady.

Jakiez byly przyczyny tego zjawiska?

Uwazne badania krzywych zapiséw mareografow wybrze.
?a portugalskiego wykazuja. ze poziom1 morza podlega naste-
pujacym periodycznym wahaniom:

a) wahaniom zaleznym od plywow, jako gléwnym;

b) wahaniom o mniejszej amplitudzie, ktérych okres
zmienia si¢ od 15 do 20 minut i kidre sg szczegélnie wyraz-

- nie widoczne na krzywych plywowych podczas spokojnego

morza;

¢) - wahaniom o okresach od 1 do 4—5 minut; wahania
te wystepuja z pewng regularnosciag okresow zwykle tylko
podczas falowania burzowego, a ich amplituda jesl wprost’
proporcjonalna do amplitudy falowania burzowego.

= 13,7 sek.,

T

w lutym 1941 r., nic podobnego
nie wydarzylo sie.
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konywano, jednak na podstawie
innych obserwacyj poréwnaw-
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czych uwaza si¢ za prawdopo-
dobne, ze wysokosé jej przy

wejsciu do basenu nie przekra- -

czala 2 =0,80 m. Ze fala ta
nie mogta spowodowaé bezpo-

—
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Srednio opisanych zjawisk, wy- 2 B
nika z nastepujgcych rozwazan: m
Wielkos¢ plywu wynosita

o—
———t
|

w tym dniu 4 m, a wiec glebo-
koé¢ basenu w czasie wielkiej

—
—t]

wody byta H =14 m, prawdo-

podobna dlugo$é fali na pelnym : i
morzu 2Ly =200 m. Bedziemy
wiec mieli:

59

H/L, = 14:100 = 0,140

Tej wzglednej glebokosci
odpowiada stosunek: dlugosci

-

fal L/Ly = 0,613, skad:

> —

9L =200-0613=1226 m  Im
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=]

K = Coth =H__ 1 63

=
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]

‘Poniewaz gtebokosé H prze-
kraczata wysokos¢ fali 2k wigcej

niz 6-krotnie, mozemy wiec, wg

[

Gourret‘a, zastosowaé do fali
stojgcej, wytwarzanej przez od-

bicie, odpowiednie wzory S ain-

flou; wéwezas najwigksza dtu-

gos¢ w rzucie poziomym orbit
czgstek wodnych na powierzch-

ni w wezlach fali, a wiec w od-

leglosciach od sciany L/2, . 40
61,3 m lub 61,3 . n, gdzie n jest

calg liczbg nieparzysta, wynio-
staby:
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Na rys. 2 sg wyraznie widoczne wahania drugiego z wy-
mienionych rodzajéw. Wahania trzeciego rodzaju sa zbyt czg-
ste, aby mozna bylo je uchwyci¢ na skali czasu tasmy ma-
reografu, gdzie ich’ okresowi odpowiada zaledwie ok. 1 mm.

Poniewaz okres pulsacji w basenie odpowiada okresowi
oslatniego z tych trzech rodzajow wahan poziomu riorza,
nasuwa si¢ wiec naturalne przypuszczenie, ze te wiasnie
wahania spowodowaly pulsacje w bhasenie, wpadajgc w re-
zonans z okresem wlasnych wahan masy wodnej znajdujgcej
sie w basenie. ;

W $rodowisku wodnym wahania periodyczne wyrazajg
sie zawsze przez [ale. Gdy ta fala, ktéra bedziemy w dal-
szym ciggu nazywali falg pulsacji, przenika do otwartego
z jednej strony basenu, to, odbijajac sig o jego koricowa
strong, wytwarza ona falg stojaca; jezeli okres falowania ze-
wneirznego zbiega sig¢ z okresem wlasnych wahan wody
w basenie, to basen zaczyna dziala¢ jako rezonator, tworzac
fale stojaca o dlugoSci rownej poczwoérnej diugo$ci basenu.
W koncu basenu, gdzie wahania mogg odbywaé sig tylko
w kierunku pionowym, powstaje brzuch tej fali, a linia wez-
lowa miesci sie w wejsciu do basenu.

Falowanie zewnetrzne moze wpas¢ w rezonans nie tylko
7 ta glowng fala wahan podiuzinych w basenie, lecz takze
z jedna z jej nieparzystych harmonicznych; w danym wypad-
Xu jednak najbardziej prawdopodobne jest powstanie rezo-
nansu z ta gléwng fala, o czym nie trudno si¢ przekonaé na
podstawie podanych nizej rozwazan.

Poniewaz dlugos¢ basenu wynosi 625 m, wigc dlugose
fali pulsacji wywolujacej w  basenie . rezonans wyniesie
2100 m. W stosunku do glebokosci basenu H == 14 m jest
to fala dluga i jej predkosé, zalezna tylko od glebokosci we-
dy, wyniesie wedlug wzoru Lagrange‘a:

C=V gH =V 981 - 14 =11,7 m/sek.
Stad jej okres wyniesie:

2100
2T, = =180 sek. =3 min.
P 11,7
Warto$¢ ta odpowiada okresowi pulsowania, pradéw
w basenie podczas burzy w grudniu 1945 r., a zarazem

ckresom wahafi wymienionych wyzej w punkcie ¢) z obser-
wacji zapiséw mareografow.

Jak wspomniano, wysokos$¢ fali pulsacji w basenie pod-
czas burzy w grudniu 1945 r. nie byla pomierzana, Jezel:
przyjmiemy, dla zdania sobie sprawy z konsekwencji, ze wy-
soko$¢ fali pulsacji, powigkszona w basenie przez rezonans,
wynosita 27 = 0,75 m, to dlugosé drogi przebywanej przez
czastke na powierzchni w wezle fali, czyli przy wejsciu do
Yasenu, wynosila w kazda stroneg:

~H
2r = 2h Coth T =0,75+238 = 17,8 m,

co odpowiada obserwowanym przesunigciom statkow w grud-
niu 1945 r.

Najwigksze szybkosci czastek na powierzchni wynio-

styby:
™

Vmax— T K+ 2h = 0,62 m/sek.
) Jak z tego widaé, przypuszczenie, ze zjawiska pradéw
pulsujgcych sa wytwarzane przez rezonans wilasnych wahan
mas wodnych basenu z pulsowaniem poziomu morza pod-
czas burz jest bardzo prawdopodobne i uzasadnione oraz
potwierdzane wynikami teoretycznych obliczen.

Czym jednak wytlumaczyé powstanie falowania $red-
niego poziomu morza, ktére w pewnych warunkach wytwa-
rza zjawisko pulsacji w basenach portowych?

Na razie brak dokladnego materialu obserwacyjnego
dotyczacego tego zjawiska. Skala czasu na wykresach ma-
reogralicznych jest zbyt mata dla doktadnego odczytania
tych wahan poziomu, zbyt mate sg tez nieraz otwory w stu-
dni mareografu, aby te siosunkowo krétkookresowe wahania
mogly byé dokladnie uchwycone. Odpowiednie badania wy-
magalyby mareograféw o specjalnej konstrukcji, o szybszych
cbrotach bebenka. Na razie mozliwe s3 tylko hipotezy, opar-
te na wizualnych obserwacjach pewnych zjawisk towarzy-
szgcych falowaniu morza.

Nawet przygodny obserwator, obserwujac z brzegu zja-
wisko przyboju, moze zauwazyé, ze nie wszystkie fale roz-
bijajace si¢ o brzeg s3a jednakowe. Po grupie fal stabszych
przychodza grupy silniejszych, a co pewien czas uderzajg
o brzeg fale szczegélnie silne. Stad nawet powstalo u ma-
rynarzy i rybakéw pojecie ,dziewiatej fali®, jako szcze-
gélnie silnej i niebezpiecznej.

Nie trudno takze stwierdzié, ze w kanatach taczacych
Zz morzem nieduze bajorka,.do ktérych fala nie siega, kie-
runek pradu ulega pewnym periodycznym zmianom — do
morza lub z morza, co $§wiadczy o istnieniu wahan poziomu
morza, ktére jakby oddycha. )

_ Zjawisko to mozna wytlumaczyé tym, ze wiatr nie wie-
je wcigz z jednakowg sila, lecz z porywami, i wytwarzane
przezen fale nie sg zupelnie jednostajne. Powstaja grupy
fal réznigce sie co do wielkosci i okresu, a wigc i co do pred-

[z oves 18mg
Vs

Rys. 3

kosci. Wskutek tego grupy fal o okresie nieco®wigkszym
od Sredniego doganiajg stopniowo grupy o okresach nieco
niniejszych; w wyniku interferencji powstaje obraz przed-
slawiony schematycznie na rysunku 3, przy czym S$redni
poziom falowania to wznosi si¢, to opada.

Aby te wahania poziomu morza mogly wywolaé re-
zonans w basenie, konieczne jest:

1. aby okres tych wahan odpowiadal okresowi wtasnych
wahan mas wodnych basenu;

2. aby te wahania odbywaly si¢ w sposéb regularny.

Poniewaz w warunkach przyrody taka regularnosé sta-
nowi zjawisko raczej wyjatkowe, wobec nieregularnego na
og6t -oddzialywania wiatru, stosunkowo rzadkie sa wypadki,
gdy obydwa te warunki zostaja spelnione, jak rowniez nie -
czesto, na szczeScie, wystepuje gwalttownie zjawisko pul-
sacji w basenach. =

Niemniej, z uwagi na groZne nastepstwa tego zjawiska
dia statkéw, zrozumiale jest dazenie do jego zwalczania.
Srodkiem zmierzajgcym do tego celu jest
takie wymiarowanie basénu pod wzgle-
dem diugos$ci lub gtebokosSci, aby ckres
jego wtltasnych wahan réznit sig od okre-
su wahan poziomu morza, 5

Jezeli oznaczymy przez L i H, odpowiednio dlugos¢
i gleboko$¢ basenu, niebezpieczne pod wzgledem powstania
pulsacji i odpowiadajace rezonansowi z 1/, fali pulsacji L,/2,
to dla powstania rezonansu musi by¢ zachowany warunek:

L T Ty —— '
L ="P="PC, Py H . 1)
2 2 2

Réwnanie to okrela dla kaidego okresu 2T, fali pul-
sacji niebezpieczng giebokos¢ H , odpowiadajaca dlugosci
L, basenu, lub tez odwrotnie, niebezpieczng dlugos¢ przy
danej glebokosci basenu. )

Na podstawie tego wzoru mozna okresli¢ krzywe (para-
bele) przedstawiajgce zalezno§¢ miedzy L i H  przy réi-
nych okresach pulsowania poziomu morza. Aby unikngé
rezonansu przy znanym okresie fali pulsacji, stosunek mig-
dzy L i H_  musi wychodzi¢ poza niebezpieczne krzywe.
W referatach kongresowych mozna znalezé przyktady sku-
tecznego zwalczania tg metoda zjawiska pulsujgcych pra--
déw w portach rybackich na wybrzezu Atlantyku. W po:-
tach tych zachodzily zjawiska pulsacji, bardzo krgpujace
i niebezpieczne dla stacjonujacych w nich matych statkow;
stwierdzono przy tym, ze okresy pulsujgcych pradéw w ba-
senach podczas najsilniejszych burz wynosily ok. 250 sek.,
a przy burzach mniejszych — ok. 220 sek. .

Basen jednego z tych portow posiada diugosé 180 m.
Przy malej wodzie plywoéw syzygialnych (poziom przyjmo-.
wany za zerowy) czeS¢ jego dna osuszala sig, tak, ze sred-
nia jego glebokosé odpowiadata rzednej dna = 0,10 m.

Z rownania (1) wynika, ze przy dlugoSci basenu 180 n
i okresie fali pulsacji 2T,= 252 sek. najbardziej niebezpie-
czna jest glebokos¢ H =083 m, a przy okresie 224 sek.
otrzymuje sie niebezpieczng glebokosc Hn = 1,06 m. Rze-
czywiScie, pulsacja pradéw byla najsilniejsza przy takich
stanach plywu, przy ktérych glebokos¢ wody w basenie
utrzymywata si¢ w tych granicach.
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Dla unikniecia pulsacji w porcie, .dno basenu poglebio-
no do rzednej — 1,75 m, przy ktérej rezonans nie moze pow-
staé przy iadnym stanie plywu; od tego czasu w basenie
panuje spokGj nawet podczas najsilniejszych burz,

Przyblizona dlugos¢ innego portu wynosi 300 m, glebo-

koS¢ przy poziomie zerowym — 2,10 m. Najbardziej nie-
bezpieczna glebokos¢ przy tej dlugoSci wynosi, wedlug wzo-
ru (1), przy okresie 252 sek. — 2,30 m, mniej niebezpiecz-

na, przy okresie 224 sek. — 2,90 m. Te obliczone gteboko-
Sci niebezpieczne potwierdzala takze rzeczywistosc.

Dla zwalczenia pulsacji poglebiono basen do 3,50 m po-
nizej zera i zjawiska pulsacji ustaly, Dawniej wystepowa-.
iv one tak silnie, ze lodzie rybackie musialy opuszczaé port
i chronié¢ si¢ na zewnatrz, korzysiajac z naluralnej oslony
dawanej przez sgsiednig gore.

Szczegélnie ciekawy jest przyklad portu, kiérego zew-
netrzny basen posiada dtugosé 320 m i giebokosé 3 m. Obli-
czenia wykazujg, ze najbardziej niebezpieczna ze wzgledu
na rezonans gleboko$¢é wynosi 2,60 m (przy okresie 252 sek.)
i mniej niebezpieczna (przy okresie 224 sek) 3,30 m;
w rzeczywistosci stwierdza sig, ze w basenie tym podczas
malej wody syzygialnej wystepuje silna pulsacja, ktéra
praktycznie znika podczas polprzyplywu.

W basenie . wewnetrznym tegoz portu natomiast, ktéry
taczy sie z morzem tylko przez basen zewnetrzny, .pulsacja
. wystepuje wtasnie podczas polprzyptywu, a zaledwie da sie
odczu¢ przy matej wodzie, tj. w tym czase, gdy basen we-
wnetrzny podlega silnym wahaniom wody.

Diugos¢ tego wewnetrznego basenu wynosi.ok. 260 m;
odpowiada jej najbardziej niebezpieczna glebokos¢ 1,70 m
i mniej niebezpieczna 2,20 m, Dno tego basenu osusza si¢
podczas malej wody syzygialnej i jego gleboko$¢ wdwcezas
wynosi — 0,20 m (ujemna).

Z tego wynika, ze najwigksze wahania musza wystepo-
waé przy rzednych poziomu wody H = 1,70 — 0,20 = 1,90
mi H=220 = 020 =240 m, tj., jak potwierdzaja obser-
wacje, mniej wigcej w czasie polprzyplywu, ktérego poziomn
wynosi w tym porcie 2,25 m.

Fakt najsilniejszego wystgpowania pulsacji w basenie
wewnetrznym podczas potprzyplywu, gdy lgczacy go z mo-
rzem basen zewngtrzny pozostaje w spokoju, stanowi jesz-
cze jeden dowdd, ze przyczyng pulsacji jest rezonmans wia-
snych wahan mas wodnych basenu z wahaniami wywotuja-
cej je przyczyny zewnetrznej; sita lub amplituda tych wa-
han bardziej zalezy od zbieznosci okreséw wahafi wtasnych
i wywolujacej je przyczyny niz od amplitudy tej przyczyny.

Rozpatrzone wyzej przyklady zjawiska pulsujgcych pra-
déw w basenach portowych dotycza portéw polozonych przy
olwartym wybrzezu Atlantyku. Rozpatrzmy obecnie, wycho-
dzgc z podanych poprzednio hipotez, w jakim stopniu istnie-
je prawdopodobiefistwo powstawania pulsujgcych pradéw
w naszych portach. Nalezy si¢ zastrzec, ze rozwazania
w tym przédmiocie mogg mie¢ charakter jedynie orientacyj-
ny, albowiem odno$nie Baltyku nie istnieja doktadne dane
nawet co do charakterystyk fali burzowej, nie mowiac juz
o pulsowaniu poziomu morza przy falowaniu. .

Poniewaz zjawisko pulsujacych pradéw przejawia sie
w okresach burzowych, a jednym z koniecznych warunkdw
jego powstania jest regularnosé okreséw fali’pulsacji w' mo-
rzu, przy rozpatrywaniu tegc zagadnienia musimy bra¢ pod
uwage fale silnych i dlugotrwalych burz, przy ktorych fala
mogla osiagngé pelny rozwéj i ustabilizowaé Isig, uzy-
skujgc przez to pewnag regularnosc.

W lileraturze fachowej pcdaje si¢ zwykle, Ze wysoko$s:
fali burzowej na Baltyku sigga na pelnym morzu 5 m. Jeze- .
li przyjmiemy w tym wypadku stosunek wysokosci do diu-
goSci jak 1 do 10, to diugo$¢ takiej fali wyniesie 50 m.
Diugosci tej bedzie odpowiadat okres

2T=2]/i=2l/M=5,66 sek.
e 9,81 .

Przyjmiemy dalej, ze ilos¢ fal w grupach tworzacych
fale pulsacji jest réwna 10. - Dopuszczenie to moze byé uczy-
nione z pewnym prawdopodobieiistwem, jezeli wzigé pod
uwage, ze ilos¢ ta dla Atlantyku wynosi okolo 14 *), a na
mniejszych obszarach morskich i przy mniejszej fali powin-
na by¢ mniejsza. Przyjeta liczba jest bliska przyslowiowej
wdziewigtej fali“. Wowcezas okres fali pulsacji, stanowiacy
iloczyn okresu fal przez ich ilo$¢, wyniesie 56,6 sek., czyli
okalo 1 minuty. s

‘

Przy tych zalozeniach wzér (1) przybierze postaé:

Ty ,—— SR —
—_p s —
L= ?]/ gH =14,15)/9,81H =463)/ H_
Obliczajagc wedlug tego wzoru niebezpieczna dilugosé
Lasendw przy ich glebokoSciach spotykartych w praktyce
raszych portéw, a wigc od 3 do 10 m, otrzymamy:

- Glebo- Niebezpieczna Glebo- Niebezpieczna
kosé dlugosé kosé dlugosé
Sw m w m w-m w m

3 80 (72) 7 123 (110)
4 93 (82) 8 131 (117)
5 104 (92) 9 139 (124)
6 114 (102) 10 147 (131)

Uw aga: W nawiasach podano niebezpieczne diugosci,
obliczone dla fali o dlugosci 40 m.

Jezeli poréwnamy otrzymane niebezpieczne dlugosci
z rzeczywiScie istniejacymi w naszych portach przy otwartych
brzeégach Baltyku, to nie trudno sig przekona¢, ze we wszy-
stkich wypadkach diugosSci basendéw znacznie przekraczajg
dlugo$é niebezpieczng dla ich glebokoSci. Dlatego tez nie
istnieja w naszych portach warunki do powstania rezonan-
su gléwnych wahani wilasnych z wahaniami fali pulsacji.

Fale puisacji moga wprawdzie wpadaé w rezonans tak-
ze z nieparzystymi harmonicznymi wahan wtasnych base-
néw i méglby powsta¢ np. dodatkowy - wezet fali stojgcej
w odleglosci 2/s dlugosci basenu od wejscia do niego, przy
czym wéwczas niebezpieczna dlugosc¢ bytaby trzykrotnie
wigksza od obliczonej wyzej. Lecz takze i w tym wypadku
poréwnanie stosunkéw glebokosci i diugo$ci niebezpiecznych
z istniejacymi w rzeczywistoSci prowadzi do wniosku, ze
w naszych portach, jezeli zalozenia przyjete dla ustalenia
okresu pulsacji byly stuszne, nie mamy powodu obawiaé sig
tego zjawiska, gdzie indziej bardzo ucigzliwego i njebezpiecz-
nego.

Inz. P. Bomas

%) Wpg Iribarrena.

BUDOWNICTWO OKRETOWE

Zastosowanie wzoru admiralicji do poré6wnywania elementéow okretow

W listopadowym numerze ,Techniki i Gospodarki
Morskiej* (1951) podatem zastosowanie wzoru Afanasjewa
do poréwnania elementéw ' okretéw. Poniewaz morski
§wiat techniczny w wiékszoSci swej uzywa jednak wzoru
admiralicji, zastosujemy te sama metode do tego wzoru.
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Wzér ten przedstawia sie nastepujgco:
2 3
N=2DLV
Ci
gdzie:



— mo¢ mechanizméw  poruszajacych okret

Ni
w IHP,
D — wypornos¢ okretu w tonach anglelsklch
V — szybko$é jego w weztach,
C — wspoétezynnik, wahajacy sie od 70 do 300

i zalezny od stosunku V do L, B i T, gdzie:

L — dlugosé okretu miedzy pionami,
B — jego szerokos$¢,
T — zanurzenie okretu.

Aby unikngé potegowania i uchwycié procentowy sto-
sunek roéznicy danej wielkosci do tej wielko$ci, zastosu-
jemy i tutaj metode logarytmowania i rézniczkowania,
czego mozemy dokonaé¢, gdy wzor jest jednoczlonowy. ’

Trudno$¢ nastrecza tutaj wspétczynnik‘ci, ktory jest
niejawng funkcjg V, L, Bi T.

Dlatego metode te mozemy zastosowaé jedynie przy
okretach bardzo podobnych, kiedy dC,. mozemy przyjaé
jako réwne zeru.

Logarytmujemy wzoér (A):

IgN,=%1gD+38lgV—IgC, ...... (B)
Je$li Y=7F(x+ +n),
of - of . of
to:dy=S—dz4+...... el
o: dy 52 x4+ —|— dn, gdzie 9z | om

sg pochodnymi czgstkowymi funkcn po x i m.
Przyjmujac we wzorze (B) dCi réwne zeru i réznicz-
kujgc wzér (B), otrzymamy:

dN; dD av
L—2 B—— oo
N, 7 p ~+ N (9))
Zastosowanie tego wzoru podajemy na przyktadach.
Przyklad 1.

Mamy okret ptynacy z szybkos$cig 10 weztéw. Cheemy
zwigkszy¢ jego szybkos¢ do 11 wezldéw. Jak to wptynie na
moc mechanizméw, poruszajacych okret, je§li wymiary
okretu pozostang bez zmiany?

Biorge wzor (C) i uwzgledniajgc wielkosci state, otrzy-
mamy:

N, _ ar
N, 14
dN,
T_3 10°/, = 30%,

t

A wiec moc mechanizmoéw poruszajacych okret przy
zmianie szybkosci o 109% zmekszy sie o0 30%.

Naturalnie, t¢ metode mozemy stosowaé jedynie przy
niewielkich odchyleniach elementéw okretu.

Przyklad 2.

Projektujemy okret o szerokosci rip. 10 m. ZnalezliSmy

podobny okret o szerokosci 11 m. Jak sie¢ zmienia moc
maszyn okrefu?
Bierzemy wzér (A), do ktérego wstawiamy elementy
okretu:
D=4LBT,
gdzie:
0 — Wwspoblezynnik pelnotliwosci:
AL IR cha
o
Ni = o s
Ci
Logarytmujemy:

lgN,=3%1gd+21gL+31gB+%1g T+3lg V—IgC; - - (D)
Rézniczkujemy, uwzgledniajgc wielkosci state:
le. _2 dB
N ' B
dN, -
' N + 10%/, = 6,67%,

i

Widzimy, ze przy zwiekszeniu szeroko$ci o 10% moc

mechanizméw poruszajgcych okret zwiekszy sie o ok. 7%,
przy zachowaniu tej samej szybkos$ci.

Przyklad 3.

Zobaczymy teraz, o ile zmieni sie szybko$é przy tej
samej mocy maszyn.,

Rézniczkujemy w tym celu logarytmowany wzér (D).
Uwzgledniajac wielkoSci stale, otrzymamy:

dB dv
o=1% 3
B v
dvVv —2 dB dav —2
— = « 10%/, >~ —2,2°,
V 9 B V 9 /0 y /0

Widzimy wiec, ze przy zwiekszeniu szerokosci o 10%,
przy tych samych mechanizmach, szybkosc zmniejszy sie
o ok. 2%.

W przykladach 2 i 3 przyjeliSmy 0 za wielkos¢ stala,
gdyz odchylenie jej bedzie, jak wida¢ z ponizszego, mi-
nimalne:

D=O3dLBT . . . . (1)

Przy zmianie B na B -+ dB, przy pozostawieniu L i T
bez zmiany, otrzymamy:

D+ dD = (8+d6)L(B+dB)T 5 & 2)
Odejmujemy od wzoru (2) wzor (1) i otrzymuJemy

dD = 8LBT -+ dLTdB + ddLBT + dédBLT — 6LBT

Przeprowadzajac manipulacje w powyzszym wzorze
i uwzgledniajgc wielkosci drugorzedne, otrzymamy:

dd =38 (d1gD —d 1gB)
a wiec mozemy przyja¢ dd réwne zeru.

Przy wielkiej ilo§ci por6wnan przyblizonych powyzsza

metoda daje duzg ekonomie czasu i utatwienie.

Mgr inz. Jan Korwin-Kamieriski

Okreslanie elementéow $ruby napedowej bez zdeyjmowania jej z walu*)

Metoda okreslania na plycie traserskiej skoku $ruby na-

pedowej oraz wykreSlania konturu skrzydia omawiana jest

w podrecznikach dotyczgcych urzadzen napedowych.

Jednakowoz przy przeprowadzaniu klasyfikacji statkéw
konieczne jest wykonanie rysunku Sruby napgdowej, zainsta-
lowanej na statku, bez,zdejmowania jej z walu napedowego
i bez pomocy skokomierza.

W tym celu w odleglosci R, od osi $ruby, naniesionej
na tylnicy sterowej, ku dolowi statku instaluje sig listewke
tak, aby Scisle przylegata do tylnicy sterowej, byla dokladnie
rownolegla do linii stepki i przebiegala Scisle poziomo; znacz-

*) Na podstawiie artykutu inz. A. Kowtuna w mies,

,»Morskoj Flot*, nr 10/1951, str. 30.

nik tej listewki powinien schodzi¢ si¢ z plaszczyzng $redni-
cowg statku (rys. 1).
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Rys. 2

Dla wyznaczenia katéw miedzy mierzonymi punktami
skrzydta, nanosimy znaczki kontrolne na wale lub tulei oraz
na lozysku. Od znaczka kontrolnego skrzydio dokonuje obro-
tu do momentu zetknigcia si¢ krawedzi skrzydta-z zainsta-
lowang listewka, a punkt A (naniesiony na wale napedowym
lub na tulei) posuwa si¢ po tuku kota, przybierajac poloze-
nie A” i A" (rys. 2).

Na listewce mierzy sie adleglo$é od tylnicy sterowej do
krawedzi skrzydta, za$ na tulei zaznacza si¢ polozenie punk-
tu A’, wyznaczajacego kat obrotu skrzydia od znaczka kon-
trolnego, przy ktérym krawedz skrzydla stykata sig z listew-
ka. Nastepnie $ruba obraca si¢ do momentu zetknigcia sig
drugiej krawedzi skrzydla z listewka, przy czym znowu za-
znacza si¢ potozenie punktu A" w stosunku do kontrolnego
znaczka na tulei i wyznacza si¢ na listewce odleglo$é od
tylnicy sterowej do krawedzi skrzydla. Przy obrocie skrzydla
listewka winna wykonywaé tylko $cile postepowe ruchy,
opisujgc luki o promieniu R, na powierzchni  roboczej
skrzydia, Mozna przy tym dodatkowo zaznaczy¢ odleglosé
od tylnicy sterowej do dowolnego punktu na tuku i odpo-
wiednio zaznaczyé punkty kontrolne na tulei $ruby. Znajac
odleglosci od tylnicy sterowej do réznych punktéw skrzydia,
mozna wyznaczy¢ skok Sruby w danym przekroju nastepu-

jacym znamym sposobem: ®
H= ——_’1;—:1_— s 2T:Ri
Vs — 2
gdzie:

A -— wzniesicnie jednego punktu skrzydia nad drugim
w danym przekroju, tj. réznica odleglosci od tyl-
nicy sterowej do danych punktéw skrzydta w pro-
mieniu Ri (h=hy— hs), ;

S — diugosé tuku miedzy punktami, ktérych odlegtos-
ci od tylnicy sterowej odmierzalo sig,

R,— promien danego przekroju, w ktérym umiescilo
sig listewke.

W wypadku, gdy statek ma przeglebienie (wyznaczenie
skoku S$ruby przy zanurzonej rufie), konieczne jest wprowa-
dzenie poprawek do pomiar6w wzniesienia jednego punktu
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" nad drugim oraz do pomiaréw promienia. Odlegto$é od- tyl-

nicy sterowej do punktu Sruby, zmierzona w linii poziomej
(przy pomocy poziomnicy), h’y nie przedstawia rzeczywistej
wartosci na prostopadlej do tylnicy sterowej, natomiast rze-
czywista warto$¢ bedzie wynosita:
hy = h'y’* cos@; hy = R'a.p * COSQ,

gdzie: '

@ = kat przeglebienia,

h'y i h'a,2 — odleglosci od tylnicy: sterowej w linii po-

ziomej.

Warto$¢ rzeczywistego promienia, na ktérym przeprowa-
dza  si¢ pomiary, uzyskujemy w sposéb nastepujacy:

Dla punktu przylegajacego do tylnicy sterowej — do za-
znaczonego na tylnicy sterowej promienia R’,, tam, gdzie
umieszczona jest listewka, dodaje si¢ réznice na przeglebie-
nie i wowczas rzeczywisty promien dla tego punktu wynosi:

R,=R; +AR,,
albo: , .
R,=R, + I, +sine.

Dla punktu na tymze promieniu R’,, bardziej oddalone-
go od tylnicy sterowej mierzy si¢ w linii poziomej odleglos¢
od tylnicy sterowej do punktu na skrzydle; aby promien za-
chowal t¢ samg warto$¢ R, konieczne jest przesunigcie li-
stewki ponizej punktu na promieniu R’,, o wielko$¢ (h'z1
— k1) * sing = AR, iz tego punktu R’,, przeprowadzenie
ponownie pomiaru po linii poziomej. Uzyskana warto$¢ A’
umozliwia znalezienie wzniesienia jednego punktu nad dru-
gim, . jak przedstawiono wyzej, oraz sprawdzenie promienia
R, ktéry okgzujg si¢ promieniem wyjSciowym (por. rys.).

R =R,+h,,  sing.

Rys. 4

[

Nie bierzemy pod uwage wplywu zmiany katéw skoku
® = [+ (R) (na promieniu R) na wzniesienie jednego punktu
skrzydla nad drugim, powstajagce na skutek przeglebienia,
poniewaz wielko$¢ ta ma niewielkie znaczenie.

Poprawke na przeglebienie nalezy przeprowadzaé przy
kacie przeglebienia przekraczajagcym 10°, poniewaz przy kacie
przeglebienia mniejszym niz 10° btad w okresleniu wzniesie-
nia jednego punktu nad drugim, wynikajacy z przeglebienia,
wyniesie mniej niz 2%, czyli bedzie lezat w granicach do-
puszczalnej niedoktadnosci pomiaréw.

Znaczki kontrolne wniesione na tulei $§ruby w stosunku
do nieruchomego punktu A pozwalaja na wyznaczenie kata
miedzy krawedziami skrzydla projektowanej powierzchni na
promieniu R, a jej przekrojem medialnym, dowolnie wybra-

nym, np. poSrodku przekroju skrzydia. Katy migdzy punktami
wyznacza sie wg Wzoru:

80 . . 360 I
oy = onr Oy = onr ¥
gdzie: o
ly i ls — dlugoSci tukéw tulei, na ktérej naniesiono

znaczki kontrolne, ~
r — dlugo$é promienia tulei (rys. 4) do punktéw po-
miaru. *

Otrzymane katy o4 i 02 oraz promienie, na ktérych prze-
prowadzono pomiary, pozwalajg wykresli¢ projektowang po-
wierzchnig¢ skrzydta. Pomiary nalezy przeprowadzié na kilku
promieniach, zas pozostale elementy Sruby napgdowej otrzy-
muje si¢ po ich wykreSleniu znang metoda.

M. B.



BUDOWNICTWO MORSKIE I PORTOWE

Badania

zespolow roSlinnych a utrwalanie wydm nadmorskich

Prol. dr TADEUSZ SULMA, Polilechnika Gdanska

Z uwagi na ochronng rolg wydm. nadmorskich, jakie ciggng sig prawie na 4/5 diugo$ci naszego wybrze-
2a, sprawa ich ulrwalania jest w naszym kraju wainym problemem gospodarczym. Metody utrwalania
wydm nadmorskich wymagajq u nas szczegdtowego opracowania, zaréwno od strony proktycznej jak

i naukowej.

Autor omawia niektére z nowszycn metod utrwalania terenéw piaszczystych, w szczegol-

nosci zas przedstawia mozliwosé praklycznego zastosowania socjoiogii ro$lin (nauki o zespotach ro-
slin) w pracach nad utrwalaniem wydm nad morskich.

Réine metody utrwalania wydm nadmorskich

Na calej prawie diugosci naszego wybrzeza wydmy
piaszczyste sa przewodnig forma mortologicznego uksztalto-
wania nadbrzeznych terenéw, strome brzegi stanowig bo-
wiem niewiele ponad 20%. Te potezne, dochodzace nieraz
ao kilkudziesigciu metréw wysokosci, zwaly piasku, pokryte
roslinnoscig o swoistej fizjonomii i skiadzie lub tu i éwdzie
pokryte lasem, nadajg krajobrazowi pobrzeza szczegélne
pigtno. Ustalone w naturalny sposéb przez wiasciwe im ze-
spoty roélinne, lub przez cztowieka w sposOb sztuczny utrwa.
lone, wydmy stanowia trwaly wat ochronny przed wichrami
1 niesionymi przez nie piaskami dla -p6l uprawnych i ludzkich
osiedli, rozsiadtych za nimi w gigbi ladu. Sg ome réwniez,
przynajmniej na niektérych odcinkach linii brzegowej, jedy-
na naturalng ochrong terenéw nizej poloZonych przed zala-
niem falami morza.

Ta ochronna rola wydm slanowi o ich duzym znaczeniu
gospodarczym; w szeregu panstw nadmorskich zagadnienie
utrwalania wydm nadbrzeznych jest opracowywane wszech-
stronnie i wielkim.nakladem kosztéw. Dla Polski Ludowej,
posiadajgcej 500 km granicy morskiej, jest to zagadnienie
szczegolnej doniosiosci, Moze nigdy w historii naszego kra-
ju nie zetkneliSmy’ sie¢ z problemem utrwalania wydm nad-
morskich w takiej skali jak obecnie. W okresie migdzywojen-
nym w tym zakresie zrobilismy mniewiele. Prowadzono
wprawdzie pewne praktyczne doswiadczenia nad utrwalaniem
wydm na Kozewiu, miaty one jednak charakter lokalny. Dzi-
siaj Urzedy Morskie. odnosnycn wojewédztw wkladajg wiele
pracy w zagadnienie utrwalania wydm nadmorskich, naleza-
ioby jednak dazy¢ do gruntownego i wszechstronnego opra-
cowania tego zagadnienia na caftej diugoSci naszego wy-
brzeza.

Utrwalanie wydm jest w naszym kraju wcigz jeszcze
pewnego rodzaju rzemiostem, w kiéorym giowng- role odgry-
wa rutyna praktyka. Jednakie zagaanienie to wymaga Ko-
niecznie wspolpracy praktykow z naukowcami. W rozwigzy-
waniu réznorodnycn kwestt, jakie tu si¢ nastreczajg, powin-
ni braé¢ udziat nie tylko lesnicy i botanicy-socjologowie ros-
lin, ale takze gleboznawcy, geologowie, chemicy i inni.

Trudnosci w utrwalaniu wydm porastajgca je naturalng
roSlinnoscig, lub tez wybranymi, nieraz opcymi, gatunkami
roslin, sg duze. Stwarza je przede wszystkim podioze piasz-
czyste, czgsto niemal zupetnie wyjalowione, nieprzyjazne ros-
linnosei i w zwigzku z tym zasiedlone tylko przez nieliczne
gatunki roslin, odpowiednio do tego rodzaju warunkéw przy-
stosowane. Ponadto trudnosci te wigzg si¢ z dziataniem po-
teznego niszczycielskiego zywiotu, jakim sa wichry -wiejace
od morza, nieraz z ogromng silag. Od dawien dawna walczac
z tymi zywiolami, cziowiek szuka coraz to mowych metod dia
ich opanowania. Oto np. w Zwigzku Radzieckim, na obszarze
pustynnych piaskéw podjeto obecnie na wielka. skale prace
nad przeksztalcaniem olbrzymich przestrzeni w kierunku
umozliwienia ich zalesienia lub wzigcia pod uprawg.

Celem ustalenia piaskéw, uczeni radzieccy opracowali
szereg metod, polegajgcych nie tylko na zasiewaniu rucho-
mych piaskéw odpowiednimi roslinami; niedawno zastoso-
wano -nowy sposéb umacniania lotnych piaskéw, polegajgcy
na spryskiwaniu terenéw piaszczystych specjalnym roztwo-
rem chemicznym, Po spryskaniu tym roztworem wierzchnia
avarstwa lotnych piaskéw pokrywa si¢ na diluzszy okres
twardg - skorupg. Doéwiadczenia przeprowadzone na pustyni
turkmenskiej wykazaly, ze 6w roztwér chemiczny nie wply-
wa ujemnie na rozwdj roslinnosci.

W Rosji radzieckiej podjgto tez poszukiwania nowych
rodlin, odpowiednich dla sztucznego utrwalania wydm. Do-
$wiadczenia Kramarowa w okregu rostowskim wykaza-
1y, ze, poza stosowanymi u nas gatunkami wierzb, wierzba
kaspijska (Salix acutyolia) jest gatunkiem doskonale nada-
jacym si¢ do utrwalania lotnych piaskow. Suche piaski wyd-
mowe nie sprzyjaja jednak wzrostowi wierzby, natomiast na
piaskach prochmiczych, wilgolnych, udaje si¢ ona doskonale.
Wierzba kaspijska stosowana jest rowniez jako przedplon,
przed wprowaazeniem sosny. W miarg wzrostu sosny, wierz-
pa zamiera.

. W Anglii od dawna prowadzi si¢ préby nad wykorzysta-
niem do ustalenia mokrych piaskéw naamorskich gatunku’
ro$liny zielnej Spartina 1awsendii.

Innym przykiadem akcji na wielkg skalg, podjetej
w oparciu o wyniki badan zespoléw rosunnych, jest usta-
lanie wyam ruchomych kolo Magadoru w zaciioanim Ma-
rokku. Wydmy te przesuwaly si¢ z szybkosciag 15 — 20 m
rocznie, grozgc zasypaniem calego miasta. Akcja majaca na
celu zapobiezenie temu, podjeta przy wspéipracy Francuskie-
go lowarzystwa Botanicznego, polegala na sztucznym przy-
spieszaniu naturalne) sukcesji roslinnosci przez masowy wy-
siew na rozleglych przestrzeniach najpierw ro$lin wchodzg-
cych normainie w skiad zespoiu Ononidetum angustissimae
(od rosliny Ononis angustissima), dla ktoérych osiong sta-
nowita warstwa $cigtycn galgzek, nawiezionych w wielkiej
ilosci na -obsiewane powierzennie; gdy ten zespol juz sig
dobrze rozwinie, stosuje sie w jego obrebie réwniez masowy
wysiew pewnego gatunku rosShiny (Ketama retam), rozwija-
jacej si¢ w zarosia. Ostateczne zwycigstwo nad wydmami
magadoru nastgpi dopiero wowczas, gdy uda si¢ doprowa-
dzic do zarosmigcia 1ch przez S$rodziemnomorski jatowiec
(Juniperus phoenica), ktorego skupienia stanowia jakby na-
turalne zamknigcie przemian w skiadzie roslinnosci na tam-
tejszych piaskach wydmowych, Przyloczone dane pochodzg
z literalury sprzed kilkunastw lat. Walka, od kiorej zalezat
los Magaaoru, jest juz dzisiaj prawdopodobnie pomySinie
rozstrzygnieta. i )

Oto kilka przykladow, wskazujacych na to, jak réznymi
drogami podchodzg nauka i praktyka do trudnego problemu
ustalania wydm nadmorskich, lub w ogéle ruchomych pias-
kéw; praktycznie bioragc, bez ingerencji czlowieka ustalenie
ich nie jest mozliwe. Ustaini z przyloczonych przykiadow
wskazuje wyraznie, ze w naszych pracach nad ustalaniem
wydm badania naturalnych zespoléw roslinnych, wystepujg-
cych na wydmach, moga odda¢ duze ustugi. Stad wniosek,
ze takie badania winny znaleZé si¢ w ogélnym planie opra-
cowania tego problemu na naszym wybrzezu.

Ogélna charakterystyka flory wydm nadmorskich

Flora pasa wydm naszego wybrzeza przedstawia stosun-
ki dosé¢ jednolite. Olbrzymia wigkszo$¢ gatunkéw wystepuje
na catej jego diugosci, od gramicy wschodniej kraju po za-
chodnig. Pewne wyjatki stanowig tutaj takie gatunki, jak
Inica wonna (Linaria odora), kiora na wydmach wschodniej
czeéci wybrzeza jest liczna, bardziej ku zachodowi wystg:
puje rzadziej, a pod Dartowem osigga zachodnig granicg
swego zasiegu. Wrzosowiec posredni (Corispermum interme-
dium) wystgpuje na wydmach nadmorskich Pojezierza Ma-
zurskiego, a zachodnig granica jego zasiggu jest ujscie
Wisly. Kozibréd pajeczynowaty (Tragopogon floccosus)
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Rys. 1 .
Fragment zespolu wydmuchrzycy pilaskowej, plonierskiego zespolu
na lotnych piaskach.

wlaSciwie ograniczony jest w' swym zasiegu do brzegéw .

Zalewu Kuronskiego, a w granicach Polski podawany jest

tylko z jednego slanowiska, mianowicie na zachéd od miej>

scowosci Polsk, na mierzei Zalewu WiSlanego. Te trzy ga-
tunki roslin stepowych charakteryzuja z grubsza wschodnia
czg$¢ pasa wydm naszego wybrzeza. Z drugiej strony pewna
iio$¢ rodlin plazowych, ktére wystepuja na zachodnim wy-
brzezu Morza Baltyckiego, we wschodniej czeSci naszego wy-

brzeza nie ro$nie zupetnie. Nalezy do nich np. pewien gatu--

nek babki (Plantago Coronopis), modrak morski "(Crambe
maritima), karmnik nadmorski (Sagina maritima) i sodéwka
nadmorska (Sueda maritima) — dochodzace na wschéd az
pod Kolobrzeg, oraz solirég zielny (Salicornia herbaceu),
pojawiajacy sie jeszcze pod Ustka. Z rzadkich roslin we
wschodniej czeSci wybrzeza nalezy wymieni¢ pszenice sitowa
(Triticum-Agropyrum junceum) — gatunek ro$lin trawias-
tych, odgrywajacy duzg role przy tworzeniu sig wydm w za-
" chodniej czeSci wybrzeza. :

Takie bylyby najbardziej charakterystyczne réznice
w sktadzie florystycznym wschodniego i zachodniego od-
cinka polskiego pobrzeza. Jako granice miedzy wschodnia
i zachodnig czgScig battyckiego obszaru [lorystycznego przyj-
muje Preuss najbardziej na zachéd wysuniete stanowiska
Inicy wonnej, dochodzgce pod Dartowiec.

Dla zapoznania si¢ z warunkamj siedliskowymi na wyd-
mach, czy tez na obszarze piaskéw nadmorskich w ogole
i dla ich zagospodarowania wazna jest jednak nie tyle zna-
jomos¢ stosunkow florystycznych, ile doktadne poznanie ca-
tych zbiorowisk roslinnych, tzn. ugrupowar, zespolow roslin
wystepujacych na tym obszarze. Zespoly roslin, a nie po-
szczegllne gatunki, sy odzwierciedleniem przewazajacej czes-
ci wystepujgcych tutaj zjawisk. W zwiazku z tym nie moze-
my rozpatrywaé rosngcych na wydmach rolin samych dla
siebie, ale w ich zaleznoici od §wiata zewnetrznego, w ich
zespoleniu -z innymi, wspélnie rosnacymi gatunkami, Aby
moéc kierowaé rozwojem wydm, aby utrwalié je w sposéb naj-
bardziej zblizony do naturalnego, nalezy zatem najpierw
pozna¢ najdokiadniej wszystkie zespoly rozwijajace sie na
wydmach i budujace je zarazem. '

Kilka uwag o zespotach roslin

Zespol, czyli asocjacja roélinna, to pewien ptat ro§lin-
noéci o kombinacji gatunkéw powtarzajacej si¢ w danym
terenie, ktérego sklad florystyczny rézni sie w dostatecznej
mierze od wszystkich innych. Innymi stowy, kaidy zespst
odznacza si¢ zupelnie okreSlonym skladem gatunkéw. Ze-
spoly réznig si¢ migdzy sobg, a wyrazem tej roznicy sg ga-
tunki wierne, czy charakterystyczne, tj. wystepijace w da-
iym zespole czeSciej i obficiej niz w fnnych, albo nawet wy-
tacznie z nim zwigzane. Kazdy zespdl jest wynikiem okres$-
ionych ‘warunkéw zewnetrznych, dzialajacych zaréwno obec-
nie, jak i w przeszlosci; tworzy si¢ on tylko wtedy, gdy te
warunki 'sa spelnione. Inaczej méwiac, kazdy zespol moze
wystepowaé tylko w okre§lonych warunkach klimalyczno-gle-
bowych. Warunki te moga si¢ wahaé, lecz tylko w pewnych
granicach; gdy te zostana przekroczone, zespét
miejsca innemu.

Ulegajac przemianom w miare zmiany warunkéw Zycia,
zespoty stanowig jakby nastepujgce jedne po drugich ogniwa
szeregu rozwojowego. Po prostu zmiana warunkéw w pew-
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nym zespole przygotowuje grunt dla nasteptiego zespotu, roz-
wijajacego si¢ na miejscu dawnego; np. dalsza zmiana wa-
runkéw glebowych w ostatnim zespole moze z kolei tworzyé
warunki dla rozwoju jeszcze innego zespotu itd., az w kon-
cu w miejscu . zmieniajgcych sie w czasie kilku kolejnych
zespoléw utrwali sie zespol, ktéry w dzisiejszych warunkach
glebowo-klimatycznych znajduje optymalne warunki bytowa-
nia. Czas trwania nastgpujgcych po sobie zespoléw bywd
bardzo rozmaity. W zwigzku z tym rozrézniamy zespoly tzw.
przejSciowe, szybko przemijajace, i zespoly trwate, ktére zy-
jg na tym samym miejscu bez wyraznej zmiany przez setki,
a nawet tysigce lat. Takim zespolem na wydmach jest np.
las sosnowy, lub mieszany — sosnowo-dé¢bowy.

Jeszcze raz zatem podkre$lamy, ze zespoly roslinne uwa-
runkowane sg okreslonymi czynnikami zewnetrznymi; z ich
wystgpowania w przyrodzie mozemy wnioskowaé¢ o warun-
kach siedliskowych na danej przestrzeni. Kazdy bowiem ze-
spol charakteryzuje si¢ wystepowaniem w nim okre$lonych
rodlin, ktére na okreslone w tym miejscu czynniki siedlis-
ka reaguja podobnie, lub tez sa od siebie mniej lub wigcej
uzaleznione.

“Znajomo$¢ zespotéw roslinnych wystepujacych na wyd-
mach wzdluz polskiego pobrzeza jest, niestety, jeszcze bar-
dzo niezupeina. Dotychczas nie - posiadamy .opracowania ze-
spolow roslinnych calego obszaru wydm nadmorskich. Praca
Steffena (1931) uwzglednia tylko nieduzy odcinek pol-
skiego wybrzeza, od Braniewa po ujsScie Wisly; opracowane
sg zespoly w duzym kompleksie wydm w okolicy -Leby, z za-
chodniego za§ wybrzeza wlaSciwie nie posiadamy szczego-
lowych badan ro§linnosci wydm. Obecnie mozemy tylko ogoél-
nie zorientowaé si¢ w tamtejszych stosunkach filosocjologicz-
nych z pracy W. Libberta (1940) o zespolach pélwyspu
Darss, polozonego juz daleko na zachéd, na wybrzezu nie-
mieckim.

Obie wymienione prace oraz wilasne obserwacje autora
w lerenie postuzg nam dla zobrazowania naturalnego roz-
woju roélinnosci na wydmach oraz ich powstawania. Zanim
jednak przystgpimy do opisu calych zespoiéw, warto podac
kilka uwag o tych roélinach, ktére przede wszystkim biora
udzial w budowie wydm. Jak wiadomo, wydmy tworzg sig
wszedzie, gdzie tylko niesiony wiatrem piasek zatrzymuje
sie na stalych przedmiotach i, opadajac, -gromadzi si¢ coraz
bardziej. Znaczniejsze wysokesci moga wydmy osiggac jed-
nak tylko wowczas, gdy piasek zatrzymuje si¢ na ro'slmach
klére mogg rosngé rownoczednie z podwyzszaniem sig wyd-
my, w miarg jak wiatr nanosi coraz to nowy materxal.. .

Roslinami odgrywajacymi glowna role przy umacnianiu
wydm i ich tworzeniu sg trawy: piaskownica zwyczajna
(Ammophila arenaria), Ammophila baltica, wydmuchrzyca
piaskowa (Elymus arenarius); na zachodnim wybrzezu, poza
wymienionymi, wazna rolg w, pierwszych stadiach powstawa-
nia wydm odgrywa jeszcze pszenica sitowa (Agropyruni
junceum). Oprocz tych gléwnych gatunkéw ro$lin ,wydmo-
tworezych®, .duza sila dynamiczna na piaskach ruchomych
odznaczajg sie nadto trzcinnik ladowy (Calamagroslis epi-
geios), wrzosowiec posredni (Corispermum infermedium,)
kostrzewa czerwona (Festuca rubra var. arenaria), mlkqlaje_k
aadmorski (Eryngium maritimum), Inica wonna (Linaric
ndora) i kilka innych. Sa to rosliny juz wy'speqallzowar.le dc
zycia w takich warunkach. Przed zasypaniem przez piasek
bronig sie one w ten sposéb, ze raz zasypane wytwarzajg
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Rys. 2 ) »

Fragment =zespolu piaskownicy zwyczajnej, charakterystycznega

dla wydm, przednich. Posréd trav‘{u widoczne okazy ledZzwianu nad-«
morskiego. :
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ponizej wezléw na lodydze korzenie przybyszowe, przy po-
mocy ktérych z jednej strony umocowujg si¢ same w pias-
kach, z drugiej — wigzac piaski — umacniaja je; wytwarza-
Jac coraz to nowe pedy ulistnione, moga one wyrasta¢ ponad
duszace je piaski. Wzrost pedéw lych roslin postgpuje wiec
za tempem nagromadzania si¢ piaskéw. Wiazac piaski, ros-
liny te zapoczatkowujg tworzenie si¢ wydmy i przez to dzia-
iaja twoérczo w zakresie geomorfologicznym. Jednocze$nie
pcd wzgledem socjologicznym wymienione ros§liny maja duza
warto$¢ tworczg jako zaczatki bardzo waznych zespoléw pio-
nierskich na lotnych piaskach.

Zmiany ro$linno$ci w czasie powstawania wydm

Pierwsze zespoly roSlinne, czy to w poslaci zespotu
pszenicy sitowej — Agropyretum (na zachodzie), czy tez
zbudowane z wydmuchrzycy piaskowej — Elymetum arenariae
(W pozostalych czeSciach pobrzeza), na ktorych zaczyna sie
tworzy¢ wydma, przedstawiajg luzne i ubogie w gatunki
zbiorowiska roslinne o ograniczonej trwalosci (rys, 1).
Agropyretum np. moze si¢ utrzymaé przez dluzszy.czas tylko
wiedy, kiedy zawigzki wydm sa jeszcze niskie. Z chwila
jednak, gdy wiatr nagromadzi w tym miejscu wigcej piasku,
zespol ten z kolei zostaje zastgpiony przez inny, mianowi-
cie Elymetum, lub zespot pjaskownicy zwyczajnej (Ammophi-
tetum) (rys. 2). . ‘

: ]
. Po utworzeniu si¢ pierwszego ,zalgzka" wydmy, dalszy
jej rozwdj postepuje juz stosunkowo szybko, gdyz dolgczajace
sig trawy, jak wydmuchrzyca piaskowa i piaskownica zwy-
czajna, rosng w miar¢ gromadzenia si¢ piasku. Powstajg
w ten sposob wydmy ,pierwotne”, znajdujgce si¢ z reguly
na calym obszarze wydmowym od strony morza. Stad nazy-
wamy je takze wydmami ,,morskimi“, lub ,przednimi* (Vor-
diinen). Jedli w dalszym rozwoju wydmy nie nastgpi jakies
zaburzenie, z biegiem czasu z tych wiasnie wydm morskich,
czy przednich, powstaja w koncu -wydmy ,,szare”. Powstanie
tego rodzaju wydmy nastgpuje wszakze dopiero po diugim
czasie i w kilku etapach, w ktérych zmienia si¢ sktad roslin-
nosci porastajacej wydme. Zmiany w skladzie roslinnosci na
wydmie w miare jej ,,dojrzewania“, czy tez ustalania sig, sg
wynikiem zmieniajgcych si¢ na niej warunkéw bytowania dla
roslin. Drogi rozwoju wydmy szarej mogg by¢ rézne w po-
szczegolnych etapach, zaleznie od warunkéw lokalnych jej
ksztaltowania sig. Powstanie wydmy szarej mozna pokrétce
scharakteryzowaé¢ w nastgpujgcy sposob. Na wydme pierwot-
na wiatr dziala nieprzerwanie, niszczgc to, co zbudowala ros-
linno$¢ i humus, gromadzacy si¢ przez +stopniowe ustalanie
si¢ gruntu, Praca ros$lin musi wiec czesto rozpoczynaé sig
od nowa, az wreszcie uda si¢ ro$linom ustali¢ podioze, albo
tez ulegng one niszczacej sile wiatru; wtedy wydmy pierwotne
przechodza w pozbawione prawie roslinnosci wydmy ,rucho-
me*, czyli lotne piaski, wyjatkowo trudne do opanowania
przez naturalne zespoly ro$linne.

W wypadku ,,uchwycenia®“ gruntu przez wysokie ro$liny
trawiasle, *zazwyczaj posrdd ich kep gromadzy si¢ wigksze
lub mniejsze ilosci humusu, ktéry warunkuje wprawdzie od-
powiednie zestalanie si¢ piaszczystego podioza, ale rowno-
cze$nie powoduje na wydmie pierwotnej tak powazng zmia-
ne warunkéw glebowych, ze nie odpowiadaja one juz gatun
kom pionierskich traw, zyjacych zwykle na jalowych zupelnie
piaskach pierwotnej wydmy. Powoli wypierajg je teraz inne

Rys. 3
Lepleznik kutnerowaty tworzy =zespoly, zajmujace niewlelkie
przestrzenie w pasie ,wydm przejsciowych*.

Rys. 4
Zesp6t kostrzewy owczej, w ktérym licznie wystepuje turzyca pla-
skowa, czesty zesp6l na wydmach przejSciowych.
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Rys. 5
Wtérne tworzenie sie wydm przy udziale plaskownicy na oder-
wanych kepach starej wydmy, zniszczonej wiatrami.

gatunki ro$lin, ktére w nowych warunkach rosna lepicj
1 slopniowo zyskujg takd przewage, ze dajg poczatek no-
wym  zespolom roslinnym. Na wydmie pojawia sig wiec
druga, czy tez trzecia zmiana roslinnosci — wydma prze-
chodzi drugi, czy tez trzeci etap swego rozwoju.

Zaleznie od warunkéw lokalnych w tym etapie rozwoju
wydmy, czy tez w tym stadium rozwoju roslinnosci, cztery
gatunki moga wystapi¢ przede wszystkim jako budujace ze-
spoly: lepieznik kutnerowaty (Pefasites tomentosus), kostrze-
wa czerwona (Festuca rubra var. arenaria), kostrzewa
owcza (Festuca ovina) i turzyca piaskowa (Carex arenaria)
(rys. 3 i 4). Na wschodnim wybrzezu do$¢ czesto rolg te
spetniaja jeszcze niektére wierzby, zwlaszcza wierzba ro-
kita (Salix repens) 1 wierzba wawrzynkolistna (Salix
daphnoides).

Jesli uda si¢ tym gatunkom utrzyma¢ na wydmie,
wowcezas jej rozwoj postepuje dalej, az do osiagnigcia sta-
dium, ktéremu najlepiej odpowiada nazwa wydmy ,,przejscio-
wej“. W tym stadium moze si¢ takie zdarzyé¢, ze osiadia
roslinno$¢é zostanie w pewnych miejscach zasypana piaskami
lub wywiana i wowczas rozwdj rozpoczyna¢ sie musi od
nowa. W takich wypadkach na owe miejsca, wtornie przez
roslinno$é. obejmowane w posiadanie, z reguly rzucajg sie,
oprocz wysokich traw piaskowych (wydmuchrzyca, piaskow-
nica), takze % turzyca piaskowa, kostrzewa owcza oraz ko-
strzewa czerwona (Festuca rubra var. purpurea). W wyniku
zniszczenia wydmy przejéciowej czgsto pozostaja oderwane
od siebie jej resztki w postaci kep czy wysp, poprzetyka-
nych odstonigtymi przez wiatr spod piasku kigczami i ko-
rzeniami traw piaskowych, albo tez zbite kepy traw i wierzb,
kidre do ostatka bronia si¢ przed wywianiem czy zasypa-
niem. W takich miejscach powstaje bardzo charakterystyczny
krajobraz, bedacy odbiciem zacieklej walki roslinnosci z wia-
trami i piaskamj (rys. 5). :

Teren tych poszarpanych
Palwe.

Jesli rozwoj wydmy przejSciowej odbywa sig bez zabu-
1zen, oprocz gatunkéw rodlin kwiatowych zjawiajg sie¢ na
niej coraz liczniej mchy i porosty, tak, ze z czasem wydma
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pokrywa sig obficie porostami. Obok licznie zjawiajacych sie
porostéw, na wydme wchodzi teraz takze szczotlicha siwa
(Corynephorus tanescens), jako gléwny sktadnik budujacy
zespot szczotlichy siwej — Corynephoretum, najbardziej
charakterystyczny dla nastepnego stadium.rozwoju wydmy,
kiéra nosi teraz nazwe wydmy szarej. Nazwa ta pochodzi
od sino-szarego koloru masowo rosngcych na wydmie po-
rostow chrobotkéw (Cladonia), przede wszystkim z grupy
Cladina, i podobnego koloru trawy, szczotlichy siwej. Jest
to wydma juz doS¢ znacznie ustalona.

Tak wigc od poczatku tworzenia sig wydmy toczy sie
ze zmiennym szczeSciem zacigta walka migdzy roslinno$cia
a wiatrami. Zwyciestwo przypada w udziale albo ro$linnosci
-~ 1 wowczas rozwija si¢ wydma szara, zaro$nieta,
zwyciezeg zostaje wiatr, i wtedy powstaje wydma wedru-
aca.

! Na zespole szczotlichy siwej nie koficzy si¢ jednak suk-
cesja naturalnych zespoléw na wydmie szarej. Zespol szczot-
lichy ze wszystkimi jej skladnikami w pewnych miejscach
zmienia warunki glebowe do tego stopnia, Ze na wydmie
" szarej pojawiaja si¢ coraz liczniej nowe rosliny, jeszcze bar-
dziej opanowuja ja mchy i porosty; na tak przygolowany
teren wchodzi teraz turzyca piaskowa. Zespot szczotlichy
siwej (Corynephoretum) przechodzi slopniowo w  zupelinie
inny zespol, nazwany zespotem turzycy piaskowej (Carice-
tum arenariae). Nalezy zwrécié uwage, ze podobny, lecz mnie
taki sam zespSl moze si¢ rozwingé¢ juz na wydmie przejScio-
wej.

: Zmiany roslinnoéci w rozwoju wydmy przejSciowej mo-
ga przebiegaé jeszcze inaczej, zwlaszcza we wschodniej cze

-

albo,

Sci wybrzeza. Juz ha wydmie przejSciowej bezposrednio, lub
tez w zespole zbudowanym z turzycy piaskowej, pojawiajg
si¢ nieraz pewne gatunki wierzb, jak np. wierzba rokita (Sar
lix repens) wraz z jej odmiang typowa dla piaskéw (S. re-
pens var. arenaria) i wierzba wawrzynkolistna (Salix da-
.phnoides), w takiej iloSci, ze powstajg tzw. wydmy zaro$lowe.

Jednak zaréwno wydmy: porostowe, rozwinigte wprost
z zespolu szczotlichy siwej, jak tez wydmy pokryte zespolem
turzycy piaskowej, czy wreszcie wydmy zaroSlowe, nie sta-
riowig jeszcze zamknigcia przemian roslinnosci na wydmie
szarej. Sg to dopiero przedostatnie ogniwa tlaficucha zmian
kierunkowych roslinnoéci w rozwoju wydmy szarej. Zamknig-
ciem tego naturalnego szeregu sukcesyjnego ro$linnoéci by-
wa z reguly las' wydmowy, przewainie sosnowy. A zatem:
w naturalnym rozwoju ro§linnosci na wydmach, ktéra ustala
je w najtrwalszy sposéb, las, jako zespdt, wkracza dopierc
w konicowym etapie ustalania si¢ wydm. Opanowanie wyd-
my przez las naturalny musi wigc byé poprzedzone szere-
giem innych zespoléw przejSciowych, rozwijajacych sie ko-
lejno na wydmie w czasie dlugiego procesu jej ksztattowa-
nia sie. :

Sumujgc nasze dotychczasowe
w zwigzku z tworzeniem si¢ wydm
mozemy przedstawi¢ zachodzgce lu stosunki w nastepujg
cym schemacie, Pas plazy, od kilku do kilkudziesigciu met-
row szeroko$ci, jest na ogol — z powodu okresowego zale-
wania falami morza — pozbawiony prawie zupelnie roslin-
nosci; co najwyzej spotyka sie tutaj niektore gatunki stono-
ro$§li — halofitéw, jak np. honkenia piaskowa (Honckenia
peploides), dziobak nadmorski (Ca-
kile maritima) oraz, jeszcze rza-
dziej, mikotajek nadmorski (Eryn-
gium maritimum) 1 loboda osz-
czepowata  (Afriplex  hastatum).

uwagi o ro$linnoéci
w nadbrzeznym pasie,

" Pas piaskow pozbawionych roslinnosci

Zespol w’dmuchrzyqr
ElymetFum

Zespol pszenicy sitowej,
Agropyretum J

Pierwsze zawigzki wydm tworza
sie przy udziale pionierskich ro$lin
wydmowych w pewnej odlegtosci
od linii morza, za plaskim strgdem
(plazg). Wskutek gromadzenia sig
prasku, zawigzki te rosng stosun-
kowo szybko, tworzgc pierwszy pas-

awigzki wydm’
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| Wydmy porosle zespolem piaskownicy -A mmophiletum

wydm, zwanych przednimi, lub
morskimi. Wydmy te sg poro$nigte
przede' wszystkim trawami piasko-
wymi (na wschéd od ujscia Wisly
— w pojedyniczych okazach), roénie
_na nich nadto wrzosowiec poSredni
(Corispermum intermedium). Wyd-
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Zespol kostrzewy piaskowef
| Festucetum arenariae

Zespol kostrzewy owczey
| Festucetum ovinae

my te dochodzg nieraz do 6—12 m
wysokoSci; piaski ich sg jeszcze
bardzo stabo ustalone, a humus
gromadzi sie tutaj tylko w bardzo -
matych iloSciach. Gléwnym zespo-
tem roslinnym, luZno porastajgcym
wydmy przednie, jest zespél pias-

\/

dmy przednie
przejsciome

4

Zespol szczotlichy siwef
Corynephoretum

Zespol Furzycy praskowes
Caricelum arenariae |

|
J )
Wydma zaroslowa
| porasla wierzbami |

e

Wydma bbqafva parosla
porastami

uw

kownicy zwyczajnej — Ammophile-
lum arenariae, w ktérym przewod-
nig role graja trawy: Ammophila
arenaria, A. baltica, Elymus arena-
rius. Na tych wydmach rozgrywa"
si¢ najzacigtsza walka miedzy
wiatrem, lub tez piaskami, a roslin-
noscig. Te walke na korzy$é roslin-
nosci wygrywaja wylacznie wysokie
trawy piaskowe. o
Gdy na wydmach przednich
~warunki zmienily si¢ juz na tyle,
ze doszlo do pewnego ustalenia
piaskéw, kiedy nagromadzita sig
na nich pewna ilo§¢ substancyj
humusowych, powstaja woéwczas
- wydmy zwane przejSciowymi. Ro$-
linno§¢ tych wydm jest bardziej
urozmaicona, ilo$¢ zespoléw ro$lin-

-

'ydmy szare

v v

| Wydms porosla lasem |

Rys. 6

Schemat rozwoju roslinnosci w czasle ustalania si¢ wydm.
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. nych porastajgcych je jest wigksza,
zaleznie od warunkéw lokalnych,
rozwijajg sie tutaj zespoly Festu-
celum arenariae, zespol turzycy
piaskowej (Caricetum arenariae),
zesp6t kostrzewy owczej (Festuce-
tum ovinae) i inne. Charaktery-
styczng cechg zespoléw wydm
przejSciowych jest brak wigkszych
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ilosci mchéw i porostéw. Wydmy przejsciowe lezg juz dalej
od morza niz wydmy przednie. niemniej jednak i na tym
terenie obserwujemy zmagania si¢ roslinnosci z wiatrami.

Je$li uda sig roSiinnosci calkowicie opanowaé wydmy
przejsciowe, przechodzg one w dos¢ znacznie juz ustalone
wydmy szare, obficie pokryte mchami i porostami. Ich
gléwnym zespolem rodlinnym jest zespdt szczotlichy siwej,
~tosunkowo bogaly w gatunki roslin kwiatowych. Wydmy
szare W sprzyjajgcych warunkach opanowuje w koficu las
wydmowy naturalny lub, na skutek interwencji czlowicka —
las sztuczny. Zdaniem niektérych badaczy (Steflen), dzi-
siejsze lasy wydmowe sg przede wszsytkim dzielem czlowie-
ka. Las naturalny bowiem tylko wyjglkowo porasta wydmy.
Przeszkode w wejsciu lasu na wydmy, zwlaszcza na wschod-
nim wybrzezu, slanowia, zdaniem Steffen a, dzisiejsze
warunki klimatyczne, przede wszyslkim za$ prawie zupelny
brak wrzosu (Calluna vulgaris), wiazacego i utrwalajacego
piaski. Wkroczenie sosny na wydme poprzedzajg brzoza i osi-
ka, a w niekiérych miejscach zarosla wierzb, ktére wigza
stlnie grunt, chronigc go przed wywianiem i stwarzajac dla
sosny bezpiecznag ochrone. .

Omowione wyzej stosunki rozwojowe zespoléw wydmo-
wych przedstawia graficznie zalaczony schemat, podany
przez Steffena i czeSciowo zmieniony przez autora ni-
niejszego artykulu.

Rola socjologii roslin w utrwalaniu wydm

Z przedslawionego wyzej rozwoju Toslinnosci w toku
naturalnego ustalania si¢ wydm wynika jasno, ze ostatecz-
nym celem naszych wysitkéw przy utrwalaniu wydm bedzie
zawsze ich zalesienie. Zalesienie wydm nie bywa, oczywiscie,
padcjimowane w celu stworzenia lasu rentownego. Znaczenie
gospodarcze lasu jest tutaj innego rodzaju, mianowicie spet-
nia on na wydmach duzg rolg¢ w ochronie krajobrazu; w jego
zespole ustala si¢ pewien stan réwnowagi biologicznej, za-
pewniajacy wydmom ich trwalosé. Jednakowoz zalesienie
dzisiejszych' piaskéw lotnych, jakimi sa np. ,wydmy wedru-
jace“, pozbawione ro$linno$ci, wymaga bardzo skompliko-
wanych zabiegéw. W wigkszosci wypadkéw piaski lotne,
z dawien dawna obdarie z roslinnosci, staly si¢ obecnie
gruntem wyjatkoWo niesprzyjajgcym roslinom. Pozbawione
przez dlugi czas ochronnej pokrywy roslinnej, a wystawio-
ne na wplyw czynnikéw atmosferycznych, w rezultacie
utracity one wszelkie sktadniki odzywcze, czy to koloidalne
czastki ilu, czy tez substancje humusowe, na skutek wymy-
cia i wywiania tych skiadnikéw przez wiatry. W’ zwiazku
z tymi zmianami w skladzie lotnych piaskéw zmniejszyla
sie ogromnie ich sila zatrzymywania wody oraz ich urodzaj-
nos¢. Dlatego wlasnie ustalenie wydm wedrownych przez ich
zalesienie jest obecnie tak bardzo trudnym problemem. Nie-
mniej przeto zadanie opanowania tych przestrzeni piaszczys-
tych musi by¢ wykonane.

Aby osiagnaé ten cel, winni§my umiej¢tnie dostosowaé
nasze zabiegi do naturalnego, tj. przez nature kierowanego,
rozwoju roslinnoSci, porastajagcej wydmy. Nie mozemy tu
dzialaé przeciw przyrodzie, lecz zgodnie z nia, wykorzystu-
jac jej tendencje dla naszych potrzeb gospodarczych, Rzecz

jasna, ze poznanie tych naturalnych tendencyj rozwojowych

roslinnosci na wydmach jest mozliwe dopiero po przeprowa-
dzeniu szczegétowych badan warunkéw siedliskowych wydm
i po gruntownym poznaniu wydmowych zespoléw roslin.

Badania zespoléw ro$linnych umozliwiaja nam stosun-
kowo tatwe zorientowanie si¢ w catosci czynnikéw siedlisko-
wych w obszarze wydm. Wspélczesna nauka o zespolach ros-
linnych, czyli socjologia ro$§lin, ujmuje bowiem ze-
spoly roslinne jako syntetyczny wyraz wszystkich czynnikéw
siedliska, wplywéw Swiata zewnetrznego i biologicznego na
danym terenie. Zespdt roslinny w tym ujeciu przedstawia
pewien produkt gleby, klimatu, Swiata zwierzat, a czesto
rowniez dzialalnosci cztowieka. Jest on wigec wykladnikiem
wszystkich wspétdziatajacych i réznorodnie na siebie oddzia-
tujacych pojedyrniczych czynnikéw siedliskowych. Nadto w kaz-
dym zespole tkwig jemu wlasciwe, Scisle okreslone mozliwosci
rozwojowe. Zbadanie zespoléw wydmowych umozliwi zatem
poznanie naturalnych przemian kierunkowych ro§linnosci, czyli
tzw. sukcesji zespoléw. Przebieg za$ tej sukcesji wskaze
najwlasciwszg droge dla niezbednej w poszczegélnych przy-
padkach interwencji czlowieka; moze ona polegaé¢ z jednej
strony na przyspieszaniu sukcesji i wzmaganiu jej inten-
sywno$ci, np. przez masowy wysiew lub sadzenie odpowied-
nich roslin, z drugiej strony za§ na szlucznej ochronie po-
szczegblnych stadiow zarastania wydmy.

Program prac badawczych w zakresie umacniania brze-
géw morskich, zaprojektowany przez prof. Hiickla (,,Techni-
ka Morza i Wybrzeza“ nr 67, r. 1950) nie zawiera nawet
wzmianki o badaniach zespoléw roslin wydmowych. Moim
zdaniem, badania te powinny wejé¢ do powyzszego progra-
mu, gdyz moga one by¢ powaing pomocg w pracach przy
utrwalaniu wydm. W niektérych krajach socjologia roslin
oddata juz duze uslugi przy tego rodzaju pracach; jako przy-
ktad mozna by przytoczyé omawiane na wstepie prace przy
utrwalaniu wydm na wybrzezu marokariskim.

Dotychczas nie posiadamy opracowania caloSci obszaru
wydm nadmorskich pod wzgledem fitosocjologicznym (bada-
nia zespoléow roflinnych). Prace te trzeba dopiero rozpoczy-

. naé, przy czym badania zespoléw wydmowych nie sa latwe.

Powinni przeprowadzaé je botanicy-specjalisci, zajmujacy sig
socjologia ro$lin. Zbadanie obszaru calego naszego wybrze-
za rozciagnie sig na kilka okreséw wegetacyjnych.

Nalezy podkres$li¢, ze w pracy tej nie chodzi o samo
tylko poznanie i opisanie wydmowych zespoléw roslinnych:
aby wyniki badan socjologicznych mogly byé w petni wyko-
rzystane dla zaplanowanych celéw praktycznych, winny one
by¢ przedstawione kartograficznie, w ‘postaci mapy fitosocjo-
logicznej. Na takiej mapie przy pomocy odpowiednich barw
i znakow zaznaczone sg przestrzenie zajmowane przez
wszystkie wazniejsze zespoly ro$linne danego terenu. Naj-
czeSciej stosowana jest skala 1:20000, lub 1:50000. Oczywi-
Scie, do wykonania takiej mapy konieczne jest uprzednie
wyrdznienie i nalezyte scharakteryzowanie zespoléw. Dopie-
ro w ten sposéb praktyczne prace przy utrwalaniu wydm
nadmorskich znajda oparcie o naukowe podstawy, za$ socjo-
logia ro$lin i w tym zakresie znajdzie praktyczne zastoso-
wanie, podobnie jak w pracach regulacyjnych w dolinie Wi-
sly, w rolnictwie, w leSnictwie oraz w innych dziedzinach
gospodarki kraju

RYBOLOWSTWO MORSKIE

Graficzna metoda obliczania parametréw parowo-olejowego pieca
w rybnych zakladach przetworczych®)

W rybnych zaktadach przétwérczych przy smazeniu ryby
decydujace znaczenie ma optymalny stosunek migedzy podsta-
wowymi parametrami procesu smazenia, mianowicie: grzejng
powierzchnia wiasciwa, gruboscig warstwy ryby naladowanej

* Na podstawie artykulu M. J. Dikisa w mies. ,,Rybnoje
Chozjajstwo*, nr 10/1951, str. 56.

na siatki, czasem. trwania procesu, ustalonym stopniem usma-
zenia, temperaturg oleju itd..Tylko wtasciwy stosunek miedzy
tymi parametrami moze zapewni¢ wysoka wydajno§é pracy
parowo-olejowych piecow do smazenia ryby.

Analityczna metoda obliczania warunkéw pracy piecow
parowo-olejowych jest zmudna i nie nadaje si¢ do praktycz-
nego stosowania. u
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Proponowana przez radzieckiego autora graficzria me-
toda obliczenia pozwala personelowi obslugujacemu na szyb-
kie ustalehie optymalnych warunkéw pracy pieca, w zalez-
nosci od rodzaju i wymiaréw kawatkow przerabianej. ryby,
od temperatury smazenia itp.

Przy zastosowaniu tej .metody obliczenia, odchylenia od
wynikéw obliczenia analitycznego wynosza zaledwie 3—59%,
co jest calkowicie dopuszczalne w odniesieniu do celéw prak-
tycznych.

Zasada proponowanej metody jest 11astgpu1alca Dla ce-
I6w obliczenia przyjmuje si¢ nastgepujace oznaczenia:

G — wydajno$é pieca smazalnego w kg surowca na

godzing,

— wiadciwa ‘wydajnos¢ zwierciadta oleju w kg/m¥/
godz.,

diugo$¢ pieca w m,

szeroko§¢ pieca w m,

szerokosé siatki w m,

wysoko§¢ (grubo$é) warstwy surowca w cm.
odlegtosé migdzy Srodkami dwéch sgsiednich sia-
tek w m,

wi

Q byt~

A

v — predkoéé ruchu siatek w- m/sek,

8 — ciezar surowca w jednej siatce w kg,

7 — nasypowy ciezar wlaSciwy surowca w kg/ma

t© — czas trwania przerobu w min.,

F; — powierzchnia zwierciadta oleju w piecu w m2

F‘ — powierzchnia komory grzejnej pieca smazalnego,
F,

?WI=T3_—— grzejna powierzchnia wilasciwa w m?/ms2.

2 ;

Wydajnos¢ zmechanizowahego pieca smazalnego mozna
obliczy¢ tak, jak wydajnos¢ transportera drobnicowego, mia-
nowicie:

G=3600—¢ kg/godz.

Uwzgledniajac luzy migdzy dwiema sasiadujacymi ze
sobg siatkami, przyjmiemy wielko$é:
a=111lm
Uwzglgdma;qc réowniez luzy miedzy bocznymi $ciankami
a siatkami, przyjmujemy:
0,9 IBhy X
§—= 100 g

Jesli czas trwania przerobu ma byé réwny 7, to prgd-
kos¢ ruchu siatek winna wynosié:

L Jsek.
v=—""—""
0. /se
Podstawmmc wartosci a, g, v do réwnanmia (1) i uprasz-
czajac je, osczymujemy:

LBh
G=—""" kg/godz.
27
Iloczyn LB = Fs, stad:

F;th

G = m/godz. ...... (2

Wiasciwg wydajno$¢ na godzing na 1 m? zwierciadla
pieca obliczamy ze wzoru (3):
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. w
Srednia temper.
i

G th
G ,= =—— kg/m?/god
wi F, 97 g/m /godz.
Celem uzyskania zaleznosci miedzy podstawowymi nara-
metrami procesu smazenia w piecach parowo-olejowych —
w takiej postaci, ktéra by pozwalala na sporzgdzenie wy-
kresu, przyjmiemy dla poszczegélnych wielkoSci, wchodza-
cych. w sktad wzoru obliczeniowego, wartoSci liczbowe od-
powiadajace danym wzigtym z praktyki, mianowicie:
koficowa temperatura smazonego w piecu produktu ¢ =100°C
poczatkowa tempe,atura produktu dostarczanego "o przero-
bu{ =20°C
stopien u'gmazema ryby x = 20%,
$rednia temperatura oleju w piecu ¢ = 150°C,
¢rednia temperatura dolewanego oleju ¢ = 30°C,
$rednia temper. sialek w chwili wprowadzania ich do pieca

v e w 3)

t =30°C,
éredn‘iga temper. wprowadzanej do pieca wody chlodzacej
t. =20°C,

odprowadzanej z pieca " wody chlodzacej

w» = 10°C,
pojemno$¢ cieplna produktu Cy = 0.9,
pojemnos$¢ cieplna oleju C2 = 0,5,
POJemHOSCO c1eE;))1na materlalu A kto:ego wykonane sg siatki,
C3 = y
Srednia wsigkliwo$¢ oleju w 9% ciezaru surowca x; = 10%,
zuzyge wodsy chiodzacej w kg na | kg smazonego produktu

ciezar siatek w 9 cigzaru przerabianego surowca S =50%
$redni spadek temperatury (para-olej) Af, = 40%,

straty cieplne na rzecz otaczajgcego srodowwkd h —iolb,
a

m? °C E‘E

ogdlny wspélczynnik przenoszenia ciepla £ = 350
k/kal )

cieplo utajone parowania r = 540

g
‘W tym wypadku zuzycie ciepla na usmazenie G kg/godz
surowca rybnego obliczamy w nastgpujacy sposéb:

1. zuzycte ciepla na ogrzanie surowca:
Q=G (,—1t,)=G09 (100—20) = 72 G kkal/godz

2. zuzycie ciepla na wyparowame w1lgoc1
x
Q=G0 .
" 3. zuiycie ciepla na oglzanie dolewanego oleju:
— G (7 0,5 (150—30) =
Q=G 100 3 (Fn = I) =
=66 kkal/godz.
4. zuzycie ciepla na ogrzanie sialek:
Q4=G-1O—OC3(t' ‘).— 0110(150——30)—

=7G kka]/godz.
5. zuzycie ciepta na ogrzanie wody chlodzacej:
Q; =GR (¥, —1t )= G0,25(70—20) = 12,5 G kkal/godz
6. zuzycie ciepta na wyréwnanie strat cieplnych do ota
czajacego Srodowiska:

Q= 100(Ql-i-Qz-i—Qs-l-Q;-i-Q:-.) 00

- (724108464 74125 G=10G kkal/godz.
Tak wigc ogdlne zuzycie ciepta na smazenie G kg/godz
surowca rybnego wynosi:
Q,p= Q@+ Q:+ Q;+ Qi+ Q; 4 Q; = 215G kkal/godz
Pow1erzchm§ grze]n@ pieca smazalnego F cbliczamy z
wzoru:

r=G —00- 540 =108 G kkal/godz.

215G 7
o

. : $r
Majac na uwadze, ze w warunkach eksploatacyjnycl
wielkie znaczenie ma wielkoS¢ grzejnej powierzchni wiasci
wej, tzn. powierzchnia grzejna przypadajaca na 1 m?2 zwier
ciadla ole]u najplerw obliczymy ze wzoru (2) wielko$¢ po

D. c. na str 186
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Z badan modelowych wodowania bocznego
Mgr inz J. WISNIEWSKI i mgr inz. T. ZDYBEK

W badaniach nad zagadnieniem wodowania bocznego,
prowadzonych przez Morski Instytut Techniczny i Katedre
Budowy i Projektowania Okretow Politechniki Gdarskiej,
jedna z metod pracy sg hadania modelowe. Pozwalaja one:

1) przeprowadzaé sysiematyczne sprawdzanie wyni-
kow, otrzymywanych na drodze analitycznej oraz ustalaé
wspotezynniki doswiadczalne, jakie wysiepuja w tych
obliczeniach;

2) obhserwowaé¢ w sposob najdogodniejszy wplyw
zmian poszczegdlnych parametrow slatku i pochylni na
przebieg wodowania;

3) sprawdzaé, czy zaprojekiowane w wypadkach kon-
krelnych wodowan warunki zapewniaja bezpieczenstwo
wodowania, ew. warunki te ustala¢ z gory, na podstawie
zawczasu przeprowadzonych prob.

Pierwsze dwa aspekty graja najwazniejsza role
w systematycznych bhadaniach zagadnienia wodowania
hceznego, kiore maja da¢ w wyniku pewna i prosta meto-
de¢ obliczania wodowania, wygodng w zastosowaniu prak-
tycznym. Trzeci jest aktualny w chwili obecnej i niewat-
pliwie bedzie mogl oddawac¢ usltugi takze w przyszlosci,
w wypadkach wodowania statkbw w warunkach odbiega-
jacych znacznie od normalnych (wodowanie do waskiego
basenu, wysoki prég pochylni itp.).

Przeprowadzenie préb modelowych wodowania po-
przecznego wymaga, jak przy wszystkich {lego rodzaju
badaniach, mozliwie najdokladniejszego zachowania podo-
bieistwa dynamicznego zjpawisk, a wiec m. in. spelnienia
odpowiednich praw modelowych. Trzeba stwierdzi¢, iz
pod tym wzgledem badania modelowe wodowania stano-
wiq zagadnienie znacznie trudniejsze niz np. pomiary opo-
ru wodowania na modelach.

W obu tych wypadkach nalezaloby zachowaé zasadni-
czo dwa prawa podobienstwa:

1) Froude‘a — wazne dla wszelkich zjawisk wywola-
nych sitami cigzkoSci;

2) Reynoldsa — dotyczace zjawisk wywolanych lep-
koscia cieczy. .

Jak wiadomo, réwnoczesne spelnienie warunkow sta-
wianych przez te dwa prawa w badaniach modelowych
jest niemozliwe. Przy pomiarach modelowych oporu ho-
lowania trudno$é te mozna omingé, gdyz jedna ze sklado-
wych oporu — opér tarcia, podlegajacy prawu Reynoldsa
— mozna obliczyé analitycznie. W przeciwienistwie do po-
wyzszego, przy prébach wodowania droga ta jest nieosia-
galna, gdyz nie mamy tu do czynienia ze zjawiskiem usta-
Ionym. Powstaje wiec alternatywa calkowitego pominie-
cia jednego z tych praw, w tym wypadku prawa Rey-
noldsa, na podstawie zalozenia, ze wplyw sil wywolywa-
nych lepkoscig cieczy jest znacznie mniejszy niz sit ciez-
koSci. Kwestia stusznosci takiego postepowania, okresle-
nie bledu wynikajacego stad i ew. ustalenie ,.efektu ska-
li“ wymagaja osobnych szczegétowych badar. Trzeba je-
dynie stwierdzi¢, ze dotychczasowe wyniki prac, jak row-
niez dane z literatury na ten temat potwierdzajy stusz-
no$é iakiego zalozenia.

Czas ruchu statku w trakcie wodowania jest bardzo
krétki. Zachowujac skale czasu, ruch modelu ogranicza
sie do kilku sekund. Jednocze$nie ilo$¢ mierzonych i usta-
lanych wielkos$ci jest duza. Wymaga to drobiazgowej tech-
niki pomiarowej.

Zachowanie prawa meoedelowego

Froude‘a wymaga

fednakowych wspdlczynnikéw tarcia na torach dla stat-

ku I modelu. Prowadzi to do koniecznosci stosowania
gpeqjalnegq urzadzenia dla regulacji tego wspélczynnika
1 osiggnigcia podobienistwa rozkladu predkosci i przyspie-
szen na torach.

Zachowanie podobienstwa dynamicznego w ruchu nie
}lstalonym wymaga podobienstwa w rozkladzie mas mode-
iu, tzn. zachowania w odpowledniej skali momentu bez-
wladnosci 1 wspdirzednych Srodka cigzkosci. Dla zapew-
nienia moznos$ci regulacji tych czynnikéw w odpowiednim
zakresie, co najmniej 50Y% calkowitego ciezaru modelu
w stanie odpowiadajacym minimalnej wypornosci przy
wodowaniu powinien stanowi¢ balast. Wynikaja stad duze
trudnosci konstrukcyjne przy budowie modelu.

Wzgledy konstrukcyjne maja duzy wplyw na wybor
skali liniowej. Wraz. ze zmniejszeniem wymiarow modelu
jego wypornos¢ maleje z trzecia potgga skali liniowej,
natomiast ci¢zar minimalny konstrukcji, praktycznie mo-
zliwy do osiagnigcia, maleje znacznie wolniej. Z tego
wzgledu model nie moze by¢ zbyt matly, gdyz bylby kon-
strukcyjnie nie do wykonania. Na przyklad dla statku
o wypornosci podczas wodowania 250 t i dlugosci 60 m
slosowanie skal 1:10, 1:20 i 1:40 daloby nastepujayce

wyniki:
A =10 l=6 m d = 250 kg
A= 20 l=3 m d= 31,25 kg
A =40 l=15m d= 391 kg

gdzie: ) oznacza wspolczynnik skali liniowej, 1 — dlugosé
modelu, d — jego wypornos$¢.

Przy skali A = 10 model bylby konstrukcyjnie wyko-
nalny, lecz jego wymiary powodowalyby duze koszty bu-
dowy aparatury i trudnosci w obstudze. Przy A = 40 pot-
torametrowy kadiub modelu musialby wazy¢ okolo 2 kg,
co konstrukcyjnie jest niewykonalne. Skala zblizona do
A = 20 daje rozwigzanie optymalne, lecz wymaga takze
stosowania konstrukcyj bardzo lekkich i duzo trudniej-
szych niz przy modelach do préb holowania.

Wséréd wielkosei, ktére nalezy ustalic w_ badaniach
modelowych wodowania, mozna wyrozni¢ dwie zasad-
nicze grupy. Do pierwszej nalezg wielkoSci wyjsciowe,
zalozone lub znane z przebiegu wodowan rzeczywistych,
kiore wymagaja odtworzenia:

1) charakterysiyki modelu — ciezar (wypornosc),
wspolrzedne srodka ciezkosci, moment bezwladnosci, wy-
soko$¢ metacentryczna;

2) charakterystyki pochylni i basenu — pochylen@g
toréw, wysokos$é progu nad poziomem wody, glebokos¢
basenu przed pochylnig;

3) charakterystyki ustawienia modelu — odleglosé
poczatkowa plaszczyzny symetrii kadiuba od krawedzi po-
chylni, wysoko$¢é Srodka ciezkosci nad plaszczyzng torow;

4) charakterystyki ruchu po pochylni — wspolczyn-
niki tarcia, predkosci i przySpieszenia.

Aparatura stosowana do badan powinna}umolliwia(’:
latwg zmiare tych charakterystyk, na co zwrocono szcze-
g6lng uwage przy jej projektowaniu.

Do drugiej grupy naleza ‘wielkosci, kidrych pomiar
pozwala na scharakteryzowanie ruchu modelu od _chw111
poczatku obrotu na krawedzi pochylni oraz wystepujacych
przy tym sil. Dla uzyskania tych ’charakterystyk zdecydo-
wano sie na mierzenie w ‘zaleznoS$ci od czasu:
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1) wspéirzednych drogi Srodka ciezkoSci modelu, Model jest wodowany do basenu o wymiarach 5X6 m,
2) katéw przechylu. ktére zapewniaja unikniecie zaklGcenia zjawisk przez fa-
Schemat zastosowanej aparatury badawczej przed- le odbite. Niezaleznie od tego basen zaopatrzono w drew-
stawiony jest na rys. 1. niane pochlaniacze fal. Odtworzenie w skali charakteru
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Rys. 1
Schemat urzadzenia do préb modelowych wodowania poprzecznego. 1 — rek urzadzenia odtwarzajgcego sile tarcia, 13 — plozy, 14 — $ciana
zegar elektryczny, 2 — numeracja pomiaréw, 3 — optyczny wskaznik basenu, 15 — model nabrzeia, 16 — model dna, 17 — rzeczywista droga
poczatku ruchu, 4 — maszt, 5 — ciezarki regulujace polozenie $rodka srodka ciezkosci modelu, 18 — wykres pantografu (droga sSrodka ciez-
cigzkosci i moment bezwladunn$ci modelu, 6 — model, ? — zwalniacz kosci modelu w' skali), 19 — przyrzad samopiszacy, 20 — pantograf,
modelu,” 8 — zaczep elektromagnetyczny cigzarka, — 9 krzywka, 2] — tablica z siatkg decymetrows.
10 — tory spustowe, 11 — regulowane podparcie torow, 12 — cigza-
PRZEKt ADNIA g | _g
SILNIK _.I_
ELEKTR. =1 . DESKA WYKRESU
 STALEGO
APARAT )
SAMOPISZACY
PANTOGRAF -
REJESTRACIA : i
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Rys. 2
Schemat modelu i aparatury rejestrujgcej
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czeSci podwodnej basenu przy pochylni zrealizowano przy
pomocy pionowej drewnianej Scianki oraz odpowiedniego
modelowania dna z piasku i cegly.

Model ustawiony jest na dwdch stalowych torach,
osadzonych obrotowo przednig krawedzig i1 podpartych
© W spos6b umozliwiajgcy nadawanie im odpowiedniego
nachylenia. Model porusza sie po torach na wozkach za-
opatrzonych w kétka z malych tozysk kulkowych. Docho-
dzac do kotica pochylni, wézek wjezdza na rolk{ umiesz-
czone na jej krawedzi. Wspdlczynnik oporu. tarcia lo-
zysk jest bardzo maly w stosunku do wspéiczynnikow
tarcia wystepujacych przy wodowaniach statkéw. Wyma-
gang wielko$¢ sily tarcia uzyskano w sposéb nastepuja-
cy: :

Model po zwolnieniy zjezdza po torach, ciagngc za
sobg linke nylonowa, odwijajaca sie z lekkiej tarczy, kto-
rej~ obwod rowny jest dlugosci torow. Tarcza zamocowa-
na jest na jednej osi z krzywka drewniang, na ktérg na-
wija sie inna linka, podnoszac odpowiedni ciezarek olo-
. wiany. W momencie rozpoczecia obrotu modelu na kra-
wedzi pochylni specjalne urzadzenie elektromagnetyczne
zwalnia ciezarek. Dobierajac ksztalt krzywki i wielko$é
ciezaru, mozna osiggna¢ dowolny przebieg wspéiczynni-
ka tarcia na torach.

Charakterystyki dynamiczne modelu sa ustalane
przed kazdym pomiarem. Ciezar i polozenie Srodka ciez-
koSci okreslane sa przy pomocy specjalnie skonstruowa-
nei wagi. Moment hezwladno$ci jest mierzony droga po-
miaru okresu wahan modelu zawieszonego na odpowied-

nich pryzmatach. SR

Sam model posiada lekka konstrukcie drewniana
i jest wyposazony w zesp6l ciezarkéw, kiére umozliwia-
ja regulacje charakterystyk dynamicznych (rys. 2).

Rejestracje drogi Srodka ciezkoS$ci modelu uzyska-
no za pomoca pantografu, kre§lacego na nieruchomvm

arknszit naniern przehiee drnei Srodka cie?kosci mode-
Tn w ckali 1:5. Zastosowanie dwustronnego otdwka w pan-
tografie umozliwia jednoczesne kreSlenie drogi Srodka
ciezkodci na taSmie anaratu samoviszacego. ktéra porn-
s7a <ie 7e znang szvbko$ria. W ten sposéb 7 ohu- tych
wykres6w mozna uzyskaé¢ przebieg drogi $rodka ciez-
koSci w funkcii czasu. Pantograf jest wykonany z lek-
kich listew drewnianvch. zaovatrzonvch na vrregubach
w lozvska kulkowe. Rozlozenie punktn zaczepienia pan-
tografu w kadtubie mo7na latwo regulowaé w zaleznosci
od zmian Srodka ciezkoSci modelu. Do$wiadczenie wvka-
zalo. ze wplvw obecno$ri pantografu na orzebieg wodo-
wania jest pomijalny. Urzadzenie samopiszace odbiega
znacznie wymiarami. a przede wszystkim szybkoScig prze-
suwu taSmy, od przvrzadéw tego typu normalnie stoso-
wanych w technice. Sklada sie ono z dwéch lekkich beb-
néw aluminiowych, plyty podpierajacej tasme. papieru
w obszarze przebieganym przez oléwek vantografu oraz
urzadzenia elektromagnetycznego, ktére dodatkowo rejk-
struje moment zwolnienia modelu i obrotu na krawedzi
pochylni. Naped przyrzadu stanowi maly silnik elektrycz-
ny, sprzegniety z bebnem pociggowym przekladnig Slima-
kows. Urzadzenie samopiszace ( z wyjatkiem silnika
-1 przekladni) daje si¢ wysuwaé z konstrukcji podtrzymu-
jacej 1 przenosi¢ na miejsce dla dogodnego zdejmowa-
nia i kontrolowania wykreséw. Moment zwolnienia mode-
lu rejestruje dodatkowy oléwek, dociskany do tasmy apa-
ratu samopiszacego elektromagnesem, ktérego obwdd za-
myka kontakt wbudowany w zwalniacz modelu. Gdy mo-
del rozpoczyna obr6t na krawedzi pochylni, przerywa
automatycznie obwdéd pradu, dajac tym samym punkt na
{asmie aparatu samopiszgcego. Schemat pantografu i u-
rzadzenia samopiszacego widoczny jest na rys. 1 i 2.

Rejestracje katow przechylu modelu rozwiazano.fil-
mujac wodowanie modelu na tle pokratkowanej tablicy.
przy czym dla umozliwienia dostatecznie dokladnych od-
czytow model zaopatrzono w maszt, przesuwajacy sgg
w bardzo niewielkiej odleglo$ci od tablicy. Tak bliskie
ustawienie masztu zmniejsza biad paralaksy, powstalej
wskutek tego, ze aparat filmowy pozostaje w czasie wo-
dowania nieruchomy. Jako podstawe czasu dla zdjec fil-
mowych zastosowano duzy zegar elektiryczny, |
wskazéwka wykonuje jeden obrét na sekunde, filmowa-
ny razem z modelem. Dokladno$é odczytéw czasu z filmu
wynosi okolo 1/100 sek. Uchwycenie na filmie momen-

ktorego

Rys. 3
Widok urzadzenia od strony aparatu  filmowego

tu zwolnienia modelu odbywa sie za- pomoca sygnaltu op-
tycznego, umieszczonego obok sekundomierza; sygnal ten
posiada urzadzenie elektromagnetyczne, uruchamiane
przez zwalniacz w momencie zwolnienia modelu.

Wszystkie wymienione urzadzenia rejestrujace i syg-
nalizujace musza dzialaé automatycznie, ze wzgledn na
krétki czas przebiegu wodowania, wynoszacy okolo 2
sek., co uniemozliwia jakakolwiek synchronizacje reczna.

Opisane przyrzady pomiarowe zmontowane s3 na
specjalnej konstrukcji drewnianej, majacej charakter tréj-
nogiego masztu, wychylonego ponad pochylnie. Hon-
strukcja ta zostala wykonana bardzo sztywno, dla zmniej-
szenia oddzialywania ewentualnych drgarn na prawidlowosé
pomiaréw.

Zalaczone fotografie (rys. 3 i 4) ilustrujg calo$é

) aparatury. :

Dzialanie aparatury sprawdzono droéa poréwnania
pomiaréw, wykonanych podczas wodowania rzeczywistego

1 wynikéw prob modelowych dla tego samego statku. Prze-

prowadzone dotychczas badania wykazaly, ze posiadana
instalacja ,jakkolwiek wykonana w duzej mierze sposo-
bem gospodarczym przy pomocy bardzo niewystarczaja-
cych Srodkéw, daje zupelnie zadowalajace wyniki.

Rys. 4
Widok ogélny
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Pokaz modelowych badan w laboratorium MIT

(W dniu 27 listopada 1951 r. MIT zorganizowatl
w swym laboratorium hydrotechnicznym specjalny pokaz
badan modelowych dla. przedstawicieli wladz, zaintereso-
wanych instytucji oraz naukoweéw odcinka morskiego.
Program obejmowal krétkie przemowienie dyrektora MIT,
a nastepnie dwa pokazy z obja$nieniami.

Pierwszy pokaz poprzedzony byl referatem kierowni-
ka naukowego badari nad wodowaniem bocznym statkéw
prof. inz. A. Rylkego. Wyciag z tego referatu zamiesci-
liSmy w poprzednim Biuletynie. g

Nastepnie odbyly sie pokazy wodowania modelu stat-
ku przy roznych obciagzeniach i poziomach wody, a wiec
przy réinych warunkach wodowania. Zebrani z zaintere-

sowaniem $ledzili samo wodowanie oraz dzialanie przyrza- .

déw pomiarowych, dzialajacych samoczynnie i samopisza-
cych. Catla zelektryfikowana aparatura zostala zbudowana
przez zespoly MIT i Katedry Bud. Okretéow Politechniki
Gdanskiej i jest pierwszg takg aparaturg w kraju.

W osobnej ciemni zebrani mogli przejrze¢ pierwszy
film wykonany z wodowari modelu w ramach badan.

Drugi punkt programu obejmowat referat kierownika
laboratorium inz. S. Mierzynskiego o badaniach falowania
w portach oraz pokaz badan przenikania fali na modelu
portu gdyrnskiego, zbudowanym w duzej skali w basenie
doswiadczalnym. Fale wytworzong przez osobne urzadze-
nie wlasnej konstrukcji mierzono w poszczegdlnych pun-
ktach basendw portowych i na redzie, przy czym po raz
pierwszy zostal zademonstrowany nowy elektryczny apa-
rat pomiarowy konstrukcji inz. Jagodzinskiego, opisany
w poprzednich biuletynach MIT.

Pokaz zgrontadzil licznych uczestnikéow, ktdrzy mo-
gli réwniez zapoznaé sig¢ blizej z wieloma pozycjami wy-
dawnictw wewnetrznych MIT: ttumaczen zZrodtowych -arty-
kuldw z roznych dziedzin morskich.

Obliczanie parametréw pieca paroroo-olej.

wierzchni grzejnej zwierciadla oleju, jako funkcji wydajnoﬁci
na godzine, czasu {rwania smazenia, ciezaru wlasciwego oraz
grubo$ci warstwy ryby znajdujacej si¢ na siatce:
2Gt
h~y

Dzielimy F 4 przez Fs, podstawiajac przyjete wyzej war-
tosci & i oo otrzymujemy:

. _001hy

wt

— 2
== m

m*m? ...... (4)

T
Dla wyprowadzonych w ten sposéb zaleznosci sporza-

dzamy nomogram, ktory moze stuzy¢ do rozwigzywania ca-

tego szeregu zagadnienn zwigzanych z eksploatowaniem paro-

wo-olejowych piecéw smazalnych w fabrykach konserw ryb-

nych.
Oto przyktady postugiwania si¢ tym nomogramem:
Przyktad 1. — Wtasciwa powierzchnia grzejna parowo-

olejowego pieca smazalnego wyhosi 7,6 m#/m2 Czas trwania
smazepia ryby o ciezarze wlasciwym nasypowym 680 kg/m?,
wg danych doswiadczalnych wynosi 12 minut. '
Obliczyé¢ dopuszczalng grubo$é¢ warstwy surowej ryby na
siatce. ;

Rozwiazanie: Z punktu A wystawiamy prostg pio-
nowg do punktu B na linii odpowiadajacej czasowi trwania
smazenia = 12 min, .

Z punkiu C, odpowiadajacego nasypowemu ciezarowi
wlasciwemu 680 kg/m3, wystawiamy prostopadia CD.

Prowadzimy lini¢ poziomg z punktu B do przecigcia si¢
z pionowg CD i otrzymujemy punkt D, ktéremu odpowiada

dopuszczalna grubo$¢ warstwy surowca rybnego, réwna
13,5 cm. '
Przyklad 2. — Okresli¢ minimalny czas smazenia ryby,

ktérej nasypowy cigzar wlasciwy wynosi 650 kg/m3, jezeli

grubo§é warstwy surowca zatadowanego na siatke wynosi

15 cm, za$ grzejna powierzchnia wiasciwa wynosi 5 m?/mz2

Rozwigzanie: Prowadzimy ,proste LM, ON i MN

i otrzymujemy minimalny czas trwania smazenia réwny

. 19,0 min. '
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" nia oraz zapewnienia oczekiwanych

Impreza ta byla plerwszg tego rodzaju i data obraz
rozwinietych estatnio wiekszych badan naukowo-technicz-
nych na tym odcinku po raz pierwszy w kraju.

Badania te stuza bezpo$rednio potrzebom rozbudowy
portow i floty w Planie 6-letnim, a ich pierwsze wyniki
juz powaznie przyczynily si¢ do wyboru drogi postepowa-
nia w realizacji duzych inwestycji, w sensie ich potanie-
skutkéw gospodar-
czych.

Przewiduje si¢ dalsze pokazy prac badawczych MIT
dla zainteresowanych instytucji oraz specjalistow, a tak-
ze dla racjonalizatoréw wybrzeza, w polaczeniu z odpo-
wiednimi referatami. : U.

Rys. 1
Badanie pomystu racjonalizatorskiego w zakresie falowania w portach

(dokoriczenie

Przyklad 3. — Okresli¢ niezbedna grzejna powierzchnig
wilasciwg parowo-olejowego pieca, jezeli nasypowy cigzar
wladciwy ryby wynosi 680 kg/m? gruboé¢ warstwy tyby na
siaice wynosi 13,5 c¢m, za$ czas trwania smazenia danego ga-
tunku ryby wynosi 12 minut. ) :

Rozwigzanie: Prowadzimy proste CD, DB i BA
i otrzymujemy grzejng powierzchni¢ wiasciwg pieca parowo-
olejowego rowng 7,6 m2/ms2

Przykiad 4. — Okresli¢ dopuszczalne wladciwe naprezenie
wagowe zwierciadla oleju w piecu parowo-olejowym, jezeli
nasypowy ciezar wlasciwy surowca rybnego wynosi 750 kg/m?,
grubosé warstwy 12 cm, za$ czas trwania smazenia 15 minut.

Rozwigzanie: Prowadzimy proste RS, ST i TW
i znajdujemy odpowiedz na to pytanie. Naprezenie wagowe
wynosi 300 kg na godz. z 1 m2 zwierciadla pieca smazalnego.

Przyktad 5. -— Sprawdzié¢, czy w piecu parowo-olejowym
o powierzchni zwierciadla oleju 10 m2 i o powierzchni grzejnej
réwnej 40 m2 mozna simazy¢ rybe o nasypowym cigzarze
wlaciwym 520 kg/m3, przy grubo$ci warstwy 12 cm i czasie
trwania smazenia 8 minut. ‘

Je$li takie warunki pracy sa mozliwe, lo jaka jest wy-
dajno$é pieca? :

Rozwiagzanie: Grzejna pawierzchnia wlasciwa pieca
wynosi 4 m#/ms2,

Jesli wystawimy proste pionowe WP i WP’ oraz pozio-
ma PP’, to okaze sig, ze czas trwania smazenia nie moze wy-
nosi¢ 8 min._ lecz winien wynosi¢ 15,5 min. Przy tym wago-
wa wydajnos¢ wiasciwa zwierciadla oleju wynosi 200 kg/m2/
godz., za§ ogdlna wydajno$¢ pieca wynosi 2 tony (surowca)
na godzine. )

Omawiana metoda graficzna obliczania parametréw pieca

.parowo-olejowego ma duza warto$¢ zaréwno dla projekto-

wania, jak i dla eksploatacji pieca. )
Przedstawiony wykres zostal jednak sporzadzony dla
pewnych $rednich warunkéw pracy pieca, co moze mie¢ za-
stosowanie np. dla przerobu réznorodnych gatunkéw ryby.
Jesli w konkretnym przypadku wchodzg w gre dane.znacz-
nie odbiegajace od tych, na ktérych opiera sie zalaczony wy-
kres, nalezy sporzadzié szereg wykresow wg wyzej opisanej
metody. J. L ‘
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BUDOWNICTWO OKRETOWE I PORTOWE
DZIAEL ZEGLUGI
Przemyslt okretowy, pomocniczy i rozbudowa stoczni

208* 629.128 IM/C3/-4.52

Swiatowe budownictwo okretowe w 1951 r. ,,World Shipbuil-
ding in 1951‘‘, Mot. Ship, London, mies., t. 32, Nr 380, list. 51,
S. 294, 30X22 em, 0,5 wctr.,, 2 tab. — W pierwszych 3 kwartatach
br. rozpoczeto budowe 3.100.000 ton, — w Wielkiej Brytanii
33%. 75% motorowcéw na stoczniach Swiata. W ostatnim kwar-
tale zmniejszenie iloSci budéw rozpoczetych w Niemeczech
i Japonii.

209* 629.128 IM/C3/-4.52

Kérte F.: Metoda budowy sekeyjnej w budownictwie okreto-
wym, ,.Sektionsbauweise im Schiffbau‘‘. Hansa, Hamburg. tyg.,
t. 88, Nr 37/38, wrzes. 51, s. 1416, 30X21 cm, 25 str., 2 fot,
2 rys., 1 wykr, — Opis techniczny nowoczesnej stoczni szwedz-
kiej Eriksberg, budujacej 12 statk6w rocznie., Rozplanowanie
poszczegblnych warsztatéw, magazynéw i pochylni wraz z prze-
biegiem materialéw. Pola i hale produkcyjne wraz z opisem
zasadniczych proceséw montazowych.

210* 669.7.018:629.128(04) IM/C3/-4.52
Venus I.: Rozwdj stosowania aluminium w okretownictwie.
,Marine developments in aluminium‘. Mot. Ship, London,

mies.. t. 3% Nr 380, list. 51, s. 324. 30X22 cm, 4 str. — Wyciag
z odczytu w Inst. of Engin. a. Shipbu#iders in Scotland — 1951.
Mozliwoéé projektowania konstrukeji tak wytrzymatych, jak
stalowe. Zysk na ciezarze 50%. Zwiekszenie noéno$ci, statecz-
noéci, ew. oszczedno§é na myocy maszyn. Normy brytyjskie.
Odporno$é na ogien i korozje sprawdzona. Zastosowania — mate
i szybkia jednostki, mnadbud6éwki statékw pasazerskich. Obréb-
ka termiczna i spawanie, Prefabrykacja wigkszych elementéw.
Konfeczne rozpracowanie nowych konstrukeyj — owrezenia
wzdhuiznego itp. W dyskusji poruszono zagadnienia korozji
(§ruby z brazu), nitowania, konserwacji itp.

\

211* 656.628(47) IM/C3/-4.52

Zegluga na Woldze. ,,Die Binnenschiffahrt auf der Wolga‘“. Der
Verkehr, Berlin, mies., t. 5. Nr 1. stycz. 51, s. 31, 30X21 cm,
1.5 str. — W zwiazku z ogélna rozbudpwa sieci drég wodnych
w ZSRR planowanyv jest wielki rozwéj zeglugi na Woldze. Bu-
dowa nowoczesnych urzadzeni hvdrotechnicznych wraz z bu-
dowa nowych stoczni stworza z Wolgi centralna arterie zeglugi
srodladowei w ZSRR. Zasadnicze dane rozbudowy wielkiego
systemu ' komunikacyjnego w obszarze Wolgi. ’

Typy i eksploatacja techniczna okretéw

212+ . 629.12-445.9

Harms: Kombinowany transportowiec dla rudv i tankowiec.
..Kombinierter Erztransporter und Tanker*. Schiff u. Hafen,
Hamburg, mies., t. 3, Nr 1. stycz. 51. s. 21, 05 str.,, 1 fot..
1 rys. — Opis statku m/s ..Porjus*. shtuzgcego do transportu
rudy lub paliw plynnvch. Radownia dla rudy — w $Srodku
tanku po bokach i pod ladownig. Lmax = 162,3 m, B =120,7 m,
T = 8.6 m, szybko§é 14 wezléw.

TM/C3/-4.52

213% 629.122.5 ~IM/C3/-4.52

Praca ,.Saint Germain*., ,.Operation of the ,Saint Germain‘.
Mot. Ship, London. mies.. t. 32, Nr 380. list. 51, s. 300. 30X22 cm,
2 str., 10 fot. — Francuski brom kolejowy na Kanal. Opis ma-
newrowanjia ze sterem na dziobie. Urzadzenie sterowe — elek-
tro-hvdrauliczne. 2 silniki gl6wne B.a.W. razem 8000 KM, 500
pasazeréw. Miejsce na wagony i samochody.

214* 629.123 TM/C3/-4.52

Nowy statek do przewozu ladunkéw masowych na Wielkie
Jeziora ,.New Great Lakes bulk carrier. Shipp. World. London,
tyg.. t. 125, Nr 3043 pazdz. 51, s. 273. 30X21 cm, 2,5 str., 3 fot.
— Naiwiekszy statek handlowy zbudowany w Kanadzie. Tur-
binowiec 1-§rubowy do przewozu ladunkéw masowych (zboze,
ruda). Dtugoséé Lpp = 192 m, no$no§é 22000 tdw, mioc maszyn
6600 KM, szvbko$é 16 mil/godz. Turbiny parowe Westinghousa.
Kotty typu Foster Wheeler. Opis technjiczny statku.

215* 629.123.15 - IM/C3/-4.52

Statek pilotowy ma rzeéke Mersey ,,Sir Thomas Procklebank*,
,»Mersey pilot vessel ,,Sir Thomas Procklebank*“. Mar. Eng. a.
Nav. Arch., London, mies., t. 73, Nr 885, grud. 50, s. 500, 7 str.,
7 fot.,, 4 rys. — Specjalny statek do pracy na rzece Mersey
(port Liverpool). Dlugo$sé Lpp = 50,3 m, zanurzenie Srednie
T = 3,15 m, moc maszyn 900 KM, szybko$é¢ 13,5 wezla, Pomiesz-
czen’a dla 30 pilotéw. 2 silniki spalinowe 4-suwowe pp 640 KMe,
2 giéwne pradnice po 375 KW. Ilustrowany opis instalacji ma-
szynowej i elektrycznej. | *

629.123.3

216* IM/C3/-4.52%
Statek ma Kanat La Manche ,,Céte d’Azur¢, ,Cross channel
vessel ,,Cote d’Azur®“, Shipp. World, London, ‘tyg. t. 125,

NR 3039, wrzes. 51, s. 217, 30X21 cm, 2 str., 4 fot, i rys, —
Francuski turbinowiec pasazerski do stuzby na linii Dover—
Calais. Dlugo$é Lpp = 106 m, 'wyporno§é 3030 t, 1450 pasazeréw,
moc maszyn 16000 (KM, szybkosé 21,5 wezla. Turbiny parowe
Parsons. Kré6tki opis techniczny.

217* 629.123.3 + IM/C3/-452

Statek pasazerski .,Mtwara‘ Twa British India. ..Le paquebot
, Mtwara‘. de la British India Co.*. J. Mar, March., Paris,
tyg., t. 33. Nr 1664, list. 51, s. 2469, 31X24 cm, 3,5 str., 1 fot,
2 rys. — Brytyiski miotorowiec ,,Mtwara‘ na linie Afrvka-Indie.
Dhugo§é Lpp = 85.3 m, no$no§é 1815 tdw, pojemnoé&é 2629 BRT,
416 pasazeréw, moc maszyn 2X2000 KMe, szybko§é 15 weztéw.
2-§rubowiec, 2 silniki 2-suwowe Polar, Opis techniczny statku
zilustrowany planami maszynowni i ogélnym.

218* 629.123.3 IM/C3/-4.52

Pasazersko-towarowy statek portugalski ,.India®“. ,Le paque-
bot mixte portugais ,,India‘“. J. Mar. March., Paris. tyg., t. 33,
Nr 1659, pazdz. 51, s. 2189, 31X24 cm, 45 str., 2 fot. 2 rvs. —
2-§rubowv motorowiec¢ vocztowo-pasazerski wnrzeznaczonv na
Iinie Portugalia-Daleki Wschéd Dhugo§é Lpr = 113,62 m. nioS§nosé
R700 tdw, poiemno§é 7607 BRT, 360 nasazerow, moc maszvn
5000 KM. szybko§é 14.5 wezt, 2 silniki Doxford. Opis konstruk-
cii statku. pomieszezenh pasazerskich i zatogi, urzadzen nawiga-
cyjnych, silnikéw napedowych, mechanizméw pomocniczych,

219* 629.123.3/4 TM/C3/-4.52

..Straat Makassar* wchodzi do stuzby. ,,The ,Straat Makassar‘
enters service‘. Mot. Ship, London. mies, t. 32, Nr 379,
nazdz. 51, s. 255, 30X22 cm. 3 str.. 9 fot. — Motorowiec towaro-
wo-pasazerski- pelnopokltadowy. Diugo§é Lpp = 133.2 m, nofno&é
9550 tdw, 36 pasazeré6w. moc maszvn 17600 KMe, szybkoéé
16 wezl. Silnik 2-suwowy Smit-Burmeister & Wain. Opis tech-
niczny statku (kadlub, instalacje maszynowe).

220* 629.123.3/4 IM/C3VTA.52

M/s ,,Haakon Jari¢ dla <tzhv Bergzen-Kirkenes®, . M.V. - .Ha-
akon Jarl“ for Bergen-Kirkenes service’. Mot. Ship, London,
mies. t. 32. Nr 380. list. 51. s. 302, 30X22 em. 1 str, 2 rvs. —
Norweski motorowiec przyvbrzezny p~cztowo-nasazerski na linie
Bergen-Kirkenes Lmax = 80,8 m, pojemno$¢ 2100 BRT.

221* 629.123.4 IM/C3/-4.52

Statki towarowe .Mont-Angel® i Mont-Viso* zbudowane
w Grand. QOueville dla SGTM. ,Les cargos .Mont-Angel* et
. Mont-Viso* construits 3 Grand Queville pour la S.G.T.M ‘.
J. Mar. March., Paris, tyg.. t. 33. N~ 1658. wrze<. 51. s. 2137
21X24 em, 4 str.. 1 fot.. 2 rvs. — Bl'Zniarze statki turbinowe
drobnicowe na linie Marsylia-Ameryka PHd.. typu ochronno-
pokladowego. Lpp = 125 m. mnoéno&é 8000 tdw, moc maszvn
4500 KM. szvbkoéé 13 wezléw. Turbiny parhwe Parsonsa 2z no-
Awéina przekladnia. 2 kotly wvsokoprezne onalane rova svst.
Penhoét. Pokrywy lukowe Mc Gregora. Opis kadtuba. prredzia-
tu maszynowego i wyposazenia. Plany - 0g6élny i maszynowni.
| AT "vm‘ i i o poad I&EET™ ™ * me

220% 629.123.4 IM/C3/-4'52

Motorowiec ,.Specialitv¢¢ Everarda. ,.The Everard motorshio
..Sneciality*. Shipbuild. Shipp. Rec., London. tyg., t. 78, Nr 14,
pazdz. 51, s. 430, 29X21 em, 3.5 str, 5 fot, 2 rys. — Pierwszy
z serii sze§ciu motoroweéw. Lpp = 68,6 m, no$nosé 1860 tdw.
moc maszyn 8§00 KMe. Dobrze urzadzone pomieszczenia miesz-
kalne. Plany- statku i pomieszczen. . ’
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223+ A 629.123.4 IM/C3/-4.52
Nowe motorowce towarowe t-wa Hamburg-Ameryka, ,New
Hamburg-America cargo motorships“. Mar, Eng. a. Nav. Arch,,
London, mies., t. 73, Nr 885, grud. 50, s. 523, 24X18 cm, 3 str.,
2 fot., 2 rys. — Krétki opis 2 nowych niemieckich motorowicéw
ochronnopoktadowych. Dilugo§é Lpp =95 m, mioSno§é 4000 tdw,
moc maszyn 2X800 KMe, szybko§é ok. 12 weztéw. Silniki 2-su-
wowe Sulzera z przektadnig zebata. Plan ogélny , Hamburga‘.

224* 629.123.4 IM/C3/-4.52
Motorowiec ,,Cavallo®. , The motor ship ,,Cavallo‘. Mot. Ship,
Liondon, mies., t. 32, Nr 380, list. 51, s. 304, 30X22 cm, 2,3 str.,
2 rys. — Motorowiec towarowy typu ochronnopokladowego;
2 ladownie na drobnice, 2 tadownie chtodzone. Dhrugosé
‘T.pp = 88,5 m, noénos¢ 300 tdw, moc maszyn 2X1520 KMe. Silniki

2-suwowe British Polar z przekladnia. Plany maszynowni
i ogblny. . 4

225* 629.123.4 IM/C3/-4.52
»Ootmarsum¢ dla stuzby drobnicowej, ,,Qotmarsum* for gene-
ral cargo service“. Shipbuild. Shipp. Rec., London, tyg., t. 78,
Nr 18, lists 51, s. 557, 29X21 cm, 3 str., 6 fot., 1 rys. — Holen-
derski motorowiec drobnicowy typu ochronnopokladowego.

Dlugo$é Lpp =127 m, no$noé 9500 tdw. moc maszyn 3450 KM, °

szybko$§é 12,5 wezl. Silnik spalinowy Wilton-Fijenoord-Doxford

2-suwowy, na ciezkie paliwo. Plan ogélny, fotografie maszy-
nowni. -

226+ 629.123.4 IM/C3/-4.52
»Tom Van Der Heide*. ., The ,, Tom Van Der Heide*. Shipbuild.
Shipo. Rec.. Tlndon, tve., t. 78, Nr 18, list. 51, s. 560, 29%X21 cm,
05 str, 1 fot. — Maly drobnicowiec linfowy do sluzby na
Morzu Srédziemnym. Dtugo§é Lmax = 67,5 m. nofnoéé 850 tdw,

12 nasazeréw. moc maszyn 1000 KMe, szybko&é 14,5 wezl. Silnik
spalinowy MAN.

227* 629.123 4 TM/C3/-4.52
Franz K.: Motorowies towarowy .Steinhdft*. ,Das Fracht-
motorschiff ,,Steinh&ft«. Schiff u. Hafen, Hamburg, mies., t. 3,
Nr 6. czerw. 51. s. 208, 30X21 cm, 3,5 str., 6 fot.. 4 rys. — Nie-
miecki motorowiec towarowy typu ochronnopokiadowegn, Dhu-
gofé Lpp = 75.0 m, noéno§é 1800 tdw, moec maszyn 1500 KMe,
SZvbko&¢é 12,75 wezl. Silnik.spalinowy MAN z przekladnia. Ma-
szynownliia ma rufie, 2 ladownie, interesujace urzadzenie ste-
rowe; ksztalt kadluba Maiera. Krétki opis zilustrowany planem
0g6lnym maszynowni, rysunkami steru i ztadu poprzecznego.

228+ 629.123.4 TM/C3/-4 52
Pelnopokiadowiec ,.Fritz Schliewen*. ,.Volldecker , Fritz Schlie-
wen‘, Hansa, Hamburg, tyg.,, t. 88, Nr 12/13, marz. 51, s. 463,
30X21 cm, 1 str., 1 rys. — Niemiecki parowiec towarowy typu
pelnopokladowego. Dtugos§é Lpp = 90,3 m, no$noSé 4160 tdw, moc
maszyn 1300 KM, szybko§é 10,8 wezt 2 silniki parowe tlokowe
tréjprezne z turbing na pare odlotowa; 2 kotly wodnorurkowe
Schulza opalane rops. Plan generalny.

229% ! 629.123.4 IM/C3/-4.52
Ms ,,O0ldenburg®“. ..Ms ,,Oldenburg‘. Hansa. Hamburg, tve.,
t. 88. Nr 12/13, marz. 51, s. 459, 30X21 cm. 3,5 str., 3 fot. 3 rys.
— Niemiecki motor~wiec towarowy, otwarty tvpu ochronno-
pokladowego. Diugosé Lpp = 75,0 m, noénos§é 2450 tdw, wypor-
no§é 3614 t, moc maszyn 2X700 KMe. Silniki 4-suwowe z prze-
_kladnig. Opis techniczny. obejmujacy zestawienie -ciezarowe,
zilustrowany zladem poprzecznym, tylnica i planem og6élnym.

230% ' 629.123.4 IM/C3/-4.52
Motorowce Prince Line do obstugi Dalekiego Wschodu. ,Prince
Line motorships for Far Eastern service‘. Mar, Eng. a. Nav.
Arch., London, mies., t. 73, Nr 884, list. 50, s. 477, 24X18 cm,
5 str.,, 1 fot.. 2 rys. — Motorowce towarowe ,.Cingalese Prince‘

i ,,Eastern Prince*“ na linie New York — Panama — Daleki’

Wschéd. Dlugoéé Lpp = 134,2 m, noéno§é 10500 tdw, moc maszyn
6800 KMe, szybko$§é 15 wezl6w. Zamkniety ochronnopokladowfiec.
Wszystkie pomfeszczenia mieszkalne na S$rédokreciu. Silnik
z przeciwbieznymi tlokami Vickers-Doxford na rope kotlows.
Opis techniczny statku, plany maszynowni.

231* 629.123.4 TM/C3/-4.52
Folenderski wmotorowiec przybrzeiny z silnikiem Swlzera
«Lucas Rols I .Sulzer-engined Dutch motor coaster ..Lucas
Bols T, Mar. Fng. a. Nav. Arch.,, London, mies., t. 73, Nr 876,
kw. 50, s. 161, 24X18 cm, 1,5 str.,, 1 fot., 1 rys. — Statek przy-
brzezny do przewozu zboza. Dlugo&é Lpp = 47,9, noépoéé 835 tdw,
moc maszyn 500 KM, szybko§é 10 wezléw. Silnfik 2-suwowy
Sulzera. Szerokie zastosowanie spawania. Plan generalny.

9239+ 629.123.4 IM/C3/-4.52
Statek towarowv o 11000 tdw .,Mékomg®, ..Le cargo de 11000 tdw
..Mékong!* des Messageries Maritimes. J. Mar. March. Paris,
tyg.,, t. 33. Nr 1657. list. 51, s. 2083. 31X24 cm. 55 str., 1 fot.,
3 rvs. — Francuski motorowier drobnicowy tvou ochronnopo-
kiadowego. Lpp = 153 m. noséno§é 11000 tdw, szybkoéé 17,5 wezl,
moc maszyn 2X6000 KMe. Obszerny opis kadtuba, silnikéw, po-

mieszczeri, wyposazenia pokladowego i maszynowego. Plan
og6lny statku i plany maszynowni.
233% 629.123.4-468 IM/C3/-4.52

Jaeger H. E., Arkenbout Schokker J. C.: Propomowany projekt
kombinowanego statku badawczego, szkolnego i towarowego.
,Proposed design for a combined research, training and cargo
ship‘. Shipbuilder, London, mies., t. 58, Nr 517, pazdz. 51,
s. 651, 24X18 cm, 4 str., 3 rys. — Projekt interesujacego nowo-
czesnego statku kombinowanego: towarowego, szkolnego i ba:
dawczego. Dlugo§é Lpp = 143,8 m, noéno§¢ 9480 tdw, wypornoéc
15060 tdw, mod maszyn 8680 KM, szybko§é¢ 17 weztéw. Ciekawa
konstrukicja statku. Naped diesel-elektryczny, maszynownia na
rufie. Pomieszczenia dla 100 os6h, opr6cz zatogl, Krétki opis

techniczny statku i jego urzadzen badawczyc}l. zilustrowany

planami maszynowni i ogélnymi.

188

YT 629.123.5-445.6(43) TM/C3/-4.52

P6tz J.: ,,Union III* majwiekszy statek do przewozu amoniaku
na Renie. , Union III“ das grosste Amoniaktransportschiff auf
dem Rhein‘. Hansa, Hamburg, tyg., t. 88, Nr 37/38, wrzes. 51,
s. 1406, 130X21 cm, 1,5 str.,, 2 rys— Dwusrubowy motorowiec do
przewozu amoniaku na Ren'e, Dlugo§é L-= 88,17 m, szeroko$é
B = 9,43 m, zanurzenie w stanie zatadowanym T = 1,70 m. Plan
generalny statku wraz z rysunkiem rozplanowania zbiornikéw
i rurociagéw daja obraz catoéci statku. ? s'Iniki Deutza po
375 KM z przekladnig. Obroty Sruby nr = 385,

235* 629,124.22 IM/C3/-4.52
von der Stein N.: Holownik ,Brannkohle VIIT¢ § X% na
Renie. ,Die Rheinschlepper ,Braunkohle VIII“ und »IXL
Hansa, Hamburg, tyg.. t. 88, Nr 34/35, sierp. 51, s. 1250,

30X21 em, 55 str, 5 fot., 1 rys., 2 wvkr. — Dwuérubowe ho-
lowniki, przeznaczone do stuzby na Renie., Opis statku, kon-
strukcja kadtuba. urzadzenia maszynowe, wyposazenie oraz
pierwsze dane eksploatacyine. Nowoczesne poglady na vrace
Srubv w dyszy. Dlugo$é 307 m, sverokndéé R.6 m. zanurzenie
konstrukevine 1.20 m, wyporno$§é 138 t. Moc silnikéw 2X200 KM,
$rednfca Sruby 1,3 m.

Budowa okretéw, maszyn i wyposazenia

236* 621-174.1:629.122 TM/C3/-4.52
Hartmann: Stan rorwoiu i verspektywy instalacvi wysokoprez-
nveh w Zegindze $rédladowej. . Entwicklungsstand und Aus-
sichten des Hochdruckdampfbetriebes in der Binnenschiffahrts.
Schiff u. Hafen, Hamburg, mies., t. 3. Nr 2 marz. 51, s. 86,
30Xe1 cm, 4 str., 1 fot.. 1 wykr., 2 tab. — Korzy§ci ze stoso-
wania bpary wysokopreznej. Dotychczasowe rozwiazania kon-

strukeyine. Poréwnanie ekonomiczne dla holownika 700 KM
napedu parowego (para wysokoprezna) z napedem silnikiem
spalinowym.

237* 621.43:629.12 IM/C3/-4 52

Zastosowanie zwvklych silnikéw moiazdé6w mechanicznveh na
statkach. , Dfe Verwendung normaler Fahrzeugmotoren in
Schiffen*. Schiff u. Hafen. Mamburg. mies.. t. 3. Nr 2, Inty
51, s. 55, 30X21 ecm, 1 str.,, 1 fot. 2 rvs. — Opis 1 rysunki no-
wego typu przekladni nawrotnej, umozl’'wiajacei zastosowanie

silnik6w samochodowych normalnej konstrukeji do napedu ma-
lych jednostek,

238* . 621.436:621.1:629.12
Schmidt: Silnik spalinowy c¢zy maszyna parowa w zegludze
.ér_édladowei. »Verbrennungsmotor oder Dampfmaschine in der
Bfnnenschiffahrt. Schiff u. Hafen, Hamburg, mies., t. 3, Nr 3,
marz. 51, s. 89, 30X21 cm, 3 str., 3 rys., 1 wykr. 1 tab. —
Mozliwosci wtaSciwego wykorzystania wegli chudych. Opis in-
stalacji gazo-generatorowej — zuzycie paliwa: 0,280 kg
wegla/KMeh. Zalety napedu dlnikiem spalinowym.

IM/C3/-4 52

239* 531.7:621.436:629.12
Wskasnik maksymalnego ci$nienda,
frednich i duzych silnikéw <diesla. .Der Druckspitzenmesser,
das Kontrollgerit fiir mittlere und grosse Diecelmotoren‘ .
Schiff u. Hafen, Hamburg, mies., t. 3, Nr 10, patdz. 51, s. 359,
30X21 em, 1,5 str., 1 fot.,, 1 rys. — KorzyScel z kontroli maksy-
malnego ciSnienia. Opis przyrzadu HAENNI oraz jego obstugi.
Mozliwo§é pomiaru ciénienia wtrysku."

IM/C3/-4.52
przyrzad kontrolny dla

240* 621.8:621.436:629.12 TM/C3/-4.52
Godne wuwagi instalacje silnikéw spalinowych z vrzekladnia
elektro-mechaniczng. ..A notable geared Diesel linstallation with
~lertro-mechanical transmission*. Shipbuilder. London, mies..
t. 58, Nr 517. pazdz. 51, s. 658, 24X18 cm. 5.5 str.. 5 fot, 1 rys.,
1 wykr. — Onfs interesuiacego urzadzenia przektadni na mo-
toroweu ,.Waimate®. Dhlugodé statku Lpp = 99.1 m, nodnosé
517 tdw. moc maszyn 2750 KMe, szybko§é¢ 12 wezléw. Krétki
onis statku i obszerny opis instalacji maszynowei, zilustro-
wany planami maszvnowni. 2 silniki spalinowe 2-suwowe Bri-
tish Polar. Przekladnia mechaniczna, sprzeglo elektromagne-
tyczne, konstrukcja i dzialanie.

241 621.436:629.12(02) IM/C3/-4.52

Wanszeidt W. A.: Teoria okretowych silnikéw spalinowych.
.,Tieoria sudowych dwigatielel wnutriennowo zgoranja‘. Le-
ningrad, 1950, D.. 22X15 cm, 528 str., 10 fot., 96 rys., 159 wykr.,
35 tah., 75 poz. bibl, — Catoksztalt najbardziei istotnych pro-
bleméw dotvczgcveh teorii dzialania okretowych bezsorezarko-
wych silnik6w diesla, jak: teoretyczne i rzeczywiste oblegi
robocze, analiza proceséw rozpylania i spalamia sie mpaliwa,
procesy ladowania, przeplukiwania i dotadowywania cylindréw
roboczych, charakterystyki pracy silnikéw ze specjalnym omé-
wieniem czynnikéw wplywajacych - na sprawno$ci, rodzaje
i wtadciwosci stosowanych paliw i [inne. Liczne przyktady licz-
bowe z wszelkich teoretycznych zagadniefi pracy bezsprezar-
kowych silniké6w diesla. W tekScie . wielka ilo§¢é wykreséw
i tabel. Podrecznik przeznaczony zaréwno dla naukowcéw jak
i dla konstruktoréw.

DZIAL PORTOW
Oznakowanie toré6w wodnych, szlak6w zeglugowych i portéw

242 627.932.3/.6 IM/C3/-4.52
Zastosowanie dzwoméw w urzadzéniach mawigacyjnych. ,Bells
as an aid to marine navigation‘. Dock a. Harb. Auth., London,
mies., t. 30,” Nr 353, marz. 50, s. 332, 31X2¢ cm, 1,5 str, 1 fot,
2 rys. — Zastosowanie dzwonéw przy oznakowaniu nawiga-
cyjnym, a w szczeg6lmo§gi w urzadzeniach ostrzegawczych.
Wady i niedomagania dawniejszych urzadzeh oraz niepewnodé
ich dzialanfa. Opis nowych urzadzen napedzanych dwutlen~



kiem wegla jako gazem obojeinym, nie wplywajacym na ko-
rozje mechanizmu. Opis instalacji tego aparatu na piawach.

Urzadzenia przeladunkowe i eksploatacja portow

243 . i 6274352, IM/C3/-4.52
Huber J.: Kombinacja przemosnych transpori€réw garnacych
wa przeladunku i wytaaunku materialéw sypkicn, w zastoso-
wamu do statkow, ,Le transporteur a chamne SKT mobille et
combyné pour le transbordement et le dechargement des
bateaux de matiéres granulées‘, ,,Haventechniek'’, Antwerpen,
wya. nier., s.erp. 4y, s. zsv, 28X22 cm, 1,5 Str., o 10, 4 Iys, —
homplet skiadajgcy syg z rzech pPrzenosnych L auspoOrierow
garngcych, ustawiony na statku tak, ze o0sigga s.¢ rozne
€leKly, Jak np. przeiadunek < barki na statek, iub ze stauku
na-dgd, 1 odwrotnle, Zastosowanie: giown.e ao maiych portow.

EKONOMIKA TRANSPORTU MORSKIEGO
DZIAL EKONOMICZNY

Eksploatacja zZeglugi

244* 386.2:629.124:658.532.2 IM/1B/-4.52
Achmatow P, A., Gakkowskaja M, G.: Me€toda analizy wzrostu
wydaynosci floty transpurtowey, »Mietodika ananza rosta
bro.zwoditielnosu transportnowo floiwa‘. R.eczn. ‘lransp., Mo~
skwa, dwumies,, t. 1, ‘Nr 2, marz.-kw. 51, s. 4, A4, 2 SII.,
6 tab., — Czynmki eksploatacyjne wpiywajace na zmlane wy-

dajnosci pracy holownikow naiezacycn do réznych przedsie-
DYOISLW  zeglugowycn. nonstrusncya wskaznka oxiresia)gcego
pPLOCENWOWY srednl WZroSt Wyaa,nosci 110ty Nnouownicze), rrzy-
KidUu plrakeyczny sposoou obuczania wspomnlanego wskaznika.

245 387.1:388.9:656.078.81/87.003
nonkurencja zeglugi i.iotmictwa,

IM/IB/-4.52
sWetibewerb Schiffahrt —

Lutttahrt‘, Hansa, damburg, wyg., Nr 45, lst. 50,8. 1376, A4,
U5 sir. — Wypowleazl przeustawiciell lniernauonal Air ‘L'ran-
Sport Assoc.auon 1 rropeller — Ciub, zawlerajace ogolne wy-

mKi pracy lotnictiwa cywllneso w 1949 r., zagaan.enia konkuren-
¢)1 lownictwa 1 zeglugy przy stosowamu pomocy rzadowe) oraz
postulaty ZwigKszenia SZybkosci 5an1oiotow pasagerskicn
1 zmnlejszenia szybkosgi statkow transoceanicznych, celem jak
najracjonalniejsze; obsiugi pasazerow.

246 382.145 IM/1IB/-4.52
regula 50% jest dyskryminacja. ,Fifty-fifty rule is duscrimina-
tion*, Scandinavian Shipp., Gaz., dwutyg. t. 34, Nr 25 grud. 50,
s. 1064, A4, 0,5 str. — Krytyka ze strony zeglugowcow brytyj-
SKICh narzuconego przez SU. zjednoczone systemnu udziaiu bdvv/e

banaery amerykansiuej w obpsiudze iadunkow tzw. marsza-
lowskich.

247* ) 912:656.612 IM/IB/-4.52
padania oceanograficzne Golfstromu. ,,Charting thée Gult
stream*. Shipp. world, London, tyg., t. 123, Nr 2456, wrzes. 50,
s. 217, A4, L, str. — Badam.a szypkich (do 5 wegziow) i zmien-
nych prgdow Golfstromu dia wykorzystywania uch przez ze-
giuge, szczegbdlnie przez tankowce, w obsudze szlaku M. Kara-
1bsKle — St. Z)ednoczone (przyspieszenle rotacji statku o jedng

podroz roczmie). Przyczynek do badan osrodkow hydrogra-
ficznych, \
248 387.1:656.612.3:382.145(52) IM/IB/-4.52

O rehabilitacji japonskiej zeglugi. ,,Um die Rehabilitierung der
japanischen sSchitrahrt“. Hansa, Hamburg, tyg., Nr 49, grud. 50,
S. 1o7b, A4, 0,0 SUr. — WYNIKI PI3lego programu budowy tioty
oraz plany armatorow japonskich w Kkierunku rozbudowy po-
1gczen regularnych.

249 387.1:382.145:656.612,3.003(54) IM/IB/-4.52
rakistan — panstwo morskie przysziosci. ,Pakistan — das ko-
mmende Schiftahrtsiand‘‘. hansa, Haxnnurg.. tyg., Nr 41,
pazdz, 50, s. 1272, A4, 0,5 str. — Rozbudowa floty nandlowe)
1 portéw morskich Pakistanu w $Swietle warunkow ekonomicz-
nych Kkraju. :

250* 387.1:656.033.75.003(5) IM/IB/-4.52
Trudnoéci frachtowania tomazu na Daleki Wschéd, , Difficultés
de chargement dans le trafic & destination de I'Extréme —
Orient**. Transport, Béle, tyg., Nr 52, grud. 50, s. 4187, A4,
0,5 str. — Wzrost zapotrzebowania na tonaz oceaniczny pod
przewozy z portéw Europy do portéw Archipelagu Malajskiego,

Ch.n, Formozy, jako wynik swiatowej sytuacji polityczno-
gospodarczej. :

251 | 387.1:382.145:382.003:31 IM/IB/-4.52
Argentyna — ,nowa potega morska‘. ,Argentinien — ,eine

neue Seemacht*. Hansa, Hamburg, tyg. Nr 49, grud. 50, s. 1576,
A4, 0,5 str. — Analiza handlu zagranicznego i rozwijajgcej sie

zeglugi argentynskiej, ze szczegblowa analiza struktury tonazu

oraz obrotéw portéw argentynskich, plany rozszerzenia handlu
zagranicznego i rozbudowy floty.

252* 387.1:381.823.26 IM/IB/-4.52
Opakowanie dla transportu morskiego. ,Emballages
transport par mer‘“. J. Mar. March., Paris, tyg, t. 33, Nr 1627,
luty 51, s. 357, 31X24 cm, 0,5 str. — Zestawienie cech wymaga-
nych od opakowania morskiego. Szczegélnie uwzgledniona
ochrona przed kradziezg oraz opakowania kartonowe.

pour le'

253+ 3871 :381.823;26.003 IM/1B/-4.52

Przewozenie ladunkéw w kontenerach. ,Carrying cargo 1n
containers‘, Mot. Ship, London, mies.,, Nr 370, stycz. 51, s. 296,
30X22 ¢m ,2 str,, 6 fot., 1 rys, 2 tab. — Renvowny typ 600-to-
nowego statku transportowego, przeznaczonego do pPrzewozu
ladunkow w kontenerach, Luzy wykrdéj luku i dwie wlasne
iucnume windy pozwald)g na . szybkg oosiuge statku.

254* 381.823.26:658.788.4 IM/IB/-4.52

Wskazniki dotyczace opakowania odpowiedniego ala Pprzewozu
utorskiego.  ,,Consetls concernant ies embauages aptes au
wansport maritime‘‘. J. pour le transp. intem., Bale, tyg., t. 12,
NI 2y, lip. 50, s. 3267, A4, 3/4 sur. — instrukcja dotyczaca typow
1 roazajow opakowan iadunkow przeznaczonych ao transportu
morskiego. rrzeprowadza analizg pojecia wiaso.wego opakowa-
ma w zaleznosci od wartosci, wielkosci, czy rodzaju przewo-
zonego towaru.

\

255% 386.2.003 IM/IB/-4.52

Schmitt A., prof. dr.: Problemy gospodarcze zeglugi $rodia-
aowej, ,,Wintschattliche Probleme der Binnenschitfahrt. Dis-
seldorf, 1950, Min. Komun. Kraju Nadrenii-Westtalii, D., B5,
16 str., 4 wykr,, 3 poz. bibl. — Struktura jako$ciowa i ilo§ciowa
obecnego zacnodm.o-niemieckiego tonazu srodigdowego oraz
Jego uazial w obrotach krajowych. Analiza niektorych za-
gaanien gospodarczych 1 prawnych, zwigzanych z eksploatac)g
statkow zegiugi srodlagdowe) (wspoizawodanictwo z kKoleja w za-
Kresie KOSLLOW Przewozu, poastawy tworzenia s.€ stawki traco-
wowe), probiemy wiasnosci tonazu itd.).

256% 387.1:629.1.070.55 IM/IB/~4.52

Lumme H. W.: Dlaczego maszyny mna rufie? ,Wwarum Ma-
schine achtern?‘‘. Hansa, Hamburg, tyg., t. 88, Nr 16, kw. 51,
s, 543, A4, 1,56 str. — Argumenty przemawlajgce za wbuaowa-
niem maszyn na rufie, tankow balastowycn za§ w przedniej
czgsci motorowcea, co daje w wyniku wzrost i melioracje prze-
strzeni przeznaczoneej na tadownie,

257* 629.12.011.84:656.073.23.003 IM/IB/-4.52

Macgregor J.: Luki i ich pokrywy. ,Hatchways and their
coverings‘‘. Shipp. World, London, tyg., t. 124, Nr 3002, stycz. 51,
s. 5, A4, 1,5 sur.,, L tot. — KorzySci operacyjne nowoczesnych
stalowych pokryw luku; tendenc)a budowy wyaiuzonych otwo-
row lukowycn ala ufalwiem.a 1 przyspleszenia operacy] prae-
iaqunkowycn, skKrocenia czasu postoju tonazu w porcie 1 re-
uukc)l Kosztow przetaduriky,

258* 629.123.011.88.003 IM/IB/-4.52

‘tymczasowy pokiad w ladowni. ,Temporary deck in hold*.
Shipbuuld. shapp, kec., London, tyg.. t. 6, Nr 21, mst, bu, s. vz,
A4, 1 str.,, 3 1ys. — Ogoiny opis sposobu instaiacji w iadowni
statku piyt metalowycn, tworzacych w ukiadze poziomym
doaatkowy um.gdzypokiad, a W ukiadzie pionowym — grodz
podiuzng, niezbgdng na staukach przewozgcych iadunki sypkie
\np. zboze). Korzysci gospodarcze: zwigkszenie stopnia wyko-
rzystania noénosci i pojemnosci statku.

259+ ' 387.1:621/7 IM/IB/-4.52

Ropa naftowa mna wodzie, ,,0il upon the waters*. Shipbuild.
snipp. Rec., London, tyg. t. 76, Nr 12, wrzes, 50, s. 328, A4,
0,5 str. — Dyskusja mad zagadnieniem zan.eczyszczania wod
terytorialnycn przez statki wypompowujgce resztki ropy lub
wode kotiowg. Ubowigzek armarora przesurzegania zakazu wy-

pompowywama zanleczyszczonej wody Kouowe] ze stawku
w oalegrosci 50 mil od brzegu.
260% 654.9:387 IM/IB/-4.52

Nowe zastosowanie radaru. ,,Novel use of ship‘s radar“. Syren
a, Shipp., London, tyg., t. 216, Nr 1813, lip. 50, s. 202
24X23 cm, 0,5 str, — Nowe zastosowanie aparatéw radarowych,
usprawniajace prace przeladunkowe w porcie, EKran aparatu
phadiolocator sygnalizuje mianowicie  zblizanie sie deszczu
Juz na odleglo§¢ przeszto 25 mil, co pozwala na regulowanie
prac przeitaaunkowych (przys$pieszenie rozpoczecia przetadun-
ku, pracg bez przerw itp.). .

261* 387.1:629.123.2:656.052.14.003(47)

Tkaczow W. J.: Rada Techmiczna ma motorowcu ,Marszalek
Goworow*, ,Tiechniczesklj sowiet na tieplochodie ,Marszal
Goworow*. Morsk. Filot, Moskwa, gaz., t. 9, Nr 28 (725), kw. 51,
s. 3, A2, 1 str.,, 1 fot, — Doswiadczenia rady technicznej na
motorowcu floty baltyckiej. Staranne dogladanie maszyn i me-
chanizméw pomocniczych, opieka socjalistyczna nad urzgdze-
mami okrgtowymi, przeprowadzanie remontéw we wlasnym
zakresie, pozwolily w ciggu szeregu lat na ciggla eksploatacje
statku z zachowaniem klasy Morskiego Rejestru ZSRR,

IM/IB/-4.52

262* 629.123:658.588.8.003 IM/IB/-4.5¢

Makariewskij D. P., Bogdanow B. W.: Ulepszyé¢ metody resty-
tucyjnego remontu floty. ,,Sowierszenstwowat’ mietody wossta.
nowiitielnowo riemonta filota‘‘. Rieczn. Transp., Moskwa, dwu-
mies., t. 10, Nr 1, A4, 3 str, 1 rys., 1 poz. bibl. — Srodki pro-
wadzace do skrécenia czasu i redukcji kosztéw remontu tonazu
§rédladowego lub morskiego: budowa nowych elementéw Kka-
dluba i przeprowadzenie prac remontowych systemem seryj-
nym, bez koniecznoSci przerywania eksploatacji statku, oraz
dazenie do specjalizacji przedsigbiorstw remontowych.
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263* 387.1:629.128.1.003 IM/IB/-4.52

Sytucja zachodnio-niemieckich stoczni oKkretowych, ,.Die Lage
der westdeutschen Schiffswerfen*. Internat. Archiv fiir Ver-
kehrswesen, Frankfurt/M, dwutyg., Nr 20, pazdz. 50, s. 464, A4,
1 str. — Stan zachodnio-niemieckiego budownictwa okretowego
w $§wietle ograniczen konstrukcyjnych i trudno$ci finansowych,
wykorzystanie urzadzen stoczniowych, rola stoczni w bilansie
platniczym. -

Eksploatajca portéow

264* 627.215:331:627.2:627.34 . IM/1IB/-4.52
Machturow A. N.: W portach rzecznych likwiduje sie ciezki
trud fizycznej pracy trymera, , W riecznych portach likwi-
dirujetsia tiazotoj rucznoj trud gruzczika‘. Mechaniz. trudoj.
rabot, Moskwa, mjies., Nr 12, grud. 50, s. 9, A4, 3 str., 3 fot.,
2 rys. — Ocena wydajno$ci rbéznych typ6w urzadzen przela-
dunkowych, zastosowanych w radzieckich portach rzecznych,
w $Swietle wskaznik6w za lata 1949 i 1950. Techno-ekonomiczny
aspekt wzrostu produkcyjnoéci pracy zmechanizowanej.

265* 62(7.34:656.61.073.23 IM/IB/-4.52
K»oms'trulgtor wloski projektuje model ,lichtugi® umieszczonej
na ziemi., ,,Un constructeur italien propose la construction
d‘allages sur terre. J. pour le transp. intern., Béle, tyg.,

t. 12, Nr 28, lip, 50, s. 3250, A4, 2 str., 1 rys. — Projekt pomoc-
r_liczego urzadzenia przeladunkowego, umieszczonego na nabrze-
Zu pomigdzy burta statku a torowiskami, zwiekszajacego szyb-
koé¢ wyladunku statku. Sktada sie ono z duzego rezerwuaru,
zaopatrzonego w ruchomy dach, na ktoéry przy pomocy diwi-
g6w okretowych sklada si¢ wyladowany ze statku ladunek.

266* 627.352:656.61.073.437 IM/IB/-4.52
Fominich B. T.: Zastosowanie dzwigéw chwytakowych dla
przeladunku wegla w portach dnieprowskich, »Primienienje

griejfiernych kranow dla pogruzki ugla w dnieprowskich por-
tach*, Mechaniz. trudoj. rabot, Moskwa, mies., Nr 7, lip. 50,
S. 47, A4, 0,5 str, 2 rys. — Opis osiggnieé portéw drieprow-
skich na skutek =zastosowania do prac przetadunkowych no-
wych typéw diwigéw portalowych i mostowych.

267* 656.61.073.25 IM/IB/-4.52
Wspéldzialanie przy przemieszczaniu ladunkéw. ,,Coordination
in cargo handling“. \Dock a. Harb. Auth., London, mies., t. 32,
Nr 373, list. 51, s. 209, A4, 0,5 str, — Metody wspélpracy statku,
portowych urzadzeh przeltadunkowych, transportu kolejowego,
wodnego i drogowego, zmierzajagce do zmniejszenia postoju
statkéw w! portach i do eliminacji kosztéw dodatkowego skla-
dowania adunkéw. ~ :

268* 656.61.073.25 IM/1B/-4.52
Przemieszczenia ladunkéw — Przeglad sprawozdawczy zespolu
specjalistéw, ktorzy odwiedzili Stany Zjednoczone w 1950 roku.
»Freight handling — Review of the report of specialist team
which visited the United States of America in 1950. Dock
a, Harb. Auth., London, mies., t. 32, Nr 373, list. 51, s. 217, A4,
4,5 str. — Urzadzenia portowe i ich wykorzystanie. Najnowsze
metody prac przeladunkowych stosowane w portach Amerykj

P6In. Wskazéwki zmierzajgce do lepszego wykorzystanfia
zdolnoSci przepustowej portéw.
269* 656.61.073.25 IM/IB/-4.52

Rekordowy zaladumek ciezkich przesylek w Antwerpii. ,,Char-
gement record de colis lourds &.Anvers. J. pour le transp.
intern., Béle, tyg, t.12, Nr .31, sierp. 50, s. 3359, A4, 0,5 str.
1 fot. — Opis sprawnego zaladunku 82-tonowych skrzyn zawie-
rajacych instalacje transformatorowe, dokonanego przy pomocy
nowego typu dzwigu plywajacego o nosnosSci 150 ton. g

270* 656.2:656.61.073.28(493) IM/IB/-4.52
Kombinowany transport ciezkiej przesytki do portu antwer-
pijskiego, ,,Un transport lourd combiné dans le port d‘Anvers‘.
J. pour le transp. intern., Béle, tyg., t. 12, Nr 47, list. 50,
s. 3997, A4, 0,5 str. — Opis operacyj przeladunkowych w re-

lacji barka-nabrzeze, ktérych przedmiotem byly. ciezkie (64-
tonowe) ladunki, zawierajgce urzadzenia dla rafineri¢ nafty
W porcie.

271* 331.021.3:627.352.008 IM/IB/-4.52

Litwinienko A. A.: Imicjator przodujacych metod pracy. ,Ini-
cjator pieriedowych mietodow raboty‘. Mechaniz. trudoj. rabot,
Moskwa, mies., Nr 11, list. 50, s. 47, A4, 1,5 str., 1 fot.,, 1 rys. —
Osiggnliecia kranisty portowego przy przetadunku towaréw
masowych. Pracujac dzwigiem mostowym o pojemno$ci chwy-
taka 7,5 ton, osiagnat wydajnoéé 125 ton/godz. Zatadunek
1000-tonowej barki trwa 8 godzin.

Koszty i ceny w transporcie morskim

272 387.1:656.033.94:656.6:31 IM/IB-4.52

Thedi G. A.: Regulowanie oplat Zeglugi. ,,Die Regulierung von
Schiffahrtsabgaben*. Wirtschaftsdienst, Hamburg, mies., Nr 6,

czerw. 50, s. 58, A4, 5 str. — Udokumentowana liczbowo ana-
liza wplywu, réznych metod obliczania tonazu rejestrowego na -
ksztaltowanie sie kosztow oplat portowych i kanalowych stat-
kéw morskich. .

273* 656.61.2:627.2:656.03.003 IM/IB/—4.E_:2

Kensekwencje przestojow w portach, ,, The effect of port de-
lays‘. Shipp. World, London, tyg., t. 123, Nr 2987, wrzes. 50,
s. 236, A4, 0,4 str. — Wplyw przestojéw statkéw w, portach na
it_av}:kih frachtowe: wzrost (5—13%) frachtéw do portéw austra-
ijskich.

274 387.1:658.114.63:656 031951 °° IM/IB/-4.52

Konferencje podnosza stawki. ,,Conferences raise rates‘. Scand.
Shipp. '‘Gaz., Kobenhaven, dwutyg., t. 34, Nr 22, list. 50, s. 930,
A4, 0,5 str. — Powszechna (z dn. 1 stycznia 1951) podwyzka
frachtowych stawek konferencyjnych (oSwiadczenia poszcze-
goélnych konferencyj). Przejaw skutkéw gospodarczych im-
perialistycznej polityki St. Zjednoczonych (wojna na Korei).

275* 656.03:658.155:387.1 IM/IB/-4.52
Zarobki zeglugi brytyjskiej. ,Earnings of British shipping‘.
Fairplay, London, tyg., t. 175, Nr 3505, lip. 50, s. 82, A4, 7 str.
— Analiza warunkéw pracy zeglugi brytyjskiej. Wzrost kosz-
téw eksploatacyjnych spotegowany dewaluacja (szczeg6llnie
koszt bunkru piynnego), rzadowymi zakupami masowymi (po-
dréze balastowe), podwyzka oplat portowyeh .w szeregu portéow
angielskich i kontynentalnych oraz wzrostem kosztéw budowy
tonazu, zwlaszcza pasazerskiego, w stosunku do 1945 r. — OK.
40%, przy rosngcej konkurencji lotnictwa. Przecigetny wzrost
w stosunku do okresu przedwojennego: koszty eksploatacyjne
— ponad 200%, stawki frachtowe ok. 100%. Uderzajacy brak
blizszego oméwienia wiaSciwych wynikéw finansowych eksplo-
atacji. Zestawienia statystyczne finanséw poszczegélnych przed-
s'ebiorstw zeglugowych za 1949—1950. °

DZIAEL PRAWA MORSKIEGO
276* 347.795:344.65 IM/IB/-4.52

Zakres stosowania Miedzynarodowej Konwencji Brukselskiej
z 1924 r, ,Le domaine d‘application de la Convention Inter-
nationale de Bruxelles de 1924“. J. pour le transp. intern.,
Bale, tyg., t. 12, Nr 43, pazdz. 50, s. 3839, A4, 3/4 str. — Ko-
lizje praw przy interpretacji Konwencji Brukselskiej z 1924 r.,
dotyczacej ujednolicenia przepis6w konosamentowych w wy-
padku, kiedy strony umowy przewozowej naleza do réznych
narodowo$ci. Wypowiedzi G. Riperta, Nitboyeta i innych na
temat{ zakresu stosowania tych postanowien.

277 347.794:347,74(44) IM/1B-4.52

Zmiana umowy przewozowej. Rembours (w prawie francuskim).
,,Modification du contrat de transport. Remboursement (en
droit francais)*. J. pour le transp. intern. Béle, tyg., Nr 34,
sierp. 50, s. 3477, ‘A4, 1/4 str. — Orzeczenie trybunalu handlo-
wego Sekwany z dnia 21 listopada 1949 w sprawie zaplaty rem-
bursowej w umowie przewozowej. Interpretacja odpowiednich
przepisbw w prawie francuskim.

278* 347.763.14:347.142:347,141 IM/IB/-4.52

Przekroczenie terminu dostawy., Razacy blad. Przeszkody
w dostawie. ,,Dépassement du delai de livraison. Faute lourde.
Empéchement & la livraison‘. J. pour le transp. intern., Béle,
tyg., t. 12, Nr 27, lip. 50, s. 3213, A4, 1/4 str. — Ocena przez
trybunal handlowy Sekwany pojecia ,razacego bledu‘ na tle
sporu wyniklego na skutek opé6Znienia dostawy ladunku przez
przewoznika.

279* 347.795.3:347.171:342.795 IM/IB/-4.52

Umowa o przewo6z ladunku. Prawo wlaSciwe. Klauzule spe-
cjalne. ,,Contrat maritime. Droit applicable. Clauses exceptio-
nelles“., J. pour le transp. internat., Bale, tyg., t. 12, Nr 29,
lip. 50, s. 3290, A4, 1/4 str, — Orzeczenie paryskiego sadu ape-
lacyjnego z dnia 21 grudnjia 1949, odnoszace sie do stosowania
wiasciwego prawa w wypadku sporéw z’ tytulu umowy o prze-
woéz tadunkéw statkiem morskim. Umieszczone w konosamencie
nie podpisanym Kklauzule specjalne wiazg -odbiorce towaru
jedynie wtedy, gdy on je uzna (art. 28 z Code de Commerce).

381.82:347.451:656.61.073.23 IM/1B/-4.52

dostaw fob w przeladunku bezpoSrednim 2z barek
¢rédladowych na statki w Antwerpii, ,Les conditions des
livraisons f. 0. b. lors du transbordement direct de bateaux
d‘intérieur sur navires & Anvers‘. J._ pour le transp. intern.,
Béle, tyg., t. 12, Nr 31, sierp. 50, s. 3353, A4, 1 str. — Uzanse
portu antwerpijskiego, regulujace obowiazkii stron z umowy
f.o.b., w wypadku dokonywania przeladunku bezpoSredniego
z barki rzecznej na statek|- morski.

280*
Warunki

Niniejszy Przeglad Bibliograficzny zawiera jedynie czeSé analiz dokumentacyjnych publikacyj z zakresu budownictwa

okretowego, morskiego i ekonomiki transportu morskiego.

Pelna dokumentacja ukazuje sie w potsaci kart dokumentacyjnych,-

mentacji Naukowo-Techniczne) (Warszawa, Ligocka 8). GIDNT przyjmuje 1 ,  Ktol
jak oddzielne jej dzialy lub poszczegélne zagadnienia i tematy

obejmowaé zaréwno cala dokumentacje naukowo-techniczna,

wydanych ptrzez Giléwny Instytut Doku-

prenumerate kart dokumentacyjnych, ktéra moze

techniczne. Cena karty dokumentacyjnej wynosi w prenumeracie 10 groszy. . o
GIDNT wykonuje (za zwrotem kosztéw) fotokopie i mikrofilmy publikacyj objetych zaréwno przegladem bibliograficz-

nym jak i kartami dokumentacyjnymi,
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PRZEGLAD BIBLIOGRAFICZNY RYBOLOWSTWA MORSKIEGD

OPRACOWANY PRZEZ OSRODEK DOKUMENTAC]I
MORSKIEGO INSTYTUTU RYBACKIEGO

Rok II Gdynia — Kwiecien 1952 r. Nr 4
ICHTIOLOGIA sardynek odbywaja sie wzdiluz wschodniego wybrzeza Adria-

: tyku i Morza Jonskiego za pomoca niewodoéw w oparciu o sta-

74 639.2.001.5:338 MIR-10.52 tek lub 16dz motorowa oraz 3—5 lodzi. Lamipy gazowe (benzy-

Lundbeck J.: Rozpatrywanie statystyk ryboléwstwa dalekomor-
skiego pod katem biologicznym. , Biologische Betrachtung der
Hochseefischerei-Statistik, Hamburg, 1950, Hans A. Keune-Verlag;
D, A5, 52 str., 18 wykr.,, 1 rys, 19 tab., 1 mapka. — Na pod-
stawie danych statystyeznych analiza niemieckiego rybotéwstwa
dalekomorskiego, od powstania floty trawlerowej do 1948 wzgl.
1950. Wzrost polow6w najsilniej zaznaczyt sie w okresie mie-
dzywojennym. w 1938: 561 tys. ton. Zapasy rybne autor ocenia
wedlug wydajnoSci dz ennego potowu. W ostatnich latach wy-
dajnosé zwiekszyla sie dzigki ulep$zeniom technicznym i wy-
szkoleniu zal6ég. Niemieckie trawlery lowia na Morzu Pénoc-

nym, w rejonie Islandii, Wyspy Niedzwiedziej i na Morzu
Barentsa.
75* 639.2.001.5(261.2) MIR-10.52

Wood H.: DoSwiadczenia nad znakowaniem szkockiego $§ledziar
.Scottish herring tagging experiments. ,The Fishing News,
. London, tyg. Nr 1989, czerw. 51, s. 12; 30,5X24,5 em, 2,7 str.,
1 mapka, 1 tab. — Znakowanie ryb przemystowych umozliwia
poznanie fich wedréwek, co ma donioste znaczenie dla prze-
mystu rybnego. Uczeni ze Scottish Fishery Board pierwsi zna-
kowali §ledzia przez wbijanie tr6jkatnego otworu w ogonie
ryby, a potem przez zaczepianie metalowego znaczka; obie
metody nie byly zbyt pomySine. Opierajac sie na prébach
amerykanskich na Pacyfiku (1932), Szkoci w 1948 r. znakowali
matg niklowa blaszkg. wsuwana do wnetrza ryby, ktérg wy-
krywa sie magnetyicznie w fabryce maczki i oleju. Wyniki tej
metody sa zadowalajace., ROwniez stosowano zewnetrzne
znaczki-taSmy (plastyk, guma) zakladane na rybe (tuz za plet-
v\ia;‘r}i piersiowymi) przymocowane trzymakamli z nierdzewnej
stali. :

76* 639.2.001.5:597.553.1(07) MIR-10.52
Mulicki Z.: Rozmieszczenie szprota w Srodkowym Baltyku
w cla,.gu 1939 r. Biuletyn Mors. Laborat. Rybackiego w Gdyni,
Cv'dyma, Nr 4, 1948, s. 51; A5, 15 str., 4 rys., 5 tabl., 9 poz.
bibl. — Wyniki badan oparte s3 na materiale zebranym

z dwéch wypraw kutra ,,Gustaw* w czasie 20.,6.—8. 7. i 3. 7.—
26. 8. 1939 Polowy dokonywane mancami na 19 stacjach oraz
polorwy jaj i larw siatka Hensena potwierdzily przypuszczenie,
ze zapasy szprota w Battyku Srodkowym s3a nieznaczne. Jednak
w okresie zaniku szprota w Zatoce Gdanskiej- poprawily sie

. bolowy w Betlcle, Kategacie i Skagerraku. Szprot w okresie
!etnim . rozproszony jest po calym $rodkowym Battyku
1, w miare¢ nagrzewania si¢ -wody powierzchniowej, schodzi on
W nizsze, zimniejsze warstwy. Tarto odbywa sie¢ zaréwno w re-
jonach otwartego morza, jak i przy brzegach.

T7* 597.553.1:639.3.043(07) MIR-10.52
Mankowski W.: Odzywianie si¢ i pokarm szprota (Clupea
§m:wms L.) Bah:yku S$rodkowego. Archiwum Hydrobiolog.
i Rybactwa, Gdynjia, t. 13, 1947, s. 37: B5, 54 str., 2 mapki,

13 wykr., 23 tabl., 48 poz. bibl. — Charakterystyka odzywiania
sig szprota oraz wplyw temperatury i stanu gonad na jego
o_dzyWIan)le. Dane dotyczace rozmieszczenia pionowego i po-
ziomego gatunk6éw skladajacych sie na plankton Matego Morza
(1936—1938), kt6érym wszprot karmi sie. Procentowy sklad pokar-
mu jest zalezny od miejsca zerowania szprota.

78> 597.587.9(07) MIR-10.52

Cigeglewicz W.: Wedréowki i wzrost zmakowanych storni (Pleu-
ronectes flesus L.) z Zatoki Gdanskiej i Basenu Bornholm-
skiego. Archiwum Hydrobiolog. i Rybactwa, Gdynia t. 13, 1947,
s. 105; B5, 60 str., 15 mapek, 20 zestawjien, 7 tablic, 32 poz.
bibl. — Stornie z Zatoki Gdanskiej wedruja w granicach Za-
toki oraz jesienia ku Glebi Gdanskiej, gdzie wiosna odbywaja
tarto. Niekiedy odbywaja dalekie wedréwki w kierunku za-
chodnim, a nastepnie ku Glebi Bornholmu, gdzie wiiosng roku
nastepnego odbywajg tarlo i przewaznie juz tam pozostaja.
Z wiekiem storni nastepuje spadek tempa wzrostu, przy czym
wzrost samcéw jest slabszy niz samic.

POLOWY, ICH TECHNIKA, SPRZET RYBACKI

79* 639.2.081.98 MIR-10.52

Bizjajew J.: Poléw ryb przy uzyciu §wiatla. Gospodarka Rybna,
W-wa, mies., t. 3, Nr 1, stycz. 51, s. 15; A4, 1 str. — Ryboléw-

stwo na Morzu Adriatyckim w duzej mierze jest oparte na .

wylowie fotoaktycznych gatunkéw, jak $ledziowate czy ma-
krele; polowy z uzyciem wabiacego Swiatla sa stosowane przez
wszystkich rybakéw srodziemnomorskich. Takie polowy lawic

,

nowe) zapala sie w bezksigzycowe i bezwietrzne noce i za-
wiesza ma rufach lodzi (50 cm od wody). Po 40—50 min. pod
lampami gromadza sie ryby. W Kksiezycowe noce ryby nie
reaguja na $wiatto.

80* 639.22:639.2.081(021) MIR-10.52

Masseneti G.: Techmnika i praktyka pelnomorskich polowoéw.
Technique et pratique des grandes péches maritimes. Paris,
1913, Challamel A.; D., 25X165 cm, 199 str.,, 76 rys. 2 tab,
4 mapki. — Obszerny podrecznik o francuskim peinomorskim
ryboléwstwie z czaséw ‘wielkich zaglowcéw. rybackich, ktére
odbywaly dalekie, paromjesieczne polowy. Opis oOwczesnego
sprzetu rybackiego i techniki potow6w na 2zaglowcach — dor-
sza, $ledzia, makreli itp., oraz Jlangusty i homara, Dokladne
oméwienie Yowisk wraz z nawigacyjnym opisem doj$cia do
nlich, jak i lodejdcia, w rejonie Nowej Fundlandii, Islandii, Mo-
rza Pélnocnego i u wybrzezy Mauretanii. Parowe trpwlery
i prace wlokiem. Poszukjiwanie dorsza i $ledzia. Solenie, su-
szenie i zamrazanie ryb oraz uboczne produkty rybne.

81* 639.2.081.118 MIR-~10.52

Boriszezew W. W.: Nowy material na bobince tralowe. ,Nowy]
material dlia bobificew tratow*‘. Rybn. Choz., Moskwa, mies.,
t. 27, Nr 7, lip. 51, s. 12; 26X16,5 cm, 0,6 str. — Zastosowano na
Morzu Barentsa, zastepujac migkkie stare sieci (kt6rymi okre-
cano ling) gumowymi dyskami z opon samochodowych i sa-
molotowych (§rednica 100—250 mm). Przy dnie ilastym i poto-
wie ryb dennych stosuje sie nadal okrecanie starymi sieciami.
gruncie piaszezystym

.

Dyski gumowe pracuja dobrze na
i ilastym, dajac znaczna oszczedno$é. °
82* 639.2.065(261.3) MIR-10.52

Meyer P.: Ryboléwstwo trawlerowe ma Baltyku w czasie w_oj-
ny 1939/45 i jego znaczenie dla gospodarki i mauki rybackiej.
,,Die Dampferfischerei in der Ostsee wéihrend der Kriegsjahre
1939/45 und ihre Bedeutung fiir die Fischwirtschaft und Fische-
reiwissenschaft‘. Berich. Deutsch. Wissenschaftl. Kommis. fir
Meeresforsch.,Bd. 12, Heft 2, Stuttgart, 1951, E. Schweizerbart
Verlagsbuchhandl., s. (168; 28X155 cm, 45 str., 13 wykr., 28 tab,
33 poz. bibl. — Potowy mniemieckich trawleré6w na Balstykq
w czasie wojny dostarczyly co najmniej 97% dorsza. Najwiecej
lowiono dorszy o ditugoéci 30—65 cm, a ryby nalezaly do III,
IV i V grupy wieku. Poréwnawcze studia x}ad dorszem z 162~
nych lowisk wskazujg na pewne odchylenia pod ‘wzgl. wiiel-
kofci i szybkoSci wzrostu w zach: i wschod. czeSci Battyku.

83* 639.2.081.11 MIR-10.52
Denisow E. I: Narzucemiowa tréjécienna sieé. , Nakidnaja
triochstiennaja siet“. Rybn. Choz., Moskwa, mjes., t. 27, Nr 11,
list. 51, s. 55; 26X16,5 cm, 1 str. — Opis sieci i technjki potowu.
Stosuje sie jesienig i wiosng do odiowu ryb w korytach od-
dzielnych ' odgatezien zbiornik6w wodnych; wyniki polowu
1,2—1,5 razy lepsze od (innych sieci, stosowanych w tych sa-
mych miejscach,

84* 639.2.081.93 * MIR-10.52

Borisow P. G.: Stan i perspektywy polowéw kilki kaspijskiej
na §wiatlo ‘elektryczme. ,Sostojanje i pierspiektiwy lowa kas-
pijskoj kilki na elektriczeskij swiet.* Rybn. Choz., Moskwa,
mies., t. 27, Nr 11, list. 51, s. 9; 26X16,5 cm, 11 str., 6 wyk'r.,
3 tab., 1 poz. bibl, — Polowy Kilki sa kilkadziesiat razy wie-
ksze. Uzywa sie sieci stozkowatych, lowige z dwu burt, Omoé-
wienie bledéw popemianych przez rybakéw stosujgcych ten
sposéb polowu oraz drég do ich usunigcia. Stosuje sie réwno-
czesny poléw §ledzi (na mance).

'KONSERWACJA I TECHNOLOGIA PRZETWORSTWA
RYBNEGO

85+ 639.2.068:621.56:664.95 MIR-10.52
Shulters S.: Nowoczesne chlodnictwo morskie, , Modern Marine

Refrigeration“. New York, 1944, Cornell Maritime Press; D,
18,5X12,5 cm, 168 str., 11 fot, 42 rys., 1 wykr, 10 tab. — Te-
onia chtodnictwa; 4 zasadnicze $rodki chlodzace — amoniak,

dwutlenek wegla oraz zwiazki metanowe, znane pod nazwa
handlowa: Freon-11 (Carrene No 2) i Freon 12. Mechaniczny
cykl chlodzenia przy uzyciu- Freon 12. Maszyny chlodnicze na
statkach — kalkulacja chlodzenia. Dzialanie i opis aparatur
chlodniczych: 1) przy uzyciu Freon-12 (York Ice Machinery
Corp.), 2) odsrodkowego systemu chlodniczego ,,Carrier*, stosu-
jacego Freon-11, 3) amoniakalnego systemu chlodniczego Brun-
swick-Kroeschell, oraz 4) urzadzenia chlodniczego na statkach
za pomoca dwutlenku wegla (York Ice Machinery Corp.).
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86* 664.951.2:664.8.035.2 MIR-10.52
Tierent‘jew A. W.: Drogi calkowitéj mechanizacji produkcji
solonej ryby“. Puti kompleksnoj miechanizacji proizwodstwa
solenoj ryby*“. Rybn. Choz., Moskwa, mies., 27, Nr 8, sierp. 51,
S. 27; 26X16,5 cm, 3 str. — Autor opisuje dokladnie: 1) prze-
nosne ciagi (urzadzen.a mech.) zasolenia drobnej ryby, 2) ciagi
zasolenia drobnej ryby w Kkrazgcej solance z mieszaniem,
8) cilagi kadziowego zasolenia Sledzi, 4) ciggi beczkowego za-
solema $iedzi sachalinskich.

‘87 664.954:639.389 'MIR-10.52
Ryszakowski J.: Préby konserwowania odpadkéw rybnych
W celu zuzytkowania dch jako paszy dla wezZNIKOW,  Gosp.
Migsna, W-wa, dwumies., r. 3, Nr 4, lip.-sierp. 51, s, 208; A4,
2 str.,, 1 tab. — Przygotowanie kiszonki z ziemniakow, wyc.erek
ziemniaczanych, odpadkéw rybnych, wody i mleka kwasnego,
brzechowywane w dotach lub beczkach, szczegélnie zamknie-
tych, wykazaty, ze stan ich $wiezo$ci i jakosci jest zupeinie
dobry. Probne tuczenia wykazaly, ze Kiszonki nie wywoluja
zadnych ujemnych skutkéw, a mawet sa bardzo chetnie zjadane
brzez trzodg. Préby konserwowania odpadkéw rybnych kwa-
sem mrowczanym nie daly dotyenczas wynikow zadowa-
lajacych, -

88* 664.951.227 MIR~10.52
Stevenson G.: Solenie makreli. ,,Brine-saldet mackerel“. From
rreservajon of Fishery Products for Food, Bul, U. S. Fish
Com., Fishery Industries., Washington, 1929; D, 26,5X20,5 cm,
2,5 str. — W pracy podano metody: a) przygotowanie makreli
do solenia na morzu przez rozpiatanie i wypatroszenie, b) piu-
kan.e rozpiatanej makreli w roztworze solnym, c) solenie
1 ukiadanne w beczkach na morzu, d) przepakowanie na lgdzie
do beczek handlowych roéznej wielko$ci, Stezenie solanki wy-
nosito 959 salinometru.

89* 637.56:664.951.037 MIR-10.52
Nowy Srodek do konserwacji §wiezej ryby. Un nouveau pro-
duit pour la conservation du poison frais‘“. Péche Maritime,
Paris, mies., t.- 30, Nr 885, grud. 51, s, 550; 24X31,5 cm, 0,6 str.
— Chemicy mnygemieccy odkryli ,Foromycyne'* — érodek

chem. w postaci bezbarwnego 1 bezwonnego ptynu, ktéry do-.

dany do iodu sterylhizu)e go. Lod toromycynowy przediuza
swiezp§¢ ryby od v do 16 dni. Formocyne dodaje sig row-
niez do zidlewy Kkonserwowe), uzywa sie jej do dezynfekcji
opakowan, skrzyn i narzedzi w przemys$le konserwowym,

90° 664.957:636.085 MIR-10.52
Morgan J.: Warto§¢ odzywcza maczki rybmej. ,La valeur
agmentaire des farines de poissons‘. Péche Maritime, Paris,
mies., t, 31, Nr 878, maj 51, s. 210; 31,5X25 cm, 2 str — Maczka
ryona mma znaczenie w zywileniu zw.erzgt wszysiko- i wawo-
zernych. Skiad chemiczny zalezy od gawunku 1yb, Oupadkow
1 zawartoscl iduszczu. Giownym, elemeuscem 0UZywcezym magczki
Jest biratko, wg zawanuosci KiOrego wyznacza S1§ ceng maczki.
Blatko zawiera 10 amInoOKwasOw zasauniczycud, dz.atajgcycn na
przyspieszenie WwzZrostu, maxJnum proaukce)lr i skuteczne wy-
Korzyscan.e pozywilenla, danego rownocsesnie w aosiatecznej
1l0$c1 zwlerzetom hoaowlanym. W mgcesce ryonej OdKryvo Wwe-
lalnug iz, WYsLbuygeg weaz Z INNyui, iaed0 olanylnl czyn-
l.Kam. WzZrostu.

LTS 064.8.036.58:620.1 MIR-10.52
Koniew D. A.: Metoda obiektywnego okreSlamia konsystencji
Luigsa ryuwiego W xKonserwach. ,V.etod objektiwnoj ocenki kon-
sistenc)y mjasa ryplego w konsierwacn'. rybn, Cnoz., Moslgwa,
mies., t. 2¢, Nr .0, pazdz, 51, s. 54; 26X1b,5 cm, 2 sir, 1 fot,
2 tab. — Konsystencje migsa bada s.¢ tzw. ,twardom.erzem‘,
Jest 10 aparat,’ Ktorego gorny Kkoniec igry obcigza sig ciqzar-}
Kkami, " dolny za$ Koniec wprowadza 8¢ do m.gsa konserwy.
Wg odpowiedniej skali Klasytikuje sl¢ Kkonserwy, Jako posia-
uaygce KonsysiLeunc)e normaing, delikawng, siapyg «ip.,, Ccu jest
parazie] oblekKiywne ©Od badanda 4yzKg, uozem czy widelcem.

EKONOMIA — STATYSTYKA
gu? 003.2.00/.00:358

Bobrowskiy W. D.: Wykorzystanie rezerw dla zwiekszenia po-
wwow TIYwy. ,.-0inostyju ispoizowat' riezierwy dila uwiellczema
aopyczl Iyoby". HKybn., Cnoz., Moskwa, mes, t. 27, Nr 1o,
pazuz. dl, s. 48; 20Al6,5 cm, 1,0 Str. — MIMO stafego wyxKonywa-
114 planu POwWWOW TIyD przez ryoakow nowosyb.rskich w z00%,
Nauesy: uSprawnlc skup ryby, zaudowac wigee] -barKasva_l un-
nych jeanosiek zaglowo-wiostowych, zaopatrzyc spoidzielnie
w artykuify plerwsze) potrzepy.

Yo* 639.2.081.112:338 MIR-10.52

Manner J.: Rozpracowanie teorii oplacalno$ci odpornych na
sztorm niewodoéw. ,,Nieobchodimo razrabotat’ tieorju rasczota
sztormoustojcziwych stawnych niewodow‘, Rybn. Choz.,

e
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Moskwa, mies., t. 27, Nr 10, pazdz. 51, s. 16; 26X16,5 cm, 2 str.,
4 poz.' bibl. —' Autor ostro Krytykuje caly dorobek naukowy
odnoénie odpornych na sztormy niewodéw stawnych: N, An-
driejewa, W. Siedowa, W. Kalinowskiego i F. Baranowa. Wy-
suwa szereg zagadn.en, ktére nalezy opracowaé¢: zwigkszyé
uiownosc przy Szybkosci pradow zawartycn miedzy roboczymi,
a Kryiyczno-sztormowymi; wykorzystanie sity wiawu 1 fai.

94* 639.2:31 MIR-10.52
Statystyka ryboléwstwa Swiatowego. ,,World Fishery Statistics‘.
kishing News, London, tyg., Nr 2011, list. 51, s. 1; 30,5X24,5 cm,
0,15 str. — aAunykKui podaje, ze wg statystyki FAO — potowy
swiatowe w 1950 osiggnely 25 mil. von. Najwiecej odiaw.a Azja
— 48%, ruropa — 4%, Ameryka — 17%. Przyblizona konsumcja
na 1 cziowieka wynosi 27 funt. (lb). Najprymitywniejsze sysue-
my poiowow stosuje Azja. Wypada tam 100 ludzi na 1 w Eu-
iUple ta Lg Saulg LOSC POLOWU.  Kuropa nadal przoauje pou

Wags, leChulcinyul 1 rozwporzadza na)sprawnle)Ssyml  typaini
sLatkow.

95* 658.6/8.008:338 MIR-10.52
Goérny M.: Drogi obiegu masy towarowej w obrocie ryba.

Gosp. Rybna, W-wa, mies., t. 4, Nr 1/2, stycz./luty 50, s. 7;A4,
4 str.,, — Lokalizacja potowéw i ich sezonowo$¢, zmuszajace do
brzechowywania ryby (zamrazalnpe, chiodnie), powoduja, ze
drogd towaru od producenta do konsumenta Jest b. diuga.
Autor analizuje plan, przerzutéw towarowych Centrali Rybnej
na 1950, Ktory ima UULEJSZYC ,,WSPOiCzynnk wieiOKroinosci

" ludgdsynowanua‘* (wazem.a, sortowanla, pizepakowaunia), a ty:ma

Sawym  spowodowaé duze 0szczgdnosci, dqzigki zwilekszeniu
brzeiotnosc. urzgdzen cuwdniczycn U mMagazynow, zmnle)Szeliu
AOSZLOW  Transporiu, posepsszeniu jakosci ryby 1td. inajwaciiej-
>4y hacisk puiozono na bezposredn,g dosvaw€ ryb pises ry-
Vukd pPrzetwornpom.

WIEDZA O MORZU

Yu* 629.124.722:31 MIR-10.52
E. B.: Najwieksza w historii flotylla wielorybnicza. ,Die
grosste Walfangflotte der Geschichte‘. Al. Fischerei Ztg., Miin-
chen, dwutyg., Nr 21, 1 list. 51, s. 456; A4, 0,2 str. — Flotylla
wielorybnicza udajgca sie na polowy w okolicy bieguna po-
tudniowego posiadaé¢ bedzie w biezgcym sezorue 280 statkéw
towczych, z zaloga prawie 12.000 ludzi. Niezaleznie od tego na-
lezy sie spodziewaé¢, ze w roku przyszlym liczba ta s.e po-
wigkszy. Zachodza powazne obawy o dalsze losy wieloryba.

97+ 551.464 MIR-10.52
Knudsen M.: O oznaczaniu wartoSci S¢ soli morskiej w wodzie
stonawej (zalewowej). ,,Ueber Bestimmung von S‘ Meersalz-
gehalt aes Brackwassers‘, Publ. Circonstance, Nr 56, C. Perm.
intern. ¥Expl. de la Mer, Copenhague, marz. 51, s. 3; B5, 6 str.,
2 tab.,, 3 poz, bibl., — Autor omawia praktyczny sposob wy-
znaczania zasolemya wody zalewowej, pochodzacego z domueszgi
wody morskiej do wody rzecznej, na podstawie wzoru:
8‘ = 81— 8, gdzie S: = zasolenie wody zalewowej, S: = zasole-
me wody rzecznej. Obie te wartoSci wyznacza s.¢ mjareczko-
waniem zawartosci chloru p tablicami hydrograf., opartymi na
wzorze S = 0,30 + 1,8050 Cl. W braku wody rzecznej mozna
przyjaé¢ S: = 0,07. Réwnoczesnie podano metode obliczania za-
solenia na podstawpe pomiarow gestosci wody. .

98* 551.463 MIR-10.52
Wattenberg H.: Badania nad przeiroczystoscia i barwa wody
morskle), ,Untersuchungen uber Durchsichtigkeit und Farbe
des Seewassers". Kieler Meerestorschungen, Xel, Bd. 2, 1938,
S. 293; 24,6X19 cm, 6,0 str.,, 2 rys.,, 1 wykr. — Dla oceny gospo-
aarki cieplnej morza niezbgdne jest poznam.e grubos$ci warstwy
absorbujycej energie promieniowam.a stonca i1 nieba i zamie-
nmajgce )a w ciepio. Na podstawie wiasciwosci optycznych
mozna czgsto scharakieryzowa¢ mnasy wod, poniewaz te wiasci-
wosci zalezne sg od zawartoScl rozpuszczonych substancyj
Larwnycn. Frzy 10Scrowej anatizie tovosyntezy roslin morskicn
Konieczne )est dokiadne ustalenie ilosgr i jaxo$ci swiatia roz-
porzadzainego na roznych gigbokosciach. W artykule omowiono
wetoayke rovometry 1} warunki przezroczystoscr wody morskyej.

9y* 577.472:574 MIR-10.52
Bogorow W. G.: Zycie Morza. ,,Zjzn‘ morja‘“. Molodaja Gwardja
1950; D., 19,5X17 cm, 266 str., 11, fot.,, 85 rys., 3 tab.,, 2 mapki,
20 poz. bibl. — Ksigzka podaje peiny zarys wledzy o0 zyciu
morskim., Historia badan h; morze jako kolebka zycia;
tizyczne warunki Srodowiska; przeglad wiadomosci o. roSlinacn
({aki podwodne) i zwierzgtach. Dane z bwografii moérz (podréz
dookoia Swiata), zycia giebinowego; omoéwiono nekton, plan-
kton, bentos  (zapasy morza), niszczycieli drzewa i kamieni,
obrastanie przedmiotéw podwodnych, Najwazniejsze sg dwa
ostatnie rozdz.aty: czlowiek witadca przyrody — gdzie weditug
grup przedstawiono zasoby wydobywane 2z morza, Bogactwa
14 mérz Zw. Radzieckiego.-



Wentylacja ladowni okretowych

go z punktem rosy powietrza zewnetrznego. Aparaty do ba-
dania znajdujg si¢ przy kazdym kanale ssacym powietrze
z ladowni; przy badaniu przepustnice nastawia sig tak, ze
powietrze cyrkuluje w przedziale ograniczonym dwiema gro-
dziami wodoszczelnymi.  Jednocze$nie nalezy wprowadzié
pewng ilo$¢ suchego powietrza, aby zmniejszyé ilos¢ wilgoci
oddawanej przez ladunek i osadzajgcej si¢ na konstrukcji
>talowej wewnatrz statku,' Zapewnia to réwniez slaly do-
plyw Swiezego powietrza do tadowni. o

Pozostawienie czg¢Sciowo otwartej przepustnicy w pomiesz-
czeniu wentylatoréw ssgcych pozwala na ujscie z tadowni po-
wietrza w iloSci réwnej iloici powietrza wdmuchiwanego.
Suche powietrze wprowadza si¢ réwniez wiedy, gdy na sku-
tek spadku temperatury istnieje prawdopodobiefistwo skrapla-
nia sie wilgoci z tadunku_pod odkrytym pokladem, nawet
ezeli powietrze na zewngtrz jest dostatecznie suche dla
ezpoSredniej wentylacji.

) Urzqdzepia z zastosowaniem chlodnicy solankowej réznia
>i¢ od opisanych poprzednio w dwéch punktach: Przede
wszystkim urzadzenie do odwilgacania jest umieszczone na
pokiadzie wzdiuz &)omieszczenia wentylatora i przepustnicy.
Powietrze do odwilgacania czerpie si¢ z laddwni. Gdy klapy
s3 lak ustawione, ze powietrze recyrkuluje, czesé jego -jest
skierowana nad ozigbiacz, a nastepnie, po utraceniu znacznej
czedei wilgoci w postaci wody, wplywa do gléwnego kanatu.
Druga réznica polega na tym, e stosuje si¢ jeden wentyla-
tor mechaniczny do obsluzenia calosci obiegu w ramach
jednej tadowni. '

Opisane wyzej osiggniecia w zakresie wentylacji tadowni
okretéw pociagnely za soba szereg wynalazkéw w dziedzinie
aparatéw do szybkiego i dokladnego okreslania punktu rosy.
Ostatnio skonstruowany aparat wskazuje wprost, czy nalezy
stosowaé cyrkulacjg, czy tez recyrkulacje powietrza. Aparat
ten rejeslruje rownocze$nie wilgotno§¢ powietrza zewnetrz-
nego oraz powietrza w ladowni.Odpowiednie powigzanie obu
tych wartoici na skali tarczy aparatu pozwala na bezpo-
$rednie odczytanie, jakiego rodzaju wentylacje nalezy sto-
sowag.

Zagadnieniem szczegélnej wagi jest wentylacja na stat-
kach przeznaczdnych do przewozu owocow.

Z punktu widzenia wentylacji rozrézniamy dwa typy stat-
kéw do przewozenia owoc6w: statki z tadowniami chlodzony-
mi j statki z tadowniami wentylowanymi.

W tych ostatnich nie ma tadowni izolowanych, ani chio-
dzonych, a jedynie odpowlednie urzagdzenia wentylacyjne maja

Opakowania w transporcie morskim

Znakowanie opakowari

"Waznym czynnikiem nalezytego przebiegu tran-
sportu towaréw jest prawidlowe, wyraine i trwale zna-
kowanie opakowari, od tego bowiem zalezy szybkie dore-
czenie towaru odbiorcy. Znaki na skrzyniach dzielg sig
na zasadnicze i dodatkowe. Zaréwno jedne jak drugie win-
ny byé wykonane szablonem metalowym. Znaki zasadni-
cze winny byé umieszczone na $rodku opakowania, lub
w miejscu najwidoczniejszym, sa to bowiem znaki, kté-
rych %ada odbiorca towaru. Znaki te sa uwidocznione
w dokumentach odnoszgcych sie¢ do kupna-sprzedazy. Za-
wierajg one wazniejsze dane, jak adres, cechy 1 numery-
danego towaru. Znaki dodatkowe winny by¢é mniejsze od
zasadniczych, zawleraja one bowiem adres i firm¢ na-
dawcy, dodatkowe dane odno$nie otwierania opakowania
itp. Znaki ostrzegawcze, jak ,,Nie przewracaé*, ,Ukla-
da¢ z daleka od kottéw*‘, ,,Uwaga szklo’, oraz znaki
oznaczajace miejsca zaczepienia lin przy ciezkich sztu-
kach winny byé co najmniej réwne co do wymiaréw ze
znakami zasadniczymi. Istnieja dokladne przepisy odnosnie
znakowania towaréw w obrocie miedzynarodowym, oparte
na postanowieniach miedzynarodowych ' konwencjl 1 na
wewnetrznych przepisach obowiazujacych w kazdym kra-
ju. Materlaly do znakowania winny by¢ odpowiednio
irwale; istnlejg specjalne recepty na ich sporzadzanie.

(dokoniczenie)

zapewnié¢ przewéz owocéw bez zlych skutkéw dla ich jakosci.

Wentylacja statkéw drugiego typu jest zawsze mechanicz-
na i odpowiada ogélnie stosowanym zasadom; przebieg powie-

trza w ladowni odbywa si¢ w kierunku odwrotnym do kie-

run_kq ruchu statku, a_wiec nawiew znajduje sig w rufowej
czesci }a_downi, natomiast wentylatory ssgce imieszczone s3
w czgSci- dziobowej. Wentylatory mechaniczne umieszczone
sg zwykle w osobnych pomieszczeniach na pokiadzie. Kanaly
wentylacyjne poprowadzone sa w poprzek calego slatku oraz
na cala wysokosé tadowni i zaopatrzone s3 w odpowiednie
otwory z zasuwami. Statki z ladowniami wentylowanymi sa
znacznie tansze od statkéw z ladowniami chlodzonymi, za-

.réwno z punktu widzenia inwestycji jak i eksploatacji. Dla-

tego tez, zwlaszcza na mniejszych odleglosciach, posiadaja
one przewage nad statkami z tadowniami chlodzonymi. Ze
wzglgdu na szkodliwy wptyw nadmiaru wilgoci w fadowni,
narzuca sie tu konieczno$¢ stosowania urzadzefn osuszaja-
cych powietrze dostarczane przez wentylatory do tadowni.

Ostatnio wprowadzono system wentylowania tadowni osu-
szanym powietrzem w sposéb kontrolowany réwniez na. zbior.
nikowcach. W zwiazku z silna korozjg, wystepujaca zwlaszcza
przy transporcie benzyny i olejéw lekkich, przeprowadzono
szereg prob, a ostatnio praktycznie zastosowano system ,,Car-
gocaire” do wentylowania zbiornikéw. Badania laboratoryjne
wykazaly, iz w obecnosci wody morskiej stal ulega korozji
dziesigé razy predzej w powietrzu o wzglednej wilgotnosci
80Y% niz w powietrzu o wzglednej wilgotnosci 50%. Metoda
polega w tym wypadku na napelnieniu osuszonym powietrzem
wolnej od tadunku przestrzeni w zbiornikach. Osuszone po-
wietrze wilaczane jest pod cisnieniem ok. 1,05 atm. Wszyst-
kie zbiorniki wypelnia si¢ osuszonym powietrzem przed zala-
dunkiem, tak, iz po zaladunku ponad powierzchnig cieczy
znajduje sie jedynie suche powietrze i para oleju. W czasie
podrézy dodaje si¢ stopniowo osuszone powietrze. W czasie
wytadunku doplyw suchego powietrza odbywa si¢ w miarg
oprézniania zbiornikéw, tak, ze ostatecznie zbiorniki sg cat- -
kowicie wypelnione powietrzem osuszonym,

System osuszania powietrza oddaje réwniez znaczne uslu-
gi w czasie czyszczenia -zbiornikéw, badz to przez zwyczajne
mycie, badz tez strumieniem goracej wody. BezpoSrednio po
oczyszczeniu wtlacza sig osuszone powietrze do poszczegél-
nych zbiornikéw, przez co unika si¢ silnego dziatania korozyj-
nego mieszaniny wody -z oliwa.

Inz. Wojciech Orszulok i mgr Jerzy Skrodzki

(dokoriczenie)

Koszt opakowania

Interesujagcym zagadnieniem jest udzial! kosztéw
opakowania w og6lnych kosztach produkeji towaru.
Udzial ten jest réznorodny, gdyz zalezy zaréwno od kosz-
tow produkcji towaru, jak 1 od rodzaju opakowania. Cza-
sem produkcja towaru jest tania, jak np. niektérych le-
karstw, udzial za$ kosztéw opakowania pierwotnego, wtér-
nego, materialéw uszczelniajacych (stuzacych do umoce-
wania towaru. wewnatrz opakowania zewnetrznego) jest
tak duzy, iz przewyzsza koszt produkcji towaru. Udzial
koszt6w opakowania zywnosci w ogélnych kosztach pro-
dukeji, zalezny od tego, czy dany artykul znajduje sig
w stanie $wiezym, czy tez konserwowanym, waha sie
znacznie, bo od 5 do 50%, czasem za$ jest jeszcze wyz-
szy. Ogélnie mozna podaé, ze przy rybach Swiezych lub
wedzonych udzial opakowania nie powinien przekraczaé
209, przy mniejszych maszynach od 5 do 10%, przy
wiekszych 3 — 4%, przy towarach paczkowanych, a na-
stepnie pakowanych w skrzyniach, udzlal kosztéw opa-
kowania waha si¢ w granicach 5 — 25%, przy materia-
lach Instalacyjnych — 10%.

Z przytoczonych cyfr wynika, Ze wahania udzialu
kosztéw opakowania w ogé6lnych kosztach produkcji to-
waru sg duze. Nalezy pamietaé, ze najmniejsza zmiana
dokonana w opakowaniu wplywa nieraz decydujgco na
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koszt: towaru. Wobec istnienia mozliwosci zastosowania
réznych rodzajow opakowan do danych towardw, nalezy
zwrocié baczna uwage na wybdr najbardziej ekonomicz-
nego opakowania. W tej dziedzinie otwarta jest droge}
dla eksperymentowania i racjonalizacji, ktére moga daé

powazne oszczedno$ci dla gospodarki narodowej. Zmniej-
szajac ciezar i objetoS¢ opakowarn, przy réwnoczesnym
zachowaniu ich .wytrzymalo$ci 1 niezwigkszaniu kosztu
wytworzenia opakowania, przyspieszamy wykonanie pla-
nu przewozéw oraz osiggamy oszczedno$ci w zakresie
kosztéw produkcji towaru, kosztéw przeladunku i kosz-
téw transportu morskiego.

Jakos¢ materialu kruszywa przyczyng
wadliwosci betonéw w budownictwie morskim

Sprawozdanie opublikowane przez portugalskie Mi-
nisterstwo Robdt Publicznych, a nastepnie analizowane na
lamach pisma ,,Projekty Honstrukcyj Betonowych®, oma-
wia wyniki badan stanu budowli morskich z betonu, znaj-
dujgecych sie w gidwnych portach Portugalii.

Stwierdzono, ze na polnocy Portugalii, gdzie stosuje
-sie zwir graniicwy jako kruszywo do betonu, budowle be-
tonowe wykazujg wiele wad, podczas gdy w innych por-
tach beton liczacy lat pieédziesigt jest wcigz jeszcze wsta-
nie doskonalym.

_ Granit jest materialem gruboziarnistym, zawierajg-
cym dwa rodzaje miki. Belon wadliwy jest spekany i da
sig latwo dzieli¢. Z analiz 1 préb dokonywanych zaréwno
na materiale uzywanym do rohét, jak i na prébkach bra-
nych bezposrednio z budowy, wynikajg pouczajgce wnio-
ski: g

Przypuszczenie, jakoby wady betonu byly wynikiem
Jedynie dziatania wody morskiej na cement, zostalo od-
rzucone. W omawianym wypadku stosowane byly te same
cementy w budowlach wskazujacych obecnie wady 1 w
budowlach nie wykazujacych sladow rozpadu.

Skiad chemiczny i wlasnosci fizyczne stosowanych ce-
meniéw byly bardzo podobne i mato sie zmienily. Ilo$é
cementu w 1 m8 belonu, wykazujacego najgorsze wady,
wahala sig¢ od 290 do 500 kg. Nie mozna wigc powie-
?ziec’, ze beton zawodzi zawsze gléwnie z powodu cemen-
u.

Poniewaz terenowy zasieg wadliwego betonu ogra-
nicza sig¢ prawie wylgcznie do okolicy, gdzie w uzyciu jest
granit, pomys$lano, ze przyczyna lezy w dzialaniu na sie-
bie. cementu i kruszywa. ‘Analiza chemiczna bialtej sub-
stancji, wydzielanej przez niektére bloki betonowe o wa-
dze 90 ton, wykazala, ze kruszywo i cement wchodzg ze

sobg w reakcje chemiczng, charakteryzujacg sie brakiem
skladnikéw krzemianu. Twierdzenie, ze wilasnie chemicz-
na reakcja kruszywa z cementem jest gléwng przyczynag
uszkodzen, zostalo potwierdzone przy analizowaniu odlam-

‘kéw takich blokéw, ktérych zewnetrzne powierzchnie byly

w nalezytym stanie. -~

Stwierdzono, ze dobry stan w okregu ,,granilowym*
jest wynikiem wysilkéw zmierzajgcych do uzyskania bar-
dzo zwartego belonu, potwierdzajac tym ogdlne wskaza-
nia, ze beton stosowany w budownictwie morskim musi
by¢ starannie wymieszany i szczelny. Zwarta i szczelna
struktura betonu utrudnia dostep wody morskiej i ostabia
chemiczng reakcje: cement-kruszywo.

Préby na-zgniatanie potwierdzajg powyzsze spostrze-

‘zenia. Wytrzymalo$¢é kostkowa wadliwego betonu zmniej-

sza sie w miare uplywu czasu, podczas gdy wylrzymalo$é
odpowiedniego betonu zwieksza sie. Fakt ten wskazuje,
ze okreslenie poczatkowej wylirzymalosci nie jest jeszcze
dowodem trwatosSci betonu w wodzie morskiej. Wylrzy-
malos¢ na zgniecenie w kg na cm2 niektérych wadliwych
betonéw okazala sie¢ nastepujgca: wytrzymalosé betonu o
zowartoSci 290 kg w 1 m3 zwigkszyla  sie ze 175
kg/cm? po 7 dniach do 340 kg/cm2 po 28 dniach, lecz po
3 miesigcach wynosila juz tylko 260 kg/cme. Wyirzyma-
1osé betonu o wiekszej zawarto$ci cementu, mianowicie
360 kg/cms, byla taka sama po roku jak po 7 dniach,
chociaz po 3 miesigcach przewyzszala o 40% wytrzyma-.
los¢ 7-dniowa. Zmniejszenie wytrzymalo$ci po okresie 3
miesiecy bylo zjawiskiem wspolnym dla wszysikich wad-
liwych betonéw, gdy tymczasem dobre betony o tej samej
zawartoSci cementu wykazaly zwiekszanie wytrzymato-
s'c'l1 (\)avlc%qgu 2 lat, a w niektérych wypadkach w. ciggu 5
i at.

Szy.
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