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EKSPLOATACJA FLOTY

Czynnik ¢zasu w eksploatacji floty

J. MAJCZYNO, T. LODYKOWSKI, Sopot

thkowity czas pracy, statku. Cykl produkcyjny praby statku. Obliczenie czasu obrotu statku. Okrasy
sprawozdawcze w pracy floty. Elemenly bilansu czasu pracy f[loty. Wspdiczynniki wykorzystania tona--

iu w czasie. Rezerwy czasu pracy [loty.

~ Calkowity czas pracy statku

Kazde narzedzie produkcji jest uzyteczne w ciagu okre-
slonego czasu. Dla wielu narzedzi prostych fizyczny czas ich
uzytecznego trwania jest niejednokrotnie bardzo diugi i nie
byloby celowe rozpatrywanie tego zagadnienia. Przy narzg-
dziach zlozonych, poszczegélne ich czeSci, ze wzgledy na
rézne natezenie ich dzialania, zuzywajg si¢ w niejednako-
wym czasie. Tg nieréwnomierno$¢ powoduje trudno$é do-
kladnego okre$lenia momentu, w ktérym narzedzie przestaje
byé, uzyteczne jako narzedzie produkcji, a wiec| koficzy sig
‘Jego’ catkowity czas zdolnosci do pracy.

Elementem kazdej produkcji materialnej sg narzedzia
produkeji. Narzedziem produkeji transportowej. jako czwartej
galezi produkcji materialnej jest statgk, poniewaz poSred-
niczy on miedzy czlowiekiem biorgcym udzial w procesie
produkeji transportowej a przedmiotem produkeji, ktorym
jest przemieszczenie tadunku. Przejawia si¢ w tym usiugo-
w cﬂarakter transportu, w odréznieniu od rzeczowego cha-
l'a)f(teru produktu w pozostalych galeziach produkcji mate-
rialnej. - , ;

Statek jest najwiekszym i jednoczes$nie jednym z naj-
bardziej skomplikowanych narzedzi produkcji. Z tego wzgle-
du catkowity produkcyjny czas uzytkowania statku jest
o tyle trudny do ustalenia, Ze poszczegélne czesci stalku
zuzywaja si¢ nier6wnomiernie. Np. maszyny, a szczegélnie
pracujace czeSci ruchome maszyn napedowych, zuzywaja sie
szybciej niz poszycie kadiuba, ktére znéw zuzywa sie szyb-
ciej niz np. poktad. -Miernikiem procesu' zuzycia jest wiel-
ko5¢é kosztéw remontéw biezacych i konserwacji. Decyzia
uznania statku za niezdatny,do eksploatacji zwykle naste-
puje w momencie potrzeby dokonania kapitalnego remontu.
Poréwnujac efekty gospodarcze, jakie bedzie mozna uzyskaé
po dokonaniu tego remontu, z efektami, jakie mozna by
uzyskaé przez dokonanie inwestycji o tej samej wielkoSci
naktadéw, otrzymamy odpowiedZ na pytanie, czy dany sta-
tek nalezy w dalszym ciggu eksploatowaé (po dokonaniu
remontu kapitalnego), czy tez wycofa¢” go z eksploatacji.
Decydujacym momentem
do eksploatacji bywa. zwykle siopiefi zuzycia kadluba, ka-
dlub bowiem stanowi podstawowa konstrukcyjng cze$é stat-
ku i reprezentuje wieksza cze$é kosztéw budowy statku.

LCalkowity produkeyjny czas uzytkowania statku wy-

znacza jego calkowita zdolno$¢ przewozows, tzn, ilo$¢ ton
iadunku, jaka ‘statek moze przewiez¢, lub ilos¢ tono-mil,
jaka moze wykona¢ ,w ciggu okresu jego uzytkowania. Im
diuzszy jest -wigc okres uzytkowania statku, iym wigksza

jest jego zdolno$é przewozowa. Walka o ten ekstensywny.

element czasu to przede wszystkim walka o jako$¢ mate-
rialéw, jako§¢ budowy ‘statku oraz jako$¢ przeprowadzanych
remontéw i konserwacji. )

rzy uznaniu statku za niezdalny’

Cykl produkcyjny pracy statku

Wielko$¢ catkowitej zdolnosci produkeyjnej statku, a wiec
jmozliwos¢ wyprodukowania okreslonej ilosci uslug “przewo-
zowych w 'czasie eksploatowania_statku, -bedzie zalezala od
liczby cyklow* Erodukcyjnych,’ jakie moga -by¢ w tym-okre-
sie przez statek wykonane-w danych warunkach eksploata-
cyjnych. Tak wigc osiggnigcie maksymalnej catkowitej zdol-
vno$ci produkcyjnej, to przede wszystkim skrécenie czasu
trwania poszczegélnych cykléw - produkeyjnych, a tym sa-
mym zwigkszenie ich liczby. Wlasciwe i dokladne ustalenie
pojecia cyklu produkcyjnego w pracy statku i sposéb obli-
czania czasu jego.trwania maja wiec istotne znaczenie przy
planowaniu pracy floty. ’ ‘

Zadanie produkcyjne statku — przewéz ladunku — pe-
zwala najogolniej okresli¢ cykl jego pracy jako czas po-.
trzebny na przyjecie tadunku w porcie wyjsciowym, prze-
bieg z tadunkiem do portu przeznaczenia i wyladunek w tym
porcie. Tak okreslony cykl sklada si¢ z dwéch elementow:
czas w morzu (przebieg z tadunkiem) i czas w portach
(zatadunek i wyladunek). . :

‘Cyklicznos¢ pracy floty —— powtarzajace  sie sytuacje
zaladunku. przebiegu i wyladunku zwiazane sa jednak naj-
czeSciej, na skujek ukladu warunkow eksploatacyjnych, z sy-
tuacjami, w ktorych statek pe wykonaniu pracy przewozo-
wej piynie pod balastem do portu, w ktérym ma otrzymaé
nastepny tadunek. Stad konieczno$¢ wliczenia. czasu prze-
biegu balastowego do ogélnego czasu trwania cyklu, ponie-
waz przebieg ten jest nieunikniony- w pracy statku przy da-

~nym ukladzie warunkéw eksploatacyjnych. -

Rozpatrzmy sytuacje najprostsza: Statek pracuje mie-
dzy dwoma portami i- B. Przebieg z' A do B -wyknnuje
z tadunkiem, przebieg powrotny z B do-A — pod ‘balastem.
Mamy wiec do czynienia z podréig okrezna miedzy dwoma
portami, przy czym jeden przebieg” jest balastowy. Azeby
wykonaé drugi przebieg z ladunkiem,- statek wraca pod ba-
lastem do portu A. ‘ v

. Rozpoczgcie nowego cyklu pracy zamyka cykl poprzed-
ni. Stad cyklem produkcyjnym w takiej sytuacji eksploata-
cyjnej bedzie czas liczony od zatadunku statku w -porcie A
do nastepnego zaladunku w tym samym porcie. Czas prze-
bl.egu balastowego wliczony jést wie¢ do ostatniego prze
biegu z ladunkiem. 'Pewne watpliwbsci moze tu hasuwaé
zagadnienie, czy -przebieg balastowy nalezy wliczaé do
ostatniego przebiegu Z ladunkiem, jako skutek prze-

- biegu z tadunkiem do portu. B, z ktérego nie ma ladunku

powrolnego, czy tez przebieg balastowy nalezy wliczaé do
nastepnego przebiegu z tadunkiem, jako nieodzowny
warunek jego wykonania. Praktyka polska stosuje ten ostaf-
ni. spos6b, praktyka radziecka” natomiast’ stosnje pierwszy
wariani, wliczajac czas przebiegu balastowego de poprzed-
niego przebiegu z fadunkiem. W obu wypadkach ‘wyniki
obliczania czasv trwania cyklue produkeyjnego beda lakie
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same. Sposob :wliczania -przebiegu balastowego -jest wiec
sprawg czyslo umowng’' i nie ma istotnegq -wplywu na me-
todologie oznaczania czasu trwania cyklu.

Pojecie- cyklu produkcyjnego pracy statku réwnoznacz-
ne jest z pojeciem podrézy (rejsu) oraz z wprowadzonym
w praktyce radzieckiej pojeciem ,,obrotu statku“. W. G. B a-
kajew pisze: ,Rejsem nazywamy  zakotficzony cykl pro-
dukcyjny - procesu przemieszczenia ladunku Ilub pasazeréw
statkiem morskim*1). Sformulowanié. to utoisamia cykl
produkcyjny z rejsem, bez blizszego okreslenia pojgcia rejsn. .
Natomiast L. Turiecki pisze: ,Przez ...obrot statku ro-
zumie sie taki cykl jego pracy, ktéry obejmuje przejscie od
portu wyjéciowego do portu przeznaczenia i przebieg po-
wrotny do poczatkowego portu wyjsciowego*2). OkreSlenie
lo wskazuje wyraznie, ze Turiecki utozsamia pojecie cykln
pracy oraz obrotu z sytuacjg podrézy okreznej (rejsu okrez-
nego), bez wzgledu na to, dq ilu portow statek zachodzi
w czasie trwania rejsu, a wigc bez wzgledu na jo, czy ma-
my do czynienia z prostym, czy tez ze zlozonym rejsem
okreznym 2). Ujecie takie potwierdza definicja A. P. Irchi-
n a, ktéry pisze: ,Przez obrét tonazu we wszystkich rodza-
jach transportu rozumie si¢ czas konieczny dla dokonania
wszystkich operac;g‘ migdzy dwoma nastepujacymi po sobie
zaladunkami“. 1 dalej: ,Jednakze przy ewidencjonowaniu
zaplanowanych wskaznikow eksploatacyjnych pojecie obro-
tu tonazu przybiera inne znaczenie. W tym ewidencjonowa-
niu obrét okresla si¢ jako czas miedzy dwoma nastgpuja-
cymi po sobie zaladunkami w jednym i tym samym porcie
wyjSciowym* 4). Podobne okreslenie spotykamy u A. A.
Sojuzowa: ,Obrotem ewidencyjnym... nazywa sie caly
cykf'operacyj zwigzanych z przewozem ladunkéw miedzy
dwoma nastepujgcymi po sobie podstawieniami statku nod
zaladunek w porcie wyjsciowym"5). Takiez stanowisko zaj-
muje B.,Innokows). - ,

Wszystkie cytowane wyzej definicje autoréw radzieckich
wskazuja wyrazinie, Zze obrot statku jest réwnoznaczny z po-
dréza okreinag w ruchu liniowym. Utozsamianie obrotu statku
z podrézg-rejsem jest mozliwe tylko woéwcezas, jezeli te
ostatnie pojecia uzywane sg jednoznacznie. W praktyce na-
szych przedsigbiorstw przez podréz (rejs) rozumie sig:

1. w ruchu liniowym baltyckim i europejskim — podréz
okrezna, ktérej poczatek i koniec jest w macierzystym por-
cie polskim; . ) ,

2. w ruchu liniowym oceanicznym — przebieg na ,out”
jako jedng podréz, przebieg na ,in* jako numerowang po-
dréz nastepna; ‘

3. w trampingu — przebieg miedzy dwoma portami
z ladunkiem wraz z ewentualnym poprzedzajagcym go prze-
biegiem balastowym.

Roéznica w okresleniu podrézy w ruchu baltyckim i euro-
pejskim z jednej, a oceanicznym -z drugiej strony nie ma
wlasciwie glebszego uzasadnienia i ze wzgledéw metodo-
logicznych powinna byé odrzucona na korzysé jednolitego
traktowania wszystkich podrézy jako rejséw okreznych z por-
tem polskim jako wyjsciowym i koficowym.

.Powyzsze .okresSlenia obrotu statku jako cyklu produk-
cyjnego odpowiadajg warunkom pracy statku w ruchu linio-
wym. Jezeli chodzi o tramping, trudno jest zastosowaé ta-
kie okreSlenie czasu trwania cyklu, jak w ruchu liniowym.
Dla trampa krazacego miedzy réinymi portami, zaleznie od
mozliwosci uzyskania ladunku, sluszniejsze byloby przyje-
cie za cykl produkcyjny czasu zaladunku, przebiegu z la-
dunkiem i wyladunku w nastgpnym porcie, p]l(ls ewentualny
przebieg balastowy.” Poszczegélne przebiegi z tadunkiem
(plus ew. balastowe) beda Odrebnymi cyklami produkeyj-
nymi. Za takim ujeciem przemawia réwniez fakt, ze w'tram-
pingu przewozi si¢ w zasadzie ladunki calookretowe migdzy
dwoma nastgpujacymi po sobie portami, w odréznieniu od
ruchu liniowego, gdzie tadunek przewozi si¢ partiami w roz-
nych relacjach w ciagu jednej podrézy okreznej.

Na podstawie powyiszych rozwazasi dotyczacych ogol-.
nego pojecia obrotu statku, mozemy stwierdzi¢ co nastgpuje:

-

1) W. G. Baka jew: Osnowy ekspluatacji morskogo flota,
Moskwa 1950 ,str.  268.

2) L. Turiecki: K woprosu o mietodie isczislenia prodolzitiel- )

nosti oborota sudow, ,,Morskoj Flot*‘, .Nr 7/1951.
3) W. G. Bakajew: op, cit., str. 268. )
4) A. P. Irchin: ,Analiz i rasczet oborota tonaza, Moskwa
1948, str.'9. N ) .
5) A, A. Sojuzow: Organizacja gruzowych i pasazirskich pie-
riewozok na riecznom transportie, Moskwa 1946, str. 109. (Cyt. wg Ir-
china, j. w., s. 10). : . : ’
, 8 B. Innokow: Oborot sudna ili rejsosborot, ,,
Nr 5/1951.
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- I. W ruchu linjowym- obrét statku .bedzie miierzony ogpl-
ng wielkoscia czasu pracy statkii miedzy kolejriymi -zawi-
nieciami do tego samego portu wyjSciowego. Bedziemy wigc -
mieli do czynienia z podrézg okrezna, w kiérej portem wyj-
Sciowym i -koncowym" bedzie port oznaczony w rozkladzie

linii jako .wyjsciowy. Zastgpienie terminu ,zaladunek* te:i-

minem ,,zawiniecie* podyktowane jest mozliwosciag powsta-
nia sytuacji, w ktorej statek wychodzi z portu poczatkowe-
go bez tadunku, a zabiera tadunek w najblizszym  porcie
podroznym, lub tez przychodzi do portu wyjsciowego w dro-
dze powrotnej. pod .balastem, wyladowawszy ostatnig partie
fadunku w porcie podroznym. : :
2. W ruchu trampowym ‘sluszne byloby przyjecie defi-
nicji podanej wyzej: ,,od zatadunku do nastgpnego zaladun-
ku*, bez warunku: ,w tym samym porcie wyjSciowym*,

Obliczenie czasu ‘obrotu statku

Czas obrotu statku skiada sie z dwéch podstawowych
element6w: czasu w morzu i czasu w portach. Prawidlowa
metoda obliczania obu tych elementéw ma istotne zH#cze-
nie dla obliczania $redniego czasu obrotu statku  jake syn-
tetycznego wskaznika, charakteryzujacego stopieri ~wykorzy-
stania  zdolnoSci przewozowej statku, wypelniania ptzewi-
dzianych planem norm szybkoSci statku w morzu i norm
przetadunkowych w portach.

W warunkach ‘pracy statku migedzy dwoma portazni wy-
starczajaco dokltadnym sposobem obliczania czasu ania
obrotu jest metoda stosowana 'w praktyce radziéekiej?).
Wedltug tej metody $redni czas trwania obrotu statkii obli-
cza sie w oparciu o zalozenie, ze $rednia .diugosé rejsu

ré6wna jest podwéjnemu $redniemu przebiegowi jedf{g] tony
fadunku. Sposéb ~ obliczania mozna ujaé w nastépujacy
wzor: :
2l 2-D-2p
T = $r + ;
1] ‘Ue M
gdzie:
T,,— Sredni czas trwania obrotu statku w dobach,
I, — Srednia diugo$¢ przebiegu jednej ony tadunkd w mi-
lach,
v, — Srednia szybko&¢ eksploatacyjna w milach h4 dobe,
D — srednia no$no$é statku w tonach, .
p — wspdlczynnik rwykorzystania nosnosci (u Titieckie-
go oznaczony Kg ), .
M —§rednia norma brutto prac przeladunkowych w por-

cie w tonach na dobe.

Jak juz powiedzieliSmy, powyzszy sposob oié‘lﬁczania
srednjego czasu trwania obrotu daje wyniki odpowifidajace -
rzeczywistosci jedynie w wypadku pracy statku migd2y dwo-
ma portami. Ewentualny przebic%vbaiastowy koryguje wspét-
czynnik wykorzystania nosnosci. W praktyce jednak w ?ﬁ(rom-
nej wiekszosci wypadkow statek pracuje miedzy k oma
portami, przy czym na réznych przebiegach jedne] p@drézy
okrezrej moze mie¢ roiny stopiefi wykorzystania réshosci,
lub tez pewne przebiegi moze wykonywaé pod bialdstem.
Zastosowanie wyzej podanego wzoru dla takich Sythacyj
eksploatacyjnych nie daloby wiasciwych wynikéw, .gonie-.
waz tylko przy ‘pracy miedzy dwoma portami pod roiny
$redni  przebieg jednej tony ladunku rowna sie $tédnie]
dtugosci rejsu, Juz przy pracy statku w trojkacie powyisza
meloda taczalaby czas trzeciego- przebiegu, dajac 2pel-
nie bledne. wyniki. :

Konieczne jest zatem stosowanje takiej metody obliczen,
ktéra pozwolitaby ‘oznaczy¢ wynik odpowiadajacy faktycutic-
mu ‘czasowi podrézy w sytuacjach bardziej zlozonych, a jed-
noczesnie czgsciej wystepujacych. )

W ramach -dyskusji na tamach miesigcznika ,,Morskoj
Flot* (nr 5 i 7 z 1951 r.) opracowana zostala metoda obli-
czania $redniego czasu trwania obrotu statku, ktérej zasto-
sowanie do rozmailych sytuacyj eksploatacyjnych daje wy-
niki odpowiadajace rzeczywistosci. ‘ .
L. Turiecki formuluje nastepujacy wzér na obliczenie
Sredniego czasu trwania obrotu:

o L 20K
ob v M

ev

1
Por. cytowane wyze] artykuly B. Innokowa i L. Turiec-



gdzie (obok znanych jui oznaczefi z poprzedniego wzoru):
Ly, — Srednia dlugoS¢ przebiegu statku na -obrét. Wyzna-
" cza si¢ ja dzielac ogdlie tonazo-mile wykonane
przez wszystkie statki przez ogdlna ilo$¢ tonazo-rej-
séw (iloczyn no$nosci poszczegdlnych statkéw i ilo-
Sci rejséw-obrotéw wykonanych tymi statkami):
D-L '

. y D °r . .
$rednia nosno§é statku, otrzymana z podzielenia ilo-
$ci tonazo-déb w porcie przez statko-doby w porcie,
— wspotezynnik zaladowania, otrzyvmany ¢ podzielenia

sumy ladunkéw przewiezionych wszystkimi statkami

J 5 J——

K,

(2P) przez ogélng ilo§¢ tonazo-rejséw wykonanych

" przez wszystkie statki (2Dr).
Rozwijajac elementy L i K,, otrzymamy wzér w nastg-

_pujacej postaci:
DL

7 2DIP .
: %" Dr-e, Dr-M
Taka posta¢ wzoru pozwala obliczy¢ Sredni czas obrotu
statku na bazie pracy grupy statkéw. Sredni czas trwania
obrotut dla jednego statku mozna obliczy¢ wedlug wzoru:

EL, - (14 by) 2DK, .
T =
v ob v - M
gdzie: ’ ‘
SL, — catkowity przebieg statku z ladunkiem,
b — stosunek przebiegu balastowego do przebiegu pod
tadunkiem (mile plywania pod balastem do mil piy-
wania pod tadunkiem), .
K, — stosunek ilosci przewiezjonego ladunku do nosnosci

statku. .
Ostatnio na tamach miesigcznika ,Morskoj Flot* J. Ko!-
domasow zwrdcil, slusznie — jak nam si¢ wydaje, uwa-
ge na konieczno$¢ bardziej szczegolowego analizowania ele-
mentéw obrotu statku. Oprécz poprzednio omawianych ele-
mentéw, Koldomasow wprowadza element <zasu produkcyj-
nego postoju poza przetadunkiem i postojéw spowodowanych
niesprzyjajacymi warunkami nawigacyjnymi, jak réwniez
element czasu nieprodukcyjnego 8). '

Czas pod operacjami przeladunkowymi Kotdomasow okre-
$la odmiennie od poprzednio omdéwionego sposobu -oblicza-
nia. Wzér na czas pod operacjami przeladunkowymi jest na-
stepujacy: .

4-D-a(1—0b)
?Prz_ M ‘
gdxie:
D — s$rednia no$noéé statku,
M — drednia norma przeladunkowa netto.

Nowoscia w tym ujeciu jest okreSlenie wspélczynnika
wykorzystania nos$no$ci — a * (I-b1), gdzie a oznacza %
wykorzystania nosnoSci w przebiegu z -ladunkiem, za$'b,
sredni wspélczynnik przebiegu pod balastem. Autor nie po-
daje sposobu okreSlania elementéw a i by, totez trudno jest
oceni¢ warto$¢ takiego ujgcia przy poréwnywaniu go z me-
todg przedstawiong przez L. Turieckiego. Element 4D wska-
zuje, ze wzoOr podany przez Koldomasowa moze byé stoso-
wany tylko dla rejséw prostych okreznych (miedzy dwoma
portami). f

W praktyce planowania pracy PMH miernik ,obsot
statku* nie jest dotychczas stosowany. - .

~ Okresy sprawozdawcze w pracy floty

Kazda dzialalnos¢ gospodarcza ujmowana jest w spra-
wozdawczos$ci i planowaniu w ramy czasokresowe (rok, kwar-
tal, miesigc). Przyjmowanie w sprawozdawczoSci gospodar-
czej takich czy innych okreséw uzasadnione jest specyfika

produkcji w danej galezi gospodarki oraz koniecznoscig

ustalania zadafi gospodarczych na pewne, z géry okreslone
i poréwnywalne okresy. Rolnictwo np. w krajach strefy kli-
matu umiarkowanego ma zwykle jeden ‘cyk{ produkeyijny,
w ciggu roku, w strefie podzwrotnikowej za§ dwa cykle.
W przemysle cykl produkcyjny, zaleznie od charakteru pro-

dukcji, moze trwaé od kilku do kilkunastu miesigcy.

W transporcie morskim cykl produkcyjny zalezy od wa-
runkow eksploatacyjnych, w jakich dany " statek pracuje.
e /

8) J. Kotdomasow: Mobilizirowat* pieriewozocznyje riezer-
wy morskogo transporta, ,,Morskoj Flot*, Nr 1/52. -

Gléwnym elementem wplywajacym na. wielko$¢ cyklu pro-
dukcyjnego jest tu dlugost szlaku, na ktérym statek pracu-
ie. Tak wiec im dluiszy jest szlak, tym wigkszy jest czas
trwania cyklu, I odwrotnie, im krotsza irasa, tym, krétszy
czas trwania cyklu produkcyjnego przy pozostalych elemen-
lach niezmiennych. Trzeba jednak pamigla¢ o rézniczkowa-
niu tego zagadnienia w stosunku do ruchu liniowego i tram-
powego. O ile powyzsze twierdzenie jest calkowicie sluszne
w stosunku ‘do. trampingu, gdzie cykl produkcyjny jest réw-
noznaczny -z przebiegiem miedzy dwoma portami, ewentu-
alnie z dodatkowym przebiegiem balastowym, i gdzie s3
tylko dwa porty przéetadunku towaréw, o tyle w ruchu linjo-
wym ta proporcja zachodzi w mniejszym stopniu. -A° wiec
im wigcej portéw, do ktérych statek zachodzi, w tym mniej-
szym stopniu dlugoéé trasy wplywa na czas trwania cyklu
produkcyjnege. ‘ P :
Dlugo$é cyklu produkcyjnego w. zegludze waha sie od
kilku dni do kilku miesigcy, Diuzsze rejsy zwykle nie miesz-
cza sie w okresie miesigcznym. Na zupelnie dalekich szla-
kachy np. na Daleki Wschéd, czas trwania rejsu moze' prze-
kracza¢ nawet pé! roku. .Znaczma wiekszosé rejséw jest
»poprzecinana“ uplywem miesigcznego okresu sprawozdaw-
czego. Natomiast tylko niewiele,rejsow zaczyna sie i koficzy
w okresie jednego miesigca. Stad tez sprawozdawczo$é
i planowanie, ktére wykazuja wykonang produkcje wedlug
zakoficzonych podrézy, daja zawsze niepelny obraz. wyko-
nanych zadan przewozowych. Jakkolwiek -stusznie dopiero
zakonczony przewéz uwaza si¢ za wykonani¢ zadania pro-
dukcyjnego, to jednak z punktu widzenia kontroli naktadéw
pracy zwijzanych z technicznym procesem pracy’ w trans-
porcie morskim taka metode nalezy uwazaé za- niedostatecz-
nie wiernie odtwarzajaca rzeczywisto$¢. Konieczne jest wiec
rozwigzanie zagadnienia produkcji transportowej w tokun,
tzn, przewozéw nie zakonczonych w. momencie zamkniecia
okresu sprawozdawczego. Odnosi sie to réwniez: do czasu
pracy statku Zilusirujmy to na przykladzie. ‘
Statek X zakonczyt podréz 3 stycznia, przy czym podréz
ta trwala 52 dni. Tak wiec 52 dni zaliczymy do bilansu cza
su pracy statku na styczef, ktéry ma tylko 31 'dni. W grud-
niu natomiast.- w bilansie czasu pracy tego statku w mysl
tej metody w ogéle nie byloby zapisu, chociaz w rzeczywi-
stoSci statek zatrudniony byt w ciggu 31 dni grudnia. Wady
tego sposobu ewidencjonowania mozna ztagodzié przez sto-
sowanie dluzszych okreséw sprawozdawczych, jednakze na-

. wet wtedy pewna czgs$é rejsu bedzie uwidoczniona dopiero

w nastgpnym okresie. ‘

Pewien postep w tym -zakresie stanowi przyjmowanie
czasu pracy w danym miesigcu wedlug ostatniego portu za-
winigcia; Otrzymujemy w ten sposéb obraz pracy bardziej
zblizony do rzeczywistosci. Lepszym rozwigzaniem byloby
jednakze wprowadzenie do okresu sprawozdawczego réwniez
czasu nie-zakoficzonych podrézy (przebiegéw), 'w osobnej po-
zycji, W takim. ujeciu suma dni zuzytkowanych przez statek
dla celéw eksploatacyjnych réwnataby sie sumie dni w mie-
sigeu czy kwartale jako okresie sprawozdawczym.,

W praktyce zeglugi radzieckiej sprawozdawczy okres
eksploatacany zostal przystosowany do faktycznego czasu
pracy statku, tzn. np. sprawozdawcze okresy miesieczne dia
poszczegdlnych statkéw sa réine, jednak zblizone do okres
miesigca. Ilustruje to ponizsze zestawienie9). d

Statek o1 2 3 |4 5
Okres eksploatacyjny -

w dobach 30,9 22,0 42,5 29,3 31,6
Liczba rejséw . o8 | 2 " 3 a1

Kosziem poréwnywalnodci czasokresowej uzyskano wiec
1zeczywisly cbraz pracy statku. Mstoda ta wydaje si¢ stusz-
niejsza od sposobu ujmowania zadan eksploatacyjnych
w $cisle ramy jakiego§ kalendarzowego okresu sprawozdaw-
czego: Trudnosci moga tu wystgpi¢ tylko w wypadku,” gdy
-rejsy trwajg znacznie dluzej niz miesigc. Dlatego tez dia
statkow pracujgcych na dlugich szlakach nalezaloby przyjaé
dluzsze okresy sprawozdawcze, najlepfej kwartalne.

. Podstawowe skladniki bilansu czasu. pracy Foty

Czas uzytkowania statku

dziel' si c .
wany w eksploatacji, 1 si¢ na czas wykorzysty

a wiec zuzywany na dokonanie calo-

9) . W. G. Bakajew, op. cit,, str. 300.
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ksztaltu czynnosci zwigzanych z przemieszczeniem towarsw,
.oraz na czas pozaeksploztacyjny — czas remontéw i prze-
gladow, ktérego wydatkowanie jest niezbedne dla dalszego

eksploatowania statku. Tak wiec mamy dwa podstawowe.

sktadniki czasu wuzytkowego

statku: czas w eksploatacji
i czas poza eksploatacja. -

Wykonujgc calo$é zadania pi‘ze\VOZOW'égd, -statek spgdzar

czg$¢ swego czasu pracy w porcie, dla umozliwienia doko-
nania poczatkowej (zatadunek) lub koficowej {wyladunek)
fazy procesu przemieszczenia towaru droga morska. Bilanse
czasu podajg zwykle czas w eksploatacji w rozbiciu na czas
w morzu i czas w porcie .w stosunku do calego okresu
sprawozdawczego. Wydaje sie sluszniejsze okre§lanie w bi-
lansie czasu za pewien okres sprawozdatczy czasu w me-
rzu i czasu w porcie w stosunku do $redniego czasu obrotu.
Proporcje czasu w morzu i czasu w porcie beda w obu
przypadkach takie same. Dla okreSlenia czasu w' morzu
1 czasu w porcie za caly okres sprawozdawczy musimy mieé
dane czasu w motzu i czasu w porcie za éredni czas trwa-
nia obrotu. Majac ustalony stosunek czasu w morzu do «za-
su w porcie “dla §redniego obrotu, ustalamy. przy pomocy
tego stosunku catkowity czas w morzu i w porcie za dany
okres sprawozdawczy. . . -

- E

- ! &
|Czas' w morzu Czas w porcie

Czas $redn. obrotu 81" 51 ‘ 30
%’ 100 63 37
Okres sprawozd. i 325 205 120

W tym wktadzie chodzi nam giéwnie o badanie stosunku
iednego elementu czasu do drugiego, totez powtérne usia-
lanie itych elementéw dla calego okresu sprawozdawczego
byloby zbedne. Jednakze w-przypadku przestrzegania zasa-
dy, ze okres sprawozdawczy rowny jest okrescwi kalenda-
rzowemu ~ (miesigcznemu, kwartalnemu), czas w morzu
i w porcie bedzie si¢ réznit od sktadu sredniego obrotu, ze
wzgledu na ,przecigcie” czasu trwania niektdrych rejsow.
Cze$¢ czasu w morzu lub w porcie wejdzie mianowicie do
okresu sprawozdawczego i wskutek tego sktad catkowitego
okresu sprawozdawczego bedzie rézny od skiadu Sredniego
czasu - obrotu. )

\

sie czasu wielkos¢é statku, kiora staiycznie charakteryzuje
jego zdolno§¢ przewozowsa. . Miernik statko-doba‘, nie
uwzgledniajacy wielkosci ttonéiu,_ stosnje sie przy okresSlaniu
sumy czasu, w jakim ma by¢ zatrudniona grupa statké.w,
a wigc tam, gdzie trzeba zaznaczyé, ze dana suma -czasu
odnosi si¢ nie do jednego, lecz do szeregu'statkéw. Dla
przejrzystosci - ukladu bilansu czasu przedstawimy jego ele-
menty sktadowe w postaci schematu.

| "Wspdtczynniki wykorzystania tonazu w czasie
Wspéiczynnik wykorzystania okresu sprawozdawczego
{kalendarzowego) wyrazs stosunek czasu eksploatacyjnego
ao czasu okresu sprawozdawczego (kalendarzowego), w cia-
gu ‘ktérego statek jest w dyspozycji przedsigbiorstwa. Wspét
czynnik ten wskazuje wplyw czasu przeznaczonego lub zu-
zytkowanego na remonty, na obnizenie mozliwosci. produk-
cyjnych ‘statku czy grupy statkéw. Jezeli -obliczamy ten
wspolczynnik dla grupy statkow réznych: wielkosci i eksploy
.atowanych na trasach réznych dtugosci, to operujemy wodw-
czas miernikiem ,tonazo-doby okresu sprawozdawczego*
i ,tonazo-doby okresu eksploatacyjnego“.

Dla okreslenja stosunku czasu .trwania rejsu . jednego
statku albo grupy statkéw de okresu sprawozdawczego usta.
la sie nastepujagce wspélezynniki: czasu w morzu, czasu
w moizu z ladunkiem, czasu w morzu pod balastem, czasu
dojazdéw i manewréw, czasu w porcie, czasu w porcie pod
cpetacjami przeladunkowymi, czasu produkcyjnego - poza
operacjami przatadunkowymi, czasu: postoju w okresie zlej.
pogody, czasu nieprodukcyjnego w porcie. Suma tych wspoi-
czynnikow rowna sie jednosci albo 100 (przy procentowym
ujeciu) ! _ §

Aunalizowanie wzajemnego ukladu tych wspolezynnikow'
jest wlasciwe tylko dia jednego statku lub dla’grupy stat-
kéw tego samego typu i wielkosci, pracujacych w tych sa-
mych warunkach eksploatacyjnych.

Wsréd  wymienionych  wspélczynnikéow  wspélezvnnik
czasu w morzu jest jednym z najwazniejszych. z uwagi na
stosowanie go przy obliczaniu wydajnosci przewozowej stat-
ku wedtug wzoru 10): :

. wy, =p- Ue 5 km
gdzie: : :

Okres sprawozd
uiytkowani'a statku

+
Czas w ek‘sploatacji

14
Sredni czas trwania
obrot’u}(llloéé obr.

I
¥

Czas poza eks~loat.
(remonty, przeglady)

\

Sredni czas w morzu

“Sredni czas w porcie
|
| |

A4 A4
Czas przeb. ’ Czas przeb. Czas pod przetadunk.’ . Czas poza przeladunk.
z tadunk. pod ballastem 3 : B
T Ty ~ - 1 ] \
4 ¥ ) A/ \ ; v
Czas dojazd. Czas w Czas dojazd. Czas w Czas produkcyjiny Czas nieprodukcyjny
i manewr.~ morzu i manewr. morzu P E
G : : ‘(operacje pomocn. zwigzane T i
z gobytem statku w porcie, v 3
ktére nie moga byé wyko- Przyczyny Przyczyny wynikaja-
ynikaja
nane podczas przetadunku) meteorolo- ce z niedociggnie¢
, giczne organizac.
W elemencie czasu W morzu rozrézniamy czas przebie- w, — ilo$¢ tono-mil przypadajaca na 1 tone nosnosei,
gu z tadunkiem i czas przebiegu bez ladumnku. Pozwala to 5" . wspélezynnik wykorzystania nonosci.
% 1y i i rwar e- <x .o ¢
bada¢ ksztatlowanie sie stosunku czasu zuzywanego nd prz v. — dobowa szybkos¢ eksploatacyjna,
‘biegi bez tadunku; do czasu calej podrozy, a f[ym samym ke i K o ] =
pozwala na wykrywanie rezerw w tym elemencie czasu. m — Wspoiczynnik czasu W fmorzu.

, W elemencie czasu w porcie rozrézniamy czas pod prze-
tadunkiem i czas poza, przetadunkiem. Czas poza przeladun-
kiem dzielimy na czas produkeyjny poza przetadunkiem
{zuzywany na czynnosci zwiazane z odprawa .itp. statku),
ozas koniecznych pcstojow z powodu zlych warunkéw nawi-,
gacyjnych, wreszcie czas nieprodukeyjny.

' Przy ustalaniu lacznego czasu pracy dla grupy statkow
operujemy miernikiem ,tonazo-doba” dla oznaczemia eks;ilo-
atacyjnego zaangazowanja jednej tony noSrosci statku
w ciagu jednej doby. W ten sposéb uwzgledniamy w bilan=
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Jednakze, jak juz wspomniano i jak podkresla Baka-

j ew11) wspolczynnik ten trzeba rozpatrywaé w Scislej tacz-

nosci ze wskaznikami, z \ktérych wyplywa, tj. z dlugodcia
rejsu, - wielkoScia i szybkoScig statku, wspélezynnikiem za-
tadowania oraz normg przetadunkowg. Jakakoiwiek zmiana
jednego’ ze wskaznikow powoduje zmiang wspéickynnika
czasu w morzu

10) W. G. Bakajew, op. cit., sir.

294.
11) ‘Tamze, str. 290.



Z trzech” elementow okresiajgeych. Wyd%:’jnogé przewozo-
wa ‘wspolezynnik czasu w morzu ma najwigkszy wplyw na

wielkoéé wskaznika wydajnosci przewozowej. Ilustruje 1o
ponizszy wykres12).

" W,
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2040 60 80 100 i£2 160 160 180 200 220 240 260 280

Tak znaczny wplyw wspélezynnika czasi w morzu na -

wydajnoéé = przewozowa, ‘obliczang w tor'lo-rpi_lach‘, wymkq
z faktu, ze ilo$¢ tono-mil wzrasta w zaleznosci od dlugos'(;,l
trasy rejsu. Im divisza trasa, tym wieksza 1losc‘ tono.-n"u”
Zaleznoéé od dlugosci trasy rezpatrzymy na przykiadzie:

Statek o szybkosci 10 weztéw odbywa trzy podréze pro- -

ste o réznych dilugosciach szlaku.

] v = 8
& & 2 g5
N ° ~ = &
2 2 ) ] RE
< R g a b
k-3 < ot Lz
0 3. L. . a8
8. Y w N ‘v N gs o 0
i 8= 8% g8 N o = 8
Z o & O O @ 0 B
I 1000 100 l 200 300 0,33
I 2000 200 ! 200 400, 0,50
i 000 . 300 1 200 500 0,60

Jezeli np. w II podrézy skrécimy czas w porcie do 130
godzin, to wspéiczynnik czasu w morzu wyniesie 0,60, tak
jak w podrézy III. Tak wigc mozemy mie¢ dwie réine podro-
ze o tym samym wspélczynniku czasu w morzu i, gdybys-
my nie znali elementéw sktadowych czasu podrézy. nie mo-
glibyémy _okreslié przyczyn Zaistnienia tej wielkosci wspél-
czynnika czasu w morzu.

Wzrost wspélczynnika czasu w morzu moze réwniez by¢
spowodowany nieprodukcyjnym przediuzeniem trasy.

W rejsach zeglugi liniowej. kiedy statek zachodzi do
szeregu portéw, liczba portéw i wielkos¢ pl:zeladg\yywanej
masy maja wplyw na. ewent. obniZenie wspolczynmlg’a cza-
su- w morzu. Czynnikiem obnizajacym bedzie tu wspéiczyn-

nik zmiennoéci B, charakteryzujacy czestotliwo§¢ zmian ta-.

dunky w.ciagu rejsu. -

Zwigkszenie szybkoSci powoduje skricenie czasu w mo-
rzu, aMym samym zmniejszenie wspoiczynnika czasu w mo-
rzu. Tak wigc wzrost szybkoSci, poprzez ’ellement wspol-
czynnika czasu w morzu, obniza wydajno$¢ przewozowa.
Réwnoczednie jednak ten sam wzrost szybkoSci 'powodu]e
zwiekszenie wydajnosci przewozowej. Np. w'podrézy nr III
statek szedt z szybkoscia 12 wezlow, zamiast z szybkoscig

12) Tamze, str. 297.

10 wezlow, a wiec pokonal trise w ciagu 250° godzin, Czas
rejsu wyniést 450 godzin, za$ wspolczynnik czasu w morzu

0,55, czyli o 0,05 mniej niz w przypadku szybkoSci- 10 wez-

{6w. Jednakie wydajno$é powigkszyla sig. W pierwszym

przypadku (przy o' = 1) wynosila ona:.
w, = I.IQ‘O,GO =6

w drugim przypadku: .
: 1.12.0,55 = 6,6

W=
> A n i
Przy obliczaniu wydajnosci przewozowej w tonach wy-
dajnos¢ bedzie odwrotnie proporcjonalna do wsp6lezynnika.
czasu w_morzu, przy pozostalych elementach stalych, czyli.
bedzie si¢ zwigkszala wraz z jego zmniejszaniem sie.
Z pozostalych wspélczynnikéw czasu dla analizy pra-
widlowego przebiegu procesu produkcyjnegd wazne jest

“ zbadanje. przede, wszystkim wspSlezynnika czasu postojow

nieprodukcyjnych. :

Jednakze najlepiej, charakteryzujg jako$é wykonanego
procesu produkcji przewozowej nie same elementy czasu_ ale -
elementy szybkosci ruchu statku i szybkosci obstugi statku
w porcie. Obserwacja .tych elementéw przy analizie czasu
obrotu jest czynnoscig najistotniejszg, gdyz wskazuje, w jaki
sposéb zostalo wykonane zadanie przewozowe. b

Rezerwy czasu pracy floty

Podstawowymi zadaniami w Zzakresie gospoaarki cza-
sem .pracy floty sa: * o ‘
1. zlikwidowanie riieprgdukcyjnychl,postojéw statkéw,
2. przySpieszenie obrotowosci statkéw., ; .
. Przestoje nieprodukcyjne powstaja gléwnie 2 powodu
niedostatecznej sprawnosci aparatu dyspozycyjnego w por-
cie. Tak np. w Zwiagzku Radzieckim w ciggu 9 miesiecy
1951 r. w baltyckim przedsiebiorstwie zeglugowym .czas
stracony na oczekiwanie na wejicie do portu stanowil

. 236% czasu nieprcdukcyjnych postojéw; -w czarnomorskim

przedsigbiorstwie Zzeglugowym nieprodukcyjne ostoje z po-
wodu oczekiwania na holowniki wynosily 33,950. Poza tym

znaczny procent nieprodukcyjnego czasu postojéw przypada
na oczekiwanie na tadunek13) :

W prakiyce polskich przedsiebiorstw zeglugowych nie
analizuje sie w ogéle wiascivie pojetego nieprodukcyjnego.
czasu pastoju. Wskazuje na to rowniez artykut J. Bodu -
szyfiskiego pt. ,Rezerwy czasu w pracy naszej floty*,
zamieszczony w nr 4 , TGM“.

Jednym z najblizszych zadan PMH powinno byé udo-
skonalenie metod analizy czasu postojow statkéw w rozbiciu
na poszczegélne elementy czasu w ‘portach.

“Odnosnie produkeyjnego. czasu w porcie i w morzu naj-
wicksze rezerwy kryja sie w czasie produkcyjnego postoju
poza przetadunkiem. Duze mozliwosci uzvskania dodatko-
wego czasu dla zwigkszenia produkcji kryja sie jednak riw-
niez w niskich normach szybkosSei eksploatacyjnej statku
oraz szybkosci przetadunku. - Skracanie czasu  w porcie,
zwigkszanie szybkosci przetadunku jest w bardzo wielu przy-
padkach trudne dla naszych statkéw ze wzgledu na znaczny
udzial w elemencie czasu_ w porcie, czasu uzytkowanego na-
postoje w portach krajéw kapitalistycznych, niejednokrotnie
wrecz wrogo ustosunkowanych do polskiej floty. _

Dlatego tez tym wieksza uwage nalezy zwrdci¢ na gos--
podarkg czasem w morzu, a wiec przede wszystkim na pod-
niesiente szybkoici eksploatacyjnej. W tym celu nalezy. ure-
alni¢ socjalistyczna opicke *nad urzgdzeniamj okretowym:,
poglebi¢ wspdlzawodnictwo o przediuzenie czasu plywania
migdzy remontami, upowszechnié¢ prace statkéw wedtug har-
monogramow czasu pracy.

13) Kotdomasow: J. j. w.

zasysania kamieni.

W arfykule mgr mz Stomianki, na str. 169, lewa szpalta:  wiersz 16 od dolu jest: h=nlh, powinno ~hyé
‘Ah = n.h; wiersz 15 od dolu jest: h =nh + 0,04, powinno byé Ah=nh 4004 B; wiersz 18 od dofu jest: h —
osiadanie, powinno byé Ah — osiadanie. Prawa .szpalta, wiersz 7 od gory, jest: zasypania kamieni, powinng byé:/
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Metodologia kosztow w zegludze
H. MILLER, Gdynia |

Cele i zadania metodologii kosztéw w Zegludzé. Specyfika metodologii kosztéw w Zepludze. Rozwéj

metodologii kosztéw w pracy PMH. Podstawowe zatozenia nowej system

w Zegludze.

Wstep

Nie istnieja takie zagadnienia ekonomiczne, ktore nie by-
lyby réwnoczeénie zagadnieniami politycznymi. Dlatego. tez
‘omawiajac problem metodologii kosztéw nie mozna go roz-
patrywaé inaczej, jak tylko na tle proceséw polityczno-roz-
wojowych. ; N

Celem kapitalisty jest osiggniecie jak najWigkszego zysKu.
Cel ten osigga on dwiema drogami: przez podwyzszenie ceny
sprzedaznej wyprodukowanych towarow czy uslug oraz przez

" obnizenie kosztu produkcji drogg wyzysku robotnika.

Celem kapitalistycznej metodologii kosztéw jest stworze-
nie takiego obrazu proceséw finansowych w przedsiebiorstwie,
ktéry pozwala na wylowienie wszystkich najmniejszych nawet
mozliwosci wyciggnigcia z robotnika maksimum jego sit zy-
ciowych przy minimum-zaptaty. Pochodne takiej metodologii
kosztéw, to tajloryzm amerykanski i inne systemy ,,naukowej

_ organizacji pracy“, doprowadzajace eksploatacje robotnika do

ostatecznej granicy wytrzymalosci fizycznej, czynigce z nie-

o ludzki automat, bezmyslny, zdefermowany fizycznie i oka-
czaly umystowo. . )

W gospodarce socjalistycznej metodologia kosztéw  jest
integralng czeScig planowania i.stanowi wazny instrument
obserwowania prawidlowosci przebiegu procesu produkeyj-
nego;, narzedzie wtaSciwej konstrukeji planu finansowego,
aparat skoordynowanej i planowej walki o obnizke kosziéw
produkcji. _ '

Walka o ‘obnizke kosztéw wiasnych produkcji jest jedna
z poteznych dzwigni ekononricznych wykonania planéw gos-
podarczych. - . :
- Obnizka kosztow wlasnych produkcji, dajac wzrost aku-
mulacji, stwarza.nowe zasoby: stuzace do powigkszania pla-
. néw gospodarczych, a tym samym powieksza sily obronne
wielkiego obozu pokoju. Dlatego tez ustawa o Planie 6-letnim
wysuneta jako jedno z naczelnych zagadnien i podstawowych

warunkéw wypelnienia planu — zagadnienie obnizki kosztow -

wlasnych w gospodarce narodowej. Dlatego wicepremier Minc
w r;aferacie wygloszonym na VI Plenum KC PZPR powie-
dziat: ) B
,....Dla calej partii i kierownictwa gospodarczego musi
sig¢ staé jasne, Ze skonczyly si¢ bezpowrotnie czasy, kiedy
mozna bylo méwié o wykonaniu planu, powolujac si¢ jedynie
na wskazniki ilo§ciowego wzrostu przy réwnoczesnym pod-
wyzszaniu kosztéw wilasnych produkcji." Ta organizacja par-
tyjna, na terenie kiérej nig wykonywany jest w pelni plan
‘obnizenia kosztéw wiasnych — rzecz jasna — nie wykonuje
planu jako calosci, tak samo, jak nie wykonuje go ten kie-
rownik ‘gospodarczy, ktérego dzial pracy nié osigga zalozo-
nych w planie kosztéw zadani“1). ,
Wypelniajagc wytyczne ustawy o Planie 6-letnim, ma-
sy pracujace Polski Ludowej przystapily do wytezonej po-
wszechnej walki o obnizke kosztéw wlasnych produkeji na
- wszystkich odcinkach pracy. Jedgym z frontéw tej walki jest
rozbudowana i nowoczesna flota handlowa Polski Ludowgej,
dzielo wytezonej i pelnej rozmachu twérczego pracy polskiej
klasy robotniczej, chluba i duma narodu polskiego.
Walka o wlasciwe wykonanie zadafi planu gospodarczego
na odcinku transportu morskiego nalozyta na wszystkie stuz-
-by PMH powazne obowiazki.

_ Obnizka kosztéw wiasnych posiada w zegludze specjalne
znaczenie z uwagi na wielko§é srodkéw obrotowych i udzial
nakltadéw dewizowych w kosztach eksploatacyjnych. -
Konieczno§¢ stalego poglebionego badania-dynamiki kosz-
tow i doprowagdzenia rozrachunku gospodarczego do wszyst-
kich ogniw procesu produkcyjnego, nalozyta na stuzby finan-
sowe PMH odpowiedzialne zadania, Ogrom $rodkéw finanso-
wyeh, powierzonych przez Rzad Polski Ludowej, wielko$¢ za-
dafi gospodarczych, swiatowy zasieg dziatalnosci PMH i zlo-
z0nos¢é procesu produkcyjnego w zegludze, wymagaja od

*) Minc H.: Zadania gospodarcze na rok 1951, ,,Nowe Drogi*,
nr 1/1951, s. 71, . : :
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stuzb finansowych wielkiego W)"Sﬂkll i energii, nowych me-
tod pracy, stalego podnoszenia poziomu kwalifikacji zawodo-
wych i poglebiania uSwiadomienia politycznego. .
.. Wraz z rozwojem polskiej floty handlowej, ze wzrostem
jej zadan gospodarczych, z poglebiajacg sie Swiadomoseia

+ znaczenia walki o obnizke kosztéw wlasnych — rozszerzal sie
‘rozrachunek gospodarczy i zadania stawiane metodoﬁ)

i ko-
sztéw, powstala konieczno$¢ coraz szerszego i bardzie%ﬂ whni-
kliwego obserwowania struktury i -dynamiki kosztéw, coraz
bardziej precyzyjnego finansowego uktadu kosztéw wlasnych,

Totez metodologia kosztéw w zegludze ulegala z biegiem
lat daleko idgcej ewolucji, zdazajacej do takiego uktadu, kié-
ry by pozwalal na uzyskanie mozliwie wiernege obrazu
ksztaltowania si¢ kosztéw we wszystkich elementach dzia-
talnosci przedsigbiorstwa. Celem tego rozwoju bylo osiagnie-

- cie wladciwego poziomu metodologii - kosztéw, gwarantuja--

cego nalezyte wypetnienie waznych politycznie i gospodarczo
zadan aparatu’ walki o' obnizke kosztéw wiasnych.

Cele i zadania metodologii l;osz!éw w zegludze

- Zadania i cele, jakie stawia socjalistyczna ekonomika
transportu morskiego w stosunku do metodologii kosztéw,
sa nastepujgce: . 2

1. uzyskanie iprawidlowego obrazﬁ przebiegu procesu pro-
dukcyjnego we wszystkich jego elementach skladowych, w
przekroju $rodkéw finansowych zuzytych na jego wyko-
nanie; .

2. utworzenie systemu wskaznikéw wartoSciowych norm
zuzycia Srodkow materialnych, potrzebnych na wytworzenie
jednostki pro\dukcyjnej, stosownie do warunkéw, w . jakich
wykenywany ‘jest proces produkcyjny;

3 alarmowanie o zaistnieniu jakichkolwiek nieprawidlic-
wosci w stopniu zuzycia Srodkéw materialnych w ktérymkol-
wiek z elementéw progesu produkcyjnego;

4. stworzenie bazy <por6wnaviczej wskaznikéw. zuzycia
Srodkéw materialnych w przekroju czasu i warunkéw; ‘

5. normowanie kosztow w oparciu o doswiadczenie i przy
zalozeniach mobilizujacych, wynikajacych z osiagnigé przo-
dujacych zespoléw pracowniczych — w stalym i konsekwent-
nym dazeniu do obnizki kosztéw we wszystkich elementach
dzialalnoéci_przedsigbiorstw;

6. wtasciwa budowa planu kosztéw w pparciu o wyzej po-
dane przestanki;

7. przejrzystosé ukladu planu kosztow, doprowadzanego
do wszystkich ogniw produkcyjnych PMH;

8. przedstawianie zespolom pracowniczym, j{k ksztattuja
si¢ koszty wilasne na poszczegdlnych statkach i“w poszcze-
golnych elementach. Stanowi to wazny instrument politycz-
no-wychowawczy, uSwiadamiajacy zalogom rezultaty ich wy-
sitkéw w kierunku jak najbardziej oszczednego i wydajnego
gospodarowania powierzonymi przez pafistwo Srodkami. Jest
to zarazem bodziec do dalszej walki o zwigkszenie wydaj-
nosci pracy, o racjonalizacje i uzyskanie obnizki kosztow
wlasnych.

Dla wlasciwego wykor;ania tych zadari i osiggniecia tych

_celéw konieczne jest zastosowanie wlasciwej metodologii ko-
“sztéw. '

Specyfika metodologli kosztow w zegludze

Flolge przedsigbiorstva zeglugowego mozna przyréwnaé
do zbiorowiska pltywajacych fabryK, przesuwajacych sie w to-
ku procesu produkcyjnego w czasie i przestrzeni, w zmien-
nych warunkach. Ksztaltowanie' si¢ wskaZnikéw zuiycia
Srodkéw materialnych w przebiegu tego procesu zaleine jest
od wielkiej liczby réznorodnych czynnikéw, zmiennych na

'skutek réznych przyczyn i ulegajacych znacznym nieraz wa-

haniom.



’ Typ statkn, -stan techniczny maszyn, tonaz, diugos¢ 'r’éj_
su i jego kierunek, .ilo§¢ zawinieé do portu, czas trwania

postojow, wysokosé stawek oplat kanatowych, portowych,

tadunkcwych, - lokalizacja zakupéw w poszczegéinych: kra-
jach, stan pogody podczas rejsu, — wszystkie te czynniki
wplywaja w znacznej mierze na strukture i dynamike kosz-

tow, stwarzajac ‘ukjady kosztéw z reguly powtarzalne tylko .

w SciSle ana

gioznych warunkach wykonywania procesu
produkeyjnego. - !

Specyficznos¢ dynamiki kosztéw wiasnych przedsigbior-

stwa zeglugowego w poréwnaniu z zakladem ‘produkc‘ji prze-
mystowej da sie ujaé syntetycznie w nastepujgcych cechach:

1. przewazajacy brak okresowe]j stabilizacji uktadu kosz-
téw eksploatacyjnych statku; . ;

2. oscylacja jednostkowych kosziéw na skutek wplywu
czynnikéw przewainie - obiektywnych i niezaleznych od ar-
matora i zalogi statku; o g )

3. wzgledno§é wskaznikéw kosztéw eksploatacyjnych;

4. osiaganie poréwnywalnosci przewaznie na drodze spe-
kulatywnej. : (]

Dla ilustracji zanalizujemy koszty wtasne rejsu na S'kl'(/i- .

conym i celowo uproszczonym .przykiadzie. o

Zalézmy, ze dany. statek otrzymal zadanie przewiezienia
tysigca ton wegla z Gdyni do portu zagranicznego, odlegtego
o 200 mil. Koszty w¢niosty 200 tys. zl., zadanie gospodarcze
200 tys. tono-mil i 1 tys. ton. Obliczajac wskazniki kosztéw
jednostkowych uzyskamy:

koszt produkeji 1 tono-mili = 1,— zi

koszt przewozu 1 tony = 200,— zl. N

Analiza kosztéw nastepnego analogicznego rejsu,’ wyko-
nanego przez ten sam statek, wykazala wzrost wskaznikéw
o 5% na skutek wzrostu kosztéw o 10 tys. z}. Dalsze ba-
danie wykazalo, ze podczas podrézy statek przechodzit przez
silne sztormy, wskutek czego zuzycie paliwa znacznie
wzroslo. L . T

Analizy szeregu dalszych podrozy, odbywanych na' tej sa-
mej trasie i z takimi samymi ladunkami, wykazywaly za
kazdym razem inne wskazniki kosztéw. W badanych okre-
sach panowaly mianowicie rézne warunki atmosferyczne,
zmieniala si¢ kilkakrotnig wysokosé oplal portowych i iadnn-

kowych w porcie zagranicznym, podczas jednej g podrozy

nastapila awaria powodujaca przestéj statku i. dodatkowe

koszty, a w innej podrézy ladunek ulegt uszkodzeniu, powo--

dujac zaptate claim‘u przez armatora.

Powyzszy przyklad jest sztucznie uproszczony. Przedluz-
my trase przebiegu statku, dodajmy-kilka zawinig¢ do portéw,
zmieniajmy kazdorazowo rodzaj przewozonego tadunku, a po-
wstanie wielka liczba réznorodnych czynnikéw, ktérych wy-
padkowa bedzie wskaznik kosztu jednostkowego oraz wyso-
koéé réznych elementéw kosztow. : e

Zlozono$§é- dynamiki- kosztéw wystapi jeszcze silniej przy
wahaniach W/~ wysokosci optat portowych i ladunkowych
w toznych portach, przy zakupach przez statek artykuiéw
zaopatrzeniowych po réznych cenach w réznych punktach
ghobu, przy dodatkowych oplatach za. przejazdy przez kanal;
dalsze momenty komplikujace, to wysokosé dodatku zagra-
nicznego zalogi, zalezna od struktury rejsu, réznorodnosc
koszt6w remontu na stoczniach zagranicznych, kalkulujacych
na niejednakowych przestankach, koszty klasy 4-letniej stat-
kéw. Wszystko to razem daje przyblizone pojecie o trudnos-
ciach, na jakie napotyka w swej pracy sluzba finansowa ar-
matora przy analizie kosztéw eksploatacyjnych.

Trudnoéci te wzrastajg jeszcze w stosunku do st.abkéw
trampowych, bowiem kierunki rejséw i rodzaje przewozonych

tadunkéw rzadko sig tu powtarzaja, nie dajac podstaw dla '

poréwnywalnosci kosztéw. To same dotyczy statkéw czarte-

rowanych, struktufa ich kosztéw ma bowiem catkowicie od-

mienny charakter. _ . _
Zlozomo$é tego problemu sprawia, ze bezwzgledne wska-
Zniki kosztéw* jednostkowych, obliczone na podstawie rejsu
lub podrézy statku, maja jedynie warto$¢ kalkulatywna. Sta-
nowia one wypadkowsg tylu <zynnikéw' subiektywnych { obiek-

tywnych, zaleznych i niezaleznych od zalogi i armatora, Ze

—-nie ‘mogg same w sobie stanowi¢ wiasciwego k;_yterium@la
oceny pracy zalogi i osiggnie¢ w walce o obnizkg kosztéw
wtasnych. - _

Mechaniczna kumulacja kosztéw eksploatacyjnych statkéw
wg linii i zasiegéw, na bazie liczb i wskaznikéw bezwzgled-
nych, daje zbiorcze wskainiki bezwzgledne, stanowizce
w istocie przecigtng adkowych i nie nadajace sie jako

© whasciwe naragdzie badania .prawidiowosci =kszrtzgltowama
si¢ kosztbw i oceny wykonania planu obnizki kosztow.—/

Rozwéj metodologii kosztéw \w PMH

W pierwszym etapie rozwoju naszej ludowej floty han-
dlowej - zastosowano metodologi¢ kosztéw  zaczerpnigiy.
z przemystu, po dokonaniu jej czeSciowej adaptacji do po-
trzeb - zeglugowych. ' - .

Przemyslowa metodologia kosztéw, . oparta na nauce
i widloletnim' bogatym doswiadczeniu Zwigzku Radzieckie-
go, zbliza sie na obecnym szczeblu rozwoju naszego prze-
mystu do.poziomu optymalnego. Pozwala ona na precyzyj-
ng analize Struktury i dynamiki kosztéw w przektoju czasu
i- na tle zmiennych, stale ulepszanych warunkéw techni-
cznych, powszechnego wspéizawodnictwa i racjonalizacji pra-
cy oraz zwigkszonej w zwigzku z tym wydajnosci ludzi

i maszyn. -

+ Metodologia ta, zastosowana mechanicznie do zeglugi,
nie zdala jednak egzaminu zyciowego ze wzgledu na cal-
kowitg ‘odmienno§¢ warunkéw procesu produkcyjnego w ze-
gludze. Praktyka dowiodla, ze specyfika transportu morskie-
go wymaga opracowania zupelnie odrebnej metodologii ko-
‘sztow, stanowigcej odzwierciedlenie tej specyfiki.’

Nalezy réwniez zanotowaé szereg bledéw i brakéw sto-
sowamej wowczas w 'zegludze metodologii, jak niewlasciwy
podziat kosztéw na stale i zmienne, przeprowadzony mecha-
nicznie i ujety fakultatywnie, jak powierzchowne podejicie
. do zagadnien struktury i dynamiki kosztéw, bez uwzgled-

niania warunkéw procesu produkcyjnego, zbyt plytka anali-

za, brak nalezytego powigzania sprawozdawczosci finanso-

- wej z eksploatacyjng, bledna ocena wskaznikéw jednostko-

wych, wynikajgca z wulgaryzowania ich -interpretacji eko-

—nomicznej i powodujagca wypaczenie prawidlowosci obrazu

ksztaltowania si¢ kosztow. :

'.Rezultatem takiego stanu rzeczy bylo sprowadzenie iun-
kcji metodologiiit kosztéw w zegludze do rzedu rejestracji
kosztéw oraz ich wyrazenia w bezwzglednych wskaznikach,
na zasadzie ,,ex post, do roli biernej obserwacji, niezdolnej
do wplywania na ksztaltowanie si¢ kosztéw, a zatem poz-
bawionej praktycznego znaczenia w walce o obnizke kosz-
6w wiasnych. Taki stan rzeczy istnial do chwili przejgcia
przez PMH od GAL'‘u funkcji obslugi transportu morskiego.

Prace przygotowawcze w zakresie branzowej metodologii
kosztéw w zegludze wymagaly przeprowadzenia wielu badan
nad dotychczasowym materiatem finansowym, dokladnej ana
lizy Jednolitego Planu Kont po linii rewizji jegd celowosci-
dla zeglugi, analizy i rewizji ukladu planu kosztéw, planu
fnansowego i form sprawozdawczosci. Zrewidowano wszyst-
kie dotychczasowe zalozenia. Czesé z nich odrzucono cal-
kowicie, jako mieprzydatne lub bledne, cz¢sé zmieniono, wpro-
wadzajac nowe ukiady pojeé- W ostatecznym rezultacie tych
prac w r. 1951 zbudowano nowg, branzowg metodologie

. kosztéw dla przedsigbiorstw transportu morskiego; moze
ona prawidlowo spetnia¢ swe wilasciwe zadania na obecnym
. etapie rozwoju naszej zeglugi. . v }

Konsekwencja wprowadzenia tej metodologii, opartej na
nowych ukladach odniesienia, jest odrzucenie w transporcie
morskim stosowanego do korca. ubieglego roku Jednolitego
Planu Kont i oparcie ksiegowosci i sprawozdawczosci finan-
sowej na nowoopracowanym Branzowym Planie Kont dla ze-
glugi, harmonizujagcym z branzows metodologia kosztéw.

W toku prac przygotowawczych stuzby finansowe PMH
napotykaly na rozliczne trudnosci, spowodowane krétkoscia
okresu doswiadczenia, brakiem odno$nej fachowe;j - literatury
radzieckiej i niezmierna zlozonoScia struktury i dynamiki
kosziéw w procesie produkcji ustug przedsigbiorstwa zeglu-
gowego. Zeby zda¢ sobie sprawe ze stopnia tych trudno-
Sci, nalezy wzigé pod uwage omowiong wyzej specyfike
przedsigbiorstw tego typu, charakter warunkéw ‘procesu pro-
dukcyjnego, odbiegajgcy znacznie od warunkéw tego pro-
cesu w przemysle. o

Bez wzgledu na specyficzne trudnosci, od metodologii ko-
sztow w socjalistycznej gospodarce wymaga si¢ jednak, aby
umiala okreéli¢ -stopien i tempo obnizki ‘kosztéw wiasnych
w danym okresie i poréwnaé je’z osiggnieciami poprzednie-
go okresu, aby umiata normowaé i kontrolowaé koszty oraz
budowaé wlasciwe, celowe i mobilizujace plany kosztéw,
cparte na prawdziwym ‘i krytycznym materiale, aby umia-
ta wplywaé na ich- uksztaltowanie w kierunku obnizki i wy-
tyczaé kierunki tej (}bniiki, -wskazywaé i likwidowaé prze-
rosty oraz ujawniac ‘rezerwy. K '

Zaloiehia nowej Systematyki i analizy koszitow w zegludze

W tych warunkach PMH przystapita bezzwlocznie do
calkowitego zreformowania metodologii kosztéw, do przy-
stosowania jej do wlaSciwych zadaf, zakreslonych przez soc-
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jalistyczny system gospodarki. Reforma ta nastgpila na ba-
zie kryteriow praktycznych, pod katem zdatnosci metodo-
logii kosztow do wykonywania zadan funkcjonalnych pla-
nowania i kontroli zuzycia $rodkéw -materialnych w proce-
sig produkcyjnym w sposéb’ celowy i oszczedny, wyklucza-
jacy marnotrawstwo. )

- Opracowany i sprawdzony

1951 r., a wprowadzony od poczatku 1952 r. Branzowy
Plan Kont dla zeglugi morskiej, w powlazaniu z nowoopra-
cowang metodologia kosztéw,. nowym ukladem planowania
kosztéw i~ nowym ukladem sprawozdawczo$ci. — stanow:a
harmonijny zepdl, dajacy rekojmie wlasciwego . wykonania
zadann wynikajacych z obowiazku walki. o obnizke kosztéw
wlasnych.. Omowimy pokrétce techniczne zalozenia ' zrefor-
mowanej- metodologii”

Podstawowymi przestankami s3:

* 1. usystematyzowanie kosztéw zgodnie z charakterem pro-
cesu -produkcyjnego i jego - przebiegu w zegludze;

2. maksymalne uproszczenie ukladu, uczynienie-go zrozu-
miatlym i przejrzystym dla wszystkich pracownikow zeglu-
gi, zainteresowanych bezposrednio w wykonaniu planéw
kosztow i w rezultatach walki o obnizke kosztéw -wlasnych.

Metodologia ta wprowadzila nastepujacy ukiad kosztdw:

1. koszty tadunkowe i ruchu statkow, w ktérych beda, sie
miescity koszty paliwa, tadunkowe, specjalne, portowe, ka-
natowe i prowizyjne; . . L

2. koszty utrzymania statku, obejmujace ptace i $wiad-
czenia zalogi, wyzywienie, materiaty rozchodowe i uzupei-
nienie sprzetw, remonty i konserwacje, asekuracje, amorty-
zacje, rezerw¢ i szereg innych kosztéw, na B.H.P., ksiaz-
ki i czasopisma, pranie bielizny itp,; .

3. koszty ogdlnozakiadowe. i

Koszty ladunkowe i ruchu statkéw zwigzane sa z odby-
waniem rejso6w, natomiast koszty utrzymania statku ponosi
statek rowniez podczas posloju. Pierwsza { druga grupa
kosztéw. lgcznie stanowia - koszty eksploatacyjne.” Trzecia
grupa stanowi udzial statku w kosztach administracyjnych.
Jedna z innowacyj tego ukladu jest bezposrednie obcigzanie
statku kosztami istotnie wykorzystanej przezen rezerwy. w
przeciwiefistwie do poprzedniej metody — obcigzania stat-
ku tymi kosztami w drodze narzutu. Innowacja {a pogle-
bia rozrachunek gospodarczy na.odcinku tej, wysokiej w su-
mie, pozycji kosztow. . B .

. Ponadto calkowicier wyodrebnieno koszty nabycia towa-
réw kantynowych, ktére w poprzednim ukladzie wplywaly
na znieksztalcenje obrazu kosztéw eksploatacyjnych.

W przytoczonym wyiej ukladzie mozliwe bedzie ‘wyod-
rebnjenie przy analizie tych rodzajéws kosztéw, mna kidrych
obnizke najwickszy wplyw ma zaloga, mianowicie:

-a) koszty bunkru, obnizane droga polepszenia norm zu-
zycia, | ‘

_b) koszty

tadunkowe, ‘obnizane droga usprawnienia try-

merki i sztauerki oraz dzieki utrzymywaniu-wind i dZwigow

okretowych w stanje nalezytej sprawnosci technicznej,
_.c) koszty zuzycia materialéw i uzypelniania -sprzetu, ob-
nizane droga oszczednosci w gospodarce matenalow;eq oraz

socjalistycznej opieki nad “mechanizmami. | ]
\Wedlug powyzszego uktadu skonstruowano plan kosziéw
dla poszezegdlnych statkéw. Przy analizie tego _plgr)u bie-
rze sie pod uwage typ ‘statku, rodzaj napedu, ilos¢ TDW
netto i obszar (linia lub zasieg), na ktérym wykonywany
jest' proces produkeyjny. - Analiza jest powigzana catkowicie
7' materiatem eksploatacyjnym, co pozwala na dos¢ Sciste
planowanig, kosztow postoju, kosztu utrzymania ;tatku<na
dobe "i dzfennego kosztu ruchu statku. N

Budowarly na tej podstawie zbiorczy plan kosztéw, sta-
niowiacy synteze planéw okretowych, stoi na odpowiednim
poziomie precyzji. : .

eksperymentalnie w ciagu

“Ponadto obecny uklad zapewnia powiazanie z planenr’
linansowym przez rzutowanie kosztéw eksploatacyjnych stat-
kow na okresy kwartalne w sposéb prawidlowy, z wilas-
ciwym rozliczeniem uslug w taku. Poprzednio domimowal
w .sprawozdawczosci rejsowy podzial kosztéw przy liberad-
nym podejsciu do podzialu kalendarzowgego, co powodowalo
poslizgi kosztéw odnosnie rejséw przecigtych przez zbieg
dwoéch okreséw kwartalnych. Deformowalo to w pewnej mie-
rze obraz -wykonania kwartalnych planéw finansowych.

~ Dla slatkéw pasazerskich i czarterowanych stosuje sie

. specjalny uktad. Na podstawie analitycznych. planéw  kosz-

téw dla poszczegolnych statkéw tworzy sie syntetyczne pla-
ny dla kazdej linii i zasiegu, a te z kolei ulegaja .dalszej
syntetyzacji w postaci planéw kosztéw zeglugi regularnej

" 1 nieregularnej, wreszci¢ planu kosztow floty.

Pozostale elementy planu kosztéw, to plany: kosztéw
ogdlnozakladowych 1i-.kosztéw Wydziatu Transportowego,
B.H.P., gospodarki pczazakladowej i gospodarki mieszka- -
niowej — o ukladzie typowym, oraz szereg specyficznych
plangw kosztéw, obejmujacych: Domy Marynarza, plany
rozlidkeniowe rezerwy, opracowane na zalozeniu rozrachunkuw

. gospodarczego.

W powyisze plany whudowana jest czesé obliczeniowa:
obnizki kosztéw wlasnych, stanowigca dla przedsiebiorstwa

-i jego komoérek organizacyjnych zadania oszczednosciowe:

o charakterze minimalhym.

" Specjalny uktad obejmuje w wielostronnym ujeciu rocz-
ny plan obnizenia kosztéw wlaspych floty. administrowanej
(wlasnej i czarterowanej): .= - - g

a)‘ﬁodziai kosztow wg ukladu metodologicznego,, -

b) podzial kosztéw na krajowe i zagraniczne,

¢) porownywalnoéé zadan gospodarczych,

d) poréwnywalno\éé kosztéw jednostkowych. :
bW powiazaniu z planami poprzedniego okresu daje omr
-obraz: :

a) vanikéw walki o obnizke kosztow wlasnych w skalf

loty, : :

b) rozmiaru planowanego zadania oszczedno$ciowego,

c) kierunkéw obnizki kosztéw wlasnych _

. Sharmonizbwana z p]yanowaniem sprawozdawczo$é, czer-
pigca material z ewidencji opartej na Branzowym Plane-
Kont, pozwala na wiasciwa kontrole wykonania planu kosz-
téw oraz na peing analize dynamiki kosztow w przebiegu
procesu produkcyjnego.

Analize .kosztéw- w zegludze przeprowadza sie réwnole-

gle wieloma drogami: ‘ ‘ e e

a) drogg bezposredniego badania materialu sprawozdaw-
czego, . t :

b) droga spekulatywna, na tle zmiennego -obrazu wa-
runkéw wykonywania produkeji ustug;

c) na bazie wskaznikéw bezwzglednych,

d) na bazié: liczb kalkulowanych,

‘e) w specyfikacji elementéw kosztu na zlotowe i dewi--
zowe, .

f) w formie tworzenia
i wskaznikow, ) i

g) 'na bazie cen niezmiennych. i 5

. Metodyka analizy kosztéw w zegludze jest zagadnienieffr
skomplikowanym i stanowi bardzo obszerny temat, prze--
rastajgcy ramy niniejszego artykulu. Zadaniem tego opra-
cowania “jest zobrazowanie zagadnienia Metodologii kosz-
téw w transporcie morskim ‘w sposéb ogélny, wytacznien
szkicowy, przez przedstawienie w skrdcie podstawowych za-

~

ukfadéw ‘poréwnawczych¢ sunr

. dan metodologii kosztéw w zegludze w obliczu powszechnej

walki o obnizke kosztéw wlasnych produkcji, walki o zWigk-

\ szenie socjalistycznej akumulacji. -

zawieszeniu.

MORSKI SLOWNIK ENCYKLOPEDYCZNY

Z 'powodﬁ przesunigcié,planbwanego wydania. Morskiego Stownika Ehcyklop‘edycznego na rok 1954, sub-
. . Y. : SR . . ; 3 r (33 L3 B . L o -
skrypcja tego stownika, o ktérej informowalismy w nr 6 (12). ,,FGMv z gradniz ub. r;, z Koniecznosci ulegla
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O realizacje rozrachunku gospodarczego na statkach PMH

KAZIMIERZ WOIJSZWILLO, Gdynia

Trudnosci pelnej realizacji zasad

rozrackunku gospodarczego na statkack PMH. Postulaty CZ PMH w zakresie

wycinkowego zastosowania zasad rozrachunku gospoderczego na statkach ,przez kontrolg ilosci godzin nadliczbo-
wych, zuiycia materialéw, racjonalnej gospodarky czasem oraz przez stosowanie wykresu rejsu.

Nawigzujgc do artykwtu K. Pruszynskiego w
nr 4/52 , Techniki i Gospodarki Morskiej* na temat zagad-
nienia rozrachunku gospodarczego na statkach Polskiej Ma-
rynarki Handlowej, pragne naSwietli¢ to zagadnienie od
strony mozliwosci praktycznego zastosowania.

Rozrachunek gospodarczy jako metoda socjalistycznego
ygospodarowania jest skutecznym narzedziem wykuwania
mocnych fundamentéw socjalizmu w Polsce, poprzez reali-
zacje Planu 6-letniego.

«Jednym z podstawowych warunkéw wykonania Planu
jest obnizka kosztéw wlasnych. To zadanie stoi przed kaz-
dym obywatelem, a wigc réwniez przed kazdym maryna-
rzem, czy to. z pokladu, czy z maszyny. Codzienng troska

w naszej pracy produkcyjnej winna by¢ obnitka kosztéw .

wlasnych.

Srodkiem niezawodnie wiodacym do tego celu jest roz-
rachunek gospodarczy. Tego srodka uzywa Polska Mary-
narka Handlowa na swych statkch. Przez rozrachunek
gospodarczy oddzialuje sie mobilizujaco na zaloge statkv
jako. bezposredniego producenta uslug, rozszerza sie i po-
glebia zainteresowanie zalogi iym zagadnieniem i wiacza
sie ja do szeregéw $wiadomych budowniczych podstaw
socjalizmu w Polsce i wykonawcéw Planu 6-letniego.

. Jednak przyjete w r. 1951 formy rozrachunku gospodar-
czego moga, moim zdaniem, nasuwaé wiele trudnosci przy
realizacji zagadnienia. Moze zbyt Smiatym posunieciem byly
proby objecia arkuszem rozrachunkowym caloksztattu gospo-
darki statku i zilustrowania wszystkich rodzajéw kosztéw
podrézy. Na skutek zbyt szczegélowego ujecia rodzajowego
kosztéw uwaga zalogi moze by¢ rozproszona na szereg
mniej waznych elementéw, kosztem tych, kitére wymagajg
specjalnego obserwowania ze wzgledu na swéj cigzar ga-
tunkowy w.ogdlnej strukturze kosztow.

Jesli sig¢ przyjrzymy dotychczasowemu yktadowi ‘skiad-
nikéw kosztéw w arkuszu rozrachunkowym (patrz artyk.
K. Pruszynskiego w nr 4/52 , TGM"), to uwage naszg za-
absorbuje w pierwszym rzedzie znaczna lizczba pozycyj, bo
az 36. Obok elementow stanowigcych powazng pozycie w su-
mie kosztéw (np. bunkier, ptace) wystepuja pozycie drobne,
ktorych ksztaltowanie sig¢ nie wplynie zasadniczo na wa:
hanie kosztow (rl-p. narzut 0,80/y od plac).

Zastosowanie' w arkuszu rozrachunkowym ukladu klasy
4-ej Jednolitego Planu Kont nie. jest wiec najszczeSliwszym
posunigciem, 'bo nie odpowiada -specyficznym warunkom
pracy floty. Przyjecie tego ukiadu jest jednak o tyle zrozu-
miate, ze w r. 1951 w Zegludze Morskiej ksiegowania od-
bywaly si¢ wg J. P. K. :

- Czy przyjecie 7z koniecznoSci systematyki kosztéw
wg J. P. K. zbliza i utatwia realizacj¢ zagadnienia rozrachun-
ku gospodarczego na statku i czy w ogéle umozliwia ja? Na-
lezy stwierdzié, ze brak powigzania ksiggowan z cyklem pro-
dukcyjnym statku (podréza) nasuwa bardzo powazne trud-
noS$ci. : :

Przy ustalaniu podstawowego okresu rozrachunku gospo-
darczego dla -statku o zasiggu morskim i oceanicznym -nie
‘mozna_ przyjmowac okresu kalendarzowego (miesige, kwar-
tal, rok), poniewaz poniesione naklady nie sa poréwnywalne
w czasie z wykonanymi uslugami, zé wzgledu na stosun-
'kowo mata czestotliwn$¢ rejsow. Za okres rozrachunkowy
nalezy wigc przyjaé rejs statku, stapowiacy okreslony zada-
niem planowym cykl produkcyjny. I tu wiasnie wylania sig
klopotliwa ‘dysharmonia potrzeb z -istniejgcym stanem rze-
czy. - Konieczno$é rachunkowego zobrazowania podrézy
.statku nie ma odzwierciadlenia w ksiggowosci, prowadzonej
wg J. P. K. chronologicznie i bez wyodrebnienia poszcze-
golnych staikéw. :

Nastgpna powazng trudnoscig jest niemozno$é biezgcego
notowania kosztéw poniesionych przez statek w toku pod-
r6zy. - § i PMH w zasiggu swego dzialania dostajg si¢
czesto w sferg kapitalistycznych stosunkéw gospodarczych,

gdzie przedstawicielem dziatajgcym w imieniu statku jest
agent. Wszelkie wiec sprawy zwigzane z zaladunkiem i wy-
tadunkiem towaréw oraz inne transakcje zalalwiane sg przez
agenta; réwniez przez niego regulowane s3 rachunki i oplaty
portowe, kanalowe itp. W tych warunkach statek nie ma
moznosci bezposredniego uzyskania danych o poniesiorych
wydatkach, chocby za posrednictwem’ rachunkow zaslep-
czych, przyblizonych, poniewaz agenci w krajach kapita-
listycznych nastawieni sa ‘na dokonywanie rozrachunkéw
tylko z armatorami. Rozrachunki za§ trwaja przez.dluzszy
czas po zakonczeniu podrdézy i nieraz- kilka miesiecy uplynie,
zanim przedsigbiorstwo otrzyma odno$ny disbursement
account. >

W rezullacie statek mégl ustalié¢ zuzycie, a wiec i koszl,
tylko materialéw energetycznych (bunkru, olejéw i smaréw,
wody), jak réwniez wysoko§¢ dodatku-zagranicznego w de-
wizach; natomiast w przyblizeniu tylko mégt zarejestrowac
czeiciowo zuzycie materialéw rozchodowych, bez ich wyceny.
Poza tym mogt zaledwie podaé okolicznoSci i uzasadnienie
potrzeby powstawania koszitéw eksploatacyjnych np. w ta-
kiej formie: 1. Przyciggnigcie statku z nabrzeza ... ...
Ha & woors s pod zaladunek; pilot plus dwa holowniki be”
maszyny giéwnej. 2. Zaladunek od dnia . ... godz. . . .,
do ...... 3. Przeciagnigto statek z nabrzeza ... ...
po wode. 4. Wyjazd: pilot plus jeden holownik. 5. Wyjazd
do ..... pilot merski, pilot portowy plus dwa holowniki
itp. Jasne, ze do ustalenia zaszlych w zwiazku z tymi okolicz-
nosciami kosztéw. eksploatacyjnych droga dosyé daleka.

‘Z koniecznosci do wspeolpracy wciagnigto czynnik ladowy —

administracyjny, ktéry po uplywie dluzszego czasu komple-
towal potrzebne dane i zestawiat arkusz rozliczeniowy.

Opracowany w ten sposob arkusz rozliczeniowy pochto-
nal sporo pracy i czasu, nie dajac jednak w zamian rzeczy-
wistego obrazu rejsu. Wynikato to z faktu, ze nie ppieral sie
on-na danych ksiegowych1), lecz tylko na danycﬁ kalkulo-
wanych na rejsy. Poza tym arkusz ten mijal si¢ z celem
o tyle, ze do zalogi docieral ze znacznym opéznieniem. mia-
nowicie -wiedy, gdy jej zainteresowania obracaly sie juz
wokol nastgpnych podrézy. Analizowanie podrézy dawnd
minionych nie moze w zadnym razie wplyna¢ na zaloge mo-
bilizujaco w kierunku poprawy wynikéw omawianej podrézy,
moze jedynie slancwi¢ stwierdzenie i podsumowanie do-
Swiadczen dla -ewentuainego wykorzystania w przyszlosci,
przy podrozach poréwnywalnych. ;

Przy dalszej analizie metody zastosowanej w r. 1951 do
rozrachunku gospodarczego na statkach PMH wytania sie py-
tanie, czy celawe jest obejmowanie obserwacjami wszystkich
rodzajow kosztéw ponoszonych w czasie podrézy.

Jak zaznaczyliSmy na wstepie, rozrachunek gospodarcz
ma by¢ instrumentem w walce ¢ obnizke kosztéw wlasnycﬁ
Frodukcji ustug. Podstawa do podjecia tej walki jest wniik-
iwa analiza danych uzyskiwanych i rejestrowanych biezgco;
znajomo$¢ biezgcych kosztéw moze przyczyni¢ sie do zwigk-
szenia wysitkh w kierunku ich obnizenia.

Drugim warunkiem podjecia tej walki jest zalezno$é kosz-
téw od pracy zalogi, ktéra moze swym wysitkiem wplywac
na ich obnizenie.

Wigkszosé pozycyj koszféw wymienionych w dotychczaso-
wym arkuszu rozrachunkpwym nie jest bezposrednio zalezna
od zalogi statku, np. robocizna, pensje, ubezpieczenia spo-
leczne, narzut na plade, leczenie zalég za granica, pranie
bielizny; ubezpieczenfe statku i ladunku, dzierzawa urza-
dzefi radiowych, amortyzacja i rézne koszty eksploatacyjne.
Wplyw zalogi na ksztaltowanie sie tych kosztéw jest posred-
ni — przez sprawno$§é pracy i skrécenie czasu procesu pro-
dukcyjnego.

Natomiast koszty wynagrodzenia za nadgodziny, koszty
materialow energetycznych, rozchodowych,» wyzywienia, sa

1) Ksiggowania wg Jednolitego Planu Kont nie u‘wzglednialy spe-
cyfiki przedsigbiorstw zeglugowych i nie opejmowaly rejséw.
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Scigle zaleine od dzialania zalogi i obnizenie tych kosztéw
moze byé wynikiem bezposredniego wysitku zatogi.

Z kosztéw bezposrednio zaleznych od zalogi najtrudniej
jest rejestrowaé biezaco koszty materialéw rozchodowych

i wyzywienia, z powodu wielkiej rozmaitosci artykuléw -(do:

200) w tych grupach kosztéw. ‘Dla uzyskania wla§ciwego
obrazu kosztéw w tych grupach za ezas podrozy nalezatoby
uruchomié na statku specjalny aparat rachunkowy, co. jest
niemozliwe ze wzgledu na ograniczong liczbe etatow i po-
mieszczenn dla zalogi.

" Przyjete na statkach PMH metody rozrachunku gospodar-
czego ‘wymagaja wiec uproszczenia. -

Rozrachunek gospodarczy na statku nalezy realizowaé eta-
pami. Ponizej przedstawiam’ projekt pierwszego etapu, kigry
moze doprowadzi¢ do wlasciwego ustosunkowania si¢ zalog
‘do zagadnienia rozrachunku gospodarczego na statku.

Zadania na rok 1952

Dla ,upowszechnienia zagadnienia rozrachunku gospodar-
czego na statku konieczne jest uproszczenie go tak, aby stat
sie latwo wykonalny na statku. Wymaga to zrezygnowania
z poprzednich projektéw i usilowan naswietlenia przez sam
statek caloksztaltu jego gospodarki. Statek powinien prowa-
dzié $cistg obserwacje tylko tych odcinkéw dziatalnosci, kto-
re moga byc rejestrowane biezaco i na ktére zaloga ma bez-
posredni wplyw w toku odbywanej podrézy. Wychodzac z za-
jozenia, ze rozrachunek gospodarczy tylko w tym wypadku
spelni swe mobilizujace zadanie, jesli wywola glebokie zain-
teresowanig zalogi, gléwny nacisk nalezy polozyé na to, aby
zagadnienie to spopularyzowaé wsrod zalég okretowych.

Najpowazniejszymi zrédlami obnizenia kosztéw wiasnych
s3: L. oszczednos¢ na materiatach i paliwie przez stosowanie
racjonalnych. norm zuzycia, likwidacje marnotrawstwa: itp.,
2. wzrost wydajnosSci pracy. Zainteresowanie zalég' okreto-
wych kieruja si¢ wigc przede wszystkim ku wymienionym
dwu Zrédiom. 5 :

Obserwacja biezaca na statku obejmujemy:

1. stosowanie nadgodzin; = :

- .2. zuzycie materialow energetycznych: bunkru, olejow
i smaréw oraz wody, dla ktérych ustalone sa normy zuzycia
‘w czasie ruchu w-morzu i w czasie postoju; :

3. przebieg czasu eksploatacji statku i osiggniete na tym
odcinku oszczednoSci lub poniesione straty.

Wyniki podrézy w rozbiciu na wymienione elementy sta-
tek moze podsumowaé w formie raportu wedtug podanego
nizej wzoru. ) . ot

Jak wynika ze wzoru, w raporcie wynikéw ujete sa te
‘najwazniejsze elementy powstawania kosztéw, ktére w czasie
podrézy moga byc¢ lub sg biezgco rejestrowane i obserwowa-
ne i ktérych ksztattowanie sie jest zalezne od zalogi statku.

Raport sklada si¢ z trzech czesci: i . ’

W czesci I przedstawiamy wynik wydajnosci pracy calej
zalogi, a wiec dzialéw maszynowego, pokiadowego i hotefo-
wo-gospodarczego. Wskaznikiem osiggnietej wydajnoSci jest
procentowy stosunek ilosci nadgodzin przepracowanych przez
calg zaloge do mormalnych roboczogodzin. Jezeli zaloga stat-
ku w ramach podjetych zobowigzan wykona w nadgodzinach
dodatkowe prace lub remonty, to takie nadgodziny wyod-
rebnimy. Wskaznik ustala si¢ tylko dla riadgodzin przy nor-
malnych pracach eksploatacyjno-produkcyjnych statku.

Czes¢ II raportu zawiera podsumowanie zuzycia materia-
téw energetycznych w czasie odbytej podrézy oraz ocene wy-
sokosci zuzydia w stosunku do ustalonych-norm w czasie po-
stoju i ruchu w morzu. WskaZznik wykonania norm kwalif*ku-
‘j@ prace zalogi dzialu maszynowego: osiggnigte oszczednosci
lub nadmierne zuzycie moga by¢ latwo przewartosciowane na
.pienigdze. )

Czesé IIT raportu obrazuje caloksztalt dziatalnosci zategi
dzialu maszynowego i poktadowego w $wietle stosunku czasu
zuzytego do. czasu planowanego. Ta czg$¢ raportu wymaga
wyczerpujaoego omowienia. ) . WE

S T " Podréz nr........___..........
RAPORT WYNIKOW ‘
I. Wykonanie nadgodzin
- . L . : '—_Stosunek procentowy
I.:.aczna ilo§é roboczo-godzin Lac@a ilo§é nadgodzin rindgodzin o FobOEXOROAZIA Uw 'a gi
1 ! 2 3 i : 4
II. - Zuzycie materiatéw 4
o Zuzyta ilo&é e Oszczednosé
Lp T resé Norma zuzycia 1{:0‘::11;'0:::;? lub strata z pow.
. na dobe ogbtem na dobe cia obniz. lrtl.l:rg:;wyzsz.
1], 2 3 | 4 5 [ 7
i Bunkier w t a) w ruchu I B e e B [t T
’ b) w postoju
2 Oleje i smary w kg & ‘Waruchy e B Dt Nt T LT ST,
) b) w postoju
3 P ay wruchu - .. {4
o b) w postoju
III.- Oszczedno$¢ lub strata w czasie
i w ; Wg. zad. planowego . Wykonane . g éé . Tio8é godz. & Tosé godz.
yszczeg. | . 0S¢ godz. oszcz. lub straty oszcz. lub strat
Lp.| faz i ope Data i godz. Tlo&é godz. Data 1 godz. irwania tazy w dan: Hisis od~pdcz podry
racyj : trwania fazy podr. R . .
rozp. zakor. podr. rozp. zakofi, .
- . Oszcezed. Strata Oszczed. Strats:
1 2 3 4 5 -8 7 8 9 10 11 12
.
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“Przy na$wietlaniu ‘zagadnienia kosziéw w _pracy floty
czas jest elementem bardzo waznym.i istotnym. Walka o osz-
czednosé czasu  jest efektywna walka o obnizenie kosztow.
Koszty dzienne utrzymania statkéw siegaja bardzo powaznych

sum. Totez konieczna jest znajomos¢ przebiegu rejsu- pod -

wzgledem wykorzystania czasu.

"Podréz, jako cykl produkcyjny -statku, ujeta jest w ramy
planowanego czasu.-Calo$¢ ‘podrozy moze byé¢ podzielona na
.poszczegblne etapy:-postoje w portach i ruch w morzu.:

‘Mozna obserwowaé wykorzystanie czasu ' podrézy w.po-
szezeg6Olnych -etapach, lecz woéwczas ' zagadnienie. wymaga
réwnoleglego analizowania dwdch odcinkéw pracy: 1. ruchu,
zaleznego giéwnie od -zalogi dzialu maszynowego, 2. posto-
ju, ktorego trwanie w.gléwnym stopniu. zalezy od.zalogi po-
kladowej. Nie' mozna jednak- ustali¢ dokladnych granic wply-

wu- zalég poszczegélnych dzialow na usprawnienie dzialal- -

nosci .eksploatacyjnej statku w czasie poszczegdlnych eta-
pow, poniewaz z jednej strony szybkos¢ .eksploatacyjna stat-
ku w. morzu zalezna jest od sprawno$ci nawigacyjnej, a wiec
od -zalogi pokladowej, z drugiej za$ strony czas trwania po-
stoju w porcie zalezy od sprawnosci- urzadzent ladowniczych,
od gotowosci statku do wykonywania ruchu, a wiec od zalogi
maszynowej. .. . . ' K A v

Ujecie obsérwacji, czasu wg powyzszego. wzoru raportu

obrazogwatoby zbiorowy wysilek zalogi .dwu dzialéw. — po- -

kladowego. i maszynowego. . Rzeczywisty przebieg podrozy
w czasie poréwnujemy z przebjegiem planpwanym, zakres-
lonym w.zadaniu planowym, wedlug metody wynikajacej
ze wzoru raportu. Przy rejsach nie skomplikowanych, ktére
przebiegaly. bez korekty pigrwotnych zalozen planowych, wy-

rowadzenie wyniku w zakrésie czasu nie przedstawia naj- -
p y

mniejszych trudnosci. W razie wprowadzenia do podrézy stst-
ku dodatkowego zadania (np. nie przewidzianego dodatkowe-
go zawiniecia do portu po tadunek), pierwotne zadanie pla-
nowe winno byé skorygowane. Wykonanie porownujemy .ze
skorygowanym planem i réwniez- bez trudu ustalamy “osta-
teczny» wynik® podrozy. .

Dazeniem Centralnego Zarzgdu PMH, a zarazem cglem
wycinkowego rozrachunku gospodarczego, jest podniesienie

oS cevoee. PGS N ...

N

- wynikéw  podrézy w stosunku do realnych zalozern plano-

wych. Pograwa wynikdw. moze nastapic' tylko na skutek
usitowan bezpos$redniego producenta, tj. zalogi statku. Zalo-
ga ‘powinna. znaé rozwoj wskaznikow produkcyjnych w to-
ku odbywanej podrézy, aby méc wplywaé na ich poprawe.
Totez w toku podrézy bezwzgledmie konigczne jest odbywa-
nie narad roboczych, na ktérych bylyby omawiane dotych-
czasowe osiagniedia i trudnosci, bylaby przeprowadzana sa-
mokrytyka, majaca na celu ulepszenie metod dalszej pracy
i jak najlepsze wykonanie planowych zadan danege rejsu.

Wykres pracy statku

W celu glebszego zainteresowania zalogi sprawami gos-
goq?nkﬂ statku nalezy ilustrowaé wykresami przebieg po-
rozy. : : T .

O>znaczéniu grafiku jako instrumentu walki o obnizke
kasztéw wtasnych pisat juz K. Pruszynski w nr 1—2/1952
,,JGM", przedstawiajac budujacg inicjatywe m/s ,,Mikolaj
Rej*“. Wykresy maja wybitne znaczenie mobilizujace i dla-
tego winny koncentrowaé uwage obserwatoréw na waznych
zagadnieniach, nie za$ rozprasza¢ jg przez ilustrowanie
drobniejszych odcinkow -dzialalnoSci. S

Wychodzac z takiego zalozemia, Centralny Zarzad PMH
wprowadza obecnie obowiazek sporzadzania tylko dwéch wy-
kresow, midnowicie dla biezacego $ledzenia zuzycia bun-
kru i wody- oraz oszczednoSci i strat w czasie.

‘Wzor tych wykresé6w podajemy nizej.

. Wykres zuzycia bunkru i wody. Linie pozio-
ma przeprowadzié na wysokoSci 12 cm od lewej krawedzi
siatki. Na linii pionowej odoinek o diugo$ci 2 mm oznacza
1 tone. Na osi dni zaznacza si¢ punktami co 24 mm odcin-
ki obrazujace dni (I mm = 1 godzina). Jeden arkusz jest
wigec obliczony na 14. dni- podrézy. Przy diuzszej podrozy
zaklada si¢ nastepny arkusz.

Pod linig poziomg wypisuje si¢ biezaco daty (dzien § mie-
sigc). Przez punkt oznaczajgcy godzing rozpoczecia cyklu
produkcyjnego (podrézy) przeprowadzamy lini¢ -prostopadla
do osi dni, a druga prostopadla prowadzimy przez punkt
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oznaczajacy moment wyruszenia statku w morze; nastep-
na prostopadia” przeprowadzamy przez punkt godziny wej-
Scia do nastgpnego portu, itd. W ten speséb poszczegélne
etapy podrézy, jak postoje w portach i przebiegi w morzu,
beda ujete miedzy liniami réwnoleglymi. Etapy te okreslimy-
napisami pod osig dni w sposéb nastepujacy: ,,Gdynia —
postéj“, ,,W morzu“, ,Antwerpia“, ,Londyn“, , W morzu*
itd. Oznaczenia uzupelnia si¢ w miare postepu podrézy. Wy-
kres uzupelnia si¢ codziennie.

Normy zaznacza si¢ linig przerywang, a zuzycie linig
ciggla; dla bunkru w kolorze czerwonym, dla wody w ko-
Iorze;1 niebieskim. Linfe przerywane beds rownolegle do
osi dni.

Wykres oszczednoS$Sci i straty czasu (w sto-
sunku do zadania planowanego) wykonuje si¢ na tym sa-
mym arkuszu w dolngj polowie. Dnj oznacza si¢ analogicz-
nie jak w wykresie poprzednim, etapy podrozy rowniez linia-
mi prostopadiymi do osi dni. ‘O§ prostopadla w .czesci gor-
nej oznacza si¢ jako ,,zaoszczedzone godziny', w czeSci dol-
nej .jako ,stracone godziny* (1 mm oznacza | godz.).

Biezgce obserwacje oszczedno$ci i straty czasu rozpoczy-
na sie od chwili wyjscia statku w ‘'morze z pierwszego por-
tu po rozpoczeciu podrézy. W czesci' Il raportu, w kol. [1
i 12, wyprowadzona jest ilo§¢ godzin oszczednosci lub stra-
ty od poczatku podrézy. Na linii prostopadlej do osi dni,
przebiegajacej przez godzing wyruszenia statku w morze,
odmierza die nad lub ‘pod osia tyle mm,; ile godzin osz-
czednosci lub straty figuruje w raporcie- w kol. 11 lub 12;
miejsce to zaznacza si¢ punktem. Na linii prostopadiej do
osi, ‘a przebiegajacej przez godzing przybycia statku do na-

- Wykres ten nalezy prowadzi¢ w

stepnego portu, odnotowuje sie -punkt abrazujacy oszczed-
nosci lub strate w czasie (w godzinach) od poczatku po-
drézy, podang w kol. 11 lub 12 czesci IIT raportu dla -tegoz
etapu podrézy. Punkty fgczy sig linig- ciggla, dajaca wykees.
kolorze odmiennym od wy-
kresu zuzydia” materiatléw (np. zielonym).

Pochylenie linii w gére lub w- d6t obrazuje przebieg pra-
cy statku w danym etapie podrézy: pomysiny -lub niepo-
mys$lny. Réznica pozioméw poczatkowego i koilcowego pun-
ktu dangigo fragmentu podrézy, wyrazona w milimetrach,
okreSta konkretny czas zaoszczedzony lub stracony w tym
etapie (w godzinach).

Wykres ten ma stuzy¢ do réwneczesnej- mobilizacji za-
togi dzialu maszynowego, w celu osiggnigcia rozsagdnej szyb-
kosci w morzu, oraz zalogi pokladowej — w kierunku skré-

" cenia czasu postoju W portach przez przygolowanie ladewni,

wlasciwe rozmieszczenie towaréw itp. Wzajemna zaleznosé
zuzycia bunkru i szybkosci eksploatacyjnej statku w morzu
jest przedstawiona na obu wykresach. Specjalne obsexrwo-
wanie za pomocg wykreséw szybkoSci w morzu pozostawia
sig¢ inicjatywie zalég maszynowych. o

Omawiany wyzej raport i wykresy stanowig obowigzu-
jace minimum dla kazdego statku, nie hamujgc ewent. obje-

. cia specjalng obsgrwacjg i ilustrowania- wykresami dalszych

oddinkéw pracy statku. Inicjatywa w kierunku rozszerzenia
obserwacyj na inne zagadnienia, jest bardzo pozadana. Na-
lezy podkresli¢, Ze wykresy nie stanowia nowej formy spra-
wozdawczosci, lecz majg na celu wylgeznie zainteresowanie:
zalogi zagadnieniem rozrachunku gospodarczego i niesienie
skutecznej pomocy w walce o obnizke kosztéw wtasnych.

Nowa metoda wydobywania na lad jednostek pl'yWaj'qcy‘\ch

Inz. R. ERBEL i J. B. TOMASZEWSKI, Szczecin

Opisana ponizej metoda zostala po raz pierwszy w Polsce zastosowana do wystawiania statku
na lqd i dlatego jest ona u mas newa. Jednakze sama zasada uzycie doku do wystawiania jednostek
‘na lad nie jest nowa. Wodowanie tq metoda jest praktykowane ma maszych stoczniech od paru lat
przy budowie duzych jednostek rybackich i handlowych z poziomych stanowisk montaZowych.
W 'danym wypadku- natezy- podkreslié praktyczne wyniki uzyskane przez autoréw przy wykorzysta-

niu opisywanych urzgdzen.

Zasadniczymi sposobami udosfepniania podwodnych czesci
statku dla napraw i ogledzin s3: dokowanie, wyciaganie na
‘pochylni¢ i wystawianie dZwigiem na nabrzeze.

Dokowanie w dokach suchych czy tez plywajacych jest
sposobem najbardziej klasycznym, najdogodniejszym, nie ma-
jacym zadnych ograniczen zastosowalnosci, byle wymiary do-
ku suchego albo no$nos¢ i wymiary doku plywajacego byly
wystarczajgce dla danego obiektu. Zasadniczg wadg tego spo-
sobu s3 wielkie koszty urzgdzefi dokowych, zaréwno inwe-
stycyjne, jak i eksploatacyjne.

Wyciaganie na pochylni¢ jest stosowane przewaznie przy
matych jednostkach. Pochylnia moze byé wzdluzna lub po-
przeczna. Przykladem wzdluznej pochylni sa czesto spoty-
kane urzadzenia do wyciggania jachtéw. Poprzeczne pochyl-

nie sa stosowane na remontowych stoczniach $rédladowychy

dla wydobywania barek i innych statkéw plaskodennych. Na
jednej pochylni poprzecznej, skladajacej sie z szeregu toréw,
mozna -wyciggnaé i ustawi¢ po kolei kilka jednostek przy
pomocy jednego systemu woézkéw, ktdre usuwa sie spod stat-
ku po podbudowaniu go na pochylni.

Wystawianie na lgd‘ dzwigiem piywaj(qcym jest wpraw- "

dzie sposobem szybkim i tanim, jednak ma dosy¢ waski za-
kres zastosowania. DZwigi plywajace maja udZwig ograniczo-

ny, za§ podnoszenie cigészed' jednostki przy pomocy dwgch -
s 0- -

dzwigéw jest zawsze przedsigwzigciem ryzykewnym.
wazng wadg tego sposobu jest znaczna koncentracja naprg-
zen w poszyciu statku w miejscach zawieszenia na stropach
czy tasmach. W wypadku jednostek o stabym peszyciu. i lzej-
szej konstrukcji zachodzi niebezpieczeiistwo wgniecenia sie
blach, a nawet przelamania sig¢ statku.

Autorzy niniejszego artykulu mieli za zadanie wydobycie
na lad kadluba poglebiarki; celem przeprowadzenia kapital-
nego remontu. Ciezar kadiuba wynosit ok, 140 ton, nalezalo,
jednak liczy¢ sig z tym, ze w wyniku przeprowadzonego re-
montu: wymiany zzartych rdza blach i wbudowania wzmoc-
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niefi przewidzianych przez polskie przepisy, cigzar ten wzros-
nie do 180 ton. Poza tym w chwili wydobywania z wody
kadtub byt tak ostabiony przez rdze, ze podnoszenie go na
stropach bylo w ogéle wykluczone.

Te dwie okoliczno$ci — znaczny cigzar i oslabienie kadtu-
ba, uniemozliwily uzycie dzwigu czy tez dwéch diwigow
plywajdcych. Ze wzgledu na przewidziany dlugi czas remontu.
nie mozna bylo przeprowadzac prac na doku, znacznie bar-

‘dziej potrzebnym dla dokowania szeregu innych jednostek,

wchodzacych tam na kratkie okresy dla dokonania remontéw
awaryjnych badZ okresowych. Wykonano wigc zadanie pray
pomocy urzadzenia zwanego dok-wozem.

Wykorzystano w tym celu znajdujacy si¢ juz na nabrze-
zu tor szynowy o rozstawie 2950 mm, ktérego przediuzenie
zmontowano na ‘doku ‘plywajgeym. Na doku ustawiono wéz
odpowiedniej konstrukcji i mocy i zatopiono go wraz z do-
kiem. Poglebiarke wydokowano na wozie, a nastgpnie Sciag-

.mieto ja na nabrzeza.

Sposéb ten ztgczyl wigc w sobie korzystne techniczne stro-
ny dokowania, mianowicie brak obaw o zniszczenie kadiuba
i mozno§¢ podnoszenia jednostki o wigkszymr cigzarze, z. do-
datnimi- ekonomicznymi cechami sposobu dZwigowego, jak
nieabsorbowanis glownego urzadzenia podnoszgeego. przez
caly czas trwania remontu. -

Wéz jezdny . zostal skonstruowany w ten sposéb, ze po
uprzednim podbudowaniu jednostki na ladzie moina go rez-
montowaé i uzyé¢ nastepnie do dalszych tego rodzaju prac,
za$ po zakoficzeniu remontu zlozyé ponownie pod . jednostka
i Sciagna¢ ja na dok, celem wodowania.

Dok nie dZwiga jednostki na sobie przez caly czas trwa-
nia remontu, lecz tylko podnosi ja z wody i wystawia. na.
lad, a po ukoriczeniu remontu opuszcza na wodg. W mie-
dzyczasie moze wykonywaé swa normalng pracg lub tez wy-
stawia¢ na lad innym czy- tym samym wozem dalsze jed-
nostki. W tym celu nalezy mu zapewni¢ odpowiednia i{géé



miejsca na torach dla ustawienia kilku. jednostek. Jesli to
bedzie kilka réwnoleglych toréw, mozna statki wstawiac i ze-
stawiaé w dowolnej kolejnosci. Odpada wigc tu powazna

niedogodnosé -dziatania pochylni poprzecznej, ktéra rowniez’

sluzy do ustawiania jednoczesnie kilku jednostek, musi jed-
nak spuszczaé¢ je na wode w takiej kolejnoSci, w jakiej sa
ustawione na torach. W wypadku przedluzenia si¢ prac na
jednostce znajdujacej sie na ostatnim miejscu, zatrzymuje
sie wodowanie wszystkich innych; stojgcych dalej od wody.
Tej wady dok-wéz nie posiada. .

-

Zastosowany przez nas do wystawiania dok-woz jest sta-
rym dokiem o napedzie parowym, posiadajacym przediuze-
nia gléwnego plywaka w postaci dwéch pomostow.

Gléwnym elementem noSnym pomostu sa dwa diwigary
blachownicowe, potaczone miedzy soba konstrukcjg kratowa,
utrzymujaca poklad -pomostu i ustawione na nim kilbloki.
Na gléwnym plywaku oraz na pomoscie skierowanym w stro-
ne nabrzeza ulozono tor o rozstawie odpowiadajgcym istnie-
jacemu na nabrzezu. Tor ten zostal zmontowany nie wprost
na pokladzie doku, lecz na konstrukcji podwyzszajacej, skla-
dajacej si¢ z wzdluznych belek ceowych i ulozonych na nich
podkiadow kole{',owych. Wysoko§é toru zostala zaprojektowa-
na w ten sposéb, by mozna bylo zréwnaé szyny doku z szy-
namj nabrzeza przy kazdym stanie wody, i to bez pochy-
lania doku. Przede wszystkim zalezalo na uniknigciu ko-
niecznosci podnoszenia odlagdowega. konica doku, aby nie po-
wigkszaé sily potrzebnej dla Sciagniecia wozu. W wypadku,
gdy poziom wody jest wyzszy od minimum, pozostawia sig
cze$¢ wody w zbiornikach doku i’ w ten sposob reguluje sie
jego zanurzenie.

DI% zwiazania doku z lagdem zmontowano na koficu po-
mostu zaczepy opierajgce si¢ we wnekach betonowego na-
brzeza. Zaczepy te s3 wsuwane wg wneki po podniesieniu
doku. Speimiaja one podwdjne zadanie: przenosza -czeSc cie-
zaru wozu z jednostka w momentach, gdy kota tocza sie po
pomoscie, oraz po zejSciu kol na lad zabezpieczaja przed
gwaltownym podniesieniem si¢ pomostu, niebezpiecznym dla
wozu. Z tego powodu zaczepy, poza gléwnymi powierzchnia-
mi oporowymi dolnymi, posiadaja réwniez ptaszczyzny gor-
1ne, zapobiggajace podnoszeniu si¢ pomostu i opierajace sie
na debowych podkladach. Giéwna, dolna powierzchnia zaczepu
jest lekko cylindryczna, a to ze wzgledu na unoszenie sig
przeciwnego kofica doku przy stopniowym $cigganiu wozu.

Zaczepy sa cztery. Dwa boczne, o rozstawie 5500 mm,
noszg glowng sile, spelniajac role wigzania pomiedzy dokiem
a. nabrzezem; dwa zaczepy podszynowe, posiadajgce tylko
dalne ptaszczyzny oporowe, usztywniaja dodatkowo styki szyn
doku i nabrzeza w momentach przechodzenia nad nimi kot.

Woz. sklada si¢ ze spawanej blachownicy skrzynkowej
diugosci 33 m, stanowiacej jakgdyby jego kregosiup. Do

‘belki tej domontowane sa rozigcznie tapy z podwoziami oraz

diwigary nosne, Calo§¢ pozwala na rozmontowanie po pod-
budowaniu kadluba na ladzie, wydobycie poszczegélnych
elementéw i zlozenie wozu w innym migjscu toru. Belka kre-
gostupa oraz ramiona zaopatrzoge s3 w drewniane poduszki,
na ktérych statek osiada przy <§>kowaniu. Przy krécej trwa-

jacych remontach nie oplaca si¢ rozmontowywaé wéz, mozna

wigc uzyé drugiego wozu, poniewaz koszt jego budowy jest

stosunkowo niewielki. Ze wzgledu na krétki czas przeznaczo-

ny na przygotowania do wyciagnigcia poglebiarki, do nape-
) v

du wozu uzyto zwyklej recznej windy z ling. przerzucona
dodatkowo przez wielokrazek. Winde poruszalo 8 tudzi. Do
dalszych prac tego rodzaju zostanie jednak uzyta winda elek-
tryczna, co znacznie przyspieszy czynno$é wyciagania.

" Wszystkie przeprowadzone na doku prace w niczym nie
zmniejszyly jego zdolnoSci do normalnego dokowania. Kil-
bloki ustawione na linii Srodkowej doku przy uzyciu wozu od-
stawia si¢ na bok, za§ dla dokowania bez wozu ustawia sig
je na wiasciwe miejsce. Tor doku ani jego konstrukcia nos-
na nie przeszkadza w dosuwaniu bocznych podpér poduszek.

Wycigganie jednostek na wozie, szczegélnie zaé rozmon--
towywanie wozu po odbudowaniu kadiuba na ladzie, opla-
ca si¢ tylko w wypadku dtuzszych prac, tak jak w opisanym
wypadku, Wydigganie na lad bez rozmontowywania wozu
moze by¢ stosowane w wypadku remontu krétszego. Do prac
trwajacych zaledwie parg dni, szczegolnie gdy zadna inna
jednostka nie oczekuje na dok, mozna dokowaé statki w nor-
malny -sposéb (bez wozu).

Woz skonstruowany dla wydobycia poglebiarki posiada
nosno$¢ 180 ton. Jest to gorna granica digzaru wycigganych
na lad statkéw, ze wzgledu na slaba konstrukcje pomostu
doku. Metodg ta mozna wydobywaé na lad nie tylko statki
o dnie plaskim, lecz takze jednostki ze stgpka zewnetrzna.
W takim wypadku po zatopieniu doku z wozem (ktéry musi
by¢ mocno przymocowany do szyn) ustawia sie statek w osi
symetrii doku i wypompowuje si¢ wode. W odpowiednim
momencie ustawia si¢ miedzy burty statku a burty doku za-
strzaly boczne, nie pozwalajace na pochylenie sie statku. Po
wynurzeniu si¢ doku podklinowuje si¢ statek mocno na wéz-
ku, a w razie potrzeby buduje si¢ na nim specjalne podpory
dla lepszego zwigzania kadiuba z wozem. Nastepnie usuwa
sie zastrzaly i wyciaga si¢ statek na lad. Przy $ciaganiu
statku z ladu na dok sprawa jest o tyle prostsza, ze bez
ustawiania zastrzaléw zwyczajnie, zatapia si¢ dok, a statek
splywa swobodnie z podpor wézka.

Obecnie zmontowany dok-wéz ma dosyé ograniczone za-
stosowanie, a to ze wzgledu na samg konstrukcie doku “lub;
SciSlej — pomostu, ktéra nie pozwala na wigksze obcigzenie.
Zastosowanie doku zbudowanego specjalnie dla wyciagania
statkéw pozwoliloby na znaczne podwyiszenie granicy wy-
pornp$ci dokowanych statkow. v

Skonstruowanie wozu z poduszkami bocznymi, dajacymi
sie¢ przesuwac z pokladu doku, oraz z wigzaniami do opar-
cia zastrzalow bocznych zwigkszyloby zdolnosé dok-wozu do
dokowania statkéw- ze stepka zewnetrzng. .

Przedstawiony system ma. wiec dosy¢ .duze widoki na
szersze zastosowanie:

1

Urzedu Zdrowia oraz Instytutu Medycyny Tropikalnej.

. NAUKOWCY WSPOLPRACUJA Z PRAKTYKAMI
Dnia 27 marca br. odbylo sie w lokalu Klubu TP PR w Sopocie Spotkanie Nurkéw, Marynarzv, Technikéw
i Praktykéw z Naukowcami. W. spotkaniu wziglo -udzial ok. 150 os6éb, mianowicie: nurkowie z Przeds. Ratownic-
twa Okretowego, Przeds. Robét Czerpalnych i Pogtebiarskich, z Mar. W a1 ¢
nicy z w. w. przedsigbiorstw; naukowcy z Politechniki Gdafiskiej, Morskiego Instytutu Technicznego, Morskiego

. Przedmiotem dyskusji byt referat wygloszony przez kpt. Poinca n. t. stosowanej w ZSRR metody podnosza-
nia wrakéw oraz polskich osiggnigé w zakresie stosowania tej metody. Przedstawiciele praktyki morskiej zglosili
pod adresem naukowcéw szereg konkretnych pytaf dotyczgcych prac omawianych- w.referacie i uzyskali w toiu

Woj. i ze stoczni; -marynarze oraz tech-

obrad wyczerpujagce naukowe wyjasnienia.
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Instalacje elektryczne na statkach
Mgr inz. STANISLAW RYMSZEWICZ, Gdaﬁsk

®
Wstep

Instalacje elektryczne spotykamy na kazdym statku ma-
jacym wlasny naped, poczynajac od maltych motoréwek poi-
towych, a konczgc na duzych statkach oceanicznych. Na

niektérych siatkach nawet naped samych statkéw odbywa si¢-

za pomocg silnikéw -elekirycznych, polaczonych bezposrednio
z walami Srubowymi statkéw. Na przyklad radziecki statek
pasazerski ,Rossija* posiada naped elektryczny, zasilany
przez zespoly diesel-generatorowe. Transatlantyk francuski

,Normandie* byl napedzany przez silniki elektryczne, zasi-

lane pradem przez zespoly turbo-generatorowe.

Na niekiorych zelektryfikowanych statkach moc genera-
toréw elektrycznych przekracza moc elektrowni duzych miast.

Instalacje elektryczne znajdujg sie réwniez na niekto-

rych statkach bez wiasnego napedu, jak np. poglebiarki

i dzwigi plywajgce; posiadajag one instalacje elekiryczna)

sluzacg ~ do o$wietlenia, sygnalizacji i napedu urzadzeii

dzwigowych. Doki plywajace tez posiadaja wlasna insta-
lacje elekiryczng, ale zazwyczaj zasilang pradem z ladu.
. Na konstrukcyjne rozwigzania instalacyj elektrycznych
-na statkach miat wplywnie tylko ogdlny postep elektryfika-
cji urzgdzen technicznych, ale i konieczno§é¢ zapewnienia
dzialania urzadzen' elektrycznych w specjalnie trudnych wa-
runkach okretowych, a takie rézne najnowsze wynalazki
i udoskonalenia techniczne w dziedzinie -urzadzefi elektrycz-
nych, majacych zastosowanie tylko na okretach.

Do tych ostatnich naleza rozmaite urzgdzenia sluzace
zapewnieniu bezpieczefistwa zycia na morzu, specjalnie zas
wykrywaniu i gaszeniu powstalych na statkach pozaréw. -

Podczas ostatniej wojny wynaleziono i poddano kilka-
krotnym ulepszeniom i uzupelnieniom takie okretowe urzj-
dzenia elektryczne, jak radar, degaussing i asdic,

Degaussing neutralizuje pole magnetyczne, wytwarzane
przez stalowy statek, i w ten sposéb zabezpiecza go przed
minami magnetycznymi. ;

Asdic wykrywa przeszkody -zpajdujace sig¢ pod woda,
okreslajgc przy tym kierunek i odleglosé .od nich.

Instalacja elektryczna na kazdym statku sklada sig: ze
zrédla pradu. z gléwnej tablicy rozdzielczej (za posrednict-
wem ktorej energia elektryczna jest rozprowadzana po catym
statku poi)(rza rozgalezne skrzynki bezpiecznikowe) oraz
z odbiornikéw pradu, potaczonych w sieci sily i sieci Swiatta,

. Za pomocg przyrzadéw i aparatury, zainstalowanych na
gléwnej tablicy rozdzielczej, zabezpiecza sie cala_instalacje
elektryczng statku przed uszkodzeniem oraz umozliwia sie
personelowi obstugujacemu .kierowanie = instalacja w ruchu,
sprawowanie kontroli nad dzialaniem poszczegélnych urza-
“dzen elektrycznych i dokonywanie potrzebnych pomiaréw.

Rodzaje sieci élektryc_z_ny;h na statkach

.+ W. sieci sily sa wlaczone wszelkiego rodzaju grzejniki
elektryczne (piecyki -do ogrzewania ~pomieszczen, kuchnie
i imbryki) oraz silniki elektryczne, sluzace do napedu naste-
pujacych mechanizméw na statku: R

1. wind ladowniczych, windy kotwicznej i windy cumow-
niczej lub kabestanu, a takze windy tralowej na statkach ry-
backich; E : ’

*.2. pomp - wodnych: balastowej, pozarowej, zenzowej,
pompy wody chlodzacej, wody zasilajacej kociol pomocniczy,
pompy- sanitarnej, pompy chlodni okretowej, pompy hydrofo-
ré6w (wody slonej i slocﬁ'(iej) oraz pompy- wody goracej cyr-
kulacyjnej centralnego ogrzewania;

3. pemp ropowych i oliwowych oraz wiréwek oczyszcza- -

jacych oliwe:
‘4. wentylatoréw; -
. sprezarek ' powietrznych;

. instalacyj radiowych, r‘adarowyc’h'i‘-rozgloéni okreto-

[= ]

wej;
: . echosondy, fogu.i zyrokompasu; -

. urzgdzen sterowyceh;- .

. instalacji: kabla antymagnetycznego;

. syreny okretowej. -

— ;
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Do sieci sily sa wlaczone .réwniez elektryczne telegrafy
maszynowe'i wskazniki polozenia steru, ktére mogd byé¢ wla-
czone réwniez do sieci niskiego napigcia.

W sieci $wiatla s3 wiaczone nastepujace odbiorniki pra-
du:

1. lampy oSwietlenia wewnetrznego. statku, czyli pomie-
szczen zalogi i pasazeréw, kotlowni i maszynowni, tadowni
oraz pomieszczen sanitarnych i gospodarczych;

2. lampy oSwietlenia zewnetrznego statku, czyli poktadu
gornego i pokiadéw wyzszych, np, lodziowego i spacero-
wego: o s

3. lampy nawigacyjne, zasilane przez tablice éwiatgt na-
wigacyjnych, znajdujgca si¢ w sterowni na mostku; ‘

" 4. reflektory i ,,slofica* okretowe (zyrandole 4-6-lampo-
we), stuzgce do o$wietlania z zewnatrz ladowni i pokladu

podczas prac wykonywanych na pokladzie po zachodzie ston-
ca. N . :

Na statkach spotykamy rowniez sie¢ awaryjng, stano-
wigcg cze§é skladowa sieci Swiatla i sily. Jest ona zasilana

. przez generator awaryjny, napedzany wylacznie silnikiem

Diesla. Sie¢ awaryjna niskiego napiecia zasilana jest pizez
bateri¢ akumulatoréw. 12, 24 lub 36 V. Generator awaryjny
musi mieé¢ to samo napigcie, co i generatory gléwne, zain-
stalowane w maszynowni. :

‘Zgodnig z , Konwencja Miedzynarodowg Bezpieczefistwa
Zycia na Morzu“, sie¢ awaryjna musi by¢ zastosowana na
wszystkich statkach pasazerskich, przewozacych wigcej niz
12 pasazeréw, . . .

Zespot zasilajacy sie¢ awaryjng jest zainstalowany wraz
z wlasng tablica rozdzielcza w nadbudéwce na gérnym po-
klladzie grodziowym. Zasila on nastgpujace obwody oswie-
tlenia:

1. posterunki przy lodziach ratunkowych na poktadzie
wzdluz burty; \ ‘
2. wszystkie korytarze, schody i wyjécia; .=~
3. Swiatla nawigacyjne, poprzez tablice Swiatel nawiga-
cyjnych na mostku; ’ :
4. przedzialy maszynowe i kotlowe;
5. tzw. posterunki kontrolne, jak:
a) radiokabine, B
b) gléwne przyrzady nawigacyjne na mostku,
c) centralne instalacje przeciwpozarowe do wykrywa-
nia i sygnalizowania,
d) pomieszczenie zespolu awaryjnego.
Niektére panstwa przewiduja w swych przepisach ojwie-
ilenie awaryjne rowniez magazynu prowiantowego:
Ponadto zesp6t! awaryjny musi zasila¢ pradem nastepu-
jace instalacje: }
1. .gléwna aparatur¢ radiowa; , :
2. instalacje do zamykania drzwi wodoszczelnych (o ‘ile
sa one manewrowane elektrycznie), lecz bez potrzeby zamy-
kania wszystkich drzwi réwnoczesnie;

3. instalacje tadowania awaryjnej baterii akumulato-

Sieé awaryjng niskiego napigcia  instaluje sie na statkach,
na ktérych nie ma zespolu awaryjnego, np. na morskich stat-
kach towarowych lub na statkach pasazerskich zeglugi przy-
brzeinej, odbywajacych krétkie rejsy. _ ‘

Sié¢ awaryjna niskiego napigcia jest zainstalowana nie-
zaleznie od sieci §wiatta i sktada si¢ z ograniczonej- ilosci
punktéw $wietlnych, umieszczonych w nastgpujacych miej-

“scach:

1. przy posterunkach manewrowania gléwnymi silnika-
mi napgdowymi, ‘
2. przy gléwnej tablicy rozdzielczej,

*) Zgodnie z Kbnwencja, poza agregatetn awaryjnym, musi by¢
zainstalowana na statku batéria dkumiilatoréw o: tym samym napieciu

- ¢o generator awaryjny | o dostatecznej pojemnosdci dla zasilania sieci
_awaryjnej w przeciggu 2 godziny. Bateria ta wiacza i wylacza sie au:
‘" tomatycznie z chwila zaniku do zera i powrotu do normalnego napig-

cia od gléwnych generator6w w maszynowni..



3. w pomieszczeniu - kotlowni. przy -szktach wodowskazo-
wych przy kotlach, S

4. przy wyjsciach z przedzialu maszynowego i kotio-
‘wego, -

5. przy kompasie i przy telegrafie maszynowym na mio-
stku.
Poza tym bateria awaryjna niskiego napigcia musi zasi-
laé: ’

1. instalacje przeciwpozarowe do wykrywania i sygna-

lizowania, _ ;

2. sie¢ dzwonkéw sygnalowych,

3. sie¢ gniazd wtyczkowych do lamp przenosnych o fii- -

skim napigciu w przedziale maszynowym i kotlowym.

Systemy rozprowadzania energii elektrycznej od generato-
réw do odbiornikéw

Obecnie najcze$ciej spotykamy na statkach dwuprzewo-
dowy system rozprowadzania energii elektrycznej od genera-

tor6w do. odbiornikéw, niezaleznie od tego, czy prad jest sta- |

ly, czy zmienny. W. systemie tym wszystkie odbiorniki sa
o jednakowym napieciu, wlaczane réwnolegle. Oba przewo-
dy tego systemu muszg by¢ dobrze izolowane od kadiuba
statku. Na starych statkach spotykamy system jednoprzewo-

dowy, w ktérym rolg drugiego przewodu odgrywa stalowy

kadtub statku. System ten daje wprawdzie duzo oszezedio-/
sci w koszcie i w ciezarze samych kabli, jak réwniez arma-
tury elektrycznej i skrzynek rozgaleznych, jednak posiada on
nastepujace braki: | . ‘

1. wigksze niebezpieczefistwo w zwigzku z uszkodzeniem
izclacji kabli i mozliwoscig zwarcia przez kadlub statku;

2. mozliwos¢ elektrycznego porazenia personelu obsiy-
gujacego; ‘ E “

3. mozliwo§¢ powstawania pozaréw przy zwarciu;

4. mozliwos¢ ueieczki pradu. ‘

W wypadku, gdy przy pradzie stalym mamy odbiorniki
w sieci sily np. na 220 V, za$ lampy w sieci Swiatla na
110 V, najlepiej jest stosowaé system tréjprzewodowy pomie-
dzy generatorami a odbiornikami (rys. 1). ‘

W tym wypadku odbiorniki siecj sily na napiecie 220 V
sg wlaczone pomigedzy skrajnymi przewodami, zas odbiorni-
ki sieci Swiatla na 110 V — pomiedzy jednym ze skrajnych
rzewodow a przewodem zerowym. (Przewdd zerowy musi
ﬁyé izolowany od stalowego kadiuba statku).

W wypadku nier6wnomiernego obcigzenia sieci $wiatta
po obu stronach przewodu zerowego, dla unikniecia przepa-
lania si¢ lamp wlaczonych po stronie mniej obcigzonej i pe-
dacych -pod zwigkszonym napigciem, przewdd zerowy jest
polaczony z tzw. dzielnikiem napigcia. /

Dzielnik napiecia, jak widaé na rys. 1, sklada sie
z dwéch piercieni $Slizgowych a oraz b, ~ osadzonych na
wspolnym wale 00° z generatorem .pradu stalego G. Oba
pierscienie s3 polaczone 7 uzwojeniem twornikowym genera-
tora G. Za pomocg szczotek pierScienie a, b s3a potgczone
z cewka AB, ktérej Srodek C jest z kol:i, polaczony z prze-
wodeni zerowym. . Y , .

—Q
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Rys. 2

‘W ten sposcb przez cewke AB bedzie ptynat prad zmien-
ny jednofazowy, za$ w przewodzie zerowym bedzie plynat
prad staly o natezeniu réwnym réinicy natezeni pradéow po
cbu stronach przewodu zerowego.

Przy pradzie zmiennym tréjfazowym, np. o napigciu fazo-
wym 127 V, kiedy mamy odbiorniki na dwa napigcia: 127 V
i 220 V, najlepszy jest system czteroprzewodowy, z polacze-
niem uzwojen twornika w gwiazde, przy czym przewéd ze-
rowy musi byé izolowany od kadiuba statku. W tym syste-
mie (rys. 2) mozemy wlaczy¢ odbiorniki na napigcie 220 V
— pomigedzy przewodami fazowymni. W ostatnim wypadku
beda one pod napigciem migdzyprzewodowym. -

Jezeli napigcie fazowe generatora tréjfazowego wymnosi
220 V, to napigcie “migdzyprzewodowe przy- polaczeniu
w gwiazde bedzie wynosilo 380 V; wéwczas odbiorniki na
220 V mozemy wlaczy¢ pomiedzy kaidym z przewodéw fa-
zowych a przewodem zerowym, za$ odbiorniki na 380 V —
pomiedzy przewodami fazowymi.

Napigcia stosowane w instalacjach elektrycznych na statkach

Przy stosowaniu wigkszych napig¢ mamy oszczednosé
w’przekrojach i ciezarze kabli elektrycznych, -a takie w cie-
zarze i wymiarach gabarytowych maszyn elektrycznych. Jed-
nak wilgo¢ w pomieszczeniach okretowych, zalewanie woda
poszczegdlnych czedci aparatury elektrycznej, wysoka tem:
peratura i zmiany temperatur, jak réwniez obecno$¢ stalo-
wego kadluba statku, ograniczajg mozliwosci- stosowania
wysokich napigé na statkach.

Najczesciej spotykane napigcia sa nastepujace:

1. przy pradzie stalym — 110 i 220 V, s

2. przy pradzie zmiennym — napigcie fazowe 127 V i na-
piecie ‘miedzyprzewodowe 220 V,

3. w sieci awaryjnej niskiego napigcia, a takze dla zasi-
lania gniazd wtyczkowych lamp przeno$nych — 6, 12, 24
i 36 V. (Zgodnie z ostatnio ogloszonymi przepisami Mor-
skiego Rejestru ZSRR, w tych wypadkach nalezy uzywaé wy-
facznie napigcia 12 V). , :

Na statkach o napedzie elekirycznym (diesel-ektrycz-
nym lub turbo-elekirycznym), gdzie moc instalacyj elekiry-
cznych jest bardzo duza, napigcie generatoréw i sifnikéw na-
pedowych wynosi np. 3300 V (,,Rossija“) lub 6000 V (,,Nor-
mandi="). Dla zasilania silnikow napedowych mechanizméw
pomocniczych oraz dla oswietlenia obniza si¢ napigcie za po-
mocg transformatoréw do 380 V dla silnikéw i do 127 V dla
oswietlenia. ‘

Na jednym ze statkéw Polskiej Marynarki Handlowej
mamy generatory pradu tréjfazowego 380/220 V; za pomoca
transformatoréw uzyskujemy jeszcze dwa rodzaje :napigc:
127 V- i 40 V, ktére stuzg odpowiednio do: : ,

1. 380 V — do napedu silnikéw elektrycznych, wind 1la-
downiczych, windy kotwicznej, kabestanu, wenlylatoréw,
chtodni i wszystkich mechanizméw pomocniczych w maszy-
nowni;

2. 220 V — do zasilania grzejnikéw elektrycznych i ku-

chni elektrycznych;

3. 127 V — dla o$wietlenia statkow;

4. 40 V — dla zasilania gniazd wtyczkowych lamp prze-
no$nych,

Précz tego na tym statku istnieje.jeszcze bateria aku-
mulatoréw 24 V dla zasilania sieci telefonicznej statku, echo.
sondy i wskaznika poloZenia steru.

Dla uzyskania mozliwosci znacznych zmian  szybkosci
obrotowej 16 wind tadowniczych, windy kotwicznej i kabe-
stanu (musi by¢ co najmniej 8 zmian szybkosSci) na wspoth-
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nianym statku wszystkie silniki napedowe tych wind sg zasi--

iane pradem stalym, bowiem przy pradzie zmiennym ilos¢
zmian szybkosci silnikéw nie przekracza czterech. W-kaz-
dym zespole windy jest zainstalowana przetwornica: silnik
pradu zmiennego tréjfazowego, polaczony z neratorem
pradu stalego. Generator ‘ten zasila silnik napedowy windy
w ukladzie Ward - Leonarda, czyli bez potrzeby stosowania
opornika rozruchowego przy silniku napgdowym.

W ten sposéb z 46 silnikéw elektrycznych, stuzacych do
‘napedu réznych mechanizmgw okretowych na tym statku, 18
jest zasilanych pradem stalym i 28 — pradem zmiennym
tréjfazowym. ‘ ‘

Wszystkie kable na statkach muszg byé obliczone w ten
sposéb, aby spadek napigcia w obwodach pomiedzy genera-
torem a odbiornikami nie prazekraczal nizej podanych wielko-
sci w stosunku do napigecia znamionowego generatora:.

1. dla sieci swiatla — 4%, )

2. dla sieci sity — 6%, :

3. dla tablicy $wiatel nawigacyjnych — 3%,

4. dla urzadzen radiowych — 1% + 1 V. .

Zrédia pradu _na‘ statku

Na wigkszych statkach jako zrédta pradu stuza zespoly®

skladajace sie¢ z generatora pradu -stalego lub zmiennego
i z zainstalowanego z nim na wspélnej plycie silnika nape-

dowego. Silnikami napedowymi w zespolach elektrycznych,-

instalowanych na statkach, sa:

1. parowe maszyny tlokowe, : ‘

2. parowe turbiny, polaczone z generatorami bezposred-
nio lub za pomoca redukcyjnych przekladni trybowych,

3. silniki Diesla na statkach motorowych, jak rowniez na
statkach parowych, gdzie sluzg do napedu generatoréw za-
pasowych, zainstalowanych w maszynowni (do uzytku pod-
czas postoju, kiedy kotly s3 bez pary), a takze do napedu ge-
neratoré6w awaryjnych, zainstalowanych w nadbudéwce na
pokladzie grodziowym statkéw pasazerskich.

Moc silnikéw napedowych w zespotach elektrycznych
waha sie od 8 KM do 540 KM, zaleznie od przeznaczenia
zespolu 1 stanu -elektryfikacji statku. Na ogét statki mo-
torcwe sa wigcej zelektryfikowane niz statki parowe.

- Na -malych statkach generatory elekiryczne pradu state-
go nie posiadajg zazwyczaj wlasnego napedu i s3 napedza-
ne za pomocg paséw klinowych od gldwnego silnika nape-

dowego lub tez sa zawieszone bezposrednio na gléwnym sil-.

niku i napgdzane za poSrednictwem przektadni trybowej
od gléwnego silnika. Moc generatora w tym wypadku wa-
ha sie od 300 W do 1,2 KW, o napieciu 12 V lub 24 V.
Taki naped generatora spotykamy najczeSciej na kutrach
rybackich, lglolownikach portowych i na motor6wkach. Aby

w tym wypadku zapewnié¢ statkowi Zrédlo pradu podczas.

bezruchu, przy zbyt malej szybkosci obrotowej silnika nape-
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dowego, lub przy biegu wstecz, réwnolegle z generatorem
o wzbudzaniu bocznikowym jest polgezona bateria akurnu-
latoréw (rys. 3). Baterie akumulatoréw laduje si¢ podczas
peinego biegu silnika napedowego i wyladowuje sig, zasila-
jac_elektryczng sie¢ statku, gdy generator posiada napigcie
mniejsze niz bateria akumulatoréw (podobnie, jak w instala-
cji elektrycznego oswietlenia wagonéw osobowych).

Na rys. 3 pomiedzy baterig akumulatoréw B a genera-
torem G jest wigczony “samoczynny aparat E, skladajgey
sig z samoczynnego wylacznika wstecznego i z regulatora
napiecia, :

* -Zadanie aparatu E polega na zabezpieczeniy generato-
ra G przed pradem wstecznym od baterii akumulatoréw B,

-gdy napiecie baterii przewyisza napigcie generatora,

Bateria ‘akumulatorow B zasila za pomoca przycisku €
starter, zawieszony na silniku napedowym Diesla (czyli bez:
poSrednio pofgezony z silnikiem Diesla za pomoca prze-
kladni trybowej), o ile silnik Diesla nie posiada rozruchu
za pomocg sprezonego powietrza. :

Generator G albo bateria akumulatoréw B zasila za po-
$rednictwem gléwnej tablicy rozdzielczej D obwody odply:
wowe (od 1 do 8) statku, wymienione na rys. 3. Zgoduie
z przepisami, bateria -akumulatoréw B powinna byé¢ zabez-

: pieczona bezpiecznikami na obu biegunach, umieszezonymi

tuz za odgalezieniem do starteru,

\ Dla przyktadu podajemy, ze na radzieckim statku pa-
:sazerskim ,Rossija®, 2-§rubowym, z napedem elektrycznym,
o pojemnosci -ok. 20000 BRT, jest 6 diesel-generatorow pra-
«du zmiennego tréjfazowego, kazdy o mocy 2140 KW, czyli
laczna moc generator6w wynosi 12840 KW. Kazdy z dwéch
.;ynchronicznych silnikéw elektrycznych $rubowych ma moc
500 KM, czyli lacznie majg one moc 15000 KM . (11000
KW). Moc diesel-generatora awaryjnego wynosi ok, 129
KW (dokitadna moc nieznana).

i Obecnie jest to najwiekszy statek na $wiecie z diesel-

generatorami i z napedem elektrycznym.

Na rys. 3 podano najprostszy schemat instalacji. elek-
znej, najczesciej spotykanej na, kutrach rybackich i na
matorowych holownikach portowych.:
- Prasa fachowa podaje, ze obecnie buduje si¢ trawle-
ry \rybackie 1-Srubowe z napedem elektrycznym, W ma-
szypowni sg zainstalowane 4 diesel-generatory pradu sta-
lego, kazdy o mocy ok. 350 KM, czyli lagczna moc diesel-
generatoréw wynosi ok. 1400 KM, Generatory te zasila-
ja jeden silnik $rubowy pradu statego o mocy 1200 KM.

Dzigki zastosowaniu takiego .napedy na trawlerach ry-
backich osiagnieto zwigkszenie dlugosci ladowni rybmej, w
poréwnaniu do trawlerdw parowych o tej samej dlugo$éi,
z 25%do 32% catkowitej (?lugoéci trawlera, '

Sposéb przekazywania energii od silnika napedowego
Diesla D generatora G pradu stalego do -elektrycznego. sil-
nika $rubowego M jest pokazany na rys. 4,. przy zasilaniu
silnika przez jeden generator pradu stalego.

W wypadku zasilania elektrycznego -silnika $Srubowego
przez kilka generatoréw, te ostatnie sa potackone réwno-

legle do -wspélnych szyn zbiorczych. .
" Rys. 3

G —generator pradu stalego o wzbudzaniu bocznikowym, F —

bocznikowe uzwojenle wzbudzania generatora B, R1 — opornik boczni

kujacy uzwojenie wzbudzania F, B — bateria akumulatoréw, polaczopa
réwnolegle z generatorem G C — przycisk rozruchowy starteru, zawie-
szonego na silniku Diesla, D — gtéwna tablica rozdzielcza w maszy-
nowni (obwody od 1 do 8 moga byé w oddzielnej bezpiecznikowej
skrzynce rozgaleZnej, umiesgczonej obok giéwnej tablicy rozdz.), E —
samoczynny wylacznik wsteczny i regulator népiecia ‘generatora G,
A — amperomierz z przelgcznikiem 3-pozycyjnym do mierzenia nate-
zenia pradu w obwodzie generatora G lub w obwodzie baterii akumula-
tor6w B, V — woltomierz z przelacznikiem 3-pozycyjnym do mierze-
nia napiecia gemeratora G lub baterii akummlator6w B, R* — boczflik
amperomierza w obwodzie “generatora G, Rs — bocznik amperomierza
w obwodzie baterii akumulatora B, /1 — #z — lampy kontrolne stanu
oporno$ci izolacji sieci, Is — lampa kontrolna napiecia na zaciskach
generatora, ktéry réwnocze$nie stuzy do oSwietlenia tablicy, K — dwu-
biegunowy wylacznik generatora G, L. — dwublegunowy wylacznik ba-
terii akumulatora B, @ — dwubiegunowe wytaczniki. obwodéw. odpty-
wowych od gléwnej tablicy rozdzielczej, b — bezpieczniki topikowe,
umieszczone na obu biegunach kazdego obwodu, generatora G, baterii
akumulatoré6w B i nastepujacych obwodéw odptywowych od gléwnej ta-
blicy - rozdzielczej: .1 — tablicy $wiatel nawigacyjnych (umieszczoneij
w steréwee), 2 — reflektora, 3 — oSwietlenia pomieszczenia zalogi, 4 —
oswietlenia maszynewni { ‘sterdwki, 5 — oSwietlenia ladowni .rybnej

(na kutrach rybackich), 6 — zasilania lamp poktadowych, 7 — zasila- -

nia syreny, 8 — rezerwa (ew. radiotelefon).



Zapbtrzebbwanié mocy Zrédta pradu dla statku

Dla kazdego statku goc zrédia pradu musj byé obliczo-
na przez sporzadzenie ,bilansu energetycznego“. Jest to
tabela zawierajagca nastgpujace dane, wpisywane kolejno
w pionowe rubryki:

1. nazwy eodbiornikéw pradu na statku, np.:

a) odbiorniki pradu uzywane zaleznie od miejsca pobvtu
statku i od okolicznoSci, w jakich si¢ statek znajduje (na
morzu, w porcie, przy manewrach, podczas pozaru itp.}:
windy ladownicze, urzgdzenia sterowe, sprezarki powietrzne,
winda kotwiczna i winda cumownicza, pompy odwadniajace,
pompy sanitarne, wentylatory przedzialéw kotlowych i ma-
szynowych, oSwietlenie przedzialow kotlowych i maszync-
wych, pompy wody chlodzacej, pompy .oliwne,  reflektory,
pompy dla przepompowywania ropy i oliwy, zyrokompas,
echosonda, radioaparatura;

b) odbiorniki pragdu uzywane zaleznie od pory dnia: od-

biorniki w kuchni, oSwietlenie pomieszczen zalogi i pasa-’

zeréw, ogrzewanie elektryczne, silniki warsztatow okreto-
wych, urzadzenia chlodni, pompy wody stodkiej, pompy po-
zarowe, do mycia pokladéw, wiréwki do oczyszczania oliwy.
podnos$niki, wentylatory pomieszczen zalogj i pasazeréw.

2. ilo§¢ odbiornikéw pradu na statku,

3. moc nominalna w KW, pobierana przez odbiorniki,

4. wspolczynnik jednoezesnosci przy zegludze na mo-
rzu, ’ ; i

5. wspolczynnik  obcigzenia przy zegludze na morzu
(dla statkow rybackich dochodza jeszcze 2 tabele dla tych
samych wspolczynnikéw ,,przy potowie),

6. wspélczynnik jednoczesnosci przy postoju w porcie
z wyladunkiem, :

7. wspolczynnik obciazenia przy postoju w porcie z wy--

tadunkiem,

8. wspolczynnik jednoczesno$ci
bez wytadunku, :

9. wspéiczynnik obcigzenia przy postoju w porcie bez
wytadunku, s

10. wspdlczynnik
zarze itp.,

11. wspékezynnik dbcigZzenia przy manewrach, pozarze
itp,

12. moc pobierana.

- Przy obliczaniu mocy pobieranej, najwigksza liczbe
otrzymang z poszezegélnych Wwyzej wymienionych warun-
kéw obciazenia nalezy powigkszy¢ o 5%, przyjmujac’ pod
uwage strate mocy w sieci. Otrzymana w ten sposcb wiei-
kos¢ nalezy odpowiednio zaokraglié in plus i na jej podsta-
wie wybraé moc gléwnych generatoréw dla statku.

Moc generatora zapasowego, zainstalowanego w ima-
szynowni, powinna byé wystarczajgca dla, zasilenia na po-
stoju w porcie sieci §wiatla i tych silnikéw elektrycznych
w sieci sily, ktérilch funkcjonowanie jest konieczne dla zy-
cia statku, np. chiodni, pomp hydroforéw, pompy pozarowej,
zenzowej, sanitarnej, wentylatoréw itp.; do tego potrzebna
jest moc generatora zapasowego wynoszaca ok. 26% lacz-
nej mocy gléwnych generatoréw. Generatory giéwne i icn
silniki napgdowe powinny by¢ o ile mozliwe, tego samego
typu i mocy, co znacznie ulatwia ich eksploatacj¢ na stat-
ku i umozliwia ich réwnolegte taczenie w pracy. Przy wy-

przy postoju w porcie

90-

jednoczesno$ci  przy manewrach, |

pelnianiu wyzej wymienionych rubryk ,bilansu energetycz-

nego“ nalezy przestrzegaé nastepujacych zasad ogdlnych,
dotyczacych warunkéw obcigzenia:

1. Przy zegludze na morzu nie s3 czynne windy tadew-
nicze, natomiast s3 one czynne wylacznie -przy postoju
w porcie, ’ ‘ ‘ . )

" 2. Winda kotwiczna i cumownicza sg czynne tylko przy
manewrach.

3. Podczas postoju w porcie. nie 'sg czynne: = mechaniz-
my pomocnicze zwigzane -z gléwnym silnikiem napgdowym,
Swiatla nawigacyjne, radioaparatura, goniometr, echosonda,
telegrai maszynowy, utzadzenie sterowe, itp.

Zalety i wady generatoréw 'pra,du stalego i imiennego

Jakimi przestankami mﬁszq sie. kierowaé konstruktorzy
przy wyborze, generatoréw elekirycznych dla statkéw, za-
réwno w- zakresie mocy generatoréw, jak i okreslenia, czy
majg one by¢ pradu stalego czy zmiénnego?

Do zalet pragdu stalego na statkach naleza:

Rys. 4 - :

D — silnik Diesla,. napedzajacy generator G, M — silnik elek-
tryczny napedzajacy $rube statku S, C — przelacznik do zmiany kie-
runku obrotu silnika $rubowego M, N — samoczynny regulator napie-
cia generatora G (przy zwigkszonym napigciu samoczynnie wlacza do-
datkowy opér w obwodzie wzbudzania generatora G, za§ przy zmniej-
szonym napigciu zwiera ten opor), Ri — opornik w obwodzie wzbudza-
nia generatora G, R: — opornik w obwodzie wzbudzania silnika $ru-
bowego M, Rs — opornik rozruchowy silnika Srubowego M, B —
obwody zasilajgce sie¢ $wiatla statku oraz sie¢ sily, do kté6-

rej s3 wlaczone napedowe silniki elektryczne mechanizméw pomocni-
czych.

1. prostota instalacji rozprowadzania energii -elektrycz-
nej na statku i, ‘dzigki temu, tatwosé jej obstugi;
2. mozno§¢ szerokiej i stopniowej regulacji szybkosci

‘obrotowej mechanizméw, a takze mozno$¢ uzyskania du-

zych momentéw  rozruchowych, szybkiej zmiany kierunki
biegu i szybkiego hamowania (specjalnie wazne dla wind
pokiadowych: tadowniczych, kotwicznej i cumowniczej lub
kabestanu);

3. brak przesunigcia pomigdzy faza napigcia i natezenia
pradu, dzigki czemu nie =zachodzi “potrzeba polepszenia
wspolczynnika mocy pradu zmiennego cos @; -

4. latwosé rownoleglego laczenia w pracy generatoréw
pradu stalego, regulacji ich obcigzenia i zachowania réwno-
wagi ich pracy; .

5. mozno$¢ tadowania baterii akumulator6w bezposrad-
nio z sieci okrgtowej, bez potrzeby stosowania przetwornic
lub prostownikéw. ‘ ’

Zalety pradu zmiennego na statkach s3 nastepujace:

1. Asynchroniczne 'silniki pradu zmiennego tréjfazo-
wego maja te¢ wyzszo$é nad silnikami pradu statego, ze Ich
konstrukcja jest prostsza, dajg one wigksza pewno$¢ w. pra-
cy, posiadaja wigkszy wspolczynnik wydajnoSci, mniejszy
ciezar j mniejsze wymiary gabarytowe, dzigki czemu s3 mniej
kosztowne. ' .

2. Asynchroniczne silniki ze zwartymj wirmikami nie
posiadaja pierscieni ze szczotkami, dzigki czemu moga: by¢
instalowane w wilgotnych pomieszczeniach -okretowych,
a nawet w pomieszczeniach niebezpiecznych pod wzgledem
pozarowym. .

3. Motzliwod¢ . zastosowania transformatoréw w insta-
lacjach pradu zmiennego ulatwia utrzymanie réznych na-
pie¢, potrzebnych do zasilania rozmaitych odbiornikéw, np.
380 V dla silnikéw elektrycznych, 220 V dla grzejnikéw ele-
ktrycznych, 127 V dla sieci Swiatla i 12—36 V dla gniazd
wtyczkowych lamp przenosnych. .

4. Zmniejsza si¢ wplyw. kabli pod pradem zmiennym
na kompasy magnetyczne. . (Przy pradzie stalym silniki
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'elektryczne winny byé oddalone od-kompasu magnetycznego-

co najmniej o 3 m, za§ kable musza by¢ ulozone w takiej
odlegtosci od kompasu magnetycznego, aby -oddzialywanie
pradu na kompas nie dalo sig¢ stwierdzié).

~ 5. Przy uszkodzeniu izolacji kabli nie wystgpuje zjawi-
sko elektrolizy. . )

Wady pradu zmiennego na statkach sg nastepujace:

1. Regulacja szybkosci obrotowej. silnikéw asynchroni-
cznych jest trudna i ograniczoma; mozna z nich otrzymaé
najwyzej 4 rézne szybkosci, przy czym zmiany szybkosci nie
moga by¢ wigksze niz w granicach 20—30%, wskutek czo-
‘go te silniki nie mogg by¢ przydatne do napedu wind pokla-
dowych, : )

2. Silniki asynchroniczne ze zwartym wirnikiem posiada-
.ja stosunkowo niski moment rozruchowy. .

3. Przy malym obcigzeniu moc silnikéw <asynchronicz-
nych gwaltownie spada. .

4. Urzadzenie rozdzielcze oraz wszystkie przyrzady kie-

rowania, kontroli i zabezpieczenia, nalezagce do instalacji

pradu zmiennego, sa bardzo skomplikowane,

5. Réwnolegte potaczenie
réw jest bardzo trudne i skomplikowane, za§ réwnowaga ich
pracy w warunkach okretowych jest mniejsza.

\6. W obwodach pradu  zmiennego wystepuje zjawisko‘

samoindukeji i zachodzi Koniecznosé stosowania Srodkéw
‘do polepszenia- wspétczynnika “mocy cos @.

Jak wynika z powyzszego zestawienia zalet i wad, dla
celow osSwietlenia i ogrzewania na statkach jednakowo na-
dajg si¢ prad staly i pragd zmienny. Natomiast dla zasila-
nia okretowych wind poktadowych nadaje si¢ tylko' prad
staly. Te, okretowe mechanizmy pomocnicze, ktére nie wy-
magaja duzych momentéw rozruchowych, ani ‘duzego zakre-
su regulacji szybkoSci obrotowej, a wiec pompy o réznym
przeznaczeniu, wentylatory i sprezarki powietrzne, moga
byé napedzane przez silniki asynchroniczne pradu fréjfazo-
WegO; DY Wty g -
Sprezarki’ ctodzarek pracujacych przy ciaglym i réw-

normiernym - obcigzeniu sg najlepiej napédzane przez silniki

synchroriczne, . dajgce moznosé . polepszenia wspéiczynnika
mocy-CoS @.... - - - ' .. :

.« Na- statkach - -posiadajgcych generatory pradu zmien-
nego -dla- zasilania pradem stalym wind pokltadowych =a-
. chodzi konieczno$¢ badz.to stosowania przetwornic (silnik
pradu zmiennego — generator pradu statego), badz tez zain-
?talowania na statku oddzielnych generator6w pradu sta-
€go. . L v : ; '
Do elekitryeznego napedu urzadzeni sterowych stosuje sie
na .ogot prad staly, z wyjatkiem systemu sterowania elek-
trohydrauficznego, . przy ktorym mozna uzyé pradu zmien-
nego. W urzgdzeniach sterowych o ukltadzie Ward-Leonarda
silnik  przetwornicy, zasjlany bezposrednio z sieci okreto-
wej, moze by¢ réwniez pradu zmiennego tréjfazowego, na-
tomiast uzwojenia wzbudzania. generatora przetwornicy i wy-
- konawezego silnika sterowego musza byé zasilane pradem
statym.’. C - o _

. Wyb6r. pradu statego lub zmiennego zalezy od rodzajow
i- ilosci odbiornikéw pradu, zainstalowanych na statku, oraz
od-'okolicznosci, . w- jakich te odbiorniki maja byé uzywane.

szavtym, praktyka dowiodla, ze na statkach o napg-

dzie elektrycznym o mocy do 3000 KW najlepiej .jest sto-
sowaé 'prad staly, za§ na statkach z napedem elektrycz-
nym o wiekszej mocy — prad zmienny,

- -Specjalne wymaganija dla okrgtowych instalacyj
' : : -elektrycznych

» . Wymagania stawiane okretowym instalacjom elektrycz-
nym sg bardzo wysokie. Tlumaczy sig¢ to trudnymi warun-
kami, w. jakich :si¢ one znajduja, jak np. wilgoé, podwyz-
szona - temperatura, zmiany temperatur w pomieszczeniacn
okretowych,-zalewanie woda morska instalacyj elektrycznych
na gérnym pokladzie, mozliwo$¢ splywania na instalacje
wewnatrz okretu kropel i strug wody stonej lub stodkicj,
kropel oliwy, ropy, albo goracej wody, powstajacej ze skon-
densowanej pary. -

Niezaleznie od umieszczenia instalacyj elektrycznych na
statku, podczas podrézy morskiej podlegaja one - ponadtp
drganiom, wstrzasom oraz przechylom poprzecznym: i wzdtuz-
nym.- Obecno$é stalowego kadiuba. statku powoduje konieci-
‘1i0é¢ nalezytego odizolowania :czeSci instalacji, - 'bedacych
pod napieciem i przewodzacych prad od kadluba statku.

:Na' zbiornikowcach przewozgacych paliwo plynne instala-
cje - elektryczne muszg byé¢- tak .urzadzone, aby nie powods-
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synchronicznych generato- . .

" konstrukeje stalowa,

waé zapalenia si¢ 'samego paliwa lub jego gazéw, zwlasz-
cza podczas zaladowywania i wyladowywania paliwa. -

O'stony - maszyn | ag@aratéw elektry-
cznych., W zaleznosci, od miejsca na statku, maszyny
i dparaty elekiryczne powinny posiadaé odpowiednie osiony.
Rodzaje tych oston sg nastgpujgce:

1. kroploszczelne czyli zabezpieczajace przed kroplami
wody, ropy i oliwy, spadajacymi pionowo i pod katem 45°
do pionu;. : :

2. strugoszczelne, czyli . zabezpieczajace przed strumie-
niem wody z dowolnego kierunku, ,

3. wodoszczelne, czyli zabezpieczajgce przed przenika-
niem wody do wnetrza podczas catkowitego zanurzenia ma-
szyn i aparatéw w wodzie w przeciagu 4 godzin;

4. przeciwwybuchowe, czyli zabezpieczajace przed .wy-
buchem gazéw.wewnatrz maszyn i aparatéw. oraz nie prze-
puszczajace plomieni z zewnatrz, i odwrotnie.

Jest rzecza jasng, ze wszystkie maszyny i aparaty elek-
tryczne, zainstalowane na goérnym pokladzie, powinny byé
wodoszczelne.’ ' 3

Rozmieszczenie ,zespoléw -elektirycaz-
nych i. gtéwnych -tablic rozdzielczych:
Gléwne tablice rozdzielcze na statkach powinny byé¢ umie-
szczone mozliwie najbli‘ie{' zespoléw elektrycznych,

Wszystkie maszyny elektryczne winny by¢ tak ustawio-
-obracania byly réwnolegte do ptaszczyzny
hyé

ne, aby osie i
symetrii statku, za§ gléwne tablice rozdzielcze musza
prostopadie do tej plaszczyzny.

- Oliwienie maszyn elektrycznych musi byé zapewnione
przy poprzecznych przechylach maszyn do 22,5° i przy
wzdtuznych przechytach do 10°, . i '

Wszystkie ruchome czeSci maszyn elektrycznych winny
byé dobrze wywazone.

Materialy izolacyjne, uzywane w maszynach
i aparatach elektrycznych, musza byé odporne na wilgoc

i posiada¢ odpowiednie wlasnosci dielekiryczne, mianowicie
. wytrzymywaé na przebicie w przeciggu jednej minuty na-

piecie 1500 V (dla. maszyn) i 2000 V (dla aparatéw elektry-
cznych). . 3 ‘
"~ Poza tym oporno$¢ izolacji maszyny lub -aparatu, ba-
dana induktorem pod napigciem 500 V, albo woltomierzem
o odpowiednim oporze wewnetrznym, nie powinna wynosié
w wytworni mniej niz 1 megom, za$ na statku — 0,5 mego-
ma. :
Materialy izolacyjne stosowane w maszynach i apara-
tach elektrycznych powinny by¢ odporne na temperature i nie
tracié swych wtasnosci izolacyjnych przy temperaturze
130° C (dla materialéw izolacyjnych: klasy B) i 103° C (dla
materialéw izolacyjnych klasy. A). : : /
Pr6ba maszyn elektrycznych- na na:
grzewanie/ uzwojen jest dokonywana przy zaa-
mionowym -obciazeniu w .przeciggu 4 godz. dla maszyn
o.niocy do 20 KW i w przeciggu 6 godz. dla maszyn o mo-
cy powyzej 20 KW; nastepnie przy przeciazeniu 25% —
w przeciggu 1 godz. dla maszyn o mocy 'do 20 KW i w prze-
ciagu -2 godz. dla maszyn o mocy pondd 20 KW; wreszcie
przy przecigzeniu 509% — w przeciggu 2 minut.
- "Po tej prébie temperatura uzwojen maszyn elekirycz-
nych nie powinna przewyzszaé¢ temperatury otoczenia wie-
cej niz o 65°C przy izolacji klasy A i o 85°C przy izolacji
klasy B.
Gléwne tablice rozdzielcze pewinny micé
za§ dla 1zolcwania czeSci pod napig-
ciem.nalezy uzywac miki oraz materialéw izolacyjnych o od-
powiedniej wytrzymatodci mechanicznej. Tablice musza byé
wypcsazone w wodoszczelnz przyrzady pomiarowe, umiesz-
czone za tablica w tem sposéb, aby tylko wskazowki i skale
przyrzadow znajdowaly sie z przodu tablicy. - Boczne i go:-
ne ostony tablic musza by¢ metalowe. Wszystkie przetgcz-
niki i wylaczniki mus~g by¢ pakietowe pokretne.

‘Na tablicy “m'eszczg sig dwie lampy kontrolne, jake

.optyczny wskaznik stanu. izolacji “sieci, oraz 1 lampa kon-

troina napiecia, ‘wlgczona przed bezpiecznikami generatora.
Lampa .ta stuzy jednoczesnie do oswietlenia tablicy.
Wszystkie cbwody odptywcowe z tablicy powinny byé
zabezpieczone bezpiecznikami. na’ obu biegunach oraz posia-
da¢ w kazdym obwodzie 2-biegunowy wylacznik pokretny.
Tablice $wiatelr nawigacyjnych i ta-
blice pomocnicze  (bezpiecznikowe skrzynki rozga:
lezne) powinny posiadaé tablice z -masy izolacyjnej, za$
oslony metalowe, / (Zabrania si¢ robi¢ tablice i ostony: z
drzewa). : . '



_ Tablice $wiatel nawigacyjnych muszg posiadaé w kaz-
dym -obwodzie Swijatel pozycyjnych lampki kontrolrie, ktore
.w sterowni -wskazuja, optycznie, czy Swiatlo pozycyjne- si¢
pali, czy tez zgaslo.

. Konstrukcja i rodzaje okretowych ka-
bli elektrycznych  Kable rozprowadzaja energie
elektryczng od generatoré6w do odbiornikéw pradu. Aby
sprosta¢ swym zadaniam na, statku, muszg one. mieé¢ odpo-.
wiednig - konstrukcje.
"rodzajow kabli:

" I. Kable w opancerzeniu stalowym, tzw. KOGU (kabel
okretowy gumowy uzbrojony), sg instalowane na statkach
wszedzie, ‘2 Wyjgtkiem pomieszczen mieszkalnych i pomiesz-
czen suchych -ostonigtych: kable jednozylowe maja prze-
kréj od 1,5 mme2 do 625 mm2, za$§ w kablach w1e]ozylowych
od 2 do 4 zyl, kazda zyla ma przekr6j od 1,5 mm? do 95
mm2,

2. Kable w plaszczu olawianym, tzw. KOG (kabel okrg
towy gumowy), instaluje si¢ tylko w pomieszczeniach miesz-
kalnych i w pomieszczeniach' suchych oslonietych; kable te
sg 1, 2- i 3zylowe k‘azda zyla o przekroju od 1 mm2
do 6 mme.

3. Kable gumowe, tzw. POG (przewéd oponowy okre-
towy), sg uzywane do lamp przenosnych i do Swiatet po-
zycy]nych pomlgdzy $wiattami i ich * gniazdami wtyczko-
wymi; kable te sa’ 1- i'2-zylowe (kazda zyla o przekroju od
0,75 mm? do 70 mm?) oraz 3- i 4-zylowe (kazda zyla
0 przekau od ‘1,5 mm2 do 70 mm?),. ..

4, Kable telefomczne,) “tew. - ' KOGUT, sg 'Wlelmzylowe
(od 2 do 44), o zylach roznokolorowych kazda o.przekroju
0,75 mms2.

5: Kable sygnalowe, tzw. KOGUS (kabel “okretowy
sygnalowy), sa wielozylowe. (od 4. do. 44 zyl), kazda zyla
ma przekroj 1,5 mm?

Jak widzimy, wszystkie wyze_] wymienione kab]e z wy-
jatkiem kabli telefonicznych i sygnalowych, moga byc je-
dno- i wielozylowe.

Zyty kablj skiadaja si¢ ze skreconych i wyzarzonych'
ocynowanych drucikéw miedzianych. Ocynowanie stuzy ja-
ko ochrona zyly przed destrukcyjnym dzialaniem na miedZ
siarki' zawartej~w gumie wulkanizowanej; -owinietej- dokota
zyly miedzianej

Ptlaszcze oiowxane w kablach sluza do zabezpieczenia

zyl kablowych przed wilgociag z zewnatrz oraz przed wy-
ciekaniem , masy .izolacyjnej z tasmy przegumowane;j.
. Dla przykladu podamy konstrukcje kabla jednozytowego
KOGU: 1. zyla miedziana, 2. warstwa gumy wulkanizowa-
nej,- 3 o‘bwol z tadmy przegumowanej, 4. plaszcz olowiany,
5. warstwa ochronna, 6. opancerzenie ze splecionych ocyn-
kowanych drucikéw stalowych

Uktadanie kabli na statkach odbywa si¢ wediug
obow1azumcych Scile” sprecyzowanych przepisow, z ktérych
najwazmejsze sa ‘nastepujace:

1. Przy przechodzeniu kabli przez grodzie wodoszczelne
i przez poklady konieczne jest' stosowanie dlawmc o specjal-
nej znormalizowanej konstrukcji. '

Na statkach uzywa sie nastgpumcych '

2. Kable trzeba uktadaé w specjalnych korytkach, zwa-
nych réwniez prowadnicami lub mostkami, wykonanych z bla-
chy perforowanej, do ktérych kable przymocowuje sig¢  klam-
rami za pomocg S$rub .ocynkowanych lub ljnosiginych.

3. Przy przejsciach kabli przez tadownie nalézy dodat-
kowo zabezpieczy¢ je przed uszkodzeniem za pomoca oston
z blachg lub ze stalowego ksztaltownika. |

rZy : prie éSClu kabli przez pomieszczenia . chlodmc/e
nalezy je prowadzi¢ w rurach stalowych.;

5. Przy zgieciach kabli nalezy priestrzega¢ zasady, aby
promien krzywizny nie byt mniejszy niz 9 $rednic zewnetrz-
nych dla kabla opancerzonego i-7 sredmc zewnetrznych dla
kabla obotowionego. ~

6. Wszystkie -opancerzenia i plaszcze olowiane kabli po-
winny byé uziemione na obu koncach przez polaczeme z ka-
diubem “statku.

Uziemienie Wszystkie korpusy maszyn elektrycz-
nych, stalowe ramy tablic rozdzielczych, ‘ostony bezpieczni-
kowych skrzynek rozgaleznych i tablic $wiatel nawigacyj-
nych, a takze opancerzenia kabli'i ich plaszcze olowiane, po-
winny byé skutecznie uziemione.

Zasilamie sieci okrgetowy.ch pradem
z ladu. Na mniejszych statkach, posiadajgcych 1 lub 2
agregaty, podczas postoju statku w porcie stosuje sie zasi-
lanie statku pradem z ladu, a to celem zaoszczedzenia pra-
cy agregatoréw lub ze wzgledu na remont. W -tym celu na
zewnetrznej stronie nadbudéwki, w.poblizu luku maszyno-
wego, instaluje sie skrzynke wodoszczelnq, do ktérej jest do-
laczony kabel ; ladu. Skrzynka. laczy sig¢ stalym kablem
z gléwna tablica rozdzielcza, na ktorej w tym celu musj byé
zainstalowany przelaczmk dwupozycyjny: ,zasilanie z lgdu
lub z generator6w“. Poniewaz prad z, ladu jest zazwyczaj
zmienny, przeto mozna nim zasilac¢ ]edyme sie¢ Swiatta na
statku, jezeli napigcie ladowe i napigcie lamp okrgtowvch
sa te- same.

W wypadkuy, ‘gdy te napiecia sa rozne, n;p ladowe, 220 v,
a okretowe 110 V, nalezy stosowaé transformatory 290/110/12
Volt; napiecia 12 V. uzywa si¢ dla- gniazd = wtyczkowych
lamp przeno$nych do_prac w.kotlowni i maszynowni, gdzie
latwo o porazenie pradem ludzi .pracujgcych z lampami
przenodnymi ; (napiecie do 40- V' ]est nieszkodliwe dla orgu-
nizmu ludzkiego).

O ile pradem z lqdu maja byc zasnlane s‘llmkl pradu sta-
lego, wlaczone w sieci sily,: to..-doich- zasilania. nalezy za-

stosowaé: przy malej ilosci silnikow — prostowniki prqdu
.za$ przy wigkszej ilosci silnikéw.'— przetwornice. o
Obstuga i konserwacija urzgdzen ete-

ktrycznych na statku muszg byé wykonywane facho-
wo, sprawnie i starannie. W przeciwnym razie elektryczne
instalacje okretowe; nawet najlepie urzgdzone i odpowiada-
jace wszystkim warunkom technicznym, nie spelnig swego
zadania. Dobre  urzagdzenia tecliniczne mozna powierzaé tyl-
ko odpow1edmemu personelowi obslugu1qcemu

(W nast. n-rze-art.: ,,Wainiejsze urzqdzenia’ elelctr_ na statkach®

W. Administracji ,,Wydawmctw Komumkacy]nych“
- nabycia nastepujace numery

,,TECHNIKA MORZA 1 WYBRZEZA“ — z 1949 r. nr.
z »‘1950’ r. ’:

z 1951 r.

,,TECHNIKA I GOSPODARKA MORSKA“ —z 19551 r.
z 1952 r.

“ Naleznosé za zaméwionie numery nalezy wplacaé
dawnictwa Komunikacyjne®. Oddzial Morski, Gdansk,
Przypominamy, ze wplaty na poczeb prenumer.lfy

" Naleznosé za prenumerate ,,Techniki i- Gospodarki
wplaca¢ .w_kazdym urzedzie pocztowym lub przy

podaé sposéb i miejsce uiszczenia prenumeraty

UWAGA -CZYTELNICY!

15 czerwca -br. Wszelkie wplaty, dokonane po -15-tym zaliczane beda. na okres péiniejszy o jelen miesigc.
. Prenumerata kwartalna miesigcznika ,,Techmka i Gospodarka :Morska“ wynosi Z1. 25.50, péiroczna Zi. 51.—

zamowieniach zbnorowych —_ bezposredmo na konto P..

,Ruch* w P. K. O. nr XI-55407/131. Oddzial Wojewédzki w Gdafiskw. - v
Wszelkie reklamacje w sprawie niedokiadnosci w dostarczaniu ,,Techuik: i Gospodarkl Morsk:e_l'\‘ naleiy Kie i

rowaé pod adresem: P. P. K. ,,Ruch“, Oddziat Wojewé6 dzki w ‘Gdansku, ul.” Tkacka 9/10. Iednoczesme nalezy

Oddziat Morski, Gdansk, Waly. Piastowskie 24, s3 da

1/2-w ¢enie Zt. 6.— -

34, b 6— - 7 R

56 o .. ZhiQ— liti i sl
1/2,:3,4,°5, 10, 11, 12 po 2L 6.— " 0G0
6/7.i 8/9 po Zt. 9.— Tt e j‘" !
1, 2,38, 4,5, 6po Zi, 6-—- BTN :

nr. 1/2 w ¢enie Zt. 12.—, nr. 3, 4 5 €u’po Zl 6~—.~~. .
nr1234ap0i10—‘
bezposrednio na konto P. K. O. nr. *XI- 55400/431 ,,'Wy- o
Waly Piastowskie 24." . . ‘
II1 -kwartatu br.: winny byc dokonane ‘najpézniej do dnia

Morskiej** przyjmiija wszyscy hstonosze, mozna ]q tal\Iz(ﬂ
p ;
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EKSPLOATACJA PORTOW

Zmniejszenie cigzaru i objetosci opakowania w transporcie morskim

Przestanki gospodarcze

Przy rozwigzywaniu problemu opakowania towaréw eks-
portowych najpowazniejsza trudnos¢ przedstawia stworze-
nie takiej konstrukcji, ktora przy wymaganej mocy miata-
by jak najmniejsza wage i objetos¢. Eksporterzy czesto nie
przywigzuja nalezytej wagi do tej sprawy, wychodzac z za-
fozenia, ze zbyt silne opakowanie nigdy nie zaszkodzi, mi-
mo, ze kosztuje drozej, jest ciezsze i obszerniejsze. Rozu-
mowanie takie nie jest stuszne, a w gospodarce socjalisty-
cznej catkowicie bledne. Przy pakowaniu swoich towaréw
eksporterzy winni dazy¢ do zmniejszenia ciezaru i objetosci
opakowania przy jednoczesnym zachowaniu nalezytei jego
mocy, z nastepujacych wzgledow:

1. zaoszezedzenie pojemnosci srodkow transportowych,

2. oszczedno$¢ na frachtach kolejowych i morskich,

3. oszczednoéé na optatach celnych przy eksporcie do nie-
ktérych krajow,

4. oszczedno$¢ na materiatach, z. ktérych zbudowane jest
opakowanie zewnetrzne i wewnetrzne.

Frachty kolejowe ptatne sa od ciezaru, ale frachly mor-
skie — od objetodci lub ciezaru, w opcji armatora. Kryte-
rium stosunku ciezaru towaru do jego objetosci stanowi ste-
sunek 1 tony angielskiej (1016 kg) do 40 stop kubicznych.
Towar, dla ktérego ten stosunek ksztaltuje sig¢ jak 1:1 (,,mie-
rzy raz"), placi z tytulu frachtu morskiego tyle samo od
cigzaru co od objetosci.

Inaczej jednak przedstawia sie sprawa przy towarach
objetoSciowych, mierzgcych 80, 100, 200 lub wigcej stép ne
tong. W-tym wypadku konstruktorzy musza bardzo staranr-
nie opracowaé opakowanie, aby przy niezbednej mocy miato
ono jak najmniejsza objetosc.

Problemn zmniejszenia cigzaru i objetosci opakowan jest
w.ec wazny przede wszystkim przy towarach objetosciowych,
a wiec lekkich, oraz przy towarach niezbyt kosztownych, ar-
tykulach masowych (tekstylia bawetniane, ubrania robocze,
popularna galanteria, wyroby domowego uzytku, artykuty
techniczne, itp.). Zaoszczedzone réznice w objetosci jednost-
kowej sa na pozér niewielkie, jednak przy ciaglym eksnor-
cie w znormalizowanym opakowaniu, gdzie w gre wchodzg
np. dziesiatki lub setki tysiecy skrzyn rocznie, suma tych ma-
tych réznic stanowi pokazne zwigkszanie ogolnej objetosci
oraz kosztéw frachtu, niejednokrotnie placonych w dewizach,

Np. skrzynia o wymiarach 0,50X0,60X1,00 m, zawiera-
jaca towary migkkie (tekstylia, wyroby galanteryine itd.),
wzmacniana od wewnatrz listwami, posiada objetosc
0,3 m3. Jezeli jednak zastosujemy wzmocnienia listwami
zgwnetrznymi o grubosci 9/16 cala, wymiary ulegng
zwigkszeniu' o 15 mm z kazdego boku i objetosé skrzyn:

Rys. 1
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wynosi¢ bedzie 0,53 X 0.63 X 1.03 = 0,344 m3. Réznica jed
nostkowa objetosci obu typéw skrzyn w wysokosci 0,044 ms3
przy tysigcu skrzyn wzrasta do 44 m3 i stanowi prze-
strzen stracona.

Przestrzeni tej nie mozna odzyskaé przez najlepsza na-
wet sztauerke; stanowi ona efektywna strate, cho¢ pozornie
sprawa wyglada inaczej, skoro armator otrzymat fracht réw-
niez i za przesirzef stracong. Tak przedstawia sie sprawa
z kapitalistycznego punktu widzenia, jednak w planowej, scc-
jalistycznej gospodarce eksporter i armator zlaczeni sg jed-
nym cyklem obrotu towarowego i deficyt 44 m3 stanowi w
tych warunkach realna strate dla gospodarki narodowe;j.

W Zwigzku Radzieckim wykonanie planéw panstwowych
opiera si¢ w duzej mierze na planie przewozéw kolejowvch

Rys. =

oraz przewozow masy towarowej pomiedzy portami. Roz-
wigzanie problemu zmniejszenia cigzaru i objetosci  opako-
wail wplywa na lepsze wykorzystanie taboru kolejowego.
W zwigzku z tym, dla uniknigcia niepotrzebnej straty prze-
strzeni oraz no$noSci, przepisy i normy techniczne budowy
opakowan sa SciSle okreslone.

Na tle poprzednich wywodéw zarysowuje sie rola oszczed-
nosci na frachtach kolejowych i morskich przy transakciach
eksportowych na bazie ¢f. Jesli w dalszym ciggu przyjmie-
my, zs eksportowanym towarem sg wyroby tekstylne wysy-
tane na Daleki Wschéd, to oszezednosé 44 ms kubatury od-
powiada oszczednosci na frachcie morskim w sumie ok. $1.510.
Biorge pod uwage szeroki asortyment towaréw eksportowa-
nych z Polski, ktére mozna opakowaé w oszczedne co do
objetosci i cigzaru opakowanie. zdamy sobie sprawe, iak
wielkie sumy mozna zaoszczedzié na frachtach, nie tylko
morskich, ale i kolgjowych.

Przyv eksporcie do niektérych krajéw Ameryki Lacifiskiej
clo pobierane jest od wagi brutto. Okolicznoéé¢ ta ma njeraz
duze znaczenie dla kaikulacji ceny danego towaru. Przy
eksporcig np. artykuléw perfumeryjnych lub kosmetycznych
opakowanie pierwotne jest stosunkowo ciezkie, wobec czego
wplywaloby decydujaco na kalkulacje ceny sprzedazy dane-
go artykulu w miejscu przeznaczenia. Koszty cta musialyby
obcigzyé posrednio cene zakupu, ktéra musialaby byé odpo-
wiednio znizona, = celem wyréwnania cla zaptaconego za
cpakowanie. W tym wypadku wiec o wiele korzystniejsze jest
wysylanie towaru w opakowaniach wigkszej objetosci, osab-
no zas naczyn lub innych opakowan, w kidrych towar ma
ukaza¢ si¢ w sprzedazy. Za naczynia te liczy sie wéwezas
znacznie rdizsze clo niz za sam towar.

Przy zmniejszeniu ciezaru i objetosci opakowania osiaga
si¢ oszezednosci na zuzyciu materialéow do opakowafi wew-
netrznych i zewnetrznych. !

Sposoby uzyskiwania oszczednosci

Zmniejszenie cigzaru i objetoSci opakowan w transpoi -
cie morskim moze by¢ osiggniete droga:



a) zastosowania wewnetrznych wzmocnief,

b) zmiany materialéw opakunkowych przez wylaczeniz
welny drzewnej, siana, stomy itp. na korzys¢- tektury tie-
listej,

c) stosowanie cigfiszych desek (w ramach norm), oraz
opasek metalowych,

d) stosowanie klatek, zamiast skrzyn, przy towarach malo
narazonych na kradziez,

e) stosowanie kartonéw zamiast skrzynek drewnfanych

" Zmniejszenie ciezaru i objetoSci opakowania nastgpic mo-
ze przaz celowa i oszczedna jego konstrukcje. Jesli chodzi
o opakowanie drewniane dla towaréw miekkich, jak teksty-
lia, wyroby galanteryjne, dziewiarskie itp., wskazane jest
— jak wspomntano — stosowanie wszelkich listew wzmac-
niajagcych wewnatrz skrzyni, W ten sposéb nie zwieksza sie
objetosci skrzyni o wystajace na zewnatrz listwy.

Trudniej jest rozwigzac ten problem przy towarach, kto-
rych konstrukcja lub tworzywo nie pozwala na zastosowanie
wawnetrznych listew. W takich wypadkach uzycie innego ma-
terialu opakunkowego pozwala na zmniejszenie cigzaru i ob
jetosci opakowania. Rys. 1 przedstawia skrzyni¢ zawiera-
jaca 6 akumulatoréw. Jako materialu opakunkowego uzyto
welny drzewnej. Przy zastosowaniu tektury' falistej mozna
byto zmniejszy¢ wymiary skrzyni o 10%, co dalo powazne
oszezednoscei. Tekture falista mozna stosowaé z calkowitym
powodzeniem nawet przy eksporcie porcelany (rys. 2), uzy-
skujgc duze oszczednosSci na cigzarze, a przede wszystkim
na objetosci skrzyn.

Warunkiem zastosowania tektury falistej jako materialu
upakunkowego oraz opakowania wewnetrznego “jest staran-
ne dopasowanie poszczegdlnych plaszczyzn chronigcych dany
towar; wraz ze swym opakowaniem wewnetrznym towar
musi byé ciasno umieszczony w opakowaniu zewnetrznym
Dla towaréow bardzo wrazliwych na uderzenia | wstrzasy
stosuje sie specjalne amortyzujace wykladki z tektury fa-
liste;j. )

Rys. 3 przedstawia opakowanie wewnetrzne mikrosko-
p6éw, ktére winny byé wraz z nim ciasno wiozone do skrzymni
drewnianej o wzmocnionych §cianach czolowych oraz o bo
kach wzmocnionych opaskami metalowymi.

Odno$nie stosowania welny drzewnej, opitkéw drzew:
nych, stomy i siana jako materialow upakunkowych nalezy
wyjasnié, zg, jakkolwiek sa one tanie, posiadaja jednak za-
sadnicze wady: sa stosunkowo cigezsze od tektury falistej,
nasigkajg latwo wilgocia, nie sa higieniczne, stanowia bo-
wiem siediiska kurzu, a niejednokrotnie zarazkéw. Dlatego
tez niektére kraje zabraniaja importu towaréw pakowanych
w stome lub sfano.

Przy budowie skrzyn drewnianych bardzo wazng rzeczq
jest doktadna znajomos¢ norm konstrukeyjnych. Grubosé¢ ma-
terialu potrzebnego do budowy Scian bocznych, wierzchu i dna

skrzyni uzalezniona jest od gatunku uzytego drewna, od-

wagi brufto skrzyni i tadunku oraz od wymiaréw skrzyn:.
Nalezy pamigtaé, ze stosujac dla wzmocnienia skrzyni dwie
tasmy metalowe lub opaski z drutu, mozemy uzyé¢ do budo-
wy skrzyni desek o ok. 509 ciefiszych.

Uzycie klatek zamiast skrzyn moze by¢ stosowane tylko
w tych wypadkach, gdy nie zwigkszy si¢ przez to niebezpie-
czenstwo czeSciowe] kradziezy lub uszkodzenia towaru. Nie
mowiac o ciezkich maszynach lub elementach maszyn, ktére
najczesciej pakowane sa w kraty, mozna pakowaé¢ w klatki
niektore wyroby techniczne, jak np. izolatory wysokiego na-
piecia (rys. 4).

Okres ostatniej wojny wzbogacil doswiadczenia w zasto-
sowaniu opakowan kartonowych zamiast drewnianych. Osz-
czedno$é pojemnosci i nosnosci osigga sie w calej pelni przy
stosowaniu tego opakowania, wzmocnionego na krzyz opas-

kanii metalowymi lub drutem. Uzycie kartonéw jesl jednak
uwarunkowane cigzarem poszczegélnych sztuk (do 50 kg),
wymiarami najdiuzszego boku (do 50 cm) oraz rodzajem
opakowania wewnetrznego. Opakowanie wewngtrzne towaru
w kartonie ma decydujacy wplyw na wysoko$¢ jego pietrze-
nia. O ile tym opakowaniem beda np. puszki biaszang, wow-
czas kartony mozna pietrzy¢ prawie bez ograniczenia. Sub-
stancje sproszkowane, tekstylia itp., opakowane w karto-
nach, daja si¢ pietrzyé o wiele nizej, zas liczba warstw za-
lezy od wielkosci i wagi poszczegolnych kartonow. W tym

Rys. 3

wypadku konieczne jest zastosowanie opasek metalowych, ce-
lem wzmocnienia opakowania.

Rozpatrujac problem zmniejszenia cigezaru i objetoSci opa-
kowail nalezy pamietaé, ze zastosowanie 1zejszego lub mniej
obszernego opakowania nie powinno narazac¢ towaru w czasie
transportu ladowego i morskiego. Opracowahie najbardziej
racjonalnego dla danego towaru opakowania winno nastapic
na podstawie nie tylko do§wiadczen laboratoryjnych, ktére, ze
wzgledu na istnienie $cistych norm opakowar, sa nierdz zbe-
dne, lecz przede wszystkim na podstawig analizy uszkodzen
powstalych w czasie transportu danego towaru do miejsca
przeznaczenia.

M. K. Wolowski

Mechanizacja robot pracochlonnych i ciezkich

W nr 1171951 radzieckiego czasopisma ,,Mechanizacja ro-
bot pracochlonnych i cigzkich* inz. S. L. Lyzlow opisuje
,,Stalinowskie wykorzystanie mechanizméw i wyposazenia
statku w porcie lenfingradzkim®.

Stachanowskie brygady przetadunkowe portu Leningrad
stosuja przyspieszone metody przetadunku; od doktadnego
wypelnienia poszczegélnych “elementéw przeladunku zalez-
ne jest powodzanie ich pracy. Brygady daza do maksymal-
nego wykorzystania mechanicznych urzadzen przetadunko-
wych oraz osprzetu statku.,

Brygadier dokiadnie rozwaza, jak ustawi¢ robotnikow,
dobrac sprzet przetadunkowy w iloSci odpowiadajgcej towa-
rowi i sposobowi jego opakowania, wreszcie jak rozdzieli¢
ten sprzet miedzy czienkéw brygady.

Przetadunek z reguly musi by¢ wykonany najwlasciw-
szym sposobem. Brygadier zwykle wzywa zaloge statku do
wspolzawodnietwa w przedwstepnym przygotowaniu tadun-
ku, jak rowniez do doprowadzenia wyposazenia statku (win-
dy i dzwigi okretowe). do najlepszego stanu. Przed przy-
stapienjem do pracy zaznajamia on swoja brygade z rodza-
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jem tadunku, okresla ilosci towaru odpowiadajgee nosnosci
urzadzen . przetadunkowych - i ‘stawia przed brygada zadanie
przeladunkowe ujete w-czasie, tzn. w cyklach. Obserwacja
rozpoczgtej na tych zasadach pracy brygad. stachanowskich
dostarcza - szeregu praktycznych spostrzezen, ktére z kolei
przyczyniajg si¢ do dalszego - przyspieszenia caloksztaltu
pracy. .

Autor omawia przykiadowo przyspieszony wyladunek przez
brygady “stachanowskie motorowca ,Krasnodar”. Na dobe
przed- wplynigeiem -do -portu dowddztwe -statku przekazalo
radiotelegramem prosbe o mozliwie najszybszy wyladunek.

Marynarze stanowigcy obsluge -statku zobowiazali ste przy- .

gotowa¢ -mechaniczne wyposazenie “statku, zapewni¢ oswiet-
lenie tadowni, zdjaé. przykrycie ‘lukéw. Kierownicy Rejonu
portw leningradzkiego zestawili szczegélowy plan “operacyj-
ny Wyiagunku, ustalajacy 60 godzin pracy, zamiast ‘przewi-
dywanych .normg 94 godzin.” L

. Na naradzie brygadzistow, robotnikéw magazyfiowych
i obstugi sprzetu zmechanizowanego oméwiono sprawe przy-
spieszenia wyladunky. Zapoznawszy sie-z planem operacyj-
nym -f-wystawionym--brygadzie zleeeniem, -zebranij:.zglosili
opracowany przez sigbie kontrplan ustalajac, ze przy zastoso-
waniu dzwigu plywajacego do przeladunku sztuk ciezkiej
drobnicy oraz pracujac na dwie burty, mozna statek rozta-
dowa¢ nie w 60, lecz w 50 godzin. ‘

Dla . umozliwienia rozladunku }adowni érodkowych od
burty odwodnej uzyto:czterech barek i wind ckrgtowych, zas
“dla skrajrych tadowni. przydzielono po dwa dZwigi.na ladzie.
Brygadzie’ Butawina zlecono’ bardzo bdpowiedzialny rozia-
dunek .tadowni Nr 2, 'w ktérej - zatadowane byly diugie
20-metrowe belki stalowe. Plan operacyjny przewidywal wy-
tadunek belek na brzeg przy pomocy dzwigu portalowego,
a nastepnig przerzucenie ich dalej i ulozenie w sztaplach
drugim ‘dzwigiem ladowym.” Do . pracy tej przydzielono
11 Iudzi. - ; & PR Ee

Brygadier wybrat i rozdzielil sprzet podreczny, nastepnie
rozstawil Indzi tak, ze sam zajal miejsce przy luku na po-
ktadzie, pigciu robotnikéw postawil w tadowni, dwdéch na
brzegu i -dwdch przy sztaplu. Jedenastego, zbednego w tym
uktadzie -pracownika skierowano do innej pracy.

Dobre rozstawienie robotnikaw .brygady, wlasciwe uzy-
cie sprzetu'j wykorzystanie urzadzen mechanicznych stano-
wiacych *wyposazenie statku i nabrzeza pozwolily na wyla-
dowanie przez brygade Bulawina w_ciggu jednej, zmiany
200 ton fadunky,” tj. 220%: nermy. Dzwigowi - osiagneli w
ciggu zmjany 130 cykli, czyli 188%"- normy. Ostatecznie mo-
torowiec rozltadowano w ciagu 46 godzin. o

Interesujace bylo: réwniez rpztadowanie parowea -, Suchu-
mi“, ktéry ~przywidzl beczki ‘ze §ledziami.  Wyladowano je
z dolnego-poktadu na zaplecze nabrzeza. Brygada dokonujaca
wytadunku miata do dyspozycj: jeden diwig portalowy oraz
trzy ramy z 18 uchwytami do chwytania beczek.

¢ Przygotowawszy miejsce do pracy i $rodki transportu,
brygadzista Bulawin rozstawil 12 czlonkéw zespolu w na-
‘stepujacy sposéb: Brygadzista nadzorowal prace przy luku,
szesciu robotnikéw pracowalo w tadowni, dwoch na nabrze-
zu przy dzwigu, dwéch przy sztaplach, jeden przy sztap-
larce, ktéra odwozono tadunek na plac skiadowy.

Z .poczatku wyladunek z tadowni i dalszy transport be-

czek odbywat si¢ rytmicznie i skladnie.. Zaledwie opuszczono
do tadowni rame z uchwytami, juz w. ciagu kilku sekund

A

G Rys. 17~ . ;
Przeladunek_dtugich dZwigaréw: 1) — _winda’ statkii, 2 — brygadzista,
— stanowiska 'tobotnikéw,” 3 — dZwig portalowy, 4- — nabrzeze, 5- —
dzwig 11 linii, 6 — sktadpwisko, 7 .— tory-‘poddiwigowe, 8 — tor ko-

i ) b © lejowy, 9 — luk statku:. - . j

262

", T
P ol‘\‘
‘'

TR

X T
7

L}

g /‘

) Rys. 2
Rama do przetadunku beczek

zaczepiano ladunek i mozna bylo podnosi¢ ram¢. Diwig wy-
ciagal tadunek z luku, przenosit go i skladal na nabrzezu.
Uchwyty natychmiast zwalnialy tadunek i znéw opuszczano
rame do ladowni. Do tej chwili robotnicy pracujgcy. w ta--
downi zdazyli przygotowaé nowa parti¢ beczek. :

Sztaplarka odwozita wprawdzie bez przerwy beczki na

plac sktadowy, jednakze odleglo$é do sztapla byta tak duza,

ze nie zdotano osiggnac tej samej wydajno$ci transportu co
przeladunku. Na nabrzezu gromadzila si¢ wijgec coraz wiek-
sza ilo$¢ tadunku, co grozilo zupelnym zatorem. '

\

Po naradzeniu si¢ z dyzurnym dyspozytorem brygadzista
zazgdal jeszcze jednej sztaplarki oraz jednego robotnika.
Z ta chwila front przetadunkowy na nabrzeiu zostal oswo-
godzony, a potok beczek plynnie przerzucano na plac skla-

owy. '

W tych warunkach roztadunek parowca ,,Suchumi“ zostat
zakoniczony na kilka godzin przed przewidzianym terminem.
Wedlug norm nalezalo wyladowaé w ciaggu jednej zmiany

- 219 ton, za$ stachanowska brygada Bulawina wyladowala

dwa razy wiecej. Wspélzawodniczaca brygada nr 460, pra-
cujaca dwoma .dzwigami portalowymi, wytadowata w ciagu
zmiany 432 t.

Przy przeladowywaniu pojedynczych partii towaru pfo-
ces technologiczny robot wewnatrz ladowni skiada sie .z sze-
regu operacyj. Przy wyladunku operacje {e sa nastepujace:
formowanie unosu (partii towaru), przesumi¢cie go z roz-
maityeh miejsc tadowni do luku i przeniesienie z ladowni
na mnabrzeze. Przy zaladunku: opuszczenie unosu do luku
tadowni, zdjecie z palely, planki lub sfatki, iransport- do
miejsca sztauowania w tadowni i ulozenie z wlasciwym od-
dzieleniem jednej partii od drugiej i umocowaniem ladowa:-
nego - towaru. b ) )

Prace wewnatrz tadowni dokonywane sg przy uzyciu
pomocniczych urzgdzen mechanicznych, ulatwiajgcych recz-
ng prace szlauowania lub wyladunku (zwlaszcza przesunig-
cie towaru do luku).

Sztaplarki przewoza tadunek skladowany na nabrzezu-
(lub rampie) chwytajac go widlawym podchwytem. Paleta
z ladunkiem partii towaru moze byé dowieziona do dowol-
nego miejsca skladowania, podniesiona na zadana wyso-
kos¢ i zlozona na sztaplu. . '

Przesuniécie ciezkich skrzyn z -odleglych zakatkéw 1a-
downi do luku moze byé wykonane przy pomocy wind okre-
towych w sposob nastgpujgcy: Dwie .potaczone liny drucia-
ne, ktérych kofice sa nawinigte ma bebny wind okretowych,

-zakladamy na skrzynke lub pake bez jakiegokolwiek uchwytu

lub obwigzania. Robotnicy pracujgcy w. tadowni zakladaja
te liny 'za rolki blokéw przymocowanych do wregéw Scian
bocznych ladowni. W miarg¢ nawijania liny windg okreto-



wg ladunek przesuwa si¢ w kierunku -zamocowanego blo-
ku. W ten sposéb mozna dosungé do luku ciezkie sztuki
drobnicy, obrocié je lub, przy zaladunku, podciggnaé do od-
leglych od luku zakqtkéw tadowni. -

Dla zmniejszenia tarcia ladunku o podloze (podlcfga
tadowni . lub dolna warstwa drobnicy) podklada sig deski
i stosu1e speqalne watki, . -

Robotnik obstugujacy te czynnosci ustala i ‘przygotowuje
plan- tych operacyj oraz kieruje pracg wind okrgtowych. Przy
tadunkach cigzkich ten sposob fracy przyspiesza czynnosci
przetadunkowe i odgrywa donioslg role¢ w walce o petne wy-
korzystanie mechanizméw i zwigkszenie wydajnosci pracy.

Wiele dawniej stosowanych w porcie leningradzkim dos¢
ptymitywnych urzadzen otrzymalo nowe, lepsze ,rozwigzania.
Do nich nalezy typ palety zrobionej z desek ‘o grubosci
38 mm, przymocowanych wkretami z kryta, gléwka. Aby
umknqc skrecania i platania si¢ lin, stosuje si¢ tzw. ,,pod-
wieski* stanow1gce czworokatng rame¢ ze spawanych rur
o sredmcy 38 mm’ i zaopatrzone w narozach w cztery liny.
U géry kazda z lin konczy sig kolklem ~za$ u dolu przy-

Rys. 3
Wykorzyslanie wind okretowych do przesuniecia cigezkiej drobnicy
w luku statku

mocowaniem ceowek ktérych kawalkamA okute sa naroza
palety. .,,Podwieski“ mozna wykonaé z innej stali ksztalto-
wej lub z ksztattownikéw z innego, dostatecznie wytrzyma-
lego metalu. .

Palety wraz ze zlozonym ‘na nich ladunkiem sklada sie -

na woézkach lub podchwytuje si¢ je widtami sztaplarek.
W tym ostatnim wypadku uktada si¢ je w sztaplu wraz z ta-
dunkiem, ulatwiajgc w ten sposéb dalszy przetadunek na
Wagony Ten sposob przeladunku bardzo obniza koszty oraz
ogranicza do minimum prace reczng, ktéra w zasadzie 'spro-
wadza sie do zaczepiania i odczepiania lin.

Do wybierania z luku tadunkéw o malym cigzarze (male
barytki, skrzynki, kartony) stosuje sie siatke konopng z dre-
wnianym okraglym denkiem. Denko o $rednicy 2,5 m zro-
bione jest z desek grubosci 12—13 mm, zbitych gwozdziami
w trzech warstwach. Ulozenie desek ]edneJ warstwy w sto-
sunku do poprzedmeg pod katem “120°., W takiej siatce la-
dunek nie gniecie sie i dobrze sie uklada, ulatwiajgc wy-
tadunek; sama siatka zapobiega wypadme;cm lub przesunie-
ciy si¢" drobnicy. :

Z innych ndoskonalen trzeba wspomnie¢ o ramie z bocz-
nymi- uchwytami. W dawnych rozwiazaniach uchwyty roz-
‘mieszezano dowolnie, tak; Ze zajmowaly one rézne poloze-
nia. Nowe uchwyty na beczki s3 zawieszone na ramie w-

dwéch rzedach. Przy podnoszeniu beczki- zawisaja w okres- -

‘Rys. 4
Siatka z drewnianym denkiem

lonym porzadku, w stalych wzajemnych odleglosciach, Scisle '
jedna obok drugiej, co ufatwia ich skladanie na $rodek tran-
sportu lub na sztapel. Rama:tego typu podnosi do 18 beczek.

Przy przeladunku skrzyn stosuje sie speqalne uchwyty,
wyrabiane .ze stali katowej 50X50X5 mm j z plaskownikéw
grubo$ci 7 mm. Konstrukcja odznacza sie¢ prostota i solidno-
Scig. Przy podnoszeniu paru skrzyn uchwyty moga byé zmon-
towang na ramie z rur. Sposéb ten daje szczegdlnie dobre
rezultaty przy przeladunku Skrzyn jednakowych.

Do podnoszenia dtugich.i cigzkich arkuszy stali stosuje
si¢ specjalne uchwyty. Praktyka licznych stachanowskich
brygad wykazala, Ze przy -wyladunku lub zatadunku takich
arkuszy nalezy stosowaé dwa uchwyty (a hawet wiecej) za-
czepione na tzw. bglce rozporowej. Uchwyt tego typu ]est
lekki, prosty i wygodny w uzyciu.

Kolektyw " portu leningradzkiego przy wspéipracy praco-
wnikéw Centralnego Naukowo- Badawczego Instylutu Mor-
skiej Floty wprowadza  stale nowe ulepszenia w zakresie
techriologii rob6t = przetadunkowych, przyspieszajac w ten
spos6b odprawe statkow. ' i .

Zapoznajac Czytelnikéw z opisanymi metodami pracy,
ktére dotychczas .nie byly znane w naszych portach, nale-
zaloby zyczy¢, -aby pomogly one do osiggnigcia jeszcze lep-
szych rezultatow w rekordowych przetadunkach portéw
polskich. ) _Inz. St. Sz.

29 —a

25 =i

Rys. 5 ° .
Uchwyty do skrzyfi. Ramka z fur chroni przed skrgcemem lin
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‘Norinowanie robét portowych?)

. Z uznaniem nalezy podkresli¢ inicjatywe ,,Wydawnictw
Morskich®, ktére w ramach ,Biblioteki Morskiej Wiedzy Za-
wodowej* przystapily do opublikowania szeregu pozycyj z za-
kresu organizacji-i techniki pracy w. transporcie morskim.

Nalezy do nich m. in. pierwsze w jezyku polskim opra-
cowanie na temat normowania pracy w porcie, piéra E. Ze-
browicza (red. odp. Henryk Laczyfski). W oparciu o ogdlne
zagadnienie normowania pracy autor omawia specyfike pracy
w porcie, trudnodci jej normowania, dotychczasowe sposoby
normowania prac przetadunkowych, technicznych, magazyno-
wych oraz gospodarczych. Stwierdzajge, Ze obecne normy
w portach polskich nie edpowiadaja wymogom gospodarki
socjalistycznej, bowiem sg normami - $rednio-statystycznymi,
szacunkowymi, autor wysuwa stuszng teze, Ze normowanie
pracy w porcie nalezy oprzeé ¢ jedynie stuszng metodg ana-
lityczno-techniczng. Wreszcie omawia organizacje i organy
normowania pracy w $wietle obowigzujgcych przepisow.

Prace uzupeiniaja przyklady obliczania zarobku i pro-
centu wykonania norm oraz slownik wyrazéw fachowych.

Zagadnienia normowania pracy nie sa wprawdzie zagad-
nieniami nowymi, lecz istota normowania ulega w warun-
kach gospodarki socjalistycznej gruntownym przeobrazeniom.
W zwiazku z tym autorzy piszacy na te tematy zmuszeni s3
do powaznego wkladu pracy w przygotowanie dobrych,
wiszechstronnych opracowar, ktére odpowiadatyby nowym
zadanjom i celom normowania, pracy. Na odcinku normowa-
nia pracy w porcie wigze si¢ to ze szczeg6lnymi trudnos-
ciami, gdyz jest to w-naszych warunkach zupelnie nowe, roz-
wijajgce si¢ dopiero zagadnienie, ktére wymaga rozleglych
‘badan i uogdlnien w oparciu o doSwiadczenia radzieckie
i pierwsze doSwiadczenia polskie w zakresie innych gatezi
naszej gospodarki. Ten moment niewatpliwie podnosi warto§¢
omawianego opracowania i wkiad pracy autora, ktéry pierw-
szy podjal. si¢ przedstawienia tego. zagadnienia w jezyku
‘polskim:

Jednak nie mozna stwierdzi¢, ze temat zostat wyczerpany
i przedstawiony we wlaSciwy spos6b. Luki, ktére zauwaza sie
przy czytaniu pracy, nie sa moze.zbyt powazne i moga z po-
wodzeniem stanowi¢ przedmiot. asobnego opracowania z tej
dziedziny. Natomiast wigcej zastrzezen nasuwajg biedy ce-
chujgce te prace, przy czym naleiy z gory zaznaczyé, ze
obciazaja one nie tylko aufora, lecz takze wydawnictwo,
ktére przy sumiennym podejSciu do opracowan autorskich
mogloby niewatpliwie wigkszosé z nich usungé.

Pierwszym kardynalnym bledem jest okreSlenie socjalis-
tycznego wspéizawodnictwa pracy - jako ,akcji* (str. 5).
Czyz mozna okre$laé mianem akcji, a wiec czegos przejscio-
wego, nietrwalego, ten wspanialy i potezny ruch szerokich
mas o realizacje i przekroczenie zadafi produkcyjnych, o ob-
nizenie kosztéw wiasnych, o lepszy i szybszy marsz do no-
wego, lepszego ustroju spolecznego? Wspétzawodnictwo
pracy — to system, to metoda socjalistycznego
budownictwa, ktéra nie moze byé traktowana jako jedna
z wielu akeji przedsigbranych przez partie i rzgd w celu usu-
nigcia tych czy innych niedociggnigé. Socjalistyczne wspél-
zawodnictwo pracy — to trwaly, ciggly element gospodarki
planowej, wyrazajacy twérezy, socjalistyczny stosunek do

pracy, ktéry przejawiajg masy pracujgce po obaleniu klas
‘wyzyskujacych i burzuazyjnego panstwa. Uzasadnienia ,ak--

cyjnosci® wspélzawodnictwa nie moze stanowié fakt réino-

rodnoci jego form i rodzajow, kidre zewnetrznie moga

istotnie przejawiaé si¢ jako gdrebne akcje. Jednak réznorod-
nosé¢ form i rodzajéw socjalistycznego wspélzawodnictwa
pracy $wiadczy o bogactwie tego tworczego ruchu, ktéry po-
wstal z inicjatywy klasy robotniczej bezposrednio po zwy-
cigstwie nowego ustroju. i stale rozwija sie oraz doskonali.
Drugim momentem, kiéry réwniez niewatpliwie wplywa
ujemnie na catoksztalt pracy, jest zbyt ,statyczne* ujmowa-
nie zagadnienia normowania pracy w porcie. Autor wpraw-
dzie sfusznie podkresla olbrzymi rozwdj i postep, jakiego

1) E, Zebrowicz: Normowanie robét portowych, Wyd. Mor-
skie, Gdarisk 1951, s. 76. .
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dokonano w tym zakresie w ciggu ubieglych lat, jednak
w spos6b zbyt skondensowany przedstawia kierumki rozwo~
jowe normowania pracy w portach polskich na najblizsze
lata. Wprawdzie prawie kazde ze szczegélowych omoéwiett
normowania pracy w poszczegélnych dziedzinach dzialal-
nosci portu korficzy sie wnioskiem i stwierdzeniem koniecz-
noéci oparcia sie¢ o normy analityczno~techniczne, jednak
tege fudamentalnego zagadnienia nie przedstawiono sze-
rzej, pomimo Ze bedzie ono stanowito gléwny przedmiot
pracy naszych aparatéw normowania w portach w ciggu
kilku najblizszych lat. Zarysowe oméwienie tego zagadnienia
w rozdziale III (str. 55—B59), ograniczajace sie zreszta do
przedstawienia_analizy operacji i czasu pracy, do ktérych
to zagadnien jeszcze wrécimy, — nie wyczerpuje tematu. -
A na co nalezy klas¢ gléwny nacisk, jezeli nie na to, co nowe
i postgpowe, co powinno by¢ jak najszybciej zrealizowane?

Nie usprawiedliwia autora przekazanie tego zagadnienia
jako przedmiotu dyskusji naradom wytwérczym. Oczywiscie,
powinno ono tam byé omawiane w calej rozcigglodcei i czesto,
lecz aby to umozliwié¢ nalezy wiasnie daé material do dys-
kusji, przedstawi¢ zamiary aparatu normowania i §rodki ich
realizacji. v ‘

Z zagadnieniem tym wigze si¢ jeszcze jedna sprawa,
mianowicie progresywno$é¢ norm. Jak wiadomo, normy w por-
tach polskich, mimo Ze sa normami szacunkowymi, statys-
tycznymi, cechuje pewna postepowosé w stosunku do okresu
ubieglego. Jeszcze siiniej wystapi to zagadnienie przy ner-

‘mach ustalanych metodg analityczna i na ten moment na-

lezalo zwréci¢ szczegblng uwage. Niestety, z pojeciem normy
$rednio-progresywnej, nie méwigc juz o jej istocie i blizszej
charakterystyce, w omawianej pracy prawie sie nie spo-
tykamy. ’ :

Wreszcie trzecim powaznym niedociagnieciem omawianej
pracy jest powierzchowne potraktowanie doswiadczed ra-
dzieckich. Zastrzezenia w stosunku do autora w tym zakre-
sie s3 dwojakiego rodzaju: po pierwsze — nie podaje on
w ogole doswiadczen z portéw morskich, a jedynie z portéw
$rédladowych (chodzi tu o metody cytowane na str. 29); po
drugie — podane nazwiska inicjator6w niektérych metod i ich
istota sa znieksztalcone.

. Podawane przez autora metody dotycza prawie wylaczuie
bezposrednio techniki przetadunku i jako takie mogtyby byé
ew. pominiete w opracowaniu po§wieconym normowaniu pra-
cy. Jezeli jednak podjeto si¢ trudu przedstawienia ich, to na-
lezalo podej$¢ do tego z pelnym zrozumieniem wagi tego
zagadnienia i -odpowiedzialno$ci, ktéra cigzy na populary-
zatorze nowych, przodujacych sposob6w pracy.

Jak juz wspomniano, podane przez autora wybitne osigg-
nigcia pracy w portach radzieckich dotycza wylgcznie par-
tow $rodladowych. Z tego wynika, jakoby w radzieckich- por-
tach morskich brak byto nowych, przodujgcych sposobéw pra-
cy. Szkoda, ze autor nie zapoznal si¢ glebiej z podawang
przez siebie literaturg (chociazby z doskonalg praca A. I
Dukielskiego: ,,Miechanizacija pieriegruzocznych rabbt w mor-
skich. portach®), czy tez nie zapytal o to naszych robotnikéw
portowych, kiérym niewatpliwie nie sa obce nazwiska Nikity
Bespalego i Konstantyna Szarapowa — przoduja-
cych portowcéw radzieckich, inicjatoréw zwigkszenia ‘wydaj-
noSci urzadzefi przetadunkowych i przediuzenia okresu ich
pracy. Chociazby pobiezne zapoznanie si¢ z dostepng litera-
turg radziecka?) umozliwi stwierdzenie, ze inicjatywa tych
dwu portowcéw — to fundament rozwoju catego szeregu no-
wych, przodujacych sposobéw pracy w portach radzieckich,

-z ktérych wyszly takie systemy pracy, jak -szybkosciowa ob-

sluga statkéw czy socjalistyczna opieka nad urzadzeniami.
Pominiecie twérczego wkiadu Bespalego i Szarapowa éwiad-
czy o niepowaznym i mechanicznym stosunku do doswiad-
czefi radzieckich, ktére w tym wypadku czerpano z jednej
publikacji radzieckiej, dotyczacej zreszta portéw. Srédlado-
wychs). ;

.2) Dukielski A. I, jw. s. 54; Obermeister A.: Sko-
rostnaja obrabotka morskich sudow, s. 30 i nast,; tenze: Pie-
riedowyje kranowszcziki morskich portow; i inne. ’

3, Prawdopodobnie wykorzystano tu cze$¢ wywodéw. [. A



Ponadto, jak juz wspomniano wyzej, znieksztalcone zo-
staly nazwiska inicjatoréw, a czeSciowo nawet istota cyto-
wanych metod. Pierwszym inicjatorem racjonalnej organizacji
prac% w radzieckich portach $rédladowych byt bowiem
A. Blindman (a nie Blitman). Dalej, nie istnieje
w ZSRR miasto (i port) Wotogoda, lecz Wotlogd a, a me-
toda dzwigowych tego portu $rédladowego polega nie na
bezawaryjnym przeladunku, lecz na jego ciagglym, nieprzer-
wanym wykonywaniu, co osiaga sie dzigki racjonalnej orga-
nizacji pracy (rozmieszczenie sprzetu chwytakowego, 1gcze-
nie ruchéw diwigu — a nie ich koordynowanie, gdyz po-
jecie to oznacza co innego — oraz stosowanie pétautomatycz-
nego sprzetu chwytakowego). Wreszcie metoda dzwigowego
Pimienowa — to réwniez nie koordynowanie, lecz laczenie
ruchow dzwigu w celu skrécenia czasu trwania cyklu.

Jezeli chodzi o ekonomiczna strong omawianej pracy, to
razi czytelnika zbyt powierzchowne potraktowanie niekto-
rych zagadnien. Nalezy do nich np. istota przerzutéw robot-
nikéw, kiére nie nastepujg bynajmniej ,..z uwagi na ko-
niecznos¢  stosowania elastycznosci w  zatrudnieniu..
(str. 11). Réwniez okreilenie naleznosci, ktéra otrzymuje
robotnik za przeladunek 1 tony towaru, mianem ceny (stro-
ny 14, 23, 32, 36) budzi powazne zastrzezenia, gdyz chodzi
tu niewatpliwie o koszt przeladunku, a raczej o jeden
z jego elementéw . (ptaca robocza), podczas gdy cena ksztatl-
tuje si¢ w odmienny sposéb i oznacza co innego. Brak na-
tomiast omdéwienia tak istotnego zagadnienia, jak poprawia-
nie norm na wniosek zalogi portowej oraz w ogéle blizszego
przedstawienia sposobu poprawiania norm w celu zblizenia
ich. do realnych warunkow pracy w porcie.

_Jezeli chodzi o zagadnienia zwigzane $ciS§le z tech-
nicznym normowaniem pracy, to autor niewatpliwie
znieksztalca wewody cytowanego Szczegoliewa  (,Nor-
my wyrabotki i oplata truda na gruzowych rabotach w mor-
skich portach”) okreslajac kompletowanie tadunku w 1a-
downi, przemieszczenie unosu dzwigiem i zatadunek workdéw
do wagonu mianem operacji (str. 55). Wprawdzie jest to
dostowne tlumaczenie odpowiedniego terminu w jezyku ro-

syjskim, lecz nie odpowiada ono istotnej tresci zagadnienia.
Zgodnie z przyjeta w Polsce terminologia i podzialem
procesu - przeladunkowego te elementy okre$lamy mianem
zabiegdw, bedacych elementami sktadowymi operacji,
ktora jest w tym wypadku przetadunek towaru workowanego
z tadowni do wagonéw przy pomocy diwigéw bramowych.
W zwigzku z tym réwniez dalszy element operacji jest naz-
wany niewlasciwie, gdyz zamiast pojecia zabiegu nalezalo
uzy¢ terminu czynnos§ ¢4).

W stosunku do caltoici pracy mozna wysunaé jeszcze jec-
no zastrzezenie, ktére jednak odnosi si¢ raczej do wydaw-
nictwa anizeli do autora. Chodzi tu o sprawe terminologii.
»Wydawnictwa Morskie“ znane byly z tego, ze do zagad-
nienia wlalciwej terminologii przywiazywaly zasadnicze zna-
czenje i dbaly o jej poprawno$¢. Niestety, nie mozna tego
stwierdzi¢ w odniesieniu do osmawianej pracy, gdzie np.
przeplalaja si¢ pojecia transporteréw, konwejeréw, ta§mow-
cow (strony 12 i 74), pomimo ze istniejg jednolite polskie.
nazwy na te typy urzadzen przetadunkowych. Mylne sa réw-
niez objasnienia niektérych terminéw; np. sztauerke okres-
lono jako ,nalezyte zaladowanie i rozladowani¢ statku*
(strona 74), pod ktérymi to pojeciami mozna by rozumicé -
rowniez cato$¢ procesu przetadunkowego. Natomiast wtasciw-
szym okres§leniem sztauerki byloby chyba ,nalezyte roz-
mieszczenie {adunku w tadowni statku*. :

W oparciu o powyzsze uwagi o pracy E. Zebrowicza,
ktére w wigkszej czeSci maja charakter krytyczny lub dys-
kusyjny, mozna by ewentualnie wyrobi¢ sobie zdanie, ze
wartoi¢ tej pracy jest niewielka. Tymczasem recenzentowi
bynajmniej nie o to chodzi. Jak juz na wstepie podkreslono,
jest to, pierwsza praca w jezyku polskim po§wiecona tai
skomplikowanemu i trudnemu zagadnieniu, jak normowanie
pracy w porcie, Dostrzezone w niej usterki i braki w naj-
mniejszym stopniu nie przesadzaja o wartosci pracy, ktdra
niewatpliwie spelni swoje zadanie. Niemniej jednak powinny
one by¢ uwzglednione w dalszych opracowaniach tego ro-
dzaju lub w ewentualnym drugim wydaniu. Cr. W

z. W.

BUDOWNICTWO MORSKIE I PORTOWE

Pompy do betonu w praktyce wykonawstwa ZSRR;)

Pompy betonowe stosowano w ZSRR juz znacznie wczes-
niej, ale w ciggu ostatnich dwéch lat znalaziy one specjalnie
szerokie zastosowanie w zwigzku z wykonywaniem wielkich
budowli komunizmu. Mechanizacja budownictwa na duza
skale oraz ogromne ilosci betonu ukladanego na licznych
budowach pociagnely za soba rozwéj tego najbardziej nowo-
czesnego sprzetu betoniarskiego. Obecnie sg juz stosowane
.pompy o wydajnosci 20—25 m3/godz., za§ pomp o wydajno-
sci 12—15 ms/godz. uzywa si¢ na licznych budowach, za-
réowno ladowych jak tez hydrotechnicznych. Doswiadczenie
nagromadzone w zwiazku z wykonywaniem tych budéw, po-
zwolito na zracjonalizowanie zaréwno sprzetu jak i zwia-
zanych z nim metod pracy. Ponizej oméwiono niektore cie-
kawsze szczegoly dotyczace tego sprzetu.

Wiadomo, ze przedostawanie si¢ do pomp zbyt duzych
ziaren tlucznia lub zwiru jest bardzo niebezpieczne i tatwo
moze spowodowaé uszkodzeinie i unieruchomienie pomp. Z dru-
giej strony, nawet najbardziej dokladne sortowanie kruszywa
w warunkach budowy nie moze catkowicie zabezpieczyé przed
dostaniem. si¢ do betoniarki oddzielnych ziaren o $rednicach
wigkszych niz dopuszczalne. -

. Radzieccy inzynierowie poradzili sobie’ z t3 trudnoscia
w ten sposob, ze przed wlotem do zbiornika pompy wmonto-
wali krate o wymiarach oczek dobranych tak, aby mogly
przepuszczaé ziarna tylko okreSlonej $rednicy. Wzigto tu pod
.uwage réwniez te okoliczno$é, ze ziarno otulone ciastem ce-

Itenberga i D, N. Szustrowa w pracy ,Organizacija gruzowych
rabot porta — pristani® (s. 164).

1) Na podstawie art. Lipowieckiego i Saca w nr 11/1951
,,Stroitielnaja Promyszlennost™ ,s. 9.

mentowym jest nieco wigksze; jeSli np. dopuszczalna $redni-
ca, ktéra jeszcze ,,przetrawla“ dana pompa, wynosi 80 mm,
otwory kraty maja wymiar 100100 mm. Krata ochronna
spelnia jeszcze inne zadanie: W zwigzku z wysokim stop-
niem mechanizacji rob6t, wprowadzenie mieszanki betonowej
do zbiornika pompy nie odbywa si¢ recznie, lecz beton jest
wrzucany przez urzgdzenia transportujace, co zawsze jest
polaczone ze spadaniem masy mieszanki z pewnej wysokosSci.
W tym wypadku krata ochronna zabezpiecza pompe przed
zawsze niepozadanymi uderzeniami mechanicznymi,

Aby ulatwié przechodzenie mieszanki belonowej przez kra-

" te, ta ostatnia zaopatrzona jest w specjalny wibrator, wywao-

lujacy drgania kraty. Do konstrukcji kraty uzywane sa pre-
ty stalowe o $rednicy rzedu 16—18 mm (rys. 1).

Obecnie zarzuca si¢ juz praktykowany dawniej sposéb
przepuszczania, przed rozpoczeciem prac, przez rurociagi pro-
wadzace specjalnie tlustego betonu, ktéry ma za zadanie
zwilzy¢ wewnetrzne powierzchnie przewodu i umozliwié w
ten sposéb przejScie normalnej mieszanki betonowej. Spo-
s6b ten jest bardzo ucigzliwy i nieekonomiczny, poniewaz
wymaga dodatkowych iloSci kruszywa i powoduje niepotrzeb-
ng strate czasu, zwlaszcza przy odgalezieniach o dlugosci
ponad 30—40 m, w ktérych tworza si¢ betonowe korki. W tych
wypadkach trzeba w?'rzucié mieszanke korkujgca rurociag,
przepusci¢ na nowo tlusty beton, a dopiero po tym wznowic
pompowanie normalnej mieszanki. 2 :

4) Falrz w tej sprawie Petczynski Z.: Przyczynek do
zagadnienia normowania pracy w portach, , Transport i Spedy-
cja‘, Nr 4/1951, s. 169,
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Rys. 1
Krata z wibratorem, umocowana na wlocie do pompy: 1 — krata, 2 —
wibrator, 3 — zbiornik wlotowy, 4 — amortyzator

/

Zastgpienie ttustego betonu przez tluste mleko wapienne
znacznie upraszcza te manipulacje i zmniejsza zuzycie ma-
terialéw i czasu. Mleko wapienne (w stosunku 1:1) wprowa-
dza si¢ do pierwszego odcinka rurociggu po zakoficzeniu pra-
cy, przeplukaniu rurociggu i rozmontowaniu. jego poczatko-
wych odcinkéw. Mleko umieszcza si¢ migdzy dwoma kor-
kami z piétna workowego, ktére pdzniej, wraz z rozpoczeciem

Doprowadzenie betony

Rys. 2

Obroiowe korytko do rozprowadzenia belonu na teleskopowym
stojaku :

pracy, przepychane sa przez normalng mieszanke betonows.
Mleko zwilza Scianki rurociggu i umozliwia pompowanie.

Usuwanie wody z rurociaggu po jego przeptukaniu nalezy
do czynnoSci bardzo waznych ze wzgledu na wielce ujemny
wplyw resztek wody na jako$é betonu; do tego celu stosuje
sie specjalne wentyle, pozwalajagce na usuwanie wody przy
dowolnym polozeniu rurociggu, a wigc bez koniecznosci sto-
sowania spadku w kierunku pompy do betonu. Przy funda-
mentach wykonywanych w glebokim wykopie, co zdarza sie
czesto wilasnie przy robotach hydrotechnicznych, koniecznosé
ta pocigga za sobg potrzebe budowy specjalnych estakad dla
rurociggu oraz, w wielu wypadkach, stosowania sprezonego
powietrza dla oczyszczenia przewodéw z resztek betonu i wo-
dy. Wspomnliane wentyle, wmontowywane w réznych miej-
scach rurociggu, pozwalajg na odwodnienie przewodéw w do-
wolnych najnizszych miejscach przewodu oraz, w razie po-
trzeby, na odpompowanie wedy przez przeznaczone specjalnie
do tego celu pompy odSrodkowe.

Godne uwagi jest takze stosowanie dla rozprowadzania be-
tonu obrotowych koryt, zmontowanych na specjalnych teles-
kopowych przeno$nych stojakach, co pozwala umieszczaé ru-
rocigg na wysokosci do 1,8 m i rozprowadzaé beton po ca-
tym betonowym obiekcie (rys. 2). -

Urzadzenia do pompowania betonu zaopatrywane sg tak-
ze w sygnalizacje dzwigkowa lub $wietlng i telefon.

Izolacja cieplna rurociggu, podgrzewanie wody do betonu
i mleka wapiennego, jak réwniez podgrzewanie przewodow
przez przepuszczanig pary przed rozpoczeciem robdot (z od-
prowadzeniem skondensowanej wody przez wentyl) pozwa-
lajag na prowadzenie rob6t takze w okresie zimowym.

St.

RYBOLOWSTWO MORSKIE

Zagadnienie ratownictwa taboru rybackiego

Powazne zadanie zwigkszenia polowéw, jakie postawila
przed pracownikami ryboléwstwa morskiego Uchwala Pre-
zydium Rzadu z dnia 2 lutego br., moze byé wykonane przy
‘whasciwym wykorzystaniu posiadanego obecnie taboru polo-
gvozego oraz przy dalszej intensywnej rozbudowie. floty ry-

ackiej.

O realizacji planéw polowow decyduje w powaznej mierze
stan techniczny taboru plywajacego i kwalifikacje zalog.
Zaniedbania na tych odcinkach powoduja dlugie przestoje re-
montowe taboru i daja w sumie duze straly. Bezwzgledna

“ walka z awariami powstajacymj z winy zalég oraz socjali-
styczna opieka nad taborem i sprzetem umozliwia skrécenie
czasu remontéw i zmniejsza w powainym stopniu straty
polowowe. ‘ _

Zdarzaja si¢ jednak awarie, na ktdre zaloga nie ma wpty-.
wu, i catkowite ich wyeliminowanig nie jest mozliwe. Moga
one powstaé w drodze na polowy, na lowisku lub w drodze
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powrotnej do bazy. Zderzenie, uszkodzenie motoru, uszkodze-
nie kadluba spowodowane sztormem, silny przeciek, nawinie-
cie si¢ liny na Srube, unieruchomiénie steru itp. powodujg, ze
kuter traci zdolnos¢ samodzielnego poruszania si¢ i bez po-
;nocy nie moze kontynuowaé podrézy lub rozpoczetego po-
owl,

Moga si¢ réwniez zdarzyé nieszczesliwe wypadki lub za-
chorowania wéréd zalogi, kiére wymagaja natychmiastowego
transportu chorego na lad w celu udzielenia mu pomocy le-
karskiej.

W jednym i w drugim wypadku, o lile zdarzy si¢ to na
towisku, poléw ulega przerwie, a jednostka wraca o wtasnych
sitach lub musi by¢ odholowana do bazy.

Odholowanie z lowiska moze by¢ wykonane tylko przez
inng jednostke rybacka, ktéra na okres wykonania tej ustugi
réwniez wypada z polowu. O ile jednak w poblizu kutra, kto-

" 1y ulegl awarii, nie ma innej jednostki rybackiej gotowej do



udzielenia mu pomocy, to w specjalnych okolicznosciach i w
trudnych warunkach atmosferycznych istnieje bardzo powaz-
ne ryzyko wyrzucenia kutra na mielizne lub calkowitej jego
utraty. W wypadku wyrzucenia kutra na mielizne ratowni-
ctwo i nastepnie remont wytracajag go z polowéw na dlugie
miesigce. ' .

Statystyka awarii spowodowanych powyzszymi przyczy-
nami wykazuje, ze wynikle z nich straty siegajg rocznie ty-
sigcy kutro-dni roboczych i nie wykazuja tendencji znizkowej.
Gdy wezmie si¢ pod uwage staly wzrost floty rybackiej, to
mozna z duzym prawdopodobiefistwem przyjaé, ze wzrosnie
réwniez iloS¢ awarij i strat kutro-dni roboczych. Jest to groz-
ny objaw, zmuszajacy do powainego zastanowienia si¢ nad
zagadnieniem . organizacji ratownictwa. jednostek taboru ry-
backiego, ktére ma u nas dotychczas charakter raczej dobro-
wolnej - pomocy sgsiedzkiej.

Zgodnie z postanowieniami , Konwencji o bezpieczenstwie
zycia na morzu*“ z 1948 r. Urzedy Morskie Gdansk—Gdynia
i Szczecin posiadaja dwa pelnomorskie statki ratownicze,
a szereg stacyj ratunkowych na wybrzezu znajduje sie w trak-
cie organizacji. Chociaz rola tych statkéw ratowniczych, jak
i stacyj ratunkowych, polega wylacznie na ratowaniu zagro-
zonggo zycia ludzkiego, to jednak niejednokrotnie udzielaja
one pomocy réwniez jednostkom rybackim, znajdujgcym sie
w niebezpieczefistwie lub zagrozonym wyrzuceniem na mieli-

zne. Ze wzgledu jednak na swoje przeznaczenie te statki nie

odpowiadajg warunkom stawianym jednostkofn ratowniczym

_taboru rybackiego i nie moga ich zastapié.

_ Nie ulega watpliwosci, ze ten stan rzeczy musi ulec zmia-
nie. Dlugosé wybrzeza, powazna ilo§é eksploatowanego ta-
boru rybackiego ‘oraz duze odleglosci pomigdzy lowiskami na
Battyku stwarzaja zycdiowa konieczno$é zorganizowania wilas-
ciwej, stalej pomocy dla ludzi i jednostek.

Pomoc ta polegalaby na utworzeniu w kilku punktach wy-
brzeza baz ratowniczych, gdzie stacjonowalyby specjalne ku-
try ratownicze, wyposazone w odpowiedni sprzet i wykwalifi-
kowana zaloge, gotowe w kazdej chwili do udzielenia po- .
mocy w swo'm sektorze jednostkom rybackim znajdujacym
si¢ w. niebezpieczefistwie lub zmuszonym do przerwania po-
towu z przytoczonych wyzej wzgledéw. -

Kutry ratownicze mogtyby réwniez byé wykorzystane do
przeholowywania uszkodzonych jednostek z portéw macierzy-
stych do baz remontowych; obecnie jest to wykonywane we
wlasnym zakresie przez kutry, ktore z tego powodu traca dni
polowowe. ' ' ' :

Zorganizowanie ratownictwa taboru rybackiego nfe do-
prowadzi wprawdzie do catkowitego wyeliminowania strat
kutro-dni roboczych, jednakie zredukowanie ich tylko o 25%
bedzie stanowilo dostateczng podstawe ekonomiczng opta-
calnosci takiego kroku i niewatpliwie utatwi wykonanie za-
kre$lonego planu polowéw.

TEREN ZAPYTUJE

Do Redakcj: wplynely nastepujace zapytania z terenu:

1. Jaka jest zalezno$¢ miedzy zuzyciem paliwa a szyb-
l.oScig stalke i przebyta droga?

2. Co to jest poslizg pozorny i rzeczywisty Sruby okrg-
towej i jak si¢ go oblicza?

3. Czy maja stuszno$¢ ci palacze kotlowi, ktérzy twier-
dza, ze podrzucajac wegiel rzadziej, lecz grubsza warstwa,
mniej si¢ napracuja?

4. Jak sprawdzi¢ réwnomizrnoéé obciazenia peszczegdl-

nych cylindrow silnika napedowego pradnicy (Dieselagre- .

gat), jesli nie ma przy nim urzadzenia do indykowania?
Redakcja zamieszcza ponizej odpowiedzi na te pytania.

ZALEZNOSC MIEDZY ZUZYCIEM PALIWA
A SZYBKOSCIA STATKU I PRZEBYTA DROGA

Poza typem i moca maszyny glownej i mechanizméw,
wchodzi w gre, caly szereg czynnikow wplywajacych na zu-
iycie paliwa, jak np. zanurzenie statku, stan kadtuba. stan
pogody, prady morskie itd. Dla uproszczenia pomijamy je
tutaj. Przyjmujemy tez, ze zuzycie paliwa na 1 KMh p:zy
réznych mocach jest jednakowe, podczas gdy w rzeczywisto-
$ci np. przy zmniejszaniu mocy wzrasta ono na 1 KMh (choé
ogdlne zuzycie maleje).

Przytoczone tu wzory nalezy wige traktowaé jako orien-
tacyjne, jednak przydatne w praktyce

Oznaczmy:
— zuzycie paliwa jednostkowe (t/d, kG/KMh, G/KMh
itp.),
— zuzycie paliwa catkowite (t, kG),
— szybko$¢ statku (wz),
— droga (mile morskie).

Cn<w o

Zuiycie paliwa w jednostce czasu (na dobg, na godzi-
ne)/ jest wprost proporcjonalne do szeScianu szybkosci stat-

ku, czyli:
b=f(V3)
lub inaczej: "
' BT = const.
Na tej podstawie:
b, b
vy, by

S. J.
Tub:
. b2 _( .VZ )3
A 2
Widaé stad, ze zwigkszenie szybkosci np. z 10 wz na 12
wz powoduje wzrost zuzycia paliwa o (-1—2—)3* 28 1,728
ROvRcH seep 10/ = 1000
tj. o 72,8%. Natomiast zmniejszenie jej np. z 10 wz na
8 512
8 wz daje spadek zuzycia paliwa do (—) =—- — = 0,512,
z daje sp ycia p ° {70 1000 5

1j. o 48,8%. Oto wytlumaczenie rzekomych ,o0szczednosci®
paliwa na niektérych statkach, Nie osiggajac szybkoSci prie-
widzianej dla nich norma, zuzywaja mniej paliwa i uwazajq .
lo za ogzczgdnoSé.

Przyktad: Kotly s/s ,X“ spalajg lacznie 20 ton wegia
na dobe przy szybkosci 10 wz. Jakie bedzie zuzycie na do-
be przy 12 wz?

« Rozwiagzanie:

by =20 {/d
Vl =10 wz
Ve =12 wz
by =? t/d

Ve

v,
Zuzycie paliwa na pewnym dystansie jest wprost pro-

porcjonalne do kwadratu szybkosci statku, czyli:

. B=j(V?) s

3
b,=b, ( ) =20 - 1.728 = 34,56 t/d = ok. 34,5 t/d.

lub inaczej:

-—li- = const

Vis . '
Stad:

B, B, .

Vs, - Vs,
albo: :

_BL_(__VL.)z S
B] - Vl -8

Przyktad: Statek idacy z. szybkoscia 14 wz znajduje sig
o 1024 mile morskie od celu podrézy. Tymczasem jego za-
pas paliwa przy tej szybkoSci wystarcza na przebycie tylko
ok. 785 mil morskich. Z jaka wiec szybkoScia winien i€
statek, by dojé¢ do portu przeznaczenia? ®
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Rozwigzanie:

s = 785 mil m,

ss = 1024 milg m,

V1 = 14 wz )

By = By (calk. ilos¢ zuizytego paliwa, przy obu szybk.
—_jednakowa),

Vz =? wz

B, B
Vi s, - V2,s,
Vils, = Vy's,
; o 28 -
% =V]/ S 14/ B e S 1225~ 0k 12wz
SR 2y 1024 32 R

Przyktad: Statek ma w zasobniach zapas wegla tylko

na 4 dni podrézy przy szybkosci 10 wz, podczas gdy od .

portu przeznaczenia dzieli go jeszcze 5 dni drogi, gdyby
szedt {akg szybkosScig, Obliczyé predkosé, z jaka winien
iS¢ statek.

Rozwigzanie:

Oznaczmy dobowe zuzycie paliwa przy 10 wz przez x.

Wtedy:
By = 5x t
32 = 4x t
V1 = 10wz
sy = sa (droga przy obu szybk. jednakowa)
Vo = ? wz
B __B
Vis/l Vs/2
B, B
‘Vlz - V.2
"B 4z —
== 2 = —— — L / = . =
V, Vll/— 5 10)/ o= =10+ /G5 =10 0,80

= 8,94 ~ ok. 8,9 wz.

Catkowite zuzycie paliwa w podrézy mozna obliczyé
z nastepujacego wzoru:

bs
BA—b-z-— 24Vt

czas podréiy (godz.).

gdzie: ¢t =

POSLIZG POZORNY I RZECZYWISTY

Skok Sruby okretowej jest to droga, jaka teoretycznie
przebylaby S$ruba w kierunku osiowym podczas jednego
pelnego obrotu dookota swej osi, gdyby pracowata w o$rod-
ku niesprezystym (np. wkrecanie Sruby w nagwintowany

otwér). Wtedy:
na -1 obr. posunelaby sie o H m, : -
na n obr. — o Hn m,
przy g obr./min. posunelaby sie z szybko$cia:
' H 60 Hn
V,=Hn mlmin=—63—m/sek= 185; wz.

gdzie:
H — skok $ruby (m),
1
n — obr./min.( - )
min
V, — szybk. teoret. Sruby w kier. osiowym (m/sek.,
wz).

Jesli H wyrazone jest w stopach ang., to ostatni wzér
przybiera postaé:

__60Hn

t 6080

Taka jest teoretyczna szybko$¢ posuwania sig Sruby na-
pedowej w kierunku osiowym. Jédnakie woda pod naporem
skrzydel $ruby, méwiac obrazowo — ,naddaje si¢* nieco.
Skutkiem tego w rzeczywistoSci Sruba przebywa droge
krétszg, czyli okret ma faktycznie mniejsza szybko$¢, niz by
to wynikalo ze skoku Sruby i jej obrotéw w jednostce cza-
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"pojeciem poslizgu pozornego.

su. Zachodzi wigc pewna strata (np. réznica miedzy szyb-
kosSciami marszu na twardej powierzchni chodnika i na su-
chym sypkim piasku lub na $niegu czy lodzie).

Ta wlasnie strata, tzn. réznica migdzy droga teoretycz-
ng a rzeczywists, lub migdzy szybkoScig teoretyczna $ruby
(tzw. szybkoScia maszynowg) a rzeczywista szybkoscia
okretu V., (zmierzong), nazywa sig poslizgiem pozornym
Sp. Czyli:

S=V—V,
lub procentowo:
- 100(V, — V)
rP="
. rz

Réwnanie to odnosi si¢ do wody nieruchomej. Wiado-
mo jednak, ze skutkiem tarcia poszycia kadluba najblizs:e
mu warstwy wody zostaja porwane w kierunku ruchu- okrg-
tu. Sruba zatem pracuje w Srodowisku ruchomym, - Uwzgle-
dniajgc ten fakt i wprowadzajac do wzoru na polizg po-
zorny szybkos¢ okretu wzgledem wody, dochodzi sig¢ do po-
jecla podlizgu rzeczywistego. Stanowi on su-
me poslizgu pozornego i szybkoSci wody, jest zawsze wiek-
szy od poslizgu pozornego i ma warto§é dodatnia. Nato-
miast poSlizg pozorny miewa wartoSci ujemne lub zerowe.

Dzieje si¢ lo wtedy, kiedy szybkosé¢ okretu V,, wzgle-
dem powierzchni Ziemi jest wigksza niz szybko$¢ ,,maszyno-
wa* V, w danej chwili. Przyczyng tego zjawiska sg prady
morskie, ptywy, a nawet — pomys$iny wiatr.

Szybko$¢ wody postepujacej za statkiem, a wigc i po-
$lizg rzeczywisty, sa trudne do wyznaczenia z powodu réz-
nych wielkoSci tej szybkoSci w roinych miejscach strumie-
nia w plaszczyinie prostopadlej do osi Sruby. Najwigksza
warto§¢ ma ona w plaszczyZnie symetrii okretu, zmniejszajac
sig. stopniowo wraz ze zmniejszaniem si¢ odlegloSci od tej
ostatniej. - Dlatego tez Srodkowa Sruba tréjSrubowcéw wy-
kazuje mniejszy poSlizg pozorny niz obie poboczne, ktére
pracujg w powolniejszym strumieniu.

W zyciu praktycznym postugujemy sie prawie wylacznie
Jego wartosé zalezy od kon-
strukcji skrzydet, stosunku powierzchni Sruby do wywiera-
nego parcia, stanu morza i szeregu innych czynnikéw.

U towarowcéw wynosi 5—10%,
u pasaz. dwusruboweéw 10—15%,
u statkéw ze Srubami szybkoobrotowymi 209 i wiecej.

A oto schematyczny ukiad pojgc:

szybkoé¢ ,,maszynowa*’
4’ :
szybk. okretu ‘ posl. poz.
< > :
szybk. | wody
-—>
posl. rzecz.
|< >

JAK PODRZUCAC WEGIEL DO PALENISKA

Palacze kotlowi, ktérzy podrzucaja wegiel do paleni-
ska grubszg warslwa, cho¢ rzadziej, sadzac, ze mniej sig
przy tym napracuja, s3 w bledzie. Grubsza warstwa pali-
wa w palenisku, nawet przy zwigkszonym doplywie powie-
trza, jest jedng z przyczyn zlego spalania.

Ze Swiezo narzuconego paliwa intensywnie wydobywaja
sig sktadniki lotne (kigby. dymu), ktére do spalenia sie wy-
magaja odpowiedniej temperatury. Gruba warstwa tlumi
iar i utrudnia przeplyw powietrza, ktérego zapotrzebowanie
podczas odgazowania paliwa jest duze. To powietrze, ktére
sie przedostaje, jest zbyt malo podgrzane. W rezultacie
czeSci lotne wchodza do komina zupelnie nie spalone lub
spalone czgsciowo tylko — na CO, zamiast na COs,.

Zawartos¢ COp w spalinach winna wynosié w prakty-
ce ok, 129%, poniewaz na 100 czeSci objetoSciowych powie-
trza sktada si¢ 21% tlenu i 799% azotu (pomijajgc inne
sktadniki). W praktyce daje si¢ 1,5 — 2-krotng ilo$é teore-
tycznego zapotrzebowania powietrza do spalania.

Stad w spalinach bedzie np. 21:2 = 10,5% COs,
a przy opalaniu olejem np. 21:1,5 = 14% CO.. Mniejsza



ilo§¢ COs Swiadczy o gorszym spalaniu, a wigc o nienalezy-
tym wykorzyslaniu wartosci opalowej wegla, ktéry w po-
staci CO ,ulatuje” kominem 4

Zwazywszy przy tym, ze przy spaleniu na COg, tj. zu-

petnyrr}, wywigzuje si¢ ok. 3.5 raza wigcej ciepta niz przy
spaleniu na CO. (tj. niezupelnym), okazuje si¢, ze 6w pa-
lacz,”aby ofrzymaé odpowiednie ci$nienie pary, musi na-
rzuci¢ wigcej kilograméw wegla niz ten, ktéry narzuca czg-

.Sciej i ciefiszg warstwe.

SPRAWDZANIE ROWNOMIERNOSCI OBCIAZENIA POSZCZEGOLNYCH CYLINDROW SILNIKA
NAPEDOWEGO PRADNICY PRZY BRAKU INDYKATOROW

Zaleca si¢ nastgpujgcy sposéb:

_ .Doplyw paliwa wstawi¢ na pelne - obciazenie. Nastep-
nie po kolei odlgczaé poszczegdlne cylindry przy pompce
paliwowej i obserwowac spadek obrotow lub — na tablicy
rozdzielczej — spadek mocy po wylaczeniu jednego cylin-
dra. Spadek ten dla wszystkich cylindréw kolejno winien

byé jednakowy. W przeciwnym razie nalezy odpowiednio
uregulowa¢  pompke paliwowa, gdyz istnialaby obawa prze-
cigzenia poszczegdlnych cylindrow przy pelnym obciazeniu
silnika. Trzeba pamietaé, ze wigkszy spadek mocy ozna-
cza, iz dany cylinder ma wigksza moc niz pozostale,

Bronson

WYDAWNICTWA NADESEANE

Ittenberg LLA, Szustrow D.N.: ,Organi
zacija gruzowych rabot porta — pristani“, wyd. Minister-
stwa Floly Rzecznej ZSRR, Moskwa — Gorki, 1950,
sir. 292,

Wsrod bogatej literatury radzieckiej z zakresu organiza- -

cyjno - technicznych zagadnienn portéw srodlgdowych na
szczegolne podkreslenie zasluguje zespolowa praca dwu auto-
réow radzieckich, J. A, Ittenberga i D. N. Szustrowa, po-
Swigcona organizacji prac przetadunkowych w portach i przy-
staniach. Pojecie organizacji jest tutaj zastosowane w naj-
szerszym znaczeniu, tzn. obejmuje ono nie tylko bezpo$red-
nig organizacje procesu przeladunkowego, ale réwniez spo-
soby obstugi statkéw i wagonow przy poszczegélnych tadun-
kach, normowanie pracy, planowanie i dyspozytorsiwo itp.

Dzigki temu autorzy przedstawiajg bardzo cenny materiat,
obrazujacy caloksztalt zagadnien eksploatacji portéw srédla-
dowych. Po oméwieniu roli portéw Srodladowych w pracy
transportu wodnego, zawierajagcym m. in. bardzo ciekawe u-
wagi na temat pojecia obrotu przetadunkowego i obrotu stat.
kéw w porcie, przedstawiono zarysowo strukture organiza-
cyjng radzieckich portéw irédladowych (rozdziat II).

Powyisze dwa rozdzialy stanowia jak gdyby wstep do
wlasciwej tresci pracy, w ktérej omawia sie kolejno ogélne
warunki organizacji przeladunku, sposoby obslugi statkéw i
wagon6w kolejowych przy poszczegélnych rodzajach tadunku,
organizacje i normowanie pracy. )

Szczegblnie obszernie przedstawiono zagadnienia plano-
wanja i kierownictwa pracg portu w zakresie przeladunku.
Znajdujemy tu oméwienie planowania rocznego, kwartalne-
go, miesigcznego, dekadowego i zmianowo - dobowego, or-
ganizacji techniki pracy sluzby dyspozytorskiej, zagadnienia
kosztéw wlasniych i rozrachunku gospodarczego w porcie itp.

Specyficznym zagadnieniom portéw $rédlagdowych podwie-
cone sg trzy ostatnie rozdzialy, traktujace o sposobach i or-
ganizacji prac na redzie (kompletowanie zestawéw holowni-
czych, faczenie tratew itp.), o pracy portéw srédladowych w
zakresie organizacji przewozéw pasazerskich oraz o przygo-
towaniu portéw do zadafi okresu nawigacyjnego. "

Cenne uzupelnienie pracy stanowi szereg zalacznikow,
przedstawiajacych elementy typowego cyklu obstugi statku,
wzory poszczegdlnych planéw, wyciagi z tablic norm wydaj-
nosci itp. ,

Ze v?zglgdu na znaczng analogie pracy portéw $rédlado-
wych i morskich, ksiazka Ittenberga — Szustrowa moze oka-
zaé sie cenng pomocy takze dla oséb interesujacych sie szcze-
gélnie problematyka portéw morskich, przede wszystkim w
zakresie zagadnien ekonomicznych i planowania. -

Praca ta stanowi swego rodzaju uzupelnienie ksiazki N. L
Smojtowskiego: ,Obrabotke flota w riecznych por-
‘tach — pristaniach®, wydanej takze przez Ministerstwo Floty
Rzecznej ZSRR w 1950 roku (blizej patrz oméwienie w ,,Go-
spodarce Morskiej*, zeszyt IV/1950, s. 321).

(Cz. W)

Dukielski A IL: ,Miechanizacija pieriegruzocznych rabot
w morskich portach®, wyd. ,Morskoj Transport*, Mo-
skwa — Leningrad, 1950, str. 292.

Do jednej z najlepszych radzieckich pozycyj wydawniczych
z zakresu problematyki portowej nalezy niewatpliwie praca
prof.Dukielskiego, poswigcona mechanizacji praty w porcie.
Pomimo swego technicznego nastawienia, zawiera ona réw-
niez gleboka problematyke ekonomiczna.

We wstepie aulor przedstawia znaczenie i rozwoj mecha-
nizacji pracy w gospodarce socjalistycznej. Rozdzial I po-
iwiecony jest omowieniu ogélnych warunkéw przetadunku w
portach morskich i ich wptywu na wybdér wyposazenia porto-
wego. Znajdujemy w nim przedstawienie zasadniczych ope-
racyj procesu przetadunkowego, systematyke potokéw tadun-
kowych, podstawowe wiadomosci o tadunku i statku itp.

Podstawowa problematyka ekonomiczna ‘zawarta jest w
rozdziale II, poswigconym podstawom planowania portcwych
urzgdzen przetadunkowych. Po przedstawieniu ogélnych za-
sad sporzadzania projektéw mechanizacji autor omawia in-
tensywnosé¢ potokéw tadunkowych i ich wplyw na prace urza-
dzen, okreslanie wydajnosci i ilosci urzadzefi przetadunko-
wych, -diugosci linii nabrzeznej i jej zdolnosé przepustows,
okreilanie pojemnosci skladéw, obliczanie kosztéw wlasnych
przeladunku, wplyw wydajnosci wyposazenia portowego na
wysoko$é kosztow eksploatacji floty oraz zagadnienie po-
rownywania wariantéw mechanizacji.

Pomimo, ze calo$é tych wywodéw o charakterze ekono-
micznym podana jest z’punktu widzenia projektowania wta-
Sciwych mechanicznych urzadzefi przeladunkowych, nalezy
slwierdzié, ze nalezg one do najlepszych opracowan z za-
kresu ekonomiki portéw w dostepnej nam literaturze ra-
dzieckiej. s v

Jednak te rozdzialy, to jedynie wstep do wiasciwego przed-
miotu ksigzki — do przedstawienia zasadniczych urzadzen
mechanicznych uzywanych w porcie morskim. Autor omawia
kolejno mechanizacje przetadunku drobnicy, drewna, tadun-
kéw masowych, zboza oraz tadunkéw ptynnych. Osobny roz-
dzial poswigcony jest om6wieniu zasobnikéw oraz wag auto-
matycznych. :

~Wszystkie te rozdzialy reprezentuja niezwykle bogactwo
materialu i zawieraja stosunkowo szczegélowe przedstawie-
nie t6znorodnych urzadzen, ich dane konstrukcyjne oraz eks-
ploatacyjne. Duza ilos¢ bardzo dobrze wykonanych rysun-
kéw (231) znacznie podnosi warto$é ksigzki. Na szczegélne
podkreélenie zasluguje takze starannie cylowana literatura.

W sumie — to bardzq dobra i pozyteczna ksigzka, z kté-
ra nalezaloby mozliwie szybko zapoznaé czytelnika pol-

- skiego, udostepniajac mu rownie dobry i wzorowo wydany

przektad polski.
(Cz. W)
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Rocznik Hydrograficany 1945. Wista i rzeki przymorza na wschéd
od Wisly. Warszawa, 1950. Nakladem P.'\I. H. M.

Ukazal si¢ pierwszy po wojnie rocznik hydrograficzny
z dorzecza Wisly. Opracowany na wzér podobnych cigglych
publikacyj zagranicznych, przypomina wydany bezposrednio
przed wojng w Polsce w r. 1939 rocznik, obejmujacy spo-
strzezenia z r. 1934.

Rocznik obecnie wydany jest dowodem ozywienia po okre-
sie zastoju wojennego wielkiej sieci stacyj wodowskazowych;
jesli uswiadomimy sobie, ze wigcej niz polowa wodowska-
z6w ulegla zniszczeniu w czasie dzialafi wojennych i musiata
byé odbudowana i uruchomiona w cigzkich warunkach okre-
su bezposrednio nastepujacego po wojnie, ze brak bylo sit
technicznych dla dokonywania systematycznych i wiarygod-
nych obserwacyj, a warunki podrézowania w zniszczonym
kraju byly wowczas szczeg6lnie cigzkie — zrozumiemy w pel-
ni wielkos¢ dzieta podjetego przez wydawce.

Rocznik 1945 zawiera dane z trzystu siedemnastu stacyj
wodowskazowych. Nalezy jednak liczyé sie z tym, ze znajda
sie w roczniku obserwacje niepewne, gdyz niemozliwa rzecza
bylo sprawdzenie wszystkich informacyj.

Calos¢ pracy ujeto w 5 tablic, z ktérych pierwsza zawiera
spis stacyj spostrzezeniowych dla rzek oraz wéd gruntowych.
Znajduja si¢ tu wszystkie niezbedne wiadomosci, a zwlasz-
cza rok zalozenia stacji oraz okresy prowadzenia spostrzezefi,
ulozone w porzadku hydrologicznym, tzn. na poczatku po-
dano stacje polozone na rzece giéwnej, wymienione w po-
rzagdku od Zrédel az do pierwszego doplywu. Potem ida sta-
cje nalezace do dorzecza tego doptywu, réwniez w kolejnosci
od Zrédet do ujscia. Dalej nastepujg stacje rzeki giéwnej do
ujScia drugiego doplywu, i znéw stacje z dorzecza tego do-
plywu, itd. do konica. Stacje, wod gruntowych uszeregowane
sg dorzeczami w tym samym porzadku, tu bowiem, dla lat-
. wiejszego przegladu zjawisk, zgrupowano obserwacje we-
dlug rzek. ”

Tablica Il obejmuje zestawienia codziennych spostrzezef
wodowskazowych za r. 1945. Niekompletne spostrzezenia
zebrano w . osobnej tablicy.

Miejsce tablicy III, podawanej w rocznikach przedwojen-
nych, rezerwuje si¢ dla mastgpnych rocznikéw; tablica ta ma
zawieraé wyniki spostrzezen temperatury wody, ktérych w
r. 1945 nie nrowadzono. /

Tablica IV obejmuje zestawienia $rednich miesigcznych
i rocznych oraz najwyzszych i najnizszych rocznych stanéw
wody gruntowej wediug danych 178 stacyj obserwacyjnych
wod gruntowych, rozmieszczonych w 100 miejscowoSciach.

W tablicy V podano zestawienie wynikéw 23 pomiar6w
" objetosci przeplywu, wykonanych przewaznie, w drugiej po-
lowie r. 1945,

Cenng wkladke rocznika stanowiag dwie tablice poréw-
nawcze stosunkéw- opadowych w r. 1945 i w pigcioleciu 1933—
1937, wchodzace w ogélny opis stosunkéw hydrologicznych
“dorzecza Wisly. Szy.

Waclaw Lesiecki, prof. mgr inz.:  Gérnictwo, t. IX:
Transport Fkopalniany, cz. 1: ° Odstawa urobku. wyd
Panstw, Wyd. Techniczne. Katowice 1951, str. 718 7i
tablic, 833 rysunki. -

Ksiazka opisuje urzadzenia adstawy urobku w kopal-
niach, ze szczegélnym uwzglednienien kopaln wegla. Za-
wiera obliczenia tych urzadzen, informuje o zasadzie i:h
dzie;llania i zastosowaniu w roznych warunkach kopalnia-
rych,
ich powstania oraz podaje sposoby ich usuwania. Oméwio-
ne zagadnienia: odstawa reczna, odstawa zgarniarkami, od-
stawa urobku wtlasnym ciezarem, odstawa przenosnikami
wstrzasanymi, przeno$nikami fancuchowo - zgrzeblowymi,
przeno$nikamii linowo - zgrzeblowymi, gumowo - taSmowy-
mi, stalowo - taS§mowymi, stalowo - czlonowymi, Slimakowy-
mi oraz zgarniajacymi,

Ksigzka przeznaczona jest do uzytku inzynieréw ruchu
oraz uczniéw wyzszych szkél goérniczych’

Oszbzgdﬁa gospodarka weglem, praca zbiorowa, wyd.
Panstw. Wyd. Techniczne, Warszawa 1951, str. 339.

Praca ta podaje gféwne zasady gospodarki weglem oraz
~ gospodarki ciepinej w przemysle, ponadto zad wskazuje dro-
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Poza tym zestawia ich usterki, wyjasmnia przyczyny -

gi oszczednoSci w. lej dziedzinie. W ksigiee zamieszczono
odpowiednie zarzgdzenia wladz panstwowych, dotyczgce go-

_spodarki' cieplnej, oraz podano normy..

Ksigzka jest przeznaczona dla inzynieréw i technikéw
energelykéw, zatrudnionych. w zakladach przemyslowych,
oraz dla kierownikéw ruchu fabrycznego.

S. Bartoszewicz, mgr inz.:. Materialy budowla-
rie w Planie 6-letnim, wyd. Panstw. Wyd. Techniczne, War-
szawa 1951 str. 71, :

Broszurka ta omawia fragment Planu 6-letniego, obej-

. mujgcy przemyst materialéw budowlanych. Podobnie jak in-

ne prace wydawane w ramach ,,Biblioteki Planu Szesciolet-
niego“, ma ona umozliwi¢ robotnikom kwalifikowanym, mi-
strzom, technikom oraz inzynierom zapoznanie si¢ z zaloze-
niami, zadaniami i celami danego odcinka Planu,

Jozef Lapinski, mgr inz. mech.: Metalizacja natry-
skowa (Instrukcja), cz. II: Wykonanie, wyd. Pafistw. Wyd.
Techniczne, Warszawa 1951, str. 120.

Ksiazka ta omawia fizyko-mechanicane wiaSciwosci war-

stwy natryskowej przy regeneracji zuzytych czesci (przygo-

towanie powierzchni do natrysku, wykonanie natrysku, ob-
rébka warstw natryskanych, odbiér regenerowanych czesci
maszyn), dalej metalizacje natryskowg w zastosowaniu do
napraw wadliwych czeSci, metalizacje natryskowa w celu
ochrony przed korozja oraz zastosowanie metalizacji natry-
skowej do ochrony przed korozja w wysokiej temperaturze
(kaloryzowanie). W dalszym ciagu autor zajmuje sie za-
gadnieniem higieny pracy w warsztatach metalizacji natry-
skowej, a wreszcie zamieszcza instrukcje do tzw. pistoletu
GPM-L-2 oraz rozporzydzenie ministréow z dn. 3. X. 1951
w sprawie b.i h. p. przy metalizacji natryskowej.

Ksigzka ta ma stanowi¢ pomoc dla wszystkich wydzia-
{é6w budowy maszyn technikum mechanicznego oraz prze-
znaczona jest dla bibliotek szkolnych technikéw mechanicz-
nych, hutniczych, odlewniczych i komunikacyjnych.

Wactaw Moszynski, prof. dr ini.: Elementy ma-
szyn, Mechanik, Poradnik Techniczny, t. 11, cz. 1V, wyd. III,

zesz.s(l), wyd. Panstw. Wyd. Techniczne, Warszawa 1951,
str. 80. - -

Autor omawia zagadnienie wytrzymatosci zmeczeniowo-
ksztaltowej metali stosowanych w budowie maszyn oraz
zagadnienie tolerancji i' pasowania w budowie maszyn. Pra-
ca zawiera wielkg ilo§¢ rysunkéw i tablic.

Dobér két zmianowych, Pomocnicze tablice liczbowe,
praca zbiorowa, ttum. E. Zieleniewski, wyd. Pafstw. Wyd.
Techniczne, Warszawa 1951, str. 208.

Ksigzka stanowi pomoc przy doborze k6t zmianowych
dla obrabiarek specjalnych. Zawiera ona w tablicy pierw-
szej 12,000 utamkéw zwyczajnych i odpowiednikéw w po-
staci ulamkéw dziesietnych z dokladnoscia do 8. miejsca.
W tablicy drugiej podano czynniki proste, na jakie roztozyé
mozna liczby od 4 do 10.123. Ksiazka zawiera ponadto
objasnienia i przyklady korzystania z tablic.

Przeznaczona jest dla rzemieslnikéw i technikéw war-
sztatowych.

Jozef Pilarczyk, mgr inz.: Kurs spawania elekiry-
cznego w pytaniach i odpowiedziach, wyd, Panstw. Wyd.
Techniczne, Warszawa 1951, str. 123. .

" Praca ta zawiera zbiér pytan i odpowiedzi z zakresu
podstawowych .wiadomosci wymaganych przy spawaniu
elektrycznym:  sposoby 1aczenia metali za pomoca ciepta,
zasadnicze pojecia z elektrotechniki, tuk elektryczny, urzag-
dzenia i materialy do” spawania lukowego, proces spawania,
zasadnicze pojecia o cieple, wtasnoSci metali, technika spa-
wania lukowego, bledy spawania, badanie i kontrola pots-
czefi spawanych, spawanie stali, zeliwa, miedzi, aluminium
i jego stopéw, naprezenia skurczowe i odksztalcenia przed-
miotéw spawanych, higiena i bezpieczefistwo spawacza.

Ksigzka przeznaczona jest dla uczestnikéw kurséw spa
wania elektrycznego, uczniéw szkét technicznych, technikdw
i spawaczy.

Obzor Polskoj Tiechniczeskoj Litieratury, Polisch Tech-
nical Abstracts (Prze?qd Polskiego Pi$miennictwa Techni-
cznego), nr 4, 1951, GL. Inst. Dokumentacji Naukowo - Tech-
nicznej, Warszawa, str. 159.
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Fale ultradiwié;kowe

w zastosowaniu do pomiaréw gleboko$ci morza
. .Mgr inz. ADRIAN MIGURSKI, Gdarisk

Niemoznosé zastosowania radaru do pomiaréw gigbokoSci morza. Klasyfikacja fab elastycznych. Pred-
koS¢ rozchodzenia sig tych fal. Zasigg. Kierunkowosé fal elastycznych. Zjawisko piezoelektryczne, Zja-
wiska magnetostrykcji i ich przydatnosé dla sondowania. _

Niemozno$¢ zastosowania radaru do pomiaréw gtebokoscl
morza

. W swoim czasie w ,Technice Morza i Wybrzeza®“ 1nz.
P. Szawernowski poruszyt sprawe sond akustycznych w za-
stosowaniu do pracyzyjnych pomiaréw giebokosci, opisujic
zespoly do pomiaréw i omawiajac dokladno$é pomiaréw ma-
lych glebokosci. i

Czytelnikéw ,,Techniki i Gospodarki Morskiej* zaintere-
sujg zapewne, poza apisem aparatéw i sposob6w postugiwa-
nia si¢ nimi, rowniez wiadomosci o zasadach fizyki, na kto-
rvch oparte sg te sondy, obecnie powszechnie stosowane.

Sondowanie nie jest wylgcznie sprawa naukowych ba-
daf dna morskiego; juz w zamierzchlych czasach, kiedy
czlowieck zbudowal sobie pierwszy statek z wydrazonego
pnia i puscit sig¢ na wody, wiadomosé o iloSci wody ,,pod kil
byla sprawa pierwszorzednej wagi dia kazdego nawigatora.
Obedcnie nie mozna sobie wyobrazi¢ statku plywajacego bez
sondy.

Od draga i sznura obcigZzonego kamieniem, marynarz
przeszed! do sond mechanicznych mniej prymitywnych i tymj
przyrzadami postugiwat si¢ az do pierwszych lat XX wieku.
Zobaczmy, co przyniosta nowoczesna technika w tej dziedzi-
nie, jakie sg ostatnie wynalazki i jak zostaly one dostoso-
wane do potrzeb marynarza. Dla uniknigcia pomieszania po-
jeé konieczne sg jednak pewne wyjasnienia.

Ostatnim wynalazkiem odnosnie wysylania fal i odbie-
rania ich odbicia jest powszechnie znany radar, ktéry —
jak si¢ przekonamy dalej — nie moze by¢ zastosowany dla
celéw badan dna morskiego. Niedawno spotkalem ,fachowy*
opis nowoczesnego- statku, kitéry rzekomo byl zaopatrzony
w sonde radarowg. To bledne mniemanie naleizy przypisaé
faktowi, ze zaréwno radar jak i nowoczesne sondy oparte s3
na wysylaniu fal i odbieraniu ich odbicia. Przy braku gleb-
szego zastanowienia mozna wiec mniemaé, ze echd-sondy
s3 to aparaty radarowe, ktorych promienie skierowane sa ku
dnu morza. '

Przyrzady  radarowe, mimo iz nadzwyczajnie pomyslo-
we i precyzyjne, nie moga by¢ zastosowane do wysylania
i odbioru fal odbitych od dna morskiego, ani tez od przed-
miotéw zanurzonych. Przy sondowaniu morskim chodzi
o przekazanie sygnaléw nie przez atmosfere, lecz przez oSro-
dek plynny, jakim jest woda morska, natomiast fale rada-
rowe sz falami elektromagnetycznymi i dlatego s3 szybko
absorbowane przez wode morska, kiéra odznacza sig prze-
wodno$cia elektryczna. )

Mecdut przenikliwosci fali €, tj. droga, po ktérej przeby-
ciu amplituda fali elektromagnetycznej, emitowanej w danym
oérodku zostaje zmniejszona w stosunku 2 (czyli ok. 0,3678),

e
wyraza si¢ nastepujgcym wzorem:

E= — 1 . 1)
: ]/2np.cm
gdzie: ;
» — przenikliwo$¢ magnetyczna oSrodka,

o — jego przewodno$¢ elektryczna,
o — pulsacja, tj. 2xf ruchu drgajacego.

W tej odleglosci od nadajnika rozchodzaca si¢ energia
jest zmniejszona w stosunku (;})z' czyli ok. 74:1. Nawet

dla najmniejszych czestotliwoSei, odpowiadajgcych najdtuz-
szym falom radiowym, odleglo$¢ ta jest bardzo mata: w wo-
;imel 5rgg(r)skiej wynosi ona ok, 2 m dla fali o dtugoSci
= m.

Dlatego tez glebin morskich nie mozna imierzyé przy
pomocy fal elektromagnetycznych, a tym samym przy pomo-
cy opartych na nich aparatow radarowych. Mozemy nato-
miast wykorzystaé szeroki wachlarz fal elastycznych,

Klasyfikacja fal elastycznych

Nasze organy stuchowe sa czule na drgania elastyczne
¢ czestotliwosci wylacznie od 16 do 15000—20000 okr./sek.
Odbierajgc te drgania ucho ludzkie odnosi wrazenie halasu,
jezeli cigg fal jest aperiodyczny, jezeli zas ciag fal jest pe-
riodyczny, styszymy diwigki, ktorych wysokoS¢ jest okregi -
na czestotliwo$cia, przy czym dzwigki proste odpowiadaja
drganiom sinusoidalnym.

Jezeli czestotliwo$é drgan lezy w granicach styszalnych
przez nasze organy sluchowe, to fale wywolane tymi drga-
niami nazywamy falami dZwigkowymi. Drgania ponizej 16
okr/sek, na ktére ucho ludzkie nie jest czule, wywoluja fale
infradzwickowe (poddzwigkowe), ktére nie majg praktycz-
nego zastosowania.

'Fale wywolane drganiami, ktérych czestotliwo$é prze-
kracza granice styszalnoSci ucha ludzkiego, nazywamy fala-
mi ultradZwiekowymi (pozadzwigkowymi).

Fale elastyczne rozchodza si¢ w kazdym osrodku spre-
zystym — stalym, plynnym lub gazowym. W prézini, jak
méwi fizyka, fale elastyczne (glos) nie rozchodza si¢ wecale.

Z natury rzeczy dla praktycznego wykorzystania fal
ultradzwigkowychi konieczny jest aparat emisyjno-detekcyjny,
zastepujacy nasze uszy, i tu wlasnie zaczyna sie interwencja
clektrotechniki (o czym mowa nizej).

Predko§¢ rozchodzenia si¢ fal etastycznych

Koniecznym warunkiem rozchodzenia si¢ fal elastycz-
nych jest obecno$¢ przewodnika materialnego. Predkos¢ V
rozchodzenia sig tych fal zalezy od natury osrodka, a wia-
Sciwie tylko od jego ciezaru wiasciwego v i jego wspélezyn-
nika Scisliwosci adiabatycznej p (zmiana ‘jednostki objetoSci
dla jednostkowej zmiany ciSnienia), co wyraza sig wzorem:

1
— Q)
S Ve . _
Lecz u i v s3 z kolei zaleine od temperatury, ciSnienia oraz
zawartosci soli, jezeli chodzi o wede morska.
‘Pochodna powyzszego wzoru, mianowicie:
av _ 1 (du + dy
B !

3
vV 2
pozwoli na zanalizowanie wplywu tych trzech czynnikéw na
ciezar wladciwy i na wspélezynnik $cisliwosci. Predkosé 'V
rozchodzenia si¢ fal w powietrzu suchym, przy temperatu-
rze 0°C, pod ciSnieniem 1 atm. (01033 gr/em2) wynosi
V =332 m/sek; przy temperaturze 15°C — V = 341 m/sek.
Rozchodzenie si¢ fal w stali odbywa sie z predkoscig 4870
m/sek, w wodzie za§ o cigzarze wlasciwym y = 1, przy cis-
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Rys. 1

nieniu 1 atm, i temperaturze 4° C, V = 1425 m/sek. Jest to
predko$¢ posuwania sie zaburzenia w kierunku poziomym.
Jesli chodzi o predko$é w kierunku pionowym, zagadnienie
jest teorethznie bardziej skomplikowane, gdyz w kierunku
dna morskiego drgania przechodza przez ~nawarstwienia

o roznej temperaturze, réznym ciSnieniu oraz réinej zawar-

tosci soli. ) a
Kazdy przyrost temperatury o 1° C powoduje zwigksze-
nie predkosci o ok. 4,2 m/sek. Kazdy gram soli na 1000 gr

wody powoduje zwiekszenie predkoSci o 1,14 m/sek, za§ kaz-

de 10 atm. ciSnienia (ok. 100 m glebokoSci) zwieksza pred-
kosé¢ o 1,5 m/sek. Praktyka wykazala, ze predko$§é ,.glosu®
w wodzie morskiej w kierunku pionowym waha si¢ w, grani-
cach 1500 = 60 m/sek. Predkos¢ te z dostateczng dla celow
praktycznych dokltadncscia mozna obliczvé ze wzoru:

V =1410+4,21¢—0,037¢2 + 1,14 S (m/sek) €))
gdzie:
t — temperatura w °C,
S — zasolenie 'w 0/gq. “
. Przytoczone wyzej wzory wykazujg réwniez, ze prec-
ko$é posuwu zaburzefi w orodku nie zalezy ani od mocy,
ani od iloSci energii zawartej w fali, ani tez od czestotliwo-
éci. Dlatego zaréwno fala wywolana drgnigciem strun skrzy-
piec, uderzeniem miotka, jak i wystrzalem .poteznej armaty
wymaga lego samego czasu, aby przebiec od Zrédia powsla-
nia do punktu odbioru. Inaczej przedstawia si¢ sprawa za-

siegu.
Zasieg fal elastycznych

Zasieg tych fal jest ograniczony przez straty energii
spowodowane rozchodzeniem sie ruchu drgajgcego. W wy-
padku drgan elastycznych oSrodek materialny stuzgcy za
przewodnik jest siedzibg bardzo bliskich sobie punktéw, kto-
-1e podlegajg szeregowi nastepujacych po sobie Sci§niefi i roz-
szerzen. Oglegloéé sgsiednich Sci$niefi lub rozrzedzen jest
diugoscia fali.

© W powietrzu, ktére jest bardzo SciSliwe, wstrza$nienia
powoduja zgeszczenia i rozrzedzenia. Powietrze nagle zgesz-
czone ogrzewa sig, rozrzedzone — stygnie. Zmiany tempera-
- tury towarzyszgce tym odksztalceniom staja sie wige gléw-
nymi przyczynami strat energetycznych, gdyz — jak wiado-
mo —  temperatura wyréwnywa sie przez odplyw ciepla

W wodzie natomiast, ktéra jest elementem praktycenie

niesciS§liwym, zmiana temperatury, a co za tym idzie, i wy-
réwnanie kaloryczne sa znikome; straty energii drgajacej
spowodowane sg w tym wypadku lepkoScia oSrodka przewo-
dzacego.

' Modut przenikliwoSci wyraza sie, w zaleznoSci od lep-
kosci, wzorem: . ‘
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A2y
8riy
gdzie: n jest wspéiczynnikiem lepkoSci przewodnika.

Stad wynika, ze droga bedzie tym wigksza, im czestotli-
wos¢ i lepko$¢ beda mniejsze.

Po przeliczeniu na podstawie tego wzoru, dla wody
m=1 y=1) ¢ =2108°22 co pozwala na uloZenie naste-
rujacej tablicy zasiggéw teoretycznych, tj. odlegloci, na
ktérej amplituda drgar zmaleje w stosunku 2 :

)

Okr/sek A W wodzie e

cm km
100.000 1,5 : 4,50
50.000 3,0 7,05
20.000 . 75 112,50
15.000 . 10,0 200,00
1.000 150,0 45.000,00
435 345,0 238.000,00

Mimo, iz tablica uwzgiednia tylko gléwny czynnik strat
energetycznych, tj. lepkosé, cyfry jej wybitnie uwypuklajg
wielka przenikliwos¢ wzgledna fal elastycznych o malej cze-
stotliwdsci. Wyjasnia ona fakt wywotania zadrgania catego
zachodniego basenu Morza Srédziemnego przez wybuch tyl-
ko jednego kilograma , materialu wybuchowego, Dzigki tej
tablicy staje sie réwniez zupelnie zrozumiale, dlaczego pio-
nierom badania dna morza przy pomocy wywolywania
diwigkéw i odbierania ich echa zdawalo sig, ze nalezy szu-
ka¢ rozwigzania zagadnienia w stosowaniu fal dZwiekowych.

Korzysci z zastosowania dlugofalowych drgan dZwigko-
wych, zwlaszcza dla duzych glebokosci, sg jednak tylko po-
zorne./ .

Przy stosowaniu fal akustycznych napotykano wiele
trudno$ci technicznych. Przy rozproszonym odbiciu od dna
mierzenie wielkich glebokoSci (ponad 3000 m) okazalo sie
ujemozliwe z powodu zbyt stabej energii fal dzwigkowyck;
na matych glebokoSciach trudno bylo natomiast odréznic¢
echo od wysylanego dzwigku. Ale najwigksza wadg fal
dzwigkowych jest to, ze trudno im nada¢ pewien okreSlony
kierunek, ktéry by zabezpieczal przed niedokladnosSciami é)O—
miar6w, wynikajagcymi z nier6wno$ci lub pochyloSci dna
‘morskiego. '

Kierunkowos¢ fal elastycznych

Z rys. 1 wynika: v
H=h+b=b0+ yVE—a
Biorac pod uwage predko§¢ V rozchodzenia sie fal
w wodzie morskiej oraz czas f, dzielacy moment wyslania

fali od chwili odbioru jej echa, odlegios¢ od dna morza wy-
nika z zaleznoSci:

= Vi @ :
= _
Zastepujgc ! przez jego warto$¢, otrzymamy:
H=b+ Ve e O ®
4.

Od razu zauwazamy, ze wzér ten jest wazny jedynie
dla fal skierowanych pionowo do dna morza. Jezeli nato-
miast bedg sie one rozchodzily kulisto, jednakowo we wszyst-
kich kierunkach, to echo otrzymamy najpierw od punktu po-

Rys. 2



lozonego najblizej aparatu nadawczo-odbiorczego, np. ay;
nastepnie nadejdy echa od. punktow as, as itd., polozonych
coraz dalej od aparatu. Na podstawie tego rodzaju pomiaru

bedziemy mylnie sadzili o glebokosci morza w odniesieniu

do poziomu N—O.

Stad w wypadku sondowania wynika konieczno$¢ piono-
wego skierowania fal. :

Z pomocg przychodzi nam prawo Huygens’a, z ktdrego
wynika, ze fala rozchodzi si¢ tym bardziej kierunkowo, im
wigksze sa wymiary jej Zrédla w stosunku do diugosci fali.

Sprobujmy wyjasni¢ to ‘zjawisko.
Jezeli za zrédio fal uwazamy punkt materialny w posta-

ci malej. pulsujacej kuleczki w osrodku sprezystym, wywo-,

lane fale beda sig rozchodzily kulisto, tj. jednakowo we
wszystkich kierunkach.

Wyobrazmy sobie teraz maly wibrujacy krazek materia'-
uy o Srednicy 4 (cys. 2). Krazek ten jest siedzibg mnéstwa
synchronicznych elementarnych Zrédet fal o amplitudzie A
it dlugo$ci A : : ;

Odbiornik za§ w kierunku O otrzymuje jednocze$nie sze-
reg przesunigtych w stosunku do siebie drgan. Najbardzicj
przesunigte s3 te fale, ktére pochodza ze zrédel elementar-
nych a.i b, przy czym to maksymalne przesunigcie réwne
jest $rednicy Zrédia gléwnego.

Jezeli natomiast Srednica Zrodla gléwnego jest dosta-
tecznie wielka w stosunku do diugosci fali, wtedy (rys. 3)
dla pewnych kierunkéw, jak K, przesunigcie fazowe fal po-
chodzacych ze #rédet elementarnych zy i ze, réwne jest 1)

Istnieja oczywiscie réwniez kierunki K, Ks..... dla kto-
rych przesuniecie fazowe fal wywolanych przez zrédia inne
niz 2; i 22 jest d = 3 L (2x+ 1). We wszystkich tych kie-
runkach nastapi interferencja drgan, co dowodzi, ie w polu
qQzwiekowym istniejg strefy ciszy. Doswiadczenia wykazujs,
ze najwigksza czeS¢ energii falowej, bo 90%, mozna skon-
centrowaé w stozku o kacie brytowym @, (rys. 4), poloZo-
nym w Srodku Zrédla promieniujgcego.

Blizsze obliczenia wykazuja, ze katy brylowe oznaczo-
ne na rys.,4 wynosza:

in 2L — 192
n—=122—
sn Ty D

a, A
sin — = 2,23 —

2 D
. Gy 824_.)_'_
sin g = 4,
in L — 424 2 itd 9
sin P itd. 9

Stad wynika, ze aby skupi¢ 90% energii fal o dlugoSci
A =150 cm- §1000 okr/sek), trzeba daé¢ zrédio o $rednicy
10,51 m, dla iaii za§ o dlugoSci 3 cm (50000 okr/sek) wy-
starczy Srednica 21 cm.

Nieraz slyszy sie, a nawet spotyka w druku?), naste-
pujace twierdzenie: ,Fale dZwickowe rozpowszechniajg sig
wedlug sfer koncentrycznych jednakowo we wszystkich kie-
runkach. Natomiast fale ultradZwigkowe posiadaja wiasnosé
rozpowszechniania sig¢ w
ku, sa wiec falami kierunkowymi*, Twierdzenie to nie jest
Scisle. Wiasciwie wszystkie fale rozpowszechniaja sie¢ sfe-
ryczno-koncentrycznie, Mozna zmusi¢ je do rozpowszechnia-
nia sie w pewnym tylko okreSlonym kierunku, wystarczy bo-

ewnym tylko okre$lonym kierun- -

wiem nadaé¢ plytce wibrujacej Srednice odpowiednia do diu-
gosci wywolanych fal.

Zagadnienie kierunkowo$ci okre$lonej fali wiaze sie je-
dynie z rozmiarem jej Zrédta. Wymiary Zrédia s3 ograni-
czone wzgledami -praktycznymi i konstrukcyjnymi, aparaty
bowiem nie moga zawadzaé, muszg by¢ poreczne i mozliwe
do wbudowania w kadiub. Musimy przeto przystosowaé dlu-
go§¢ fali do narzuconej przez okoliczriosci maksymalnej
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1) ,,Przeglad Elekrotechniczny’, 21. VI. 1938, str, 388.
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Srednicy Zrédta, a nie odwrotnie. Promieniowana wigzka nie
moze by¢ jednak zbyt waska, gdyz wskutek kolysania statku
echo-sonda ,,gubitaby” echo. W praktyce w echo-sondach na-
wigacyjnych stosuje sie wiazki .o kacie brylowym 30°—45°.

Malym Srednicom’ odpowiadaja wielkie czestotliwosei,
tak ze ostatecznie sprawa sondowania przy pomocy -echa
zalezna jest od mozliwoSci wytwarzania i ,slyszenia“ drgan
elastycznych o wielkich czestotliwoSciach — pozadzwieko-
wych. < =

Zjawisko piezoelektiryczne

Niektore ciata, jak blenda cynkowa, cukier trzcinowy,
mineraly, m. in. kwarc (bezwodnik krzemowy .SiOs), pod
wplywem ciSnienia elektryzuja sie. ]

Od greckiego slowa ,,piezein* — $ciskaé, nazwang wias-
nos¢ elektryzowania sig¢ zjawiskiem piezoelektrycznym. Od-
krycie to zawdzigczamy naukowcom Piotrowi i Jakubowi Cu-
rie oraz naszej rodaczce Marii -Sklodgwskiej-Curie. Badania
swoje nad ‘piezoelektrycznoscia przeprowadzali oni przewaz-
nie na krysztale kwarcu; badania te wykazaly, ze plytka
kwarcowa jest piezoelektryczna tylko wtedy, gdy wycieta
zostala w krysztale w ten sposob, ze wysokos¢ jej skierowa-
na jest wzdluz osi optycznej z krysztalu, a grubosé, wzdhiz
jednej osi — x lub y, elektrycznej lub mechanicznej.

~Jezeli tak wycieta plytke naciskaé¢ w kierunku grubosci,
Scianki jej pokrywaja sie réznoimiennymi ladunkami elek-
trycznosci. Ladunek elektryczny Q jest proporcjonalny do
ciS$nienia’ P, do powierzchni naciskanej S oraz do moduiu
piezoelektrycznego 9§, ktérego warto§é dla kwarcu ‘ustaiit

Piotr Curie: :

Q=4§P*S - (19)
przy czym: : 2
6=645°10% ¢ g s. (1
Naciskanie tej plytki w kierunku osi optycznej nie daje re-
zultatu

Odwrotne zjawisko, nazywane piezoelektrycznoscia od-
wrotna, odkryl w tym samym roku (1881) fizyk Lippmann.
Polega ono na tym, ze ptytka ladowana elektryczno$cig kur-
czy. si¢ albo rozszerza w zaleznosci od kierunku pola alek-
trycznego.

W r 1914 Polak inz. Chilowski, stosujac prad zmienny
do wytwarzania pola elektrycznego odkryl, ze czestotliwosé
drgan plytki odpowiada czestotliwoSci pola elekirycznego.
Jezeli czestotliwo$é wiasna kwarcu jest rowna czestotliwosci
pola elektrycznego, nastgpuje rezomans, przy ktérym. ampli-*
tuda jest maksymalna. Czestotliwos¢ wlasna kwarcu zalei-
na jest od grubosci piytki.

- W ten spos6b inz, Chilowski wywolal drgania mechanicz-

ne za posSrednictwem drgan elektrycznych. Odkrycie to stato
sig punktem zwrotnym w pracach badaczy usitujgcych do-
tychczas bezskutecznie rozwigzaé zagadnienie na drodze
¢lektromagnetycznej. :
* Ale koniecznos¢ kierunkowo$ci wymaga zrodel o Sred-
nicach, ktére nie daja si¢ pogodzi¢ z normalnymi wymiarami
piyt kwarcowych. Fale elastyczne inz. Chilowskiego, chociaz
ultradzwigkowe, nie byly jednak kierunkowe. Kiedy wreszcie
przy. wspélpracy prof. Langevin’a skonstruowano zrédio
skladajace si¢ z mozaiki plytek kwarcowych umieszczonych
migdzy dwiema plylkami stalowymi, sluzgcymi jako elektro-
dy, sprawa kierunkowosci zostala rozwiazana.

W zasadzie jest to kondensator o dielektryku z kwarcu
krystalicznego i okladzinach stalowych. Kondensator ten jest
zdolny do przeksztalcenia drgan. elektrycznych na drgania
mechaniczne, ‘i odwrotnie, na podstawie zjawiska piezoelek-
trycznosci zwyklej i odwrotnej, W ten sposéb, dzigki moz-
noSci nadania mozaice kwarcowej potrzebnej Srednicy, pelni
on funkcje prozektora fal.

Jezeli oktadziny stalowe sa dobrze dopasowane i przy-
klejone do mozaiki, tworzy sie Scisly blok, ktérego stalowa
cze$é wibruje synchronicznie z kwarcem.

Dla dobrego odbioru echa bardzo waznym czynnikiem
jest stopien rozlozenia si¢ wysylanej energii na dnie. Istot-
nie, powierzchnia podstawy stozka promieniowanego jest
proporcjonalna do glebokosci. Z rys. 6 widaé, ze emitowana
energia rozktada si¢ w poszczegdlnych glebokoSciach h, 2,
3h.... na kolach o $rednicy r, 2r, 3r..., za$ energia odbita na
poziomie odbiorczym rozlozy sie na kotach o srednicach 2r,
4r, 6r.... CiSnienie na odbiorniku jest wigc odwrotnie propo:-
cjonalne do kwadratu glebokosci, w zwigzku z czym koniecz-
ne jest skupienig energii i zaostrzenie kata o, oczywiscie
w ramach ograniczonych kolysaniem statku.

Amplituda “wyjéciowa Ay wyraza si¢ przez:



9 4 1
A = T e e
0 S 7“.[/‘,.)\2,.10
gdzie:
P . - :
E — moc emitowana na cm? Zrodta w kontakcie z woda,

; ciezar wlasciwy wody morskiej,
vV, — predko$é rozchodzenia sie fali w tejie wodzie,
« — pulsacja ruchu drgajacego.

. Rys. 8

Amplituda ta dla danej czestotliwosci ograniczona jest
czynnikiem 5 ktory nie moze przekracza¢ wartosci 0,33

W/emz, tj. feoretycznej mocy, przy kiérej powstaje zjawiske
kawikacji.

Zjawiska magnetosirykcjl i ich przydatnos¢ dla sondowania

Pod nazwa magnetostrykcji rozumie si¢ skurcz dozna-
wany przez ciala ferromagnetyczne poddane dziataniom pola
magnetycznego. Zjawisko to jest odwracalne (dzialanie Vil-
lariego), mianowicie wiasnosci magnetyczne tych cial zmie-
niaja sie¢ pod wplywem doznanych ci$niei mechanicznych.

Badania wykazaly, ze zachowanie si¢ poszczegélnych
cial magnetycznych. znajdujacych si¢ w polu zwojnicy jest
bardzo rézne.

Rys. 7 wykazuje, ze pret niklowy kurczy sig gwaltow-
nie, podczas gdy zelazny najpierw rozszerza sie. a nastgpnie

pod wplywem coraz silniejszego pola zaczyna sie kurczyé.
Kobalt zachowuje si¢ inaczej przed, a inaczej po wyza-
rzeniu.

W r. 1928 po raz pierwszy sprébowano wykorzystaé te
wlasnos$ci dla wywotania drgan elastycznych w wodzie. Do
tego celu szczegodlnie nadaje sig nikie{ Duza stromo$é krzy-
wej magnetostrykcyjnej niklu zapewnia duze zmiany wzgled-
ne w dlugosci preta, przy jednoczesnych stosunkowo matych
zmianach sily magnetyzujacej (pradu). '

Praktyczna realizacja takiego oscylatora przedstawia sig
najczesciej w postaci pakietu blach niklowycg, ktére tworza

woaa

_powielrze

rdzen o kszlalcie ,transformatorowym* iub pierScieniowym,
7 uzwojeniem wzbudzajacym nawinietym toroidalnie (rys. 8).
Zlozenie takiego oscylatora z cienkich (ok. 0,2 mm), izole-
wanych blach niklowych zapobiega stratom energi; wskutek
pradéw wirowych. Rdzen pierScieniowy drga w kierunku ra-
dialnym, a dla zapewnienia kierunkowos$ci umieszcza go -sig
w reflektorze powietrznym (rys. 9).

 Sinuscidalnie zmienne ci$nienie, uzyskane z powierzchni
7rddta w kontakcie z woda, dosigga 25—30 kg/cm?, podczas
gdy potencjal 2000 V, przylozony na mozaike¢ kwarcows,
wywotuje ciSnienie takze sinusoidalne, lecz ok. 0,3 kg/em?.

Magnetostrykcja daje wiec znacznie wigksza moc impul-
su, a przy tym oscylator niklowy jest pod wzgledem kon-
strukcyjnym bezsprzecznie mocniejszy, tafiszy i znacznie
mniej wrazliwy na ‘uszkodzenia izolacji wskutek wilgoci niz
kombinacja kwarcowej mozaiki. Dlatego znaczna wigkszosé
abecnie stosowanych echo-sond posiada oscylatory magneto-
strykcyjne.

BUDOWNICTWO MORSKIE I PORTOWE

 Ochrona przed korozja stalowych konstrukeyj morskich

W nr 3/1952 ., TGM* (str. 129) w artykule p.t. ,,Och-
rona katodowa stalowych konstrukcyj merskich* autorzy
podali wyniki polskich prac badawczych w tym zakresie,
prowadzonych przez Zaklad Chemii Fizycznej Politech-
niki Gdarskiej. Ze wzgledu 'na duze znaczenie gospodar-
cze tego zagadnienia, interesujacego nasze porty mor-
skie, uwazamy za celowe zapoznanie Czytelnikow ., TGM
réwniez z wywodami J. Ulanowskiego, opubliko-
wanymi w nr 12/1951 miesiecznika ,,Morskej Flot”, a do-
tyczacymi w ogélnoéci qchrony morskich konstrukceyj
stalowych przed korozja. Szczegdlne znaczenie majg roz-
wazania i praktyczne wnioski autora dotyczace oszczed-
no$ci energii elektrycznej przy stosowaniu ochrony ka-
todowej.

Srodowisko, w ktérego warunkach znajduje si¢ kon-
strukcja stalowa morskiej budowli hydrotechnicznej,
mozna podzieli¢ ma trzy strefy w ukladzie pionowym:
grunt, strefa nadwodna i strefa podwodna (rys. 1). Dla
kazdej z tych stref nalezy stos6waé okreSlone metody
ochrony przed korozja.

1. Grunt (ponizej dna). W tej strefie intensywno$é
korozji jest znikoma, bowiem liczgc Srednio-ubytek 1 mm.

- grubosci elementu stalowego nastgepuje w ciggu 25-—40

lat. W tych warunkach praktycznie nie ma.potrzeby sto-
sowania specjalnych zabiegéw ochronnych. W wypad-
kach specjalnych mozna zaleca¢ projektowanie grubos$ei
Scianek konstrukcji wigkszej o 1—2 .mm, w zaleznoSc
od projektowanego okresu uzytkowania. :

2. Strefa nadwodna. Nie ma watpliwosci eo
do koniecznosei stosowania ochrony konstrukcyj stalo-
wych przed korozja w tej strefie, poniewaz wystepuje
tu ona z duza intensywno$cig. Ochrone ulatwia stosun-
kowo duza latwo$¢ dostepu w tej strefie; dlatego tez
mozna z powodzenem stosowaé réznego rodzaju przeciw-
korozyjne warstwy ochronne (np. powloki bitumiczne).
W strefie nadwodnej takie warstwy ochronne utrzymuja
si¢ dobrze od strony gruntu, zas od strony atmosfery
mozna je atwo odnawiaé w razie uszkodzenia. Zagadnie-
nie stosowania réznego rodzaju warstw ochronnych zo-
stalo juz dostatecznie wyczerpujaco opracowane i o$wie-
tlone w literaturze. L :
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Rys. 1
Rozmieszczenie stref ochrony' przed korozja

Grunt

W wielu wypadkach skutecznym sposobem ochrony
moze by¢ obetonowanie glowicy brusa i spuszczenie go
na 30—50 cm ponizej niskiego poziomu wody. Badania
wykazaly, ze beton w dostatecznym stopniu chroni po-
wierzchnie stalowe przed dzialaniem morskiej wody oraz
powietrza morskiego. Liczne dane uzyskane w wyniku
obserwacji budowli zelbetowych, a cytowane przez A. T.
Fiedorowa w jego pracy p.t. ,Fundamenty i bu-
dowle palowe'* (1933), wskazuja na to, ze konjeczne jest
odnawianie obetonowania gtowicy co 20—30 lat.

Pewien ubytek grubo$ci $cianki, zachodzacy przy
stosowaniu prostych sposobéw ochrony, nie odbija sie
na ogoélnej trwatosci budowli, poniewaz w jej czeSci nad-
wod_}r:ej wystepuja tylko stosunkowo niewielkie naprezenia
~Me¢haniczne.

3. S'trefa podwodna. Do tej strefy, rozcigga-
Jacej sie czesto na znaczng gleboko$¢, wlgczamy calg
czes¢ podwodng budowli, od linii' poziomu morza do dna
morskiego, jak réwniez—w wypadku dna ilastego — pe-
wng czeS¢ strefy gruntu, na glebokosé¢ 1—1,2 m, gdzie

. wystepuje intensywna korozja. Realizacje skutecznej och-
rony w strefie podwodnej utrudnia caty szereg okolicz-
nosci. Dlugoég okresu uzytkowania konstrukcji zalezy od
wlasciwego r
rozyjnej wlasnie w tej strefie. Zasadniczo mozna tu sto-
sowaé: dwie metody ochrony: uzywanie réinego rodzaju
warstw ochronnych oraz metody elektrochemiczne.

Jednakowoz stosowanie ‘powlok przeciwkorozyjnych
w tej strefie jest malo skuteczne, poniewaz nie mozna
odnawia¢ ich w miare niszczenia. A w warunkach mor-
skich budowli hydrotechnicznych takie powloki szybko
niszczejg. Juz w toku montowania budowli, mianowicie
przy zabijaniu bruséw stalowych, powloki ochronne w
okolicy zamkéw zostajg niemal calkowicie usuniete. Na
granicy woda-grunt nieuniknione jest niszczenie powloki
ochronnej pod wplywem mechanicznych uderzen czastek
piasku i zwiru. Przeciwkorozyjne powloki ulegaja mecha-
nicznemu oraz chemicznemu zniszczeniu rowniez na sku-
tek obrastania powierzchni konstrukcji substancjami or-
ganicznymi, jak wodorosty lub muszle Zyjatek morskich.

Mozna by przytoczyé ‘jeszcze inne przyczyny nieu-
stannego niszczenia powlok przeciwkorozyjnych, jak np.
uderzenia fal, uderzenia kadlubéw okretéw, dzialanie
chemiczne itd. Zniszczona powloka ochronna szybko tra-
ci swe wlasciwosci izolacyjne, ponadto za§ — na sku-
tek czeSciowego odsloniecia metalu — taka' powloka mo-
7e czasem dzialaé szkodliwie, sprzyjajac uintensywnie-
niu korozji na odstonietych partiach metalu.

Elektrochemiczne metody ochrony nie wykazuja oma-
wianych brakéw. Stosowanie tych metod - jest- catkowi-
cie usprawiedliwione zar6éwno ‘ich skutecznoscia, jak
i wzgledng prostotg. d
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zwigzania zagadnienia ochrony przeciwko- -

Elektrochemiczng ochrone metali przed korozjg prze-
prowadza si¢ dwoma sposobami: 1. przy pomocy protek-
torow, 2. przy pomocy  polaryzacji katodowej powstaja-
cej na skutek przylozenia pradu’z zewngtrz. Oba te
sposoby nadajg si¢ do stosowania dla ochrony stalowych
konstrukeyj w-warunkach morskich. Stwierdzono to w r.
1948 na naradzie Sekcji Chemicznej Akademii Nauk
ZSRR, -poSwigconej walce z korozja metali w wodzie
morskiej. Jednakowoz w wielu wypadkach ochrona przy
uzyciu protektoréw jest mniej skuteczna dla morskich
budowli hydrotechnicznych niz ochrona katodowa. Wy-
nika to stad, ze dzialanie ochronne protektora jest.ogra-
niczone warto$cig sily elektromotorycznej, powstajacej
miedzy metalem protektora a metalem konstrukcji w da-
nym Srodowisku korozyjnym i dlatego nie zawsze mozna
skutecznie anulowaé dzialanie mikroelementéw powstaja-
cych na chronionej powierzchni i powodujgcych korozje
elektrochemiczng. Natomjast w systemie ochrony kato-
dowej, dzigki obecno$ci zewnetrznego, niezaleznego Zro-
dla pradu, w dowolnych warunkach mozna z latwoscia
uzyskaé zadane natezenie pradu ochronnego i skutecznie
hamowaé procesy korozji. .

Jak wiadomo, ochrona przy uzyciu protektoréw pole-
ga na tym, ze do chronionej konstrukcji metalowej przy-
mocowuje sie protektor, tzn. kawalek metalu posiadaja-
cego w danym Srodowisku korozyjnym potencjal elektro-
chemiczny nizszy od potencjalu materialu, z ktérego wy-
konana jest chroniona konstrukcja. Dzieki temu procesy
korozyjne na powierzchni chronionej ulegaja zahamo-
waniu, natomiast koroduje protektor.

Na podstawie wielu doswiadczert przeprowadzonych
w warunkach morza stwierdzono, ze ochrona stalowych
konstrukeji przy wuzyciu protektoré6w moze byé stoso-
wana z pelnym powodzeniem tylko w okreslonych wa-
runkach. Je$li np. chroniona w ten sposéb konstrukcja
jest wykonana z jednego kawalka metalu, ochrona jest
catkowicie skuteczna. Préby wykazaly réwniez, ze pre-
ty stalowe o Srednicy 12 mm i diugosci 6 m sa catko-
wicie zabezpieczone przed korozja przy umieszczeniu pro-
tektora na jednym koncu preta. Gdyby np. konieczne
bylo ochranianie poszczegélnych pali stalowych, to cak
kowicie celowe byloby zastosowanie ochrony przy uzy-
ciu protektoréw. Jednakowoz przy ochronie stalowych
konstrukcyj morskich budowli hydrotechnicznych czesto
wchodzi w gre znaczna liczba réznorodnych elementow
polaczonych ze sobg i w tym wypadku ochronie podlega
konstrukcja stalowa z licznymi kontaktami katodowymi.
Jak wiadomo, w tych warunkach zmniejsza sie¢ skutecz-
no$¢ ochrony przy uzyciu protektoréw.

Dzialanie ochrony katodowej polega na tym, Ze po-
wierzchnia metalu w elektrolicie, podlgczona do ujem-
nego bieguna 7rédta pradu stalego, polaryzuje sie kato-
dowo w stosunku do sztucznie zbudowanej anody --—
niepotrzebnego kawatka metalu, podigczenego do biegu-
na dodatniego. Na powierzchni katodowo spolaryzowanej
proces korozji ulega przerwaniu lub ostabieniu, za

anoda niszczeje.
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Rys. 2
Szybkos¢ korodowania pribek stalowych w zaleznosci od natezenia
pradu ochronnego przy ochronie katodowej w nieruchomej wodzie
morskiej



Obecnie ochron¢ katodowg stosuje sie glownie w po-
igczeniu z przeciwkorozyjng izolacja powierzchniowa.
W tych warunkach konstrukcja jest chroniona przede
wszystkim przez .izolacje, za$ rola ochrony _katodowe;j
sprowadza “si¢ jedynie do zapobiegania korozji przypad-
kowo ogoloconych z izolacji odcinkéw. Jak wykazala
praktyka, zuzycie pradu ochronnego jest w tych wy-
padkach niewielkie, a zastosowanie ochrony katodowej
jest celowe z punktu widzenia gospodarczego. Jedna-
kowoz powloka izolujgca konstrukcji stalowej w wodzie
morskiej stopniowo niszczeje, a jej odnowienie nie jest
mozliwe. Totez metoda ochrony kombinowanej nie jest

celowa dla budowli hydrotechnicznych. Natomiast przy-

ochrony - katodowej nie izolowanych po-

zastosowaniu :
zuzycie energii elektrycznej jest

wierzchni  stalowych
bardzo duze.

Badania radzieckie dotyczace ustalenia natezenia pra-
du ochronnego przy ochronie katodowej stali w wodgie
morskiej wykazaly, ze natezenie pradu, praktycznie za-
pewniajace .calkowita ochrone przed korozja, wynosi ok.
0,5 A/m2 przy nieruchomym elektrolicie (rys. 2).

Jesli natomiast elektrolit znajduje sie w ruchu, nie-
zbedne natezenie pradu zwieksza sie wielokrotnie, przy
czym jest tym wigksze, im wigksza jest szybko$¢ elek-
trolitu (rys. 3).

Doswiadczenia w zakresie ochrony katodowej, prze-
prowadzane bezpoSrednio w morzu, wykazaly, ze nateze-
nie pradu niezbedne dla zapewnienia praktycznie cal-
kowitej ochrony wynosi $Srednio 1—1,2 A/m2. Rzecz jas-
na, ze przy tak duzym natezeniui pradu ochrona katodo-
wa wielkich powierzchni jest malo oplacalna i technicz-

nie trudno wykonalna. Wielu autoréw stwierdza wielkie

zuzycie energii elektrycznej przy katodowej ochronie ob-
nazonych powierzchni stalowych. Tak wiec ochrona ka-
todowa stalowych konstrukcyj budowli hydrotechnicz-
nych bylaby racjonalna, gdyby udalo si¢ doprowadzi¢
do znacznej obnizki zuzycia energii elektrycznej. Badania
radzieckie prowadzone w ciggu trzech lat wykazaly, ze
zuzycie energii elektrycznej przy ochronie katodowej w
wodzie morskiej moze byé wielokrotnie zmniejszone.

Wyniki doéwiadczeri wykazaly, ze przy ochronie ka-
todowej powierzchni stalowych w wodzie morskiej po
wylaczeniu pradu ochronnego proces korozyjny nie roz-
poczyna sie natychmiast, lecz dopiero po pewnym cza-
sie: To utrzymywanie sie dzialania ochronnego po wyla-
czeniu pradu spowodowane jest tworzeniem sie stabo
rozpuszczalnych blonek katodowychi) na chronionych po-
wilerzchniach. Blonki te ‘posiadajg wilaSciwosci ochronne,
- ktére pozwalajg na znaczne zmniejszenie zuzycia energii
elektrycznej. Sklad chemiczny blonek katodowych przy
zmianie natezenia pradu w granicach 0,01—0,1 mA/cm?
ulega przeobrazeniu tylko w zakresie stosunkéw iloscio-
wych (por. zestawienie).

Powstawanie blonek katodowych nastepuje pod wply-
wem Srodowiska zasadowego, istniejacego przy ochronie
katodowe] w poblizu chronionej powierzchni. Substancje
wchodzace w sklad blonki sa trudno rozpuszczalne. Wa-
runki ich powstawania sprzyjaja zarazem ich odkladaniu
sie w zetknieciu fizycznym z powierzchnig metalu.

Zgodnie z wynikami przeprowadzonych badan, och-
ronne wlaSciwosci blenek uzaleznione sg od: a) izolowa-
nia powlerzchni stalowej od agresywnego dzialania wody
morskiej oraz tlenu; b) znacznego zwigkszenia wewnetrz-
nego oporu lokalnych elementéw powierzchni stalowe;j,
pokrytej blonka katodows; c) zwiekszonej zasadowoSci
warstwy wody znajdujacej si¢ w poblizu blonek kato-
dowyeh. i ' .

- Prayblizony skiad chemiczny blonek katodowych

" czym*

Substancja I108¢ W '/,
CaCO, ! 60 — 80
Fe(OH), ; 3—10
Mg(OH). ] 1— 25
Fe wolne 1—10

1) Tak nazwano blonki tworzqce sie na chronionych powierzchniach
stalowych przy ochronie katodowej.
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pradu przy ochronie katodowej w ruchomym elektrolicie

anse

Blonki katodowe, o ile sg dostatecznie grube 1
praktycque przerywaja procesy korozyjr%e_. Gdly‘l:)?ggé
utworzemu’s'le takich btonek i nastgpnie po wytaczeniu
pradu wlasciwosei blonek pozostawaty niezmienne, nie
byloby potrzeby dalszego doprowadzania pradu. Jedna-
kowoz doswiadczenia wykazaly, ze po wylaczeniu pradu
wlasciwos$ci ocpmnne blonek katodowych ulegaja stop-
nlowemu’oslabl'enilr, na skutek rozpuszczania sie oraz
uszkodzeri mechanicznych. Dlatego tez konieczne jest do-
prowadzanie pewnej ilosci energii elektrycznej celem
odnowienia ochronnego dzialania blonek. )

.Tak wiec oszezednoSci w zakresie energii elektrycz-
nej moga byé oslagniete w drodze: I. okresowego wla-
czania pragdu na czas, w ciagu ktérego utrzymujg sie
ochronne wlasciwo$ci blonek katodowych; 2. stopniowe-
80 zmniejszania natezenia pradu, w miare wzrastanjia
grubosci /i cigglosei btonek; 3. kombinowanej akeji, po-
legajacej na okresowym wylaczaniu pradu oraz stopnio-
wym zmniejszaniu jego natezenia.

~ W warunkach eksploatacji budowli hydrotechnicznych
trzeba uzna¢ za celowe okresowe wigczanie pradu, ponie-
waz w ten sposéb mozna kolejno obstugiwaé wiele od-
dzielnych grup konstrukcyj stalowych jednym #rédiem
pradu o stosunkowo niewielkiej mocy.

Tak wiec- nacjonalny schemat ochrony katodowej byt-
by nastgpujacy: Najpierw na powierzchni chronionej two-
rzy sle dostatecznie gruba i ciagla blonka katodowa, cze-
mu ma stuzyé utrzymywanie przez odpowiedni czas nie-
zbednego natezenia pradu. :

Nastepnie, dla utrzymania blonki w stanie ,,yobo-
wystarcza doprowadzanie w regularnych odste-
pach czasu pewnej, stosunkowo niewielkiej iloSci energii
elektrycznej. Doswiadczenia wykazaly, Ze poczatkowy
okres wlgczenia pradu winfen wynosié 3 doby, za$. w wy-
padku duzej fali — 4 doby. Gdy juz utworzy sie blonka
katodowa, wystarczy wlaczaé prad raz na 2 — 3 doby;
okres wlgczenia pradu winien wynosié od 0.5 godz.
przy spokojnym morzu do 1,0 godz. przy silnej fali. Na-
tezenie pragdu winno wynosié 0,07 — 0,1 mA/cme

Tak wiec dla podwodnych czeSci konstrukeyj - stalo-
wych morskich budowli hydrotechnicznych najbardziej
celowa okazuje sie katodowa ochrona przed korozja.
Przy ochronie katodowej nie jest konieczne stale dopro-
wadzanie energii elektrycznej, wystarcza wlgczante pradu
ochronnego raz na 2 — 3 doby, za kazdym razem na
0,5 — 1,0 godz. Stosowane przy tym naezenie pradu nie
powinno przekracza¢ granic natezeri stosowanych przy
zwyklych ‘metodach ochrony katodowej. W ten sposéh
mozliwe jest zmniejszenie zuzycia energii elekt zZnej
kilkadziesiat razy. Ponadto wielokrotnemu zmnj ejsze-
niu ulegaja poczatkowe wydatki na instalacje dla ochro-

‘ny katodowej, poniewaz periodyczne wlgczanie pradu na

krétkie okresy umozliwia kolejne obstugiwanie jednym
irédlem pradu o stosunkowo niewielkiej mocy — wielu
obiektéw budowli hydrotechnicznych na terenie danego
portu lub zakladu.

M. B.
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RYB'Q,LQW STWO MORSKIE

Zagadnienie ulepszen ksztaltu kadtuba
jednostek rybackich?)

Zasadnicze znaczenie dla wlasciwego i szybszego roz-
wigzania problemu ulepszeni ksztaltu kadluba jednostek ry-
backich maja badania modelowe. Mimo ich znacznego ko-
sztu, jak rowniez ich dtugotrwalosSci w stosunku do okresu
miedzy udzieleniem .zaméwienia na -budowe¢ a polozeniem
stepki, nalazy wuznaé, ze przeprowadzenie chocby jednej
proby modelowej jest dla ryboléwstwa inwestycja celows,
jeSli wyniki tej préby mozna poréwnaé z wynikami innych
préb. Przy badaniach modelowych statkéw rybackich nale-
zaloby wyprobowaé cale serie modeli, celem ustalenia wply-
wu poszczegélnych zmian w ksztalcie kadtuba. W réznych
krajach przeprowadzono juz szereg takich badan, ktérych
wyniki zostaly czeSciowo opublikowane. "~

Na ogét proby te dotyczyly projektéw jednostek rybac-
kich, wybranych juz w danym kraju jako najwlasciwsze dla
danych warunkéw {i. potrzeb. Do projekidw tych wprowa-
dzano nastepmie najrozmaitsze zmiany. Mimo, iz badane
typy. juz -na ‘wstepie byly uznane jako dobre, ulepszenia
zastosowane na podstawie wynikéw przeprowadzonych ba-
dafi powodowaly spadek zuzycia paliwa przeciginie o 20—
30%, albo tez odpowiednie zwigkszenie szybkosci.

Poszczegélne wyniki badan modelowych zyskuja prak-
tyczne znaczenie dopiero po sprowadzeniu ich do wspolnej
podstawy. Wéwczas mozliwe jest przenoszenie tych wyni-
kéw z modelu na konkretng jednostke rybacka, podobnie
jak z jednego statku na drugi. :

Oto przebieg i wyniki préb modelowych przeprowadzo-
nych pod kierownictwem J. O. Traunga w szwedzkim
Instytiucie Badawczym Budownictwa Okretowego. Chodzi-
lo o ustalenie moziiwoSci ulepszefi ksztaltu kadluba prze-
cietnego szwedzkiego statku rybackiego, stuzacego gléwnie
do rybotéwstwa wlokowego. Do badan uzyto trzech réz-
nych modeli, przy czym w kazdym z nich wprowadzano
kolejno szereg zmian, by -méc dokladnie obserwowaé wplyw
kazdej z nich. Modele te przebadano w stosunku do rozmai-
tych stanéw wypornosci, odpowiadajgcych statkowi ,,proz-
nemu*, statkowi -,,w gotowo§ci do drogi“, tzn. z zapasami
bunkru i lodu, wreszcie statkowi ,,zaladowanemu®, {zn. znaj-

v

dulj;qcemu si¢ w drodze powrotnej z ladunkiem zlowionej
ryby.

Przebieg prob ze statkiem w stanie ,,golowosci do dro-
gi“, tzn. przy wypornosci 118 't, byl nastepujacy. Wybrano
kuter o diugosci 20,7 m, uznany za dobry przez wielu ry-
bakéw. Sam statek starannie przebadano na prébie na mo-
rzu, przy czym okreslono dokladnie jego statecznosé, po-
lozenie wodnicy, a - Wwiec wyporno$¢ i ciezar statku. Na-
stgpnie wykonano odpowiedni model (nr 250), ktéry pod-

- dano prébom holowania. Uzyskane wyniki porownano z wy-

nikami préb ze statki€ém na morzu, przy czym okazalo sie,
Ze s3 one zgodne. Moc silnika modelu nr 250 przedstawiona
jest w zalgczonej tablicy.

_ Celem zbadania wplywu bardziej smuklego ksztattu
dzioba, dwukrotnie zaostrzano go na modelu; kat zaostrze-
nia wodnicy wynosit poczatkowo 36°, nastepnie 33° | wresz-
cie 28,49 Za pierwszym razem wysmuklono dang wodnice
zdejmujac po kazdej stronie po 0,1 m, za drugim .razem
po 0,2 m, czyli razem 0,3 m po kazdej stronie. Jak wynika
z tablicy, opér zmniejszyl sig, co powoduje zawsze "badz
to spadek zuzycia paliwa, badz wzrost szybkosci. Tablica
zawiera ponadto wskazniki oporu, przy wartosci oporu dla
pierwotnego modelu réwnej 100.

Przeprowadzono réwniez préby - holowania z modelem
holownika - lodalamacza (nr 258a), kiéry wykazal szcze-
g6lne zalety przy prébach na morzu. Statek ten miat sil-
nie wydiuzona ruf¢ krazownicza, totez model jego byl nie-
co diluzszy od modelu nr 250. Opér podany jest w tablicy.
Postanowiono przebada¢ ten typ pod katem jego ewentual-
nego zastosowania jako statku rybackiego. Poniewaz silnie
wydtuzona rufa krazownicza wydaje sie niewlaiciwa dla
celéw polowowych, skrécono ja i przeksztalcono w rufe pa-
wezowa (plaska) o przekroju w ksztalcie litery V. Ten
model oznaczono jako nr 258b. Opér zwiekszyl ‘sig nieco.
Nastgpnie znowu zmieniono ksztalt rufy w ten sposéb, ze
upodobnila si¢ ona w znacznym stopniu do rufy krazowni-
czej modelu statkn rybackiego nr 250, przy czym nowy mo-
del oznaczono nr 258¢c. Jak widaé z tablicy, opér wzrést

Wyniki préb holowania z wybranymi modelami

Grupa modeli 250 258 340
Model nr . - 250 250a | 250 b a b | ¢ d e a b c
; : ’ dziéb | Wydtuz. | Rufa | Rufa | Dzi6b |Pelniejsza | Jak na Nieco Szersz
Charakterystyka | Prototyp | Wysmuklony rufa kraz.| ptaska [st. ryb.|st. ryb.l rufa_ |projek.| wezsza WI. gg
Dlugo$é na linii wodnej m 19,47 19,47 19,47 19,51 | 19,33} 18,73 | 19,31 19,47 | 19,51 19,54 19,38
Szerok. na linii wodnej m _ 615 6,15 6,15 5,96 59 | 59 | 596 5,94 6,27 6,17 6,27
Zanurzenie: . m| 23 2,34 2,34 2,2 2,2 2,2 2,2 2,16 2,35 2,37 2,20
Wspétez. petnotl. cyl. 61 661 ,638 ,572 ,572 . |;584  |,585 ,593 ,569 ,575 ,550
Potoz. At: wyporu wadk. % | 40 — 11 — 1,4 +0 + 0,28) — 0,97 —2,35| — 3,5 | — 3,58 — 3,30 — 3,25
Kat zaostrz. wodnicy ° ‘36 33 284 | 285 . 285 | 285 | 245 23,8 22,8 22 22
Weztow Mac efektywna silnikéw w BHP?) (1 BHP 1 KM)
: : . 5
" - 95,2 - 94,1 86,8 63,4 6| 784 81,4 782 83,8 83,8 90,8
.85 o 131 128,4 . 117,2 81,4_ 89,6 98,4 103,'3| 98 - 106,4 104,5 117,60 .
B A | X 168,4 152,6 107,4 1142 | 129,2 | 1358 | 12,8 1348 [ 1345 156,4 -
g . 220.4 219 201,8 146,6 1558 | 180,4 | 183,2 | 17,4 184,4 | 184, 214,8
e " 285.8 * 236,6 264,4 | 2108 223,6 | 266 261,6 | 249,8 266,4 | 268,0 —
Wskazniki
-8 © 100 99 91 67 5 82 86 83 88 88 95
8,5 . 100 - 98 90 62 68 5 9 73 81 80 90
9 . 100 - .98 - .88 62 - 66 5 7 74 8 _ 8 91
9,5 : 100 .99 91 - " 66 71 82 83 79 84 84 97
10 100 100 . 93 76 82 93 92 87 93 94 —

 wg ,,Schiffbautechnik’, nr 1 i 2, 1952 (wyd. w

J. OO Traunga.

278

NRD). Artyku!
o

2) Przy przyjeciu cafkowitej sprawnosci napedu w -wysokosci 50%,



znacznie. Nastepnie zastgpiono silnie wychylong tylnicg lo-
dolamacza przez bardziej pionowg tylnice statku rybackie-
go. To spowodowalo dalszy nieznaczny wzrost oporu.

Przeroblony w ten sposéb model lodolamacza mjal pro:
fil wzdluzny, szerokod¢ i wypornosé¢ takie same, jak mo-
del kutra rybackiego, ale opér jego byl mniejszy. Przy rufie
plaskiej opér fen powinien by¢ jeszcze mniejszy, zwlaszcza
przy stanie zaladowania statku. Wobec tego badano, czy
pelniejszy ksztatt rufy krazowniczej bylby lepszy niz ksztalt
taki, jak na kutrze rybackim. Nadano wiec rufie ksztalt
palniejszy o tyle, o ile pozwalala na to _dréwmana kon-
strukcja, i oznaczono odnesny model nr 258e. Przy_statku
,proznym‘ otrzymano w wyniku znaczne zmniejszenie opo-
ru, natomiast przy statku ,zaladowanym® okazalo si¢ nie-
spodzianie, ze pelniejszy ksztalt rufy krazowniczej byt
jeszcze lepszy niz ksztalt smuklejszy. W ostatecznym  wy-
niku uzyskano wiec statek o oporze znacznie mniejszym
niz opér pierwotnego modelu kutra rybackiego (por. tabl. ).
Przy szybkosci 9 weziéw opor byl mniejszy przy stams
Lgotowoéci do drogi o 26%, przy stanie ,zaladowanym
0 29%. & .

M{())del nr 258e - (lodotamacz) jest o 0,21 m wezszy na
poziomie linii wodnej (konstrukcyjnej) od modelu kutra ry-
backiego nr 250, ale na poziomie pokladu jest oden szerszy.
W przeciwienstwie do modelu nr 250, ten model nie otrzy-
mal drewnianej stgpki. Aby uzyska¢ podstawe dla absolut-
nie dokladnego poréwnania, wykonano nowy model (nr
340a), ktérego szerokosé na poziomie linii wodngj byla
0 0,12 m wieksza niz modelu nr 250, poza tym Jednak pro-
fil jego i wypornod¢ byly takie same, za$ dejwud mniej
wiecej taki sam, jak w_najczeSciej spotykanych szwedzkich
jednostkach rybackich. Opér tego modelu podany jest w ta-
blicy. Mimo iz nie jest on tak maly, jak przy mo elu nr 258e,
to jednak jest wcigz jeszcze mniejszy niz dla pierwotnego
modelu nr 250 przy stanie ,gotowosci do drogi* o 22%, za$
przy stanie ,zatadowanym® o 18%, przy jednakowej szyb-
kosci 9 wezlow. . : .

Przeprowadzono jeszcze proby z modelem o szerokosci
takiej samej jak model nr 250, ale uzyskano takie same wy-
niki. ) .
Oba modele: 258e i 340a, w pordwnaniu z pierwotnym
modelem nr 250, maja smuklejszy dzi6b, pelniejsze owreze
oraz pelniejsza rufe. Wypornos¢ wszystkich trzech _modeli
byla jednakowa. Lepsze wyniki nalezy wiec przypisac¢ zmia-
nie ksztaltu statku oraz edmiennemu rozmieszczeniu wypor-
nosci. Wyrazajac sie jezykiem technicznym, modele maja
nizszy wspolczynnik petnotliwosci cylindrycznej. Nastepnie
podjeto badania nad mozliwoscia uzyskania ewent_pz_alnych
lepszych wynikéw przez zastosowanie jeszcze pelnigjszego
owreza, co oznaczaloby jeszcze nizszy wspélczynnik peino-
tliwosci cylindrycznej. Rezultat z'a\_moqr jednak oczekiwania,
poniewaz opér zwigkszyl si¢ mniej wigcej do poziomu opo-
Fu modelu nr 250. Wynika stad, Ze istniejg pewne okreslone
gianice réwniez dla pelnoSci ewreza. e

Opisane modele poddane byly tylko prébom holowania,
celem zbadania ich- oporow. Nastepnie przeliczono uzyskane
wyniki wedlug metody. Froude‘a. Te same modele mozna by
przebadaé z zastosowaniem wiasnego napedu, celem okie-
$lenia zaleznosci migdzy ksztaltem kadlub_q a srub.a nape-
dowa. Ponadto mozna by przeprowadzi¢ badania przy
sztucznej fali, celem wyprobowania zachowania sie statku
na morzu, ustalenia spadku szybkosci oraz zdolnoSci manew-
rowej przy istnieniu fali. ) R

Przeprowadzone préby- modelowe jednostek ryboléwstwa
morskiego pozwolily na wyciggniecie szeregu ogélnych
wnioskéw dotyczacych diugosci stalku, jego cigzaru, potoze-
nia érodka wyporu, wspélczynnika peinotliwosci kadiuba zy-
wego, wspélczynnika petnotliwosci cylindrycznej, ksztaitu
rufy oraz czgsci podwodnej statku itd.

Diugo$é statku wywiera powazny wplyw na moc
silnikow. Zwigkszenie diugoSci statku przy nie zmienionym
jego cigzarze umozliwia zmniejszenie mocy silnikéw nie-
zbednej do utrzymania zakresu szybko$ci wlaSciwego dla
jednosiek rybackich. Rzadko jednak mozliwe jest zwiekszc-
nie dlugosci statku bez réwnoczesnego zwigkszenia jego cig-
zaru. Polaczenia konstrukcyjne musza by¢ bowiem sﬂme;sze
i budowa wymaga wigkszej iloSci materialu. Totez czesto
statek taki musi by¢ szerszy lub mieé wigksze zanurzenic.
Jednak nawet przy tych dodatkowych zmianach moc ‘r,x'lm-
kéw czesto moze byé zmmiejszona. Np. dobrze zaprojeklo-
wany kuter rybacki o dlugosci 20 m, szerokosci 6,05'm i wy-
pornosci 120 t, wymaga 205 KM mocy na hamulcu (BHP),
jesli ma mie¢ szybkosé 10 wezléw. Inny do’brze’zgprowk—
fowany statek rybacki o diugosci 25 m, szerokosci 6,5 m

-

i wypornosci 194 t, wymaga tylko. 190 BHP przy tej samej
szybkoSci. Dopiero przy diugosci statku ponad 30 m, szers-
kosci 6,8 m oraz wypornoici 288 t potrzeba wiecej niz 205
BHP dla osiagniecia szybkosci 10, wezidw, .

Fakt ten znajduje wytlumaczenie w tym, ze diuzsze statki
maja mniejszg szybko$é wzgledng niz statki krétsze, cko-
ciaz rzeczywista szybko$¢ ruchu mierzona w wezlacht jest
jednakowa dla obu statkéw. Jesli statek rybacki o dlugosci
20 m idzie z szybkoscig 10 wezlow, jego szybko$é wzgledna
jest réwna szybko$ci wzglednej liniowca towarowego, idace-
go z szybkoscig ok. 40 weztéw. Szybkosci wzgledne statkow
o dlugosci 25 — 30 m odpowiadajg szybkoéciom wzglednym
statkow petnomorskich o szybkoiciach ruchu 36 lub 33 wez-
16w. Niezaleznie od tego, ze liniowce towarowe nie osia-
gajg takich szybkosci, niewatpliwie tafisza . bylaby ekspioa-
tacja liniowca towarowego o szybko$zi 33, nie za$§ 40 wez-
16w. Z powyzszego widaé, ze wlasciwe zaprojektowanie syl-
wetki statkow jest réwnie waine w stosunku do jednostki
rybackiej, jak i w stosunku do statku towarowego czy pasa-
zerskiego. ‘W praktyce projektowania jednostek rybackich
rzadko poSwigca si¢ temu zagadnieniu dostateczng uwage.

Optymalny ksztalt kadluba zmienia sie w zaleznosci od
roznych liczb Froude'a, a wigc nalezy projektowaé statek
rybacki wedlug wartosci liczb Froude'a, nie za§ wg abso
lutnej szybkosci w weztach. Wiasnie dlatego statek oceanicz-
ny o-szybkosci 30 wezléw ma inny ksztalt kadluba niz $ci-
gacz o tej samej szybkosci.

Na ogot statki rybacki. maja ciezki kadlub i silniki
o duzej mocy. Byloby wiec dosé¢ trudno zwigkszyé¢ szybkosé
tego rodzaju jednostek tylko w drodze niewieikich zmian
ksztaltu kadiuba. Decydujgce znaczenie ma tutaj diugosé
statku; zwigkszenie diugosci spowoduje zwiekszenie absoliti:
nej szybkosci statku, przy czym jednak zachowa on te sama
liczbe Froude‘a. Innym sposobem zwigkszenia szybkosci jes:
zastosowanie zupelnie odmiennej sylwety statku oraz mozli-
wie jak najlzejszej konstrukcji kadiuba. Trzeba jednak za-
znaczyé, ze jesli nawet nie da si¢ juz zwigkszyé szybkosci
nowej jednostki rybackiej, mozna jeszcze wiele osiagnac
przez nieznaczne zmiany w kadlubie, dzigki ktérym statex
ten bedzie mial znacznie mniejszy opér i w zwiazku z tym
jego eksploatacja. bedzie bardziej ekonomiczna. o A

Obok dtugosci, réwniez wypornosé lub ciezar statku ma
wielki wplyw :na opor. Statek zaladowany- jest zawsze po-
wolniejszy” od nie zaladowanego; jednostka rvbacka o ciez-
kich -elementach konstrukcyjrych, ciezkim silniku lub znac::
nym balascie, ma stosunkowo' wigkszy opor. Dlugosé ora
cigzar statku na ogét bywajg konstruktorowi zadane i niz
moze on zbytnio zmienia¢ tych wielkosci celem osiagniecia
wigkszZej szybkoSci. Jesli oblicza sig opér dla danej jednostki
tybackiej metoda Froude'a, to na ogét wylacza sie wplyw
diugosci oraz cigzaruy statku. Przeprowadzenie doktadnego
poréwnania miedzy dWoma statkami rybackimi i stwierdzc-
nie, ze jeden z nich jest o tyle a tyle lepszy, jest mozliwe
tylko pod warunkiem ze oba te statki maja jednakowa dtu-
gos¢ oraz ciezar.

Ulepszenie sylwety statku osiaga sie w drodze réznych
zmian we wzajemnych proporcjach giéwnych wymiardw.
Jednakowoz przy poszczegélnych prébach wprowadza sie ko-
lejno po jednej tylko zmianie, aby umozliwi¢ zbadanie skut-
kow danej zmiany. ' :

Na ogét szeroki statek ma. wickszy opér. Jednakowoz 1v-
bacy potrzebujg szerokich statkéw o wystarczajacej statec:-
nosci i obszernym pokladzie dla wykonywania réznych prac.
W wypadkach projektowania jednostek rtybackich w oparciu
o préby holowania ‘czgsto udawalo sie budowaé szersze statki
0 oporze mniejszym niz w pierwotnym projekcie, mianowicie
dzigki wprowadzeniu zmian w niekiérych innych wymiarach
statku. W wyniku wielu préb przeprowadzanych zaréwno na
spokojnej wodzie, jak i przy fali, okazalo sie, ze w obu wy-
padkach opér jest tym mniejszy, im bardziej zaostrzong,
jest czgd¢ dziobowa statku, tzn. im mniejszy jest kat za-
ostrzenia wodnicy. Tak jest; jeSli chodzi o.zagadnienie szyb-
koSci statkéw rybackich; natomiast sprawa moie wygladaé
inaczej w stosunku do innych typéw statkéw. ¢ g

Srodek wyporu Kadlub statku posiada srodek cicz-
kosci; jego polozenie przed lub za owrgzem $wiadezy o tym,
czy wieksza czeS¢ kadiuba stanowi czesé dziobowa, czy ru-
fowa statku. Jesli chodzi o wigksze statki morskie, potoze-
nie srodka cigzkosci jest od dawna przedmiotem wnikliwych
badan, w ktorych wyniku okazalo sie, ze dla statkéw han-
dlowych, posiadajgcych znaczne szybkosci wzgledne, optymsz!-
ny é’rodek ciezkosei znajduje si¢ w odleglodci 3% diugosci
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statku na poziomie linii wodnej od owreza w kierunku
rufy. R

W wyniku licznych préb holowania przeprowadzanych

z jednostkami rybackimi okazato sig, ze dla tego typu jed- -

noslek w wiekszosci wypadkéw Srodek ciezkosci moze byé
przesunigty jeszcze bardziej ku rufie, celem-jak najwigk-
szego zmnie[iszenia oporu. Takie potozenie Srodka cigzkosci
jest szczegdlnie korzystne dla tych statkéw rybackich, kié-
rych silnik giéwny jest przesuniety ku rufie, poniewaz nie
potrzebujg one wtedy braé balastu dla wyréwnania cigzaru
przez przegigbienie czeSci dziobowej. Dotychczas nie publi-
kowano jeszcze wynikow systematycznych badan nad poto-
zeniem Srodka ciezkosci jednostek rybackich. Kierownik
omawianych badan modelowych w szwedzkim Instytucie
Badafn Okretowych przeprowadzil szereg préb z modelami
statkéw rybackich o jednakowym cigzarze, celem zbadania
wplywu roznych przeglebiefi przy réznym stopniu wystawa-
nia rufy oraz wychylenia tylnicy. Mimo koniecznoSci wprc-
wadzania w zwazku z tym jeszcze dodatkowych zmian,
udalo si¢ jednak stwierdzi¢, ze przesuniecie Srodka wyporu
bardziej ku tylowi przy wiekszej szybkosci wzglednej powo-
duje zawsze zmniejszenie oporu. W ten sposdb, nie zmienia-
jac samego modelu, mozna bylo uzyskaé¢ niejako calg ,,ro-
dzing modeli* oraz wprowadzi¢ do ostatecznych projektow
jednostek rybackich wiele cennych ulepszen.

. Przy prébach modelowych nalezy wigc zwraca¢ uwage na
badanie modeli przy réznych przeglebieniach. W ten sposéb,
bez specjalnego zwigkszania kosztow badaf, uzyskuje sig
lepszy sad o wilasciwym polozeniu Srodka ciezkosci.

Wspoéteczynnik pelnotliwosci kadiuba zy-
wego. Jesli chodzi o statki handlowe, istniejg rézne po-
glady odnoénie wspéiczynnika peinotliwosci kadluba zywe-
go. &'yraia on stosunek objetoSci zanurzonej czesci kadiuba
do iloczynu dlugosei (na poziomie linii  wodnej), szerokosei
i zanurzenia: v

L-B-T

Ma on byé miern'’kiem jakosci statkéw. Statki handlowe
maja na ogél duze wspélczynniki pelnotliwosci kadiuba 2y-
wego, natomiast jednostki rybackie majg zwykle mniejsze
wspoélezynniki, najcze§ciej ponizej 0,55. Zdaniem szwedzkic-
go badacza, wszelkie zmiany wspotczynnika pelnotliwosci
kadluba zywego ponizej 0,55 nie maja godnego uwagi wply-
wu na ogélny opér statku rybackiego.

Wspétczynnik pelnotliwosci cylindrycz-
nej. Znacznie lepszym miernikiem wlasciwosci ksztalttu
kadluba jest tzw. wspdlczynnik pelnotliwosci cylindryczne;j.
Wyraza on stosunek wypornosci do iloczynu diugosci {(na
poziomie linii wodnej) i zanurzonej powierzchni owreza:

|4 L)
A L-® B

Wspélczynnik ten wylacza wplyw roznych ksztaltow
owreza; wskazuje on na to, czy statek ma zaostrzcne czesci
skrajne oraz pelny ksztalt cwreza, czy na odwrdt, oraz ja-
kie jest rozmieszczenie wypornosci. Niektérzy najnowsi ba-
dacze uwazajg ten wspélczynnik za zasadnicza wielko§é po-
réwnawczg. Wspélczynnik pelnotliwosci cylindrycznej ma
istotny wplyw -na opdr statku, totez konstruktorzy statkéw
rybackich powinni zwréci¢ odpowiednia uwage na to zagad-
nienie. Bytoby pozgdane przekontrolowanie istniejacych stai-
kéw rybackich z punktu widzenia wiasciwosci ich wspéi-
czynnikéw pelnotliwosci cylindrycznej. Na ogét bowiem jed-
nostki rybackie maja zbyt duze wspélczynniki, najczesciej
ponad 0,6, niejednokrotnie powyzej 0,65, a czasem nawet
powyzej 0,7. i

N
Q0 =

2

Ponizsze zestawienie przykladowe podaje n‘ezbgdne mo-
ce silnikéw dla statkéw o diugosci 20 m (120 t) przy réz-

nych wspélczynnikach peinotliwosci cylindrycznej:

" Wspélez. Moc silnikéw przy szybk.
pelnotl. cyl. 10 weztéw (w KM) :
0,70 ; 342
0,65 292
0,60 . 270
0,575 265

Wida¢ stad, ze statek rybacki o wspéiczynniku peinotl:
wosci cylindrycznej 0,7 przy tej samej szybkosci wymaga
wocy silnikéw wiekszej o 29%. Optymalna wielkod¢ wynosi
0,575, w pewnych wypadkach zas najbardziej korzystne mo-
g3 byt jeszcze nieco nizsze wspélczynniki pelnotliwosci cy-
lindrycznej. Zalezy to jednak od innych wymiaréw; np. sta-
tek nie powinien byé zbyt szeroki lub o zbyt ciezkiej kon
strukeji. Wspétczynnik petnotliwosci cylindrycznej, $rodek
wyporu oraz kab zaostrzenia wodnicy pozostaja w Scisicj
wzajemnej zaleznosci; jest rzecza jasna, ze jednostka rybac-
ka o matym wspétczynniku petnotliwosci cylindrycznej musi
réwniez mie¢ mniejszy kat zaostrzenia wodnicy. Wiekszo$c
ulepszenn wprowadzonych do projektéw statkéw rybackich
w oparciu o wyniki préb modelowych bazuje na wiasciwyn
wyborze wspélczynnika petnotliwosci cylindrycznej.

Ksztatt rufy. ' Wiele statkéw rybackich ma ruie
plaska, stanowigca do$¢ nagle zamkniecie tylnej czesci stat-
ku, podobnie jak przy mniejszych motorowcach. Wielu kon-
struktoréw okrelowych stwierdza, ze ptaska rufa powoduje
wprawdzie zwiekszenie oporu statkéw rybackich w poréw-
naniu z tzw. rufg krazownicza, ze jednak ta ostatnia jest
wlasciwsza dla jednostek o duzych szybkosciach, jak moto-
rowce i okrety wojenne. Rufe plaska stosuje si¢ chetnie dla
statkéw rybackich gléwnie dlatego, ze wykonaznie jej jest
stosunkowo tanie, poza tym za$§ zapewnia ona przestronny
pokiad rufowy, co jest pozgdane dla pracy rybakéw.

Réwniez wyniki - opisanych badafi nad grupa modeii
nr, 258 §wiadczg o tym, ze rufa plaska moze byé bardzo sto-
sowng dla statkéw rybackich. Jednak konieczne sa dalsze -
badania w kierunku ustalenia optymalnego ksztaltu i wiel-
kosci rufy plaskiej, pod katem szybkosci oraz statecznosci
statku rybackiego.

Podwodna cze$é statku w ksztalcie litery V.
Wigkszo§¢é statkéw rybackich ma okragla cz¢sé podwodns,
tylko niektére fodzie krajowcéw oraz czasami nieco wieksze
jednostki rybackie maja lini¢ wzniosu obla w ksztalcie lite-
ry V. Przy tym ksztalcie czesci podwodnej kadiuba wregi
sa proste, z jednym lub wigksza liczba wygieé lub zataman
na oble. Dzigki temu wykonanie wregéw, poszycia oraz we-
wnetrznej konstrukcji jest proste i tanie. Jednak do$é roz-
powszechniony jest poglad, ze kadiuby jednostek rybackich
o czeSci podwodnej w ksztalcie V wykazuja znacznie wigk-
szy op6r oraz zachowuja sie na morzu znacznie gorzej niz
zwykle jednostki o okraglej czesci podwodnej. Préby holo-
wania modeli statkéw rybackich o cze$ci podwodnej w ksztal-
cie litery V, przeprowadzane w pierwszych latach powojen-
nych, jak réwniez doSwiadczenia-z wigkszymi jednostkami
(holowniki, statki zeglugi przybrzeznej itp.), przeprowadza-
ne w czasie ostat'niej wojny, wykazaly, ze starannie zapro-
jeklowane jednostki o czeSci podwodnej w ksztalcie litery V
nie maja wickszego oporu, ponadio za§ zachowujg sie nra
morzu lepiej niz statki o zaokraglonych wregach. Dowddcy
statkéw rybackich czasami twierdzg, ze ksztalt V nie daje
takiej statecznosci, jak okragly ksztalt wregéw. Jednakowoz
odpowiednie badania wykazaly, ze typy statkéw o ksztalcie
V najczeSciej maja krétsze okresy kolysania, a zatem i wigk-
szg stateczno$é. Wynika to stad, ze dla jednostki o czesSci
podwodnej kadiuba w ksztalcie V powierzchnia zwilzona --
przy jednakowej dlugosci i szerokosci statku — jest wieksza
niz dla jednostki o wypkraglonych wrggach, jak réwniez
z faktu, ze gléwny silnik zwykle moze byé zainstalowany
nizej. Tak wigec przy projektowaniu jednostek rybackich
o tym ksztalcie, trzeba si¢ upewnié, czy wykazuja one wta-
sciwy stopien statecznosci, aby zapewni¢ im dobra zeglow-
nosé. Ze wzgledu na nizsze koszty budowy jednostek o cze-
§ci podwodnej w ksztalcie litery V, byloby pozadane prze-
prowadzanie dalszych préb w tym . zakresie, zwlaszcza.
w krajach, ktére -dopiero rozbudowuja wlasny przemyst bu-

dowy statkéw rybackich.
1. L.
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O interpolacji funkecji danej tabelarycznie
Mgr. K. MOSINGIEWICZ M. I T.

Kazde mierzenie jest obarczone biedem, ktérego przyczy-
ng jest wiele czynnikéw, jak niedokladno$é przyrzadéw, od-
czytywanie ,,na oko* w wypadku, %rdy strzatka przyrzadu
znajdzie si¢ migdzy kreskami podzialki itp. To zmusza eks-
perymentatora do kilkakrotnego powtarzania pomiaru dla
dalszego opracowania tego materialu do$wiadczalnego. Za-
kladajac, ze w gre wchodzi tylko biad przypadkowy, mozna
w oparciu o rachunek prawdopodobieristwa, statystyke i ra-
chunek wyréwnawczy wyposrodkowaé wynik najbardziej pra-
wdopodobny i oceni¢ dokiadno$¢ wyniku. Tg droga otrzy-
muje sie pewng skoficzong ilo$¢ par wspéirzednych, ujetych
w tabelke pomiaréw, zastgpujaca szukane prawo rzadzace
zjawiskiem,

Czynno$é¢ polegajgca na poszukiwaniu tego prawa czy tez
wzoruyempiry?:zneggoJ a(bgdzieg to bowiem tyl%(o ;:vzér przybli-
zony), nazywamy interpolacja. Istnieja dwa gléwne typy
interpolacji:

1. poszukiwanie funkcji przyblizonej, ktéra by przechodzila
przez wszystkie punkty uwidocznione w tabeli pomiaréw,

2. poszukiwanie funkcji przyblizonej, przewijajgcej sig
migdzy danymi punktami i odchylajgcej si¢ mozliwie niezna-
cznie od nich wszystkich w taki sposéb, by byla najlepszym
przyblizeniem $cislego prawa. ’

Pewne szczeg6lne przypadki ne%o drugiego rodzaju inter-
polacji poruszone beda na przykladzie w niniejszym artyku-
le. Ograniczenie ogdlnosci spowodowane jest konieczno$cia
istnienia kilku metod, ktére trudno przedstawi¢ w ramach
jednego artykutu, gdyz moglyby one stanowié tres¢ powaz-
niejszego rvzdzialu podrecznika matematyki stosowanej.

Zagadnienie: Znalei¢ wzér przyblizony, podajacy zalez-
no$¢ mocy holowania N, w koniach mechanicanch od szyb-
kosci statku v w wezlach na. podstawie tabelki pomiaréw
badafn modelowych: '

Tabl. I
v | 10 12 14 6 | 18 | 2
No | 1068 | 1022 3216 w1 | e | 1088

Zagadnienie to rozwigzemy w zalozeniu, ze badZ na pod-
stawie teoretycznych rozwazan, badZz z wykresu, na ktérym
naniesione s3 te dane, zorientowaé si¢ mozna co do charak-
teru funkecji, jak to ma miejsce w tym przykladzie: Przyj-
mujgo postaé

No = ao" (1)
mamy do wyznaczenia dwa parametry a, m tak dobrane, by

1y

e

Rys. 2

posta¢ (1) stala si¢ funkcjg czynigca zado$¢ tym wymaga-
niom, jakie stawia si¢ przy interpolacji drugiego typu.

_ Stosowanie metody najmniejszych kwadratéw bezpo-
srednio do funkcji postaci (1) daloby oczywiscie wynik za-
dowalajgcy, lecz nastreczyloby wiele dos¢ zmudnego liczenia,
ktére mozna znacznie zredukowaé przez zastosowanie skali
logarytmicznej na obu osiach ukladu wspéirzednych. Loga-
rytmujac obie strony réwnania (1) logarytmem dziesigtnym

) ) log No = log a + mlogo . (9
i oznaczajac

iog a=A _

og U = x '

log. Now } ®)

przy czym dwa ostatnie zwigzki ukladu (3) uwazajac za
okre§lenie zmiany ukladu wspéirzednych, mamy réwnarie
prostej )
. y=mx+ A (4)

w miejsce dawpej postaci (1). W zwiazku z tym dane ujgte
w tabl. 'l przejda w inne, uwidocznione w tabl. II:

Tabl. 11
r=logv1 1,0792 | 1,1461 | 11,2041 1,2553 1,3010
y = log N, 3,0277 | 3,2814 I 3,5073 |  3,6047 3,8670 4,0151

Gdyby pomiary pierwotne zmiennych v, No nie byly obar-
czone bledem i gdyby zjawiskiem rzadzilo prawo wyrazone
wzorem (1), to dane z tabl II, naniesione na plaszczyznie
w ukladzie prostokgtnym x, y, a wiec punkty (x5 y;), ulo-
zytyby sie SciSle wzdluz pewnej prostej (4), kt6ra obierze-
my mozliwie najdokiadniej ,majac do dyspozycji parame-
try a, m. Byloby bledem pochopne kierowanie si¢ ciagiem
perwszych roéznic:

A (log Ny).. 02537, 0,2259, 0,1874, 0,1723, 0,1481 (5)
w ocenie, czy te punkty (z, y;) doS¢ blisko lezg wzdtuz

-pewnej prostej, gdyz wypisany ciag liczb (5) nie jest cia-

giem pierwszych réinic, ze wzgledu na nieré6wne odstepy
zmiennej x w tabl. II, mimo Ze zmienna niezalena v po-
siadar w tabl. I staly skok A = 2.

l_’oszukiwgnej prostej mozna stawia¢ réine .wymagania.
Mozna np. zada¢, zeby odleglosci punktéw (x,, y;) od tej
prostej, mierzone prostopadle, dawaly minmalng sume kwa-
dratéw (rys. 1). Takie jednak ujecie zagadnienia n?e jest
brane pod uwage w statystyce i rachunku wyréwnawczym
ze wzgledu na do$¢ ucigiliwe rachunki przy badaniu mi-
nimum. Od prostej (4) zazadamy, zeby suma. kwadratéw
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odchylen 6‘=-y‘—m:,—A punktéw (zp y,) .od prostej Ly-
ta*minimalna (rys. 2), czyli:
n

I (y,—mz,— A)={(A,m) =min

i=1 -
Postgpujac  jak przy szukaniu ekstreméw, tworzymy
uktad réwnafi: ‘
of of
94 0 om 0 ©)

ktory w postaci uporzadkowanej:
mz?+ Afy,=3zry, @
mE:ti-i—An:Z‘yi . L
rozwigzany metoda wyznacznikéw, daje szukane parametry:

IZx,y;, Zx;
| 2y, n
m=TSgf =z, @)
2z, n ]
2zt Zny,
2z, 2y,
A== Sz? Zmy,
Ezi n

Wartos¢ liczchowa parametrow m, 4 latwiej bedzie zna-
lez¢ po uproszczeniu wzoréw (8). Wykorzystamy pewna
wlasno$¢ $redniej arytmetycznej !

e ©
n
ze algebraiczna suma wszystkich odchylen od $redniej aryt-
metycznej jest réowna zeru, lub, co na jedno wychodzi, ze
suma odchylen dodatnich i suma odchylen ujemnych od $re-
dniej arytmetycznej sa réwne. Jest bowiem

n - — . = =
(r,—1)= (z,—x)—{-(:z-—m) +... (z, —2)=
=$;|+Ig+---+1n—'n;=“2$"——n5w=0
w mys$!- definicji (9) $redniej arytmetycznej x. Wprowadza-

jac oznaczenia: . -

E=z1—1z w=y,—Y (10)

n n
mamy ;?EI:O i ?V}I:Q
z.czego widaé bezposrednio, . -ze wzory (8), napisane
w zmiennych - £, v, otrzymaja postaé:

J

Rys. 3

o _Egmi
' 3¢
gdyz licznik wyznacznika 4 we wzorze (8) posiada w drugim
wierszu tylko zera. Wprowadzenie danych &, v, w miejsce
dawnych czesto stosowane jest w statystyce, a geometrycz-
nie oznacza przesuniecie ukitadu wspéirzednych do punktu

A=0

(1h)

oraz

(x. y), tak ,ze prosta (4 )przechodzi przez poczatek uktadu.

i wymaga znalezienia parametru m, bedacego niezmiennikiem
przesunigcia, S Tyo

282

Po znalezieniu x =1 - 1643 y =3 - 5685 (12) .
zbudujmy tabl. III: ,
. Tabl, III
b=z —x =9,V & A En, -
— 0,1643 — 0,5378 0,026994 | 0,289229 0,088360 _
— 0,0851 — 0,2841 0,007242 | 0,080713 0,024171
— 0,0182 — 0,0582 0,000331 | 0,003387 0,001059
0,0398 0,1292 0,001584 | 0,01.693 0,005142
0,0910, 0,3015 0,008281 | 0,090962 0,027436
0,1367 0,4496 0,018687 | 0,202140 0,061460
- suma 0,063119 | -0.683064 0,207634

Zsumow?ne/kol.umny tej tabeli daja»natychmiast parametr
) 207 634 ' :

=—————=3928956 - 1
™= 63 119 8956 (8)-
wystgpujacy w réwnaniu prostej: .

. m = 3,28956 &

Powracajac do zmiennych' x, y poprzez wzory (10) mamy:
y — 3.5655 = 3,28956 (x —1,1643) = 3,28956 = — 3,830 035

czyli:

: y = 3,28956 x — 0,264 535 (15)

- Jest to prosta o tej wilasnoSci, ze punkty z tabl. II daja
w stosunku do niej minimalng sume¢ kwadratéw odchyler. Na-
zywamy ja- prostg regresji zmiennej y wzgledem zmiennej x,
a jej wspblczynnik kierunkowy (13) wpsétezynnikiem . re-

- gresji. }

Précz tej prostej istnieje jeszcze prosta regresji zmien-
nej x wzgledem zmiennej y, na ogot rézna od prostej (15),
obliczana w sposéb zupelnie analogiczny z tg réznica, ze od-
chylenia od niej liczone sa w kierunku, poziomym (rys. 3).
Wychodzac z warunku analogicznego do warunku (5) latwo
wyprowadza si¢ jej réwnanie, ktére po dokonanym juz prze-

sunieciu ukladu do punktu (x, y) ma postaé: & = nu°n, -

~

dzie podobni EEm, 16
e =
gdzie p ® SRy | | (16)
207 634
Wspoétczynnik p = ~———— = 0,30397 17
SPEER SR E 683 064 S ()

nazywamy wspélczynnikiem regresji zmiennej x wzglgdem
zmiennej y. Ze statystyki wiadomo, iz w wypadku, gdy dane
%, y pozostaja w Scistej zaleznosci liniowej, to ich tzw. wspél-

- czynnik, korelacji r, bedacy $rednia geometryczng obu

wspétezynnikéw m, n

i (18)
P = T r————————
: '/ EE,’ = E‘l),’
(wahajacy sie w granicach od — 1 do + 1) ma warto§é

graniczng + 1 lub — 1, a obie proste regresji pokrywaja
si¢ ze soba. Majac juz efektywnie znalezione ‘oba paramec-
try m, p otrzymamy:
B r =)/ 8,28056- 0,30397 = 1/ 0,99992756 =~1
-gdyz znak wielkoSci r winien byé zgodny ze znakiem m
(a takze ze znakiem n, ktéra w wypadku S$cistej korelacji
jest odwrotnoscia m). Otrzymana wielko§¢ na r, bardzo bli-
ska 1, dowodzi, ze postal funkcji (1) trafnie byla przyjeta.
a przeliczenie wspotczynnika koreldcji jest sposobem tego.
stwierdzenia szybciej do celu wiodacym anizeli badanie, czy
réznice pierwszego rzedu maja wartos¢ stala. Przy pomocy
tabel logarytmowych ze zwigzku A =loga =1° 735465
znajdziemy: a = 0 * 5459, skad natychmiast:

: ) N, =0 * 5439 p3-28886

Zbadajmy jeszcze odchylenia posiadanych danych (tabl.
IT) od prostej (15):

Tabl. IV
/= € 8 08.32
n; (tabl. IID | 7; =3,20056 . §; KA 107°.3;
— 0,1643 — 0,54047 i 0,0027 729
— 0,0851 — 0,27994 0,0042 1764
— 0,0182 — 0,59869 0,0014 196
+ 0,0398 0,13092 0,0017 289
+ 0,0910 - 0,29935 0,0022 484
+ 0,1367 0,44960 |  0,00008 ° 2

232 = 3464 - 10—8

Jak widaé z powyiszej tabelki, prosta (15) przewija sig
miedzy wszystkimi punktami.ido$¢ réwnomiernie, z wyjat-



‘kiem ostatniego punktu, do ktérego jest najbardzej zblizona,
‘zadnego z nich nie dotykajac. _ .

Poszukujac linii prostej jakim$ innym, krétszym sposo-
bem anizeli metodg najmniejszych kwadratéw, zadajac np.,
by ta prosta miala nachylenie bedace $rednia arytmetyczna
nachylefi w poszczegdlnych odstepach:

2537
- — 3,20328
&= a0 T
2959
=== _ 337668
lg ®o 669 'y
1874
=—= 323103
8% = "re0 :
1723
- = 3,36523
%= 510
1481 3,24070
g a; =

457 1641692
tj. by miata odchylenie:

tga = = 3,283385

otrzymamy réwnanie prostej: :
'y = 3.2834x — 02557
Obliczona dla niej tabelka odchylefi:

16,41692
5

(19)

l 81 | = 10~°. ai’

0 0’
0,0068 4624
0,0001 1
0,0031 961
0,0011 . 121
0,0009 81 .

£33 = 5788 - 1078

Widaé z niej w spos6éb oczywisty, ze prosta (19) prze-
chodzj dokladnie przez punkt 1, ktéry zostal uzyty do zna-
.lezienia wyrazu wolnego — 0,2557 i przechodzi nieréwno-
miernie obok innych punktéw, dajac sume kwadratéw od-
chylefi wigkszg niz dawala prosta (15).

Przed zastosowaniem jakiegokolwiek uproszczonego spo-
sobu -znajdywania ' prostej nie spelniajgcej warunku doty-
czgcego minimum ‘sumy kwadratéw odchylesi - nalezy naj-
pierw wykresli¢ w ukladzie prostokatnym posiadane punkty
i wykreslnie wyposrodkowaé mozliwie najlepsza prosta dla
orientacji, czy punkty zbytnio si¢ nie rozpraszaja i ktory
punkt, -jako najblizszy, ma postuzyé do ustalenia wyrazu
wolnego ‘réwnania. prostej, W wyKadku Scistej korelacji, jak
to zachodzilo w powyzszym ‘przykladzie, prosta (19) w za-
stosowaniu praktycznym zastgpowaé moze prosta (15) w spo-
s6b zupelnie zadowalajacy.

 Pozostaje jeszcze do oméwienia kwestia samego wyboru
funkcji (1) oraz zagadnienie, czy inne funkcje, np. funkcija
wykladnicza, nadawalyby si¢ do tego samego celu co po-
staé (1). Te jednakie zagadnienia, jak réwniez sprawa omo-
wienia - innych specjalnych typow funkcyj, dajacych sie
w fatwy sposéb przetransformowac do réwnania liniowego,
ze wzg{gdu na szczuple ramy jednego artykulu nie mogag tu
byé poruszone. Beda one tematem rozdzialu ,,Matematyki

stosowanej*, jaki si¢ ukaze odrebnie w najblizszym czasie .

w ramach planowych prac MIT.

Nowa komorka MIT

Na przétomie r. 1951/52 powstala w Instytucie Pracownia
Matematyki - Stosowanej w ramach Sekcji Ogdlno-Technicz-
nej. Zadania jej, w pierwszej chwili z grubsza jedynie na-
szkicowane, nalezalo gruntownie przemyS$leé i sprecyzowac,
by nowa ta komdrka sluzy¢ mogia skutecznie innym dzia-
fom. : .

Poczatkowa faza rozwojowa - jest niezmiernie trudna
w Instytucie, nie posiadajacym tradycji i wcigz jeszcze szu-
kajacym nowych, witasnych metod. Ten stan pogarsza jesz-

cze fakt, ze matematyka stosowana byla, niestety, dziedzing
w Polsce przedwrze$niowej niedoceniana, stabo rozpowszech-
niona i uprawiang, a w wyzszym szkolnictwie technicznym
wykladang w minimalnym zakresie, bezwarunkowo nie wy-
starczajacym. Zupelny brak literatury i w dalszym ciggu
dotkliwy brak wykwalifikowanych sit jest wynikiem tego, Ze
matematyka nasza nie powigzala dotychczas swych zainte-
resowan z problemami, jakie przynosi postep techniki i prze-
mystu, Zze nie zetknela si¢ bezposrednio z racjonalizatorami
i z szerokim wachlarzem zagadniefi zycia spolecznego.

To wieloletnie zaniedbanie nie da si¢ odrobié¢ jakim$ jed-
nym zabiegiem. Pracownia Matematyki Stosowanej, na réw-
ni z dzialami technicznymi MIT, postanowila nie$¢ pomoc
racjonalizatorom w matematycznym ujmowaniu ich pomys-
16w, a takie pomoc majstrom i wykonawcom robét w uprzy-
stepnianiu im wzoréw wymagajacych znajomo$ci analizy,
czy innych galezi matematyki, przez dostarczanie empirycz- -
nych i przyblizonych formul, nie wykraczajacych poza funk-

cje elemeniarne,

Z wielu wypowiedzi na poczatkowych naradach roboczych
wszystkich dzialéw technicznych przebijato glebokie zrozu-
mienie tych niedomagan i bezwzgledna potrzeba trwalej
wspélpracy z nowozalozong pracownig oraz stworzenia plat-
formy wzajemnego zrozumienia sie fachowcéw i specjalistéw
réznych dziedzin. Uznano na tych naradach roboczych, ze
w wielu dzialach matematyki nalezy byé wcale dobrze zo-
rientowanym, jesli ma si¢ je obraé za narzedzie badania
naukowego; i to narzedzie najprostsze .z wielu mozliwych;
z drugiej strony zrozumiano, ze nie wszystko, co jest mate-
malyka, moze stuzyé przemyslowi i technice. Po wnikliwym
przeanalizowaniu i przedyskutowaniu trudno$ci uchwalono,
dla zdobycia wspélnego jezyka, wprowadzié zwyczaj konsul-
tacji, ktérych celem ma byé wzajemne -poznawanie swych
poirzeb i zagadnien. Postanowiono zapoczatkowaé wykiad
(2 godz. tyg.) matematyki stosowanej na tematy w pierw-
szym rzedzie aktualne, prowadzony $cisle .pod katem lokal-
nych, biezacych potrzeb pracownikéw. naukowych, wyklad,
w ktérym teoria bytaby poparta dobranymi przykladami
zl quownictwa okretowego, porlowego, morskiego i z ze-
glugi. . 2

Majac na wzgledzie zaawansowane badania laboratoryj-
ne nad wodowaniem. bocznym statku, przynoszgce narasia-
jacy z dnia na dzien material pomiarowy, wysunieto jako po-
czatkowy temat wykladu podstawowe wiadomosci z rachun-
ku prawdopodobiefistwa, statystyki, teorii biedu itp., celem
przygotowania si¢ do matematycznego opracowania wynikéw
wielomiesigcznych doSwiadczen. Jako drugi temat wysuwa-
jacy sie na. czolo wskazano rachunek operatorowy, bedacy
nowoczesng metodg rozwigzywania réwnaf rézniczkowych
liniowych zwyczajnych i czgstkowych; uczyniono to z uwagi
na bedacg w toku prace planowa naukowo-badawczg pt.
,.Drgania kutréw" w przewidywaniu, ze praca-ta wyloni po-
trzebe rozwigzania wielu réwnan réiniczkowych rzadzacych
zjawiskamj drgan. ) L o

Wiaczenie tych spraw do porzadku dziennego narad-ro-
boczych 'ma te dobrg strong, Ze wykiad jest elastyczny i §ci-
§le dostosowany do biezagcych prac wszystkich dzialéw tech-
nicznych.' Tak np. okazalo si¢ w marcu, ze trwajacy od mie-
sigca cykl wykladéw statystyki winien ustzpi¢ miejsca te-
matowi bardziej w tej chwili pozadanemu z dziedziny do:
bierania odpowiednich funkcyj do tabeli odczytéw empirycz-
nych, co tez juz w nastgpnym wykladzie zostalo zapoczatko-
warne, - :

Biorgc pod uwage wspomniany wyzej brak literatury,
Pracownia 'Matematyki Stosowanej przystepuje do opraco-
wania. dwéch podrecznikéw:

1. ,Rachunek operatorowy w zastosowaniu do zagadnien
MIT* ma skiadaé sie z 2 czesci. Cz. I, bedzie zawlerala
podstawowe wlasnosci catki Laplace‘a, jej zastosowanie do
rozwigzywania réwnan rézniczkowych nie wymagajacych
znajomo$ci funkcyj  specjalnych (f. Bessela, f. Gaussa, f.
analitycznych),; ktdre znajda si¢ w cz. 11 w zakresie wyma-
ganym dla poznania dalszych, trudniejszych dzialéw ra-
chunku operatorowego. ’

Prz?rpuszczal’ny termin wydania podrecznika — 1 wrze-
$nia dla cze$ci I i 1. 6. 1953 dla cz. IL

2. ,Wybrane dzialy matematyki stosowanej“, zakreslony
na okres co najmniej 2-letni, bedzie sie ukazywal w 30 —
50-stronicowych zeszytach, zawierajgcych poszczegélne roz-
dzialy, przy czym rozdzialy te chronologicznie zwigzane be-
da z pracami naukowo-badawczymi MIT. ~ - ' !
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BUDOWNICTWO OKRETOWE I PORTOWE
DZIAL ZEGLUGI

Przemyst okretowy, pomocniczy i rozbudowa stoczni

331* 621.791:669.715:629.128 IM-6.52

Obrady nad spawaniem-i nitowaniem aluminium. , Symposium
on welding and riveting aluminium®. Shipbuild. a. Shipp.
Rec., London, tyg., t. 78, Nr 21, list. 51, s. 651, A 4, 1,5 str.
— Cztery referaty — spawanie grubych plyt, przystosowa-
nie aparatury ,,Arc Argon* do warunkéw stoczniowych, duze
nity aluminiowe -— charakterystyka stopow. Dyskusja.

332* 629.128.1:629.128.001.5 IM-6.52

/Postep techniczny w budownictwie okretowym w ciggu roku
1951. , Technical progress in shipbuilding during 1951%. Ship-
builder, London, mies., £ 59, Nr 520, stycz. 52, s. 3, B 5,
55 str. — Omoéwienie najwazniejszych publikacyj z dziedzi-
ny budownictwa okrgetowego. Zagadnienia wytrzymalosciowe
— teoria plastycznosei, jej-zastosowania. Prefabrykacja. Sto-
py lekkie — metody polgczefi. Nowe sposoby obliczania oporu
falowego. Préby na malych modelach. Badania w skali rze-
czywistej — ogoru kadluba, kawitacji, naprezei w Srubach.
Drgania kadlubéw nitowanych i spawanych i zastosowanie
funkcji bazowych. Bezpieczefistwo malych statkéw.

Typy i eksploatacja techniczna okretéw

333#* 629.123.3/4 IM-6.52

Jedn'oérubowy motorowiec pasazersko-towarowy ,Cavallo®.
,,The single screw cargo and passenger motorship ,,Cavallo®.
Shipbuilder, London, mies., t. 59, Isr 520, stycz. 52, s. 47,
“ B 5, 6 str., 6 fot., 1 rys., 4 tab. — Ochronnopoktadowiec pa-
sazersko-towarowy. Lpp = 88,5 m, noSnosé 2986 tdw, v = 13
wezl.,, 12 pasazer6w. -Maszynownia przesunigta ku rufie. Na-
ped dwoma silnikami przez przekladnie. Redukcja obrotéw
'300/145. Podana specyfikacja mechanizméw pomocniczych.

334* 629.123.445 - IM-6.52

Motorowce do przewozu rudy. ,Motorships for ore carrying*.
Shipp. World, London, tyg., t, 126, Nr 3056, stycz. 52, s. 125,
A 4, 25 str., 2 rys. — Seria 6 nowoczesnych rudowcéw mo-
torowych zaméwionych w W. Brytanii. Lpp = 124,1 m, nos-
no§é 9000 tdw, moc silnikéw Nr = 2 X 2000 KMe, szybkosé
v = 12 wezléw. Maszynownia na rufie; silniki spalinowe Grey
Polar; przektadnia redukcyjna. Pokrywy lukowe Mac Grego-
ra. Brak urzadzefi przeladunkowych. Opis zilustrowany pla-
nem og6lnym i planem maszynowni. .

Budowa okretéw, maszyn i wyposaZenia
335* 629.128.1:621.1(42) IM-6.52

Budowa statkéw i maszyn w Belfast, ,,Shipbuilding and en-
gineering at Belfast. Shipbuilder, London, mies., t. 59, Nr
520, stycz. 52, s. 14, B 5, 9 str.. 18 fot. — Opis zespolu sto-
czni Harland a. Wolff. Cztery giéwne stocznie — 19 wielkich
pochvlni: mozliwo§é budowania najwiekszych statkéw do 330
m. Wspélna spawalnia do prefabrykacji. Produkcja turbin,
silnikéw spalinowych i kotléw. Odlewnie — produkcja ele-
mentéw do 45 t. Specjalne. urzadzenia do badania wielkich
silnikéw. Zaklady pomocnicze.

336* 621.436:623.8 IM-6.52

Nowy silnik diesla admiralicji. ,,The new admiralty diesel
engine“. Shipbuild. Shipp. Rec., London, tyg., t. 79, Nr 3,
stycz. 52, s. 72, A 4, 1,5 str,, 2 fot,, 1 tabl. — Nowy typ sil-
nika diesla dla uzytku na jednostkach wojennych — naped
i cele pomocnicze. Uklad cylindréw liniowy i V do 16. Za-

254

kres mocy 750 — 2000 KM na wale. obrotv maks. — 1000.
Tabela wymiaréw. Konstrukcja ramy spawana. Regulacja hy-
drauliczna.

337* 629.12.011.22:669.7.0 IM-6.52

Vos B.: Nadbudéwki poktadowe z metalu lekkiego. , Decksaui-
bauten aus Leichtmetall“, Hansa, Hamburg, tyg., t. 88, Nr
46/47, list. 51, s. 1676, A 4, 2 str., 2 fot., 4 rys. — Zastoso-
wania szczeg6lnie na sterownie — amagnetycznosé. Wysoka
cena. Etapy projektowania — wybdr stopu, dobér przekro-
jow, polaczenia. Sposoby spawania. Przykiady rozwigzan. Po-
taczenia z elementami stalowymi. Stosowanie przekladek.

338+ 621.436.662.75:629.12 IM-5.52
Schuler P.: Okretowy silnik diesla na paliwo cigzkie. ,Der
Schiffs-Dieselmotor im Schwerdlbetrieb. Hansa, Hamburg,
gyﬁ., t. 88, Nr 5, luty 51, s. 242, A 4, 3 str. — Destylacja
i krakowanie, Wykorzystanie cigzkich frakcyj w trampingu.
Optacalnosé przy dlugich rejsach. Wplyw skiadnikéw paliwa
na pracg silnika. Smarowanie. Manewry silnikiem. Dopusz-
czalne zanieczyszczenia siarki i asfaltu.

. DZIAL PORTOW

Hydro-, meteoro-, geologia morza i mechanika gruntéw

339 627.521.3:627.223.1 IM-6.52

Johnson J. W.: Wiasciwosci fali wiatrowej na jeziorach i osto-
nigtych zatokach. ,,The characteristics of wind waves on la-
kes and protected bays“. Trans. amer. geoph. union, Was-
hington, mies., t. 29, Nr 5, paidz. 48, s. 671, B'5, 10,5 str.,
1 fot., 2 rys., 8 wykr,, 1 tab., 4 poz. bibl. — Wyniki badan
nad okreSleniem wysokoSci i okresu fal wytworzonych wsku-
tek dzialania wiatru nad jezioramj lub oslonigtymi od falo-
wania oceanicznego zatokami. Niektére dane dotyczace zmien-
nosci ddugosci fal oraz dlugosoi %rzbietéw jako funkeji fetchu
w obszarze powstawania fali. Zalecenia odno$nie, dalszych
badaft w zwiazku z koniecznoscia sprecyzowania zwigzku po-
migdzy elementami fali a szybko$cia wiatru. .

340 627.223 IM-6.52

Johnson J, W.: Refrakcja fal powierzchniowych przez prady.
»Refraction of surface waves by currents“. Trans. amer.
geoph. union, Washington, mies., t. 29, Nr 5, pazdz. 48, s. 739,
B 5, 3,6 str., 1 fot, 2 poz. bibl. — Dyskusja nad pracy
I. D. Isaacs z uniwers. Kaliforn. w zakresie badaf nad wpty-
wem pradéw na fale powierzchniowe. Wplyw ‘prqdéw na re-
dukcje wysokosci fal krétkich i dlugich. Wplyw pradu na
zanikanie fali.

341 627.223.6 IM-6.52

‘Putman J. A, Arthur R. S.: Dyfrakcja fali przy falochro-

nach. ,Diffraction of waves by breakwaters“. Trans. amer.
geoph. union, Washinghton, mies., t. 29, Nr 4, sierp. 48, s. 481,
B 5, 9,5 str., 2 fot., 2 rys., 7 wykr., 5 poz. bibl. — Dyfrakcja
fali przy falochronie nawpdt cigglym, nieprzepuszczalnym.
Przyblizone rozwigzania dla uproszczenia zastosowania te-
orii. Poréwnanie rozwiazan na podstawie pelnej teorii i na
podstawie wyprowadzonych metod uproszczonych. Interpre-
tacja wynikéw badan laboratoryjnych. Zgodno§¢ teorii z eks-
perymentem. :

342+ 624.13:627.2 IM-5.52
Roza S. A.: Dyskusja nad zagadnieniem zageszczania ziem-
nych mas i odpornosci gruntow na zesuwy. O zageszczaniu
ziemnych mas. ,Diskussja po woprosam uplotnienja ziem-
lanych mass i soprotiwlenja gruntow sdwigu. Ob uplotnienji



ziemlanych mass”. Gidrotechn. Stroit., Moskwa, mies., Nr 9,
wrzes. 51, s. 35, A 4, 3,5 str., 13 poz. bibl. Krytyka
opinii W. M. Maslowa i W. A. Florina, nie uwzgledniajg-
cych wszystkich wspélczynnikéw. Stusznosé twierdzenia
Florina odno$nie niepraktycznego odnoszenia si¢” do tyc
prac zagranicznych uczonych (Terzagi i -in.). 4

343* 624.13:627.2 IM-5.52

Denisow N. J..
ziemnych mas i odpornosci gruntéw na zesuwy. O znacze-
niu zwigzanej wilgoci w deformacjach ilastych skal. ,Dis-
kussja po woprosam uplotnienja ziemlanych mass i sopro-
tiwlenja gruntow sdwigu.. O znaczenji swiazannoj wlagi w
dieformacjach glinistych porod“. Gidrotechn, Stroit., Moskwa,
mies., Nr 9, wrzes. 51, s. 38, A 4, 2 str.,, 3 poz. bibl. —
Rola i wplyw wody zwigzanej w gruntach ilastych na de-
formacje w gruntach. Deformacje strukturalne, pojawiajace
sie réwniez w rezultacie przemieszczania si¢ drobin w po-
rach utworzonych przez wode.

Morskie budownictwo hydrotechniczne i drogi wodne

344+ 627.24:624.152.612.2 IM-6.52

Wortman Z. M.: Obnizenie pozioméw wody urzadzeniem
iglofiltrowym. ,,Wodoponizenje iglofiltrowymi ustanowkami®.
Gidrotechn. Stroit., Moskwa, mies., Nr 12, grud. 51, s. 8,
A 4, 35 str, 1 fot, 7 rys. — Opis nowego sposobu i apa-
ratury do obnizania pozioméw wody przy wykonywaniu réz-
nych robét ziemnych i hydrotechnicznych. Sposéb iglofiltra-

cyjny, znacznie przy$pieszajacy prace i obnizajacy koszty |

wykonania.
345* 627.24:624.634 IM-6.52

Zajakin P. N., Maniukin S. A.:- Zastosowanie metalowych
szpuntéw w hydrotechnicznych konstrukcjach. , Primienienje
metaliczeskowo szpunta w gidrotiechniczeskich sooruzenjach*.
Gidrotechn. Stroit., Moskwa, mies., Nr 12, grud. 51, s. 11,
A 4, 4 str. — Stosowanie szpuntéw metalowych oraz moz-
no§é uzyskania przez to powaznych oszczgdnosci na_skutek
skrécenia glebokosci zabijania pali w grunty drobnopia-
szczyste. .

Poglebianie portéw, roboty podwodne 'i ratownictwo morskie

346* 627.747.3 IM-6.52
Kustow L. I., Cololo A. P.: Udoskonalenie komér gruato-
wych poglebiarek wielokubtowych refulujacych. , Usowier-

szenstwowanje gruntowych kotodcew riefulernych ziemleczer-
patielnic®. Reczn. Transp., Moskwa, dwumigs., t. 11, Nr 6,
Hst.—grud. 51, s. 18, A 4, 3 str,, 5'rys. — Oméwienie ovec-
nych typéw komér i ich wad. Wskazéwki dla modernizacji
tych urzadzen. Opis konstrukciji najbardziej racjonalnego
typu komory gruntowej .

347* 627.741 IM-6.52

Prielowskij B. 1.: Usuwanie kamienistych przeszkéd przy
pomocy materialu wybuchowego w zimnej porze roku. ,Raz-
rabotka w zimnich uslowjach kamienistych griad wzrywnym
sposobom*. Reczn. Transp., Moskwa, dwumies., t. 11, Nr 5,
wrzes. — paZdz. 51, s. 37, A 4, 1 str, 3 rys. — Prébne za-
stosowanie metody poglebiania przy pomocy materialéw wy-
buchowych na rzece Waga w styczniu i lutym 1950 r. Za-
lety tej metody poglebiania w zimnej porze roku.

348* 626.025.7:626.027 IM-6.52

Jakowlew A. A.: Praca nurkéw przy szybkim pradzie rzeki.
,Rabota wodolazow pri bystrom tieczenji_ rieki“. Reczn.
Transp., Moskwa, dwumies., t. 11, Nr 6, list—grud. 51, s. 42,
A 4, 2 str. — Opis tarczy ochronnej z rur gazowych, pokry-
tych brezentem, umozliwiajgcej prace nurkow przy wigkszych
szybkosciach pradu wody.

349* 626.142:621.879 IM-6.52

Aristow J. K.: O zagadnieniu odpornosci na $cieranie czesci
mechanizméw roboczych poglebiarek. , K -woprosu iznosou-
stojcziwosti dietalej raboczich ustrojstw ziemsnariadow*.
Reczn., Transp., Moskwa, dwumies., t. 11, Nr 5 wrzes.—
pazdz. 51, s. 24, A 4, 3 str,, 1 fot., 1 rys., 1 tab., 1 poz.
bibl. — Przeglagd materialéw i metod stosowanych w celu
Potrzymania odporno§ci na S$cieranie réznyeh czeSci mecha-
nizméw poglebiarek. Okreslenie przy pomocy wzoru odpor-
no]éc_i na $cieranie i wyznaczenie czynnikéw, od ktérych ona
zalezy.

Dyskusia nad zagadnieniem zageszczania

. 3560*

351%

626.142:621.879 IM-6.52

Rodionow L. I.: Urzadzenie do ukladania lin na poglebiar-
kach. , Trosonaprawlajuszczeje ustrojstwo na dnouglubitiel-
nych snaradiach“. Reczn. Transp., Moskwa, dwumies., t. 11;
Nr 4, lip.—sierp. 51, s. 45, A 4, 1 str. — Urzadzenie ma na
celu osiggnigcie réwnomiernego ukiadania lin na bebnach,
w celu zmniejszenia ich zuzycia. Przenoszenie ruchu z begb-
na do prowadzenia liny otrzymano przez zastosowanie prze-
ktadni taficuchowych (Galla).

627.76:627.957.9 IM-6.52

Blochin N. M.: Zastosowanie parowozéw $rubowych do prac
awaryjno-ratowniczych. ,Ispolzowanje wintowych parotieplo-
chodow dla awarijno-spasatielnych rabot. Reczn. Transp.,
Moskwa, dwumies., t. 11, Nr 4, lip.-sierp. 51, s. 43, A 4,
I str, 2 rys. — Opis prac ratowniczych przy podnoszeniu
barki dlugosci 75 m i szerokoéci 13 m, przy porgocy dwu-
$rubowego parowego barkasa o mocy 225 KM. Wyzyskanie
rozmywania gruntu podwodnag struga wody, wychodzaca od
$rub barkasa, zaopatrzonego w odpowiednig nasadke.

352+ , 627.534:627.747.3:658.5 IM-6.52
Sadowskij G. D.: Sposoby powigkszenia wydajnosci pogle-
biarek. ,Puti uwieliczenja proizwoditielnosti ziemsnariadow*.
Reczn. Transp., Moskwa, dwumies., t. 11, Nr .4, lip.-sierp. 51,
s. 31, A 4, 2 str, 1 fob, 1 rys. — Zwigkszenie gestoSci mie-
szaniny gruntu z woda przyczynia si¢ do wzrostu wydajnosci
poglebiarek. Zastosowanie przyrzadu do pomiaru gestosci
mieszaniny oraz do regulowania jej dla poglebiarek ssacych.
Sposéb zwigkszenia wydajnosci poglebiarek bez dodatkowych
przyrzadow, opierajgcy si¢ na wskazaniach manometru i wa-
kuumetru. T

353* 627.74:658.53:331.2 (47) IM-6.52
Domaniewskij N. A.: Zmienié system premiowania zalég po-
glebiarek. ,Izmienit* sistiemu priemirowania komand dnou-
glubitielnych snariadow*“. Reczn. Transp., Moskwa, dwumies.,
t. 11, Nr 4, lip.-sierp. 51, s. 6, A 4, 2 str. — Poréwnanie spo-
sobéw oceny premiowania rob6t poglebiarskich. Najwlasciw-
sze kryterium, zdaniem autora, — obmiar gruntu w miejscir
czerpania. Stosowanie tego sposobu oceny powoduje skroce-
nie czasu wykonania rob6t dzigki uwazglednianiu przez =za-
logi dodatkowych czynnikéw, w pierwszym rzedzie rozmy-
wania gruntu przez prad wody. ‘
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Eksploatacja zeglugi

354* 387.1:382.4 IM-6.52
Czajkowski Z.: Metodologia planowania maklera. frachtujg-
cego. Transp., Warszawa, mies., . 4, Nr 1, stycz. 52, s. 19,
A 4, 2 str, 2 tab. — Ogélne podstawy planowania pracy
maklera frachtujacego, ilustrowane praktycznym przykladem
n:gtody wykorzystania tonazu dla tadunkéw we wiasnej ge-
stii. ;

355+ 387.1:656.61.073.2.003 IM-6.52
Ulepszenia manipulacji tadunkéw masowych. ,Bulk cargo
handlings developments*. Shipp. World, London, tyg., t. 125,
Nr 3052, grud. 51, s. 451, A 4, 1 str. — Ogélne uwagi do=
tyczace postepu w dziedzinie rozwoju urzadzen przeladunko-
wych, lugujacych statki zeglugi przybrzezne). Kryterium
wyboru miedzy urzadzeniem przybrzeznym a wlasnym urzj-
dze]niem statku — «czas uzytecznej pracy kazdej:z tych in-
stalacyj. S

356+ 656.61.071.13:658.513.5.003 IM-6.52

Tkaczow W. I.: Rada techniczna na statku. ,Tiechmiczeskij
sowiet na sudnie. Morsk. Flot, Moskwa, 2 X tyg., t. 10,
Nr 5, stycz. 52,-s. 3, A 2, 0,3 str.,, 1 fot. — DoSwiadczenia
rocznej pracy rady techmicznej na statku. Osiggniecia w za-
kresie socjalistycznej opieki nad statkiem, planowania i wy-
konawstwa remontéw oraz podnoszenia kwalifikacji zalogi.

357* | 656.61.09:656.61.071.23.003 IM-6.52

Szemietow I.: Na wachcie przy kottach parowych. ,Na wach-
tie u parowych kotlow*. Morsk. Flot," Moskwa, 2 Y tyg., t.
10, Nr 1, stycz. 52, s. 3, A 2, 0,3 str., 1 fot. — De§wiadczenia
przodujacego palacza statku ,Turajda* w zakresie racjonal-
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nej organizacji pracy i eksploatacji kottéw parowych. Osiag-
nigcia statku w zakresie oszczednodei paliwa. .

358+ 387.1:331.87:658.586.003 IM-6.52

Wasiliew A.: Lubi¢ i stara¢ si¢ o swéj statek. ,Lubit’ i bie-
riecz swoje sudno“. Morsk. Flot, Moskwa, 2 X tyg., t. 10,
Nr 11, luty 52, s. 1, A 2, 0,3 str. — Dwa lata socjalistycznej
opieki nad statkiem i jego urzadzeniami na m/s ,,Akademik

rylow*. Niedociggnigcia w zakresie organizacji socjalistycz-
nej opieki: brak wiasciwego kierownictwa i pomocy ze stro-
ny przedsiebiorstwa zeglugowego, mnieobliczanie wynikéw,
niedostateczne zaopatrzenie.

Eksploatacja portéw

359* 387.1:331.024.4(8) IM-6.52

Powolno$¢ operacyj portowych, ,La lenteur des opérations
portuaires”. J. Mar. March;, Paris, tyg., t. 33, Nr 1668, grud.
51, s. 2728, A 4, 0,25 str. — Analiza przyczyn zlej wydaj-
nosci pracy portéw Ameryki Poludniowej. '

360* 387.1:627.22 IM-6.52

Keuster J.: Rola portéw morskich w wymianie $wiatowej.
L@ réle des ports maritimes dans le commerce mondial“.
Lloyd -anv., Anvers, gaz., t. 94, Nr 29535, list. 51, s. 1, A 2,
025y str. — Korzy$ci polozenia portu w glebi ladu, celem
przedluzenia transportu na statku, ktéry ;est najbardziej eko-
nomiczna jednostka dla przewozu masy ladunkowej na duze

odlegtosci..

361* 387.1:656.61.073.23 (47) . IM-6.52
Lyzlow C. L.: Stachanowskie wykorzystanie mechanizméw
i sprzetu ladowniczego w porcie leningradzkim. ,,Stachanow-
skoje ispolzowanje miechanizmow i takielaza w Leningrad-
skom portu®. Mechaniz. trudoj. Rabot., Moskwa, mies.. t. 5,
Nr 11, list.. 51, s, 41, A 4, 3 str., 6.rys. — Stosowane w por-
cie - leningradzkim nowe -metody stachanowskie, opartei na
prawidlowym rozstawieniu ludzi, doborze odpowiednich ty-
péw sprzetu ladowniczego i wykorzystaniu mechanizméw.

362+ " 656.615:331.875:627.35.003 IM-6,52

Pupke W. dr.: ‘Modernizacja przetadunku drobnicy. ,,Moder-
nis’erung des Stiickgut-Umschlags. Hansa, Hamburg, tyg.,
t.. 89, Nr 3, stycz.. 52,.s. 138, A 4,.3 str., 7 fot. — Racjona-
lizacja przeladunku i przewozu drobnicy - poprzez zastoso-
wanie pojemnikéw, paletyzacji i specjalnych statkéw. Dane
cyfrowe odnosnie wielkosSci i wydajnosci stosowanego sprzetu.

363+ 656.61.073.23:656.61.073.437.003 IM-6.52

Franke W. dr inz.: Urzadzenia do przeladunku rudy i wegla
na Wielkich Jeziorach. , Erz- und Kohlenumschlagsanlagen an
den Grossen Seen“. Schiff u. Hafen, Hamburg, mies., t. 4,
Nr 1, stycz. 52, s. 22, A 4, 3.str., 5 fot., 1 rys. — Technika
przetadunku towaréw masowych przy pomocy specjalnych
urzadzen i Zastosowaniu wyspecjalizowanych typéw urza-
dzen chwytakowych okolo 800 ton. N C

364+ 656.615:658.511.3.003 IM-6.562

Kowalewski P.: Dwie normy na zmiane. ,Dwie normy w
smienu*. Morsk. Flot, Moskwa, 2 X tyg., t. 10, Nr 4, stycz.
52, s. 3, A 2, 0,25 str,, 1 rys. — Racjonalna organizacja
pracy w porcie. Rola brygadzisty 'w osigganiu wysokiej wy-
dajnosci pracy. Sposoby racjonalnego rozmieszczenia sily ro-
boczej. i sprzetu zmechanizowanego. 7 ’

365% 656.615:331.87.627.352.003 -
Obiermie’ster- A. ‘M.: Przodujacy dZwigowi portéw morskich.
,,Pieriedowyje kranowszczyki morskich portaw"“. Moskwa -—
Leningrad, 1950, ,,Morskoj Transport®, 3 rb., D., A 5, 80 sir,,
10 fot., 2 rys. — Rozwéj mechanizacji prac przeladunkowych
w. partach . radzieckich w okresie powojennego planu pigcio-
letniego, . Powstanie ruchu bezpalowsko-szarapowskiego. Me-
tody pracy przodujacych dzwigowych w réznych portach ra-
dzieckich.” Zadamia w zakresie kompleksowej mechanizacji

pragy w portach morskich. .

4 E'iiéploafzicha_poftéw i zeglugi érédlédoweg
366* 386.2:620.122:658,51 (47)  IM-652

Kozlow N., Jasakow G.: Wedlug grafika godzinowego. ,,Po
czasowomu :grafiku*. Reczn, Transp., Moskwa, 2Xtyg., t. 20,
Nr 27, kw.. 51,:s. 3, A 2, 0,25 str. — Opis metod realizacji
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godzinowego .grafika na holowniku i na rzecznym statku
towarowo-pasazerskim. Elementy techno-ekonomiczng planu
wachtowego. : v :

367+ 386.2:629.124.22:658.51 (47) IM-6.52

Riezniczenko U.: Planowanie na holownikach. , Planirowanje
na buksirnych sudach“. Reczn. Transp., ‘Moskwa, 2 X tyg.,
t. 20, Nr 37, maj 51, s. 3, A 2, 0,2 str. — Krytyka obowia-
zujacej w Zwigzku Radzieckim instrukcji dotyczacej organi-
zacji planowania wachtowego, w szczegélnosci odnosnie me-
tod ustalania umownego przebiegu statku przy jednej wach-
cie | sposoby ulepszenia dotychczasowej praktyki w ivm
wzgledzie. : ’

368% 386.2:621.879:658.51 IM-6.52

Czirkin S.: Grafik godzinowy na poglebiarce. . ,Czasowoj
grafik na ziemsnariadie". Reczn. Transp., Moskwa, 2 X tyg.,
t. 20, Nr 54, czerw. 51, s. 3, A 2, 0,2 str. — Do§wiadczenia
przy wprowadzaniu graficznej metody przy planowaniu pra-
cy calej zalogi statku.

369* 627.215:331.875:627.3 IM-6.52

Szus":-row D.: O peiny rozwéj i podniesienie poziomu pracy
portow rzecznych. ,,Za wsiemiernoje razwitje i uluczszenje ra-
boty riecznych portow*. Reczn. Transp., Moskwa, 2 X tyg.,
t. 20, Nt 72, wrzes, 51, s. 3, A 2, 0.4 str. — Rozwéj portow
rzecznych nie nadaza za tempem rozbudowy drég $rédlado-
wych i tonazu rzecznego. Srodki zwigkszenia przepustowosci
nabrzezy droga mechanizacji urzadzen i rozbudowy taboru

" plywajacego.

370% 627.215:658.323 (47) IM-6.52

Kalinin B.: Zastosowanie akordowo-pogresywnego systemu
placy dla mechanikéw. ,Primienienje sdielno-progriessiwnoj
sistiemy optaty truda. miechanizatorow*. Reczn. Transp., Mo-
skwa, 2 X tyg., t. 20, Nr 87; pazdz. 51, s. 3, A 2, 0,25 str. —
Wprowadzenie w szeregu portéw rzecznych mobilizacyjnego
systemu akordowo-progresywnych ptac dla diwigowych i

mechanikéw, uzaleznionych od' $redniej wypeinienia przez
nich norm.

" DZIAL PRAWA MORSKIEGO
371* 347.795:656.628 IM-5.52

Konosament bezposredni w komunikacji Ren — morze. ,,Con-
naissements directs dans le trafic Rhin — Mer*. J. pour le
transp. intern., Ble, tyg., t. 13, Nr 41, paZdz. 51, s. 5919, A 4,
0,75 str. — Zalozenia konosamentu bezposredniego przezna-
czonego dla przewozu ladunkéw z portéw rzecznych Renu do
Rotterdamu. - . -

'

372+ 368.23:656.61.073.852/850 IM-6.52

Ubezpieczenia morskie wobec ryzyka wojennego. ,Les assu-
rances maritimes contre les risques de guerre*. Lloyd anvers.,
Anvers, gaz., t. 94, Nr 29545, list. 51, s. 3, A 2, 1/6 str. —
Ubezpieczenie od ryzyka wojennego w §wietle belgijskich
gll;z_el;:iséw prawnych, normujacych kwestie¢ ubezpieczen ‘mor-

ich. . ~ . T

373* 347.451:381.82:656.61.073.25 IM-6.52

Scharlibbe: Kto pokrywa koszty wyladunku w umowach cif?
~Wer bezahlt_die Loschkosten bei Cif - Vertragen?*. Deutsche
Verkehrs-Zeit.; Heidelberg, tyg., t. 5, Nr 64, sierp. 51, s. 4,
A 4, 2 str. — Analiza orzeczenia hamburskiej izby handlowej
z dnia 9. VI. 1951 w sprawie zaptaty kosztow wytadunku to-
waru w formie przeznaczenia, sprzedanego na warunkach
cif. Uzasadnienie stusznosci i Scislego rozgraniczenia pomig-
dzy kontraktem kupna sprzedazy a umowa przewozu.

374% 347.799.62:658.5(5) IM-6.52

Keuster: J.: Organizacja morskich portéw za granics. ,,L‘ or-
ganisation des ports maritimes & 1'étranger"”. Lloyd anvers.;
Anvers, gaz., t. 94, Nr 29546, list. 51, s. 1, A 2, 0.25 str. —
Nowa ustawa japoniska o portach daje po raz pierwszy w §wie-
cie podstawe prawng wspdlng dla wszystkich portéw danego.
kraju.- Pafistwo .przelewa wszelkg odpowiedzialno$é za gestie
portowa na-autonomiczne ciala lokalne, blorace udziat w dzia-
talnosci portu.



PRZEGLAD BIBLIOGRAFICZNY RYBOLOWSTWA MORSKIEGD

OPRACOWANY PRZEZ 'OSRODEK DOKUMENTACIT
MORSKIEGO INSTYTUTU RYBACK»IEGO.

RokIl . | Gdynia — Czerwiec 1952 r. I “Nr-6
ICHTIOLOGIA ny i zwierzecy wzdluz wybrzezy Prus Wsch. Sk'lad'a'sig; on

z trzech elementéw: 1. plankton z Zalewu, ktérego jakosé,

119* 639.222.2(261.3) MIR-6.52  sezonowe wystepowanie oraz rozmieszczenie nie zostaly omé-

Lundbeck J.: O $ledziu battyckim. ,,Vom Strémling“. Mitteil.
der deutschen Seefischerei-Vereins, Berlin, t. 46, Nr 7, lip.
30, s. 310; B 5, 26 str.,' 6 tabl., 4 wykr., 1 mapka. — Autor
daje caloksztalt ryboléwstwa $ledziowego na Battyku w
1921—28 r. Po opisie” wlasciwos$ci rasowych i biologicznych
sledzia baltyckiego (Stromling) autor omawia pokrétce przy-
puszczalne jego wedréwki oraz zalezne od nich wahania
osigganych odlowéw w réznych czesciach Baltyku. Opisano
takze diugoletnie wahania polowow $ledzia baltyckiego, uza:
leznione od zmian wielkoSci stada i technike polawiania. In-
teresujagca mapka ilustruje rozklad polowéw Sledzia na po-
szczegblne panstwa nadbaltyckie. : i

120* 639.3.045.1:597.553.2

Willer A., Trahms O.: Do$wiadczenia nad wprowadzaniem
narybku lososiowatych do morza.. ,Versuche iiber den Ein-
satz von Salmonidenbrut in Meerwasser”. Z. fiir Fischerei,
t. 40, 1942, s. 5; B 5, 3,5 str., 36 tab., 13 poz. bibl. — Aqtorzy
podkreslaja wzmozony przyrost lososia ‘(Salmo §alar) i pstra-
ga (Trutta trutta) przy przejéciu z wéd stodkich do morza.
Przeprowadzono liczne badania nad wytrzymaloscig larw
miodego narybku na zasolenig wody. Larwy pstraga poto-
kowego nie wytrzymuja duzej koncentracji soli, ale larwy
pstraga jeziorowego wytrzymuja 18,5%¢ pstraga teczowego
nawet do 25,34%g Doswiadczenia wykazaly, ze badane ga-
tunki wytrzymuja duze zasolenie. Narybek troci jest odpor-
niejszy od narybku pstraga teczowego.

121* 597.553.2:639.3.034.1/.2

Disler N. N.: Niektére szczegély rozwoju jesiennej kety
w przyrodzie i wylegarni. ,,Niekotorl{je osobiennosti razwitja
osienniej kiety w prirodie i nitomnikach®, Rybn. Choz., Mo-
skwa, mies. t. 27, Nr 12, grud. 51, s. 50; 26X16,5 cm, 4,5 str:
2 rys. — Opis- warunkéw 'hafuralnego wylegu kety oraz wy-
legt 'w wylegarni. Réznice:. woda w wylegarni jest za bar-
dzo natlenioha, narybek ze sztucznego wylegu w pierwszym
okresie zycia ma’zdeformowane organa wewngtrzne; po mie-

MIR-6.52

MIR-6.52

sigen od chwili rozpoczecia plywania, narybek staje sie podo-‘

bny do wyleglego w warunkach naturalnych.

122* 597.553.2:639.3.045.1 (261.3) MIR-5.52

Altnéder K.: Osadzenie' pstraga rzecznego (Salmo fario, L)
w Baltyku. ,Die Aussetzung von Bachforelle (Salmo fario
L.) in die Ostsee“. Berichte d. Deutsch. Wissensch. Kom. fiir
Meeresforschung, Leipzig, 1934, Bd. 7, Heft 1, s. 1; 26XI8
cm, 21,5 str., 1 fot., 2 wykr., 5 tab. — Autor przedstawia wy-
niki uzyskane w prébach zarybiania przybrzeznych wéd Bal-
tyku 1--i 2-letnimi palczakami pstraga potokowego (Salmo
trutta m, fario L.). Préby te wiylkonano w kwietniu 1930 r.,
wpuszczajac do Baltyku na wschéd od ujscia Prosnicy 1.207
oznakowanych pstragéw, z nich do pazdz. 1932 odlowiono
129 szt. Oméwiono réwniez zagadnienie wedréwek, tarla,
wzrostu liniowego, przyrostow wagowych i pozywienia
transplantowanych pstrq‘%éw potokowych. Podano wytyczne
dla kontynuowania tej akcji na Baltyku.

'

OCEANOGRAFIA BIOLOGICZNA | FIZYCZNA
123*% 577.475(261.3) . MIR-6.52

Schmidt - Ries H.: Plankton Baltyku przy brzegach Prus
Wschodnich. ,Das Plankton der Ostsee vor der ostpreussichen
Kiiste*. J. Conseil, Copenhague, kwart., Vol. 14, Nr 1, kw. 39,
s. 7; B 5, 17,5 str., 32 poz. bibl. — IloSciowag rpetodq cen-
tryfugowariia prébek’ wody oraz przy uzyciu uniwersalnego
mikroskopu Unterméhla zostal opracowany plankton roslin-
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wione, 2. planktonu otwartego morza, 3. planktonu przy-
brzeznego.

124+ 551.46.(47) :591.5/.9 MIR-6.52

Zienkiewicz L. A.: Fauna i produkcja biologiczna morza. Mo-
rza ZSRR. ,Fauna i biologiczeskaja produktiwnost'- morja.
Morja SSSR®, t. 2, 1947, Sowietskaja Nauka, s. 11; D.,
26X16,5 cm, 588 str., 8 rys., 151 wykr., 13 fot., 269 tabl., 168
mapek, 879 poz. bibl. — Ksigzka w bardzo drobiazgowy i fa-
chowy sposéb zapoznajel z dotychczasowym dorobkiem bio-
logicznym dotyczagcym mérz Zw. Radz. Szczegdlny ‘nacisk
polozono na faune morska i na zagadnienia wydajnosci bio-.
logicznej morz. Kolejno oméwiono morza péinocne: Barentsa,
Biale, Karskie, Laptiewych, Czukockie, Baltyk i morza po-
tudniowe: Czarne, Azowskie, Kaspijskie, Aralskie. Calosé za-
sluguje na uznanig ze wzgledu na nowoczesne ilosciowe uje-
cie i przedstawienie dotychczasowych wynikéw, ktére Swiad-
czg o ogromnym wkladzie uczonych' radzieckich w poznanie
morz. :

125* 551.463/.464 MIR-6.52

Glowifiska A.: Bogactwa mineralne morza. Warszawa 1950,
Bibl. Popularno-Nauk., Nr 21,- Ksigzka i Wiedza; D., A 5,
89 str.,, 13 rys., 12 poz. bibl. — Po zaznajomieniu czytelnika
z historig powstania oceanéw oraz ‘ich zasolenia, autorka po-
daje sktad chemiczny soli, skladajacych sie na zasolenie, kté-
re Srednio dla. wszystkich mérz i ogeanéw wynosi 350/g9. Na-
stgpnie zostaly oméwione pierwiastki, jak chlor, séd, potas,
magnez, siarka, wapief,, brom, jod itp., a takie pierwiastki
promieniotworcze i rola, jaka poszcz. pierwiastki lub ich
zwiazki odgrywaja w gospodarces morza oraz czlowigka. Omé-
wiono zagadnienie powstania ropy naftowej z rozkiadu ma-
terii organicznej ro§linnego i zwierzecego pochodzenia w wa-
runkach beztlenowych. . . .

196+ 551 46:551.5(261.3) MIR-6.52

Konczak S.: Zarys hydrografif # klimatologii Baltyku. W-wa,
1937, Odb. Przegl. Geogr., Nr 23; D., B5, 106 str., 6 wykr.,
21 tabl., 10 mapek, 71 poz. bibl. — Krétki rys historyczny ba-
dan Battyku. Podziat ferytorialny, zjawiska termiczne, zlo-
dzenia, zasolenie i fnne wtasnoSci fizyko-chemigzne. Specy-
ficzne zjawisko uwarstwienia, dynamika. wéd i bilans wodny:
Autor omawia cechy klimatu (ciSnienie, temper. pow’etrza,
wilgotno$é, wiatry, uslonecznienie, zachmurzenie i inne zja-
wiska). Praca Koficzaka to sumfenne studium, stanowigce
jedng z powazniejszych pozycyj w ‘fiteraturze polskiej doty-
czacej Baltyku. : )

POLOWY — SPRZET RYBACKI
127* 639.22/93 (57) :k338 MIR-6.52 ,
Mosiejew P. A.: Nale2y po$wieci¢ wiecej uwagi polowom r
dennych na Dalekim Wschodzie. ,,Bol‘sze wnimanje promys)g:
donnych ryb na Dal‘niem Wostokie“. Rybn. Choz., Moskwa;
t. 25, Nr 5, maj 49, s. 16; 26X16,5 cm., 3 str. — 70% pola-
wianych ryb stanowig lososie i $Sledzie, a na ryby denne

i przydenne, wg autora, zwraca si¢ za malo uwagi. Lowiska

Dal. Wschodu: Cie$nina Tatarska, Zatoka Koteaniska, Sa-
chalin, Wyspy Kurylskie, Kamczatkadostarczaja. sporo ryb
(dorsz, plastugi itp.) i moga zniwelowaé sezonowosé pracy

(tosos, Sledz). . o L ;

28* . 597.553.1:639.2.001.5 "MIR-6.52
Tester L.: O jakiej porze lowi si¢ $ledzie? ,What time of
day are herring caught?* Fishery Research of Canada, Pro-

gress Reports, Nr 37, wrzes. 38, 's. 3; B'5, 3,6 str., 5 wykr.,
2 tab. — Autor donosi 6. spostrzezeniach -dotyczacych wy-
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dajnosei polowow w zaleznoSci od pory dnia, w ktdrej ro-
biono zaciggi. Z przytoczonych wykres¢w wynika, Ze na
lowiskach wokolo wyspy Vancouver najlepsze wyniki otrzy-
mano w godzinach miedzy 4 a 7 i 14 a 19.

129+ 639.2.081.119:597.5(261.3) MIR-6.52

Noskow N. A.: Maly tral do polowu wegorzy na zalewach
"M, Baltyckiego. ,,Malyj tral dla lowa ugria w zaliwach
Battiki“. Rybn. Choz., Moskwa, mies., t. 27, Nr 11, list. 51,
s. B3; 26X16,5 cm, 2 str, 1 rys. — Szerokie zastosowa-
nie na zalewach i pobrzezu Baltyku zdobywa . sobie poléw
wegorza tralem. Autor podaje dokladny opis wloka tra-
towego i spos6b jego wykonania. - -

130* 639.1.081.11:677.474.577.2 ~  MIR-6.52

Brandt A.: Poléw psiraga niewidocznymi sieciami. ,Un-
sichtbare Netze zum Forellenfang*”. Al. Fischerei Z., Miin-
chen, dwutyg., Nr 15, 1 sierp. 51, s. 300; A 4, 1,3 str,
-3 wykr.,, 3 poz. bibl. — Autor zwraca uwage na korzysci
uzyskane z wlékien perlonowych, tzw. Dralonu i Platilu.

Podaje jako$¢ i wytrzymalo§é sieci z tych widkien. Prze--

prowadzono badania przy polowie na pstragi i uzyskano
bardzo dodatnie wyniki w poréwnaniu z wynikami sieci ba-
welnianych. Réwniez przeprowadzono badania na widocznosé
sieci w wodzie i dla sieci perlonowych wyniki wypadly do-
datnio; sieci perl. sa bezbarwne. )

KONSERWACJA 1 TECHNOLOGIA PRZETWORSTWA
’ RYBNEGO

131=* 664.8.035:637.563 MIR-6.52

Taar H., Sunderland P.: Poréwnawcza ocena s$rodkéw kon-
serwujacych dla $wiezych filetéw. ,The comparative value
of preservatives for fresh fillets“. J. Fisheries Research
Board of Canada, Toronto, Vol. 5, Nr 2, list. 40, s. 148;
B 5, 155 str., 12 tab., 41 poz. bibl. — Autorzy przestudio-
wali efekt oddzialywania pewnej liczby polaczen chemicz-
nych, ktére powstrzymuja rozkitad bakteryjny Swiezych file-
_téw niektérych gatunkéw ryb wystepujacych w wodach przy-
brzeznych - Pacyfiku. Srodki konserwujace, jak chloroform,
nadtlenek wodoru,” kwasy: siarkowy, solny, benzoesowy, bo-
rowy, ester etylowy, azotvnv: sodowy, potasowy, rozpusz-
czane byly w roztworze chlorku sodowego, do ktérego za-
nurzano filety. Sita dzialania poszcz, wymienionych $rod-
kéw \zmienia sie w do§é znacznych granicach.

132* 664.8.037:625.244 * MIR-6.52

Grimpielewicz S.: O ulepszeniu przewozu zamroZonych pro-
duktéw“. ,,Ob uluczszenii pieriewozok zamorozennych pro-
duktow*. Chotod. Techn., Moskwa, kwart., t. 28, 1951, Nr 4,
s. 26-B 5, 5 str.,, 2 tab. — Autor przedstawia mankamenty
normalnycﬁ wagon6éw-lodowni. Techniczny opis wagonu o
chlodzeniu podsufitowym temper. do —12°C, przy lepszej
izolacji oszczednosé 1/3 lodu i soli, zaopatrzenia w 16d co
3 dni (zamiast 2) itp.

133* 664.8.037.525:725.355 MIR-6.52

Reay G.. Zamrazanie i1 skladowanie ryb w chlodni. ,The
freezing and cold storage of fish“. Aberdeen, Torry Re-
search Station; D., 27,8X20 cm, 2,5 sir,, 1 fol, 2 rys. —
. Wyniki badan przeprowadzonych w Aberdeen (Szkocja)
ustality zasady zamrazania i skladowania ryb w chlodni.
Czas zamrazania winien byé nie dluzszy niz 2—3 godziny,
a -przechowywanie mrozonej ryby powinno odbywaé si¢ przy
terhper. migdzy —20 a —30°C. Celem skrécenia czasu za-
mra2ania naiezy mrozié ryby, zamiast w drewnianych du-
zych - skrzynkach, na plytkich metalowych tacach.

134* - 639.95.001.5::664.8 MIR-6.52

Notevarp O., Hjorth. Hansen S., Karlsen O.: Studia nad
migsem ryby i jego zmianami'w czasie skladowania. ,Stu-
dier over dode fiskemuskulatur og dens forandringer under
lagring”.  Fiskeridirektoratets  Skrifter.  Reports frome
the Norwegian Fisheries Research Laboratory, Vol. 1, Nr 3;
24X16 cm, 92 str., 1 fot, 1 rys., 2 wykr., 28 tab., 166 poz.
bibl. — Podano przeglad dolychczasowych wynikéw badar,

- przeprowadzonych nad ryba i }e{) trwaloScig w czasie skta-
ry

dowania, nad skladem migsa y i jej bakteriologia, nad
stosunkiem rozpuszczalno$ci migsa ryby w wodzie oraz nad
procesami, zachodzgcymi w migsie ryby od chwili jej zlo-
wienia az do jej uSmiercenia. Podane s3 réwniez metody
badann w warunkach laboratoryjnych.

135* 637.563.63:614.7.002.4 MIR-6.52

Nowy systemm mycia i sterylizacji skrzyn do pakowania
ryb. ,,Un nouveau systéme de lavage et de stérilisation des
caisses a poisson“. Péche Maritime, Paris, mies., . 30.
Nr 885, grud. 51, s. 555; 24X31,5 e¢m, 0,3 str. — W Grims-
by (Anglia) zastosowano nowy sposb mycia i sterylizacji
skrzyfi aluminiowych. Skrzynie wedruja do czyszczalni na
taSmie transportera i sa poddane 3 etapom oczyszczenia:
1. w pomieszczeniu o silnym ci$nieniu pary, 2. w wodzie
cieplej, 3. w wodzie zimnej. Caly proces trwa 4,5 min.
W poréwnaniu z uzywanymi dotychczas metodamij jest ona
najlepsza.

EKONOMIA — STATYSTYKA

136+ 664.057:636.085:338 MIR-6.52

. Meseck G.: Zmiany w Swiatowej produkcji maczki rybnej

i jej zuzyciu. ,Wandlungen bei der Fischmehlerzeugung und
beim Fischmehlverbrauch der Welt“. Jahresbericht Deutsche
Fischerei 1950, Berlin, rocznik, sierp. 51, s. 242; 28,5X19
cm, 3,7 str, 5 tab. — Na rynku §wiatowym obserwuje sie
staly wzrost zapotrzebowania na maczke rybna. Produkcja
maczki zmalala jednak w poréwnaniu z okresem przedwo-
jennym. Miejsce Japonii, przedwojennego gléwnego produ-
centa maczki, zajely obecnie USA. Najwigcej produkuje sie
maczki ze $ledzia, znacznie mniej z dorszowatych Maczki
uzywa sie obecnie gléwnie do karmienia swii i bydia.
Przedstawiono eksport i import maczki w réznych krajach.

137+ 639.222.2—8(4):338:382 MIR-5.52

Meseck G.: Udzial $ledzia i gatunkéw pokrewnych w po-
towach $wiatowych. ,Der Anteil des Herings und ver-
wandter Fischarten an den Seefischereiertrigen der Welt™.
Jahresbericht Deutsche Fischerei, 1950, Berlin, rocznik,
sierp. 51, s. 268; 28,5X19 e¢m, 3,5 str., 7 tabl. — W 1938
udzial $§ledzia w’ polowach europejskich wynosit 39%. Po-
towy S$ledziowatych na $wiecie stale wzrastaja (glownie
USA). W Europie najczesSciej §ledzie odlawia Norwegia, An-
glia, Niemcy, Holandia, Islandia i Francja. Duze iloici $le-
dzia przerabia si¢ na oleje oraz produkcje konserw.

138+ 665.213.9:338 MIR-6.52

Meseck G.: Swiatowa produkcja olejéw rybnych i mozliwosci
jej rozwoju. ,Die Fischolgewinnung in der Welt und noch
bestehende Moglichkeiten, Jahresbericht Deutsche Fische-
rei 1950, Berlin, rocznik, sierp. 51; s. 246; 28,5X19 c¢m, 3 str.,
2 tab., 5 poz. bibl. — Obserwuje si¢ wzrost zainteresowania
olejami rybnymi. Nowe metody techniczne umozliwiaja otrzy-
mywanie olejé6w b. wysokiej jakoSci, uzywanych do produk-
cji margaryny. Przedstawiono stan produkeji olejéw rybnych
w réznych krajach, mozliwosci jej powigkszenia, ze specjal-
nym uwzglednieniem Niemiec. -

,Niniej'szy Przeglad Bibliograficzny zawiera jedynie cze$¢ analiz dokumentacyjnych publikacyj z zaKresu ryboléwstwa
-mhorskiega. Petna dokumentacja ukazuje si¢ w postaci kart dokumentacyjnych wydawanych przez Centralny In-
stytut Dokumentacji Naukowo-Technicznej (Warszawa, Ligocka 8). — CIDNT przyjmuje prenumerate kart dokumenta-
cyjnych, ktéra moze obejmowaé zaréwno calg dokumentacj¢ naukowo-techniczng jak i oddzielne jej dzialy lub poszcze-
g6lne zagadnienia i tematy. Cena karty dokumentacyjnej wynosi w prenumeracie 10 groszy.

CIDNT wykonuje (za zwrotem kosztéw) fotokopie i m'krofilmy publikacyj objetych zaré6wno przegladem bibliograficz-

nym jak i kartami dokumentacyjnymi.
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SLOWNICTWO MORSKIE?%)

W zwigzku .z ogélnymi uwagami mgr. Ptaka odnoénie
do zasad tworzenia slownictwa morskiego sadze, iz calko-
wite wyparcie terminologii obcej nie jest ani mozliwe, ani
konieczne. Wiele terminow polskich pochodzi z jezykéw ob-
cych, lecz zostaly one spolszczone do tego stopnia, ze niko-
go nie razg, a wobec braku dostatecznej liczby specjalnych
terminéw morskich w jezyku polskim, doskonale spetniaja
zadanie. Zasada wypierania terminéw obcych jest jednak
powaznié brana pod uwage przez Komisje Slownictwa i sto-
sowana w kazdym przypadku, gdy mozliwe jest znalezienie -
odpowiedniego wyrazu polskiego lub utworzenie go od no-
wa, zgodnie z duchem jezyka polskiego. -

Znaczna liczba terminéw morskich jest zrozumiala tylko
dla fachowcéw, ‘totez w przypadku publikacyj przeznaczo-
nych dla ogdtu spoleczenstwa polskiego komentarze do tych
terminow sa konieczne. : .

Merytoryczne uwagi jezykowe mgr. Ptaka moga budzié
szereg zastrzezen; w kolejnosci postaram si¢ poddaé je ana-
lizie lub podaé pewne wyjasnienia.

»Ksztalt zwilzonej czesci kadluba“. Komisja Stownictwa
Morskiego ustalita termin nastgpujacy: ksztalt podwodnej
czgdci kadluba, Slowo ,zwilzonej* zostalo wprowadzone
przez P. K. N. bez porozumienia z Komisja.

" ,Ladunek ciezarowy“. Pojecie to oznacza taki ladunek,
ktérego tona cigzarowa (mgr Ptak bedzie mial znowu pre-
tensje, ze ,,maslo maslane”) posiada objeto§é réwng lub
mniejszg od 40 st6p3. Przeciwienstwem tego jest pojecie
tadunku pojemno$ciowego, - ktérego tona cigzarowa posiada
objetos¢ réwng 100 sts. Terminy ,tadunek ciezki* i ,tadunck
lekki nie obrazowalyby jednoznacznie tych pojeé, gdyz sto-
wo ,.tadunek“ odnosi sie do calego ladunku okretu i ter-
miny te moglyby jednocze$nie oznaczaé ladunek duzy lub
maly, a przeciez ladunek lekki moze byé objetosciowo du-
zym, i odwrotnie.

»Na wodzie“. Okret buduje si¢ na pochylni na ladzie,
a gdy jest zbudowany, woduje si¢ go'i wtedy méwi sie, ze
jest ,,na wodzie". Slowo ,wplaw" uzywa si¢ dla okreslenia
sposobu przebycia przestrzeni- wodnej przez czlowieka bez
-pomocy- $rodka transportowego i nie nadaje sie w odniesie-
niu do jednostki- plywajace;j. )

olinia wzniosu obla“. Terminy ,wznios“ { ,oblo“ sa
przyjete i uzywane w jezyku polskim i nie wydaje sig, aby -
le slowa mogly budzi¢ zastrzezenia. W jezyku morskim sto-
wo ,,0blo" oznacza nie zaokraglenie, lecz zaokraglona czesé
burty okretu i dla faghowca jest zupelnie zrozumiale.

»Podoblenie®.. Stowo- to oznacza zasadniczo wysokosé
obla ponad linig zerows, lecz odpowiada réwniez przestrzeni
znajdujacej si¢ pod oblem. )

»Poglebiarka nasigbierna“. Przymiotnik ,,samobferna* réw-
niez moglby, zdaniem moim, by¢ uzywany, ale nie wydaje
sie szczeSliwszy od poprzedniego, ktéry juz si¢ ogdlnie przy-
jal. Termin nadaje si¢ do dyskusji.

»Wreg*. Wobec tego, ze wregi sg wykonywane z ksztal-
townikow, ktére sa rodzaju meskiego, Komis{a postanowila,
aby wszystkie elementy wykonywane z ksztaltownikéw byly
rodzaju meskiego, a wiec wreg, pokladnik, wzdtuznik, mocenik,

*) Uwagi do arlykulu mgr. Cz. Ptaka, ,,TGM* nr 2/1952, str. 89

itp. Zresztg termin ,wreg“ byl juz uzywany w wieku XVI
podczas budowy pierwszego polskiego okretu wojennego
i chociaz Linde podaje termin ,wrega“, to jednak ', wreg*
ma pierwszefistwo. Czy slowo to musi koniecznie odpowiadaé
slowu ,krag" i czy nie mogloby odpowiadaé np. dawnemu
stowu ,leg“ (igka) lub ,popreg!?

»Wylawiacz min. Stowo ,,wylawiacz* jest tak samo od-
powiednie jak slowo ,polawiacz®. Dobrze sie stalo, ze ter-
min ten odnosi sie do jednostki wodnej, w odréznieniu od
czlowieka nazwanego polawiaczem; a przy tym miny sa tak
bardzo rézne od peret lub gabek!

»Wodnica“. Slowo to nie powinno budzié zastrzezen jezy-
kowych, gdyz jest poprawnie zbudowane. Zreszta przyjelo
si¢ ono powszechnie w budownictwie okretowym i trudno by-
loby je zastapié. .

», Ropownik—ropozasilacz { podobne terminy. Terminy te

zostaly przyjete przez Komisje Terminologiczna i Komisja

Stownictwa ni€ umiala ustali¢ lepszych. Proponowany ter-
min ,,ropozasobnik’ mégiby jednocze$nie oznaczaé zbiornik
ropy i dlatego nie jest odpowiedni. :

Przy okazji powyzszej dyskusji pragne podaé kilka wias-
nych uwag odnosnie I zeszytu Slownika Morskiego.

1. Niektére terminy zostaly czeSciowo lub catkowicie
zmienione przez P. K. N. bez porozumienia si¢ z Komisja
Stownictwa Morskiggo. Poprawienie tych terminéw moze na-
stagpi¢ w dalszym wydaniu Slownika. Terminy te sa naste-
pujgce: - ' -

,,Dlugos¢ na poziomie linii wodnej*. Proponowano: diu-
go$¢ na linii wodnej.

»Dlugo$¢ na poziomie linii tadunkowej“. Proponowano:
dtugosé na linii tadunkowej.

Jako synonim termfnu ,linia wodna bezladunkowa* po-
dano termin ,linia lekka“. Termin ten, moim zdanietn, nie
jest stosowny,

Zamiast terminu ,,pelnotliwo§é¢* podano terminy ,,petnia“
i ,pelnos¢”, wedlug mego pogladu — nietrafnie.

Zamiast ,powierzchnia zwilzona“ powinno byé ,po-
wierzchnia obmywana“.

Jako synonim terminu ,urzadzenie napedowe" moze byé
uzywany dawny termin ,pednik. Komisja termin ten nie-
stusznie skreslila. - ; '

Zamiast ,,wspolczynnik' petnosci”, powinno si¢ uzywaé
,,Wwspéiczynnik pelnotliwosci®.

Na str. 27 podano terminy ,,petnica“ i ,szkot“. Oba te
terminy zostaly ostatnip zmienione na ,szot“.

2. Zeszyt I zostal znowelizowany przez Komisje Stowni-
ctwa Morskiego w 1947 r. w posSpiesznym tempie, celem je-
go natychmiastowego wydania, jednoczes$nie z pigcioma dal-
szymi zeszytami, aby na tej podstawie mozna bylo przysts-
pi¢ do opracowania pelniejszego slownika. Dlatego tez ze-
szyt 1 nie zostal uzupelniony i przedstawia si¢ do$é ubogo.
Niestety, zamiast w 1948 r., zeszyt ten ukazal si¢ dopiero
w r. 1951 i dla tych wszystkich, kiérzy nie znaja historii
powstania nowego Stownika Morskiego, mogloby si¢ wyda-
waé dziwne, ze zeszyt I nie jest tak kompletny, jak tego
wymaga chwila' obecna. Moze temu zaradzié nastepne wy-
danie slownika.

- Inz, J. Morze
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Cena zl 10.—

NOWE NORMY P. K. N.

W lipcu 1951 r. P. K. N. wydal drukiem
m. in. nastgpujgce normy mteresumce Czytelnikéw naszego
pisma:

PN/B—03260, maj 1951. Konstrukcje zelbetowe. Obli-
czenia statyczne i projektowanie.

PN/B—06080, marzec 1951. Raboty tynkowe. Warun]u
techniczne wykonania.

PN/B—94006, marzec 1951. Tarcica wagonowa 1glasta
PN/B—93403, kwiecieni 1951, Stal weglowa walcowana.
Ceowniki. Wymiary.

PN/W—83513, kwiecieri 1951. Lancuchy ol\rgtowe kot-
wiczne, Kretliki.

3084
-2757

2779
2851

2942

w zeszycue 8/1951 ,,Wiadomosci P.K.N.“ zostal opublrko- :

wany m. in. projekt normy:
PN/B—01020— Projekty budowlane. Pojecia podstawowe.

W lipcu 1951 r. P. K N. ustalil m. in. nastgpuja--

ce normy: )

3571 PN/B—01000, 11 lipca 1951.
sunki, nazwy i podzialki.
PN/W—82205, 16 lipca 1951.
Stozkowe przetyczkx uchowe.
PN/W—83517, 16 lipca 1951. Laficuchy okretowe kotwi-
czne. Kotwiczne haki odrzutne (KHO). Zespoly.
PN/W——83518 16 lipca 195%. Laficuchy okretowe kot-
wiczne., Kotwiczne haki odrzutne (KHO). Haki. |
PN/W—83519, 16 lipca 1951, Lancuchy okretowe kot-
wiczne. Kotwiczne haki odrzutne (KHO).
dlugie.

PN/W—83522, 16 lipca 1951. Larncuchy okretowe kotw1
czne. Kotwiczne haki odrzutne (KHO). Pierscienie.

Projekty budowlane. Ry-
3397 Urzqdzenia- .okretowe.
3398
3399

3400

3401

3402 PN W—89250, 16 lipca 1951. Hakx odrzutne zwykle
Zespoly.
3403 lli’INl{W—89251 16 lipca 1951. Haki odrzutne zwykle.
aki
3404 PN/W—89252, 16 lipca 1951. Haki odrzatne zwyl_de.
Ogniwa. .
3405 PN/W—89254, 16 lipca 1931 Haki odrzutne do kie-

rowania na odleglo§é. Zespoly.

3406
wania na odleglo$¢. Haki.

PN/W—89256, 16 lipca 1951.
wania na odleglo§é. Ogniwa z uchem.

PN/W—89257, 16 lipca 1951. Haki odrzutne do kiero-
wania na odfeglosc Dzwignie " zabezpleczajqce

3445 PN/B—12003, 26 lipca 1951. Cegly wapienno-piaskgwe.
3497 PN/B—01250, 31 lipca 1951. Zelbetnictwo. Znakowanie.

Dnia 26 lipca 1951 r. P. K. N. uniewaznit norme:
nr. rej. 51, PN/B—320 — Cegly budowlane wapienno-pias-
kowe. Warunki techniczne.

12003 — Cegly wapienng piaskowe.

3407
3408

W sierpniu 1951 r.
m. in. nastgpujgce normy interesujace Czyteln.kow nasze-
go pisma:

. PN/W--83522 Lafc

Ogmwa_

" 3564

3698
© 3699

PN/W—89255 16 lipca 1951. Hakl odrzutne do kiero-

Haki odrzptne do kiero- -

- 3711
Zastapiono ja norma: PN/B—-

o -t
P. K. N. wydat drukiem,

P\I/W-—83o20 Lancuchy okretowe kotwiczne. Laczniki Ken
tera. Poltgczniki.

PN/W—83521 Lancuchy okrgtowe kotwiczne. Laczniki Ken-
© - lera. Jarzma.

chy okretowe kotwiczne. Kotwiczne ha»
ki odrzutne (KHO). Piericienie.

PN/W—89256 Haki odrzutne do kierowanéa  na odleglosc
Ogniwa z’ uchem.

W zeszyc1e 9/1951 »Wiadomosci P. K. N.“ zostaly opuy|

"bhkowane m. in.. nastgpujqce préjekty norm:

PN/B—02780 Cemginty. Zestaw1eme wlasciwosci technicz
nych i wytyczne stosowania.

—04631hBadama materxalow izolacyjnych i c1eplochr0n
nyc

B—11000  Piasek do prob wytrzymaloSciowych cementu.

W sierpniu 1951 r-P. K N. ustalit m. in. naste
pujace normy:

3521 PN/M—02100 29 wrzesnia
Srednic.
PN/M—53140,
suwmiarkowe.
* i opakowanie. - ]
3542 PN/B—02009, 18 sierpnia 1951. Obc1azema w oblicze
- niach statycznych. Obeigzenia stale i uzytkowe.
PN/W—74169, 23 sierpnia 1951. Rurocfagi okrgtowe
Grodziowe . kolnierzowe -1aczniki spawane na ci$nienii
nominalne 6 kG/cme. -
PN/W—T74171,- 23 sierpnia 1951. Rurociagi okretowe
Grodziowe kolnierzowe laczniki spawane na CSmenh
nominalrie 16 kG/cm2.
PN/W—89305 31 sierpnia 1951. Bomy ladowmcze Za
czepy gorne masztow,a\podnosnrcy boméw. Zespoly.
PN/W—89306, 31 sierpnia 1951. Bomy ladownicze. Za
czepy goérne, masztowe podnosnicy boméw. Podstawy
PN/W—89307, -31 snerpma .1951. Bomy tadownicze. Za
czepy goérne maszfowe podnosnicy bomoéw. Klamr'
pretowe.
PN/W—89308 31 snerpma 1951. Bomy ladownicze. Za
czepy goérne masztowe podnoénicy bomow Klamn
plaskie.
PN/W—89309, 31 sierpnia 1951.
Ucha gérne podnosnicy boméw.
‘PN/B——30000 31 sierpnia 1951.
ki 250.
PN/B—,—BOOOI, 31
ki '350.
_PN/B--30002,
ki 400.
PN/B——30003
PN/B—30005,

1950. Uklad tolerancj

3539 ‘14 ‘sierpnia 1951. Glebokosciomierz

Wymagania techniczne, konserwacj:

3563

3700.
3701

3702 - Bomy- tadownicze

3709 Cement portland:

3710 sierpnia 1951. Cement .portlandz

‘81 sierpnia 1951. Cement  portlandz

3712 31 sierpnia 1951. Cement ‘murarski 15

31 sierpnia 1951. Cement hutniczy 25(
W.sierpniu 1951 r. P. K. N. uniewaznit naste

" pujgce normy:

Norma uniewazniona: me Zastepiona przez normeg:

Nr i sym- Nazwa (okresl) noriy iData . . |: .Nr.isymbol . Nazwa (okresl) normy
Yol normy : uniewazn. «  Rmormy . 7 -

PN/B-189 Obcigzenia w ' oblicze- “18851 ¢ " PN/B-02009 - Obciazenie w obliczeniach

niach statycmych statycznych.

‘ Obciazenia stale i uzyt-

e ) . kowe. ‘

g gaae oo w T T L e !.Uklad tolerancyj $red-

PN/N-1 Ul‘dad~ tolerancyj S$rednic ‘ 7.8.51 r. - PN/M-02100 ~ nic z datg wrzesien 1950







Raport dostępności





		Nazwa pliku: 

		tigm_02_1952_06_.pdf









		Autor raportu: 

		



		Organizacja: 

		







[Wprowadź informacje osobiste oraz dotyczące organizacji w oknie dialogowym Preferencje > Tożsamość.]



Podsumowanie



Sprawdzanie napotkało na problemy, które mogą uniemożliwić pełne wyświetlanie dokumentu.





		Wymaga sprawdzenia ręcznego: 2



		Zatwierdzono ręcznie: 0



		Odrzucono ręcznie: 0



		Pominięto: 1



		Zatwierdzono: 28



		Niepowodzenie: 1







Raport szczegółowy





		Dokument





		Nazwa reguły		Status		Opis



		Flaga przyzwolenia dostępności		Zatwierdzono		Należy ustawić flagę przyzwolenia dostępności



		PDF zawierający wyłącznie obrazy		Zatwierdzono		Dokument nie jest plikiem PDF zawierającym wyłącznie obrazy



		Oznakowany PDF		Zatwierdzono		Dokument jest oznakowanym plikiem PDF



		Logiczna kolejność odczytu		Wymaga sprawdzenia ręcznego		Struktura dokumentu zapewnia logiczną kolejność odczytu



		Język główny		Zatwierdzono		Język tekstu jest określony



		Tytuł		Zatwierdzono		Tytuł dokumentu jest wyświetlany na pasku tytułowym



		Zakładki		Niepowodzenie		W dużych dokumentach znajdują się zakładki



		Kontrast kolorów		Wymaga sprawdzenia ręcznego		Dokument ma odpowiedni kontrast kolorów



		Zawartość strony





		Nazwa reguły		Status		Opis



		Oznakowana zawartość		Zatwierdzono		Cała zawartość stron jest oznakowana



		Oznakowane adnotacje		Zatwierdzono		Wszystkie adnotacje są oznakowane



		Kolejność tabulatorów		Zatwierdzono		Kolejność tabulatorów jest zgodna z kolejnością struktury



		Kodowanie znaków		Zatwierdzono		Dostarczone jest niezawodne kodowanie znaku



		Oznakowane multimedia		Zatwierdzono		Wszystkie obiekty multimedialne są oznakowane



		Miganie ekranu		Zatwierdzono		Strona nie spowoduje migania ekranu



		Skrypty		Zatwierdzono		Brak niedostępnych skryptów



		Odpowiedzi czasowe		Zatwierdzono		Strona nie wymaga odpowiedzi czasowych



		Łącza nawigacyjne		Zatwierdzono		Łącza nawigacji nie powtarzają się



		Formularze





		Nazwa reguły		Status		Opis



		Oznakowane pola formularza		Zatwierdzono		Wszystkie pola formularza są oznakowane



		Opisy pól		Zatwierdzono		Wszystkie pola formularza mają opis



		Tekst zastępczy





		Nazwa reguły		Status		Opis



		Tekst zastępczy ilustracji		Zatwierdzono		Ilustracje wymagają tekstu zastępczego



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



		Powiązane z zawartością		Zatwierdzono		Tekst zastępczy musi być powiązany z zawartością



		Ukrywa adnotacje		Zatwierdzono		Tekst zastępczy nie powinien ukrywać adnotacji



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



		Tabele





		Nazwa reguły		Status		Opis



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



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



		Nagłówki		Zatwierdzono		Tabele powinny mieć nagłówki



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



		Podsumowanie		Pominięto		Tabele muszą mieć podsumowanie



		Listy





		Nazwa reguły		Status		Opis



		Elementy listy		Zatwierdzono		LI musi być elementem potomnym L



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



		Nagłówki





		Nazwa reguły		Status		Opis



		Właściwe zagnieżdżenie		Zatwierdzono		Właściwe zagnieżdżenie










Powrót w górę

