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»Rodacy! Wybila godzina wyzwolenia. Armia
Polska obok Armii Czerworte; przekroczyta Bug.
Zolnierz polski bije sie na naszej ziemi O]CZ}’btf’j
I(;Tad umeczong Polskg znow blalo czerwone sztan-
ary*“.

Tymi stowami rozpoczyna sie Mamfest Polskie-
go Komitetu Wyzwolenia Narodowego, ktéry przed
oSmiu laty zostal ogloszony na pierwszym skrawku
ziemj polskiej, wyzwolonej przez bohaterska Armig
Czerwong i walczgce u jej boku Odrodzone Woj-
sko Polskie. Zostat ogloszony przez jedyng,legalna
wladze wykonawcza, opierajaca sie na Krajowe;
Radzie Narodowej — przedstawicielce narodu pol-
sklego walczgcego z okupantem niemieckim o wol-
no$¢ i niepodleglosé.

W tym podstawowym dokumencie zostal nakre-
Slony program dia calego narodu, program stano-
wigcy podstawe dzialalnosci wladzy ludowej, ktora
w ciezkiej.i wytrwalej walce go realizuje. ,,Wciela-
jac w zycie ‘wiekopomne wskazania Manifestn
z dnia 22 lipca 1944 r. — glosi projekt Konstytucji
Polskiej Rzeczypospolitej Ludowej — i rozwijajac
jego zasady programowe, wladza ludowa — dzieii
"ofiarnym i twérczym wysitkom polskiego ludu pra-
cujacego, w walce z zacieklym oporem rozbitkow
starego ustroju obszarniczo-kapitalistycznego —-
dokonata wielkich przeobrazen spolecznych. W wy-
- niku rewolucyjnych walk i przemian obalona zo-
stata wladza kapitalistow i obszarnikow, utrwalilo
si¢ panstwo demokracji ludowej, ksztaltuje sie
i umacnia nowy ustréj spoleczny, odpowiadajacy
interesom i dazeniom najszerszych mas ludowych*.

Reforma rolna, uparnstwowienie przemysiu,
wzrost stopy zyciowej naJszerszvch mas pracuja-
cych, rozwoj oswiaty, kultury i nauki — oto pod-
stawowe hasta wytknigte przez Manifest PKWN
i w calej pelni zrealizowane przez wladze ludowg.
W nastepstwie rozgromienia faszyzmu niemieckie-
go przez Zwigzek Radziecki oraz w nastgpstwie
walki polskich mas ludowych pod kierownictwem
klasy robotniczej, powstala w Polsce demokracja
ludowa, realizujaca podstawowe furkcje dyktatury
proletarla’tu Jak stwierdza Deklaracja Ideowa Pol-
skiej Zjednoczonej Partii Robotniczej, przyjeta* na
Kongresie Zjednoczeniowym, ,dzieki demokracji
ludowej Polska osiggneta:

1. trwale zabezpieczenie niepodlegtosci i cra
nic Rzeczypospolitej,

2. szybka odbudowe kraju po zniszczeniach
wojennych i szybkie uprzemyslowienie kraju,
wzrost cigzaru gatunkowego sektora uspolecznio-
nego w gospodarce narodowej,
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3. odzyskanie i zagospodamwame Ziem Za-
chodnich,

,»4. realizowanie gospodarki planowej i )1kw1dd
cje kryzysow

,,5. likwidacje bezrobocia, stala poprawe sytu-
acji materialne;j robotmkow szerokie mozliwosci
awansu spolecznego, rosngcy udzial mas pracujg-
cych w rzgdzeniu panstwem,

,,0. powazne ztagodzenie gtodu ziemi mas chtop-
skich i poprawe ich bytu,

/. T0zW0j szkolnictwa wszystkich szczebli, udo-
stepnienie szerokim rzeszom oswiaty i kultury,

,,8. poprawe polozenia kobiet pracujacych,
9. szerokie mozliwoSci pracy i ksztalcenia sie
dla mlodziezy robotniczej i chtopskie;j.

»Tak wiec klasa robotnicza i masy ludowe wy-
kazaly, ze ich wladza zdolna jest do przezwycieze-
nia tych przeszkod, ktére wtadza kapitalistéw i ob-
szarnikow. stawiala na drodze rozwoju. gospodar-
czego i kulturalnego, na drodze podniesienia do-
brobylu mas ludowych i zabezpieczenia niepodleg-
losci kraju‘‘1).

Manifest Polskiego Komitetu Wyzwolenia Na-
rodowego glosil. ,,Kraj wvmszczony i wyglodzony
czeka na wielki wysilek twérczy catego narodu...
Zadania wyzwolenia Polski, odbudowy panstwowo-
Sci, doprowadzenia wojny do zwycle;sklego korica,
uzyskama dla Polski godnego miejsca w $wiecie,
rozpoczgcia odbudowy stzczonego kraju — oto
nasze naczelne zadania“.

W ciagu minionych o$miu lat wladza ludowa
przy pelnym poparciu i patriotycznym wysitku kla-
sy 1obotmczeJ pracujacego chlopstwa i inteligencji
pracujgcej nie tylko zrealizowata, lecz takze prze-
kroczyla te zadania, przyst(-;pujqc do nowego okre-
su rozwoju Polski Ludowe] Po zwycu;sklm wyko-

naniu Planu Trzyletniego zostata zapoczatkowana

w Polsce Ludowej budowa podstaw socjalizmu, kto-
rej konkretnym wyrazem Jest wielki Plan 6-letni.
Oto co méwil o nim Bolestaw Bierut na V Plenum
Komitetu Centralnego PZPR:

,Plan 6-letni — to plan, ktory stworzy mocne
i niewzruszone podstawy nowego ustroju spotecz-
nego w Polsce, podstawy socjalizmu. W tym sen-
sie Plan 6-letni jest skonkretyzowang forma reali-
zacji ideologii naszej partii na okreslonym odcin-
ku czasu, jest ujeta w okreslone zadania linia kie-
runkowg polityki partii, drogowskazem, wytyczna
naszych dzialan... Istotng tresciag naszego Planu -

1) Podstawy ideologiczne PZPR, Warszawa 1949, s. 136.
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6-letniego jest poteine, nie spotykane w dotychcza-
sowej historii rozwoju gospodarczego naszego »kr'a-
ju podniesienie poziomu sil wytwérczych w oparciu
o najbardziej nowoczesng i wysoka technike. Doty-
czy to zaréwno przemystu, jak i rolnictwa, dotyczy
to wszystkich dziedzin naszej gospodarki narodo-
wej“ 2) .

Jednak gteboki, zasadniczy przetom, jaki doko-
nuje sig w Polsce Ludowej, nie ogranicza si¢ do
momentéw politycznych i ekonomicznych. Przema-
wiajgc na VI Plenum Komitetu Centralnego PZPR
Bolestaw Bierut stwierdzit: ,,Dojscie do wiadzy pol-
skiej klasy robotniczej w roku 1944 rozpoczelo no-
wy okres historyczny — przeksztalcania narodu
burzuazyjnego w.naréd socjalistyczny, o nowej
strukturze gospodarczej, o nowym skladzie klaso-
wym, o nowym obliczu moralno-politycznym. Na-
réd-nasz przezywa wiec w obecnym etapie histo-
rycznym najglebszy proces przeksztalcania sig
i przerastania w spoleczenistwo socjalistyczne‘ 3).

- Mozliwosci realizacji tych gigantycznych i prze-
lomowych zadan opierajg si¢ o zwycigstwo wladzy
ludowej w Polsce. Jednak obok tego podstawowego
warunku stoi jeszcze jeden czymnnik: braterska po-

- moc ZSRR. ,Historia ludzka nigdy nie znata réw-
nie glebokiego braterstwa i wspélzycia, wzajemne;j
pomocy i wzajemnego bogacenia kultury narodo-
wej przez szeroka wymiane osiggnie¢ tworczych —
jakich wzorem i przykladem s3 dzisiaj narody
ZSRR“. (Bolestaw Bierut) 4). -

Od pierwszych dostaw zywnoSci, wyposazenia

-'przemyslowego itp. w 1944 r. poprzez olbrzymia

pomoc materialno-techniczng w okresie odbudowy
i realizacji pierwszych lat wielkiego Planu 6-letnie- -
go, az do wspanialego daru w postaci gigantyczne-
go Patacu Kultury i Nauki — oto nieprzerwany
taficuch dowodéw braterskiej przyjazni i pomocy
radzieckiej. ,,Przyjazni z ZSRR, pomoc ZSRR, przy-
kiad ZSRR — oto jest podstawowe zZrédlo naszych
zwyciestw. (B. Bierut) 5).

W ten sposob, rownolegle do szaleficzego wy-
Scigu zbrojen, ktéry prowadzg panstwa kapitali-
styczne pod egidg imperializmu amerykanskiego,
dokonuje™ sig¢ w Polsce Ludowej olbrzymich prze-
mian spoleczno-gospodarczych i kulturalnych. Ida
one w parze z dazeniami calej postgpowej ludzko-

‘Sci, ktéra dazy do zachowania i utrwalenia pokoju

na calym Swiecie. JednoczeSnie ro$nie ucisk i zu-

bozenie szerokich mas pracujgcych w krajach kapi-

talistycznych, wciggnietych do obozu wojny i zaco-
fania przez grabiezczy imperializm amerykanski.

Podlym dazeniom do wywolania nowej wojny prze-

ciwstawia Swiatowy obdz pokoju gigantyczne pla-

ny przeobrazenia przyrody, realizowane w ZSRR,

osiggniecia spoteczno-gospodarcze krajow demokra-

cji ludowej oraz niezlomng wole walki o zachowa-

nie i utrwalenie pokoju.

Manifest Polskiego Komitetu Wyzwolenia Na-
rodowego z 22 lipca 1944 r. jest aktem, ktéry zaini-
cjowal wigczanie si¢ Polski do obozu calej poste- -
powej ludzkosci, ktory skierowal  Polske na droge
budownictwa socjalistycznego — budownictwa lep-
szego i szczeSliwszego jutra.

EKSPLOATACJA FLOTY

Zaliczanie produkcji transportu morskiego
w planie i sprawozdawczoSci

636.61:658.51

Prof. dr IGNACY TARSKI

Charakterystyka jednostek produkcji transportowej. Radzieckie metody 2aliczapia produkcji trﬁnsportowei.
Zalety i wady poszczegdlnych metod. Wytyczne dla praktyki PMH, )

Plan przewozéw stanowi podstawowg cze$¢ planu trans-
portowo-finansowego, podcbnie jak plan produkeji jest pod-
« stawowg czeScig planu techniczno-przemystowo-finansowego.
Plan przewozow okre$la wartoSciowo i iloSciowo zasadnicze
zadanie przedsigbiorstwa transportowego i dlatego stanowi o$
powiazan wszystkich cze§ci planu transporiowo-finansowe-
go~. Zadanie transportowe, polegajace na przemieszczeniu
0s6b lub towaréw, wyrazane jest w planie i w sprawozdaw-
czosci z jego wykonania zarowno w jednostkach wartoscio-

wych — a wigc w cenach biezgcych i w cenach niezmien-’

nych, jak i ilo§riowo — w naturalnych jednostkach produk-
cji transportowe;. .

Co wyrazajg naturalne jednostki produkeji transporio-
wej? Przy pomocy iloSciowego wskaZnika produkeji -
portowej wyrazamy:

i ¥ ja
2) ,.Nowe Drogi*, nr 4/1950, s. 225 i 227. f \g-technp\iiu
‘ :

3) ,,Nowe Drogi‘, nr 1/1951, s. 39.
4) ,,Kalendarz Robbdtniczy na rok 1952, s. 86.
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L. cigzar przewozonego tadunku lub iloci przewozonych

0s6b
2. prace przewozow3, okreslajaca nie tylko cigzar przc-
wozonego ladunku czy ilo$¢ przewiezionych oséb, ale jed-

nocze$nie i odlegto$é¢, na jaka dany tadunek czy osoby zo-
staja przewiezione.

Miernikiem w pierwszym wypadku sa tony albo iloSé
oséb, w drugim za$ wypadku tono-kilometry albo osobo-
mile. W pierwszym wypadku marny do_czynienia_z mierni-
kiem ladunku lub przewozonych oséb, w drugim' za§ po-
nadto z miernikiem przestrzeni.

Ustuga transportowa odbywa sie jednak nie tylko w prze-
i, ale réwniez i w czasie. Powstaje wigc zagadnienie,
i sposob wiaczyé produkcje transportowa w. czasokres
miesigczny, kwartalny, czy roczny.

., str. 184.



Produkcja przemyslowa w zasadzie ma charakter sta-
tyczny, a wiec element przestrzeni nie wchodzi tu w rachu-
be. Istnieje jednak podobne zagadnienie, jesli chodzi o wia-
czenie produkcji w czasokres ,planu. Zaliczamy tu do planu
i do jego wykonania wartoSciowe wskazniki produkcji goto-
wej, jak rowniez produkcji nie zakoniczonej, lacznie jako
produkcje globalng, natomiast = wskaznikami ilosciowymi
obejmujemy w zasadzie tylko gotowe wyroby, Zaliczamy
wiec do planu tylko juz zakoficzong w okresie planu pro-
Gukcje oraz zakonczone ustugi produkcyjne.

W naszym transporcie kolejowym, wodnym, S$rédlado-
wym, samochodowym i lotniczym wilgcza sie do planu juz
zakonczong produkcje transportowa: w zegludze s$réalado-
wej tony i tono-kilometry, osoby i osobo-kilometrty —
z chwila zakonczenia przewozdw, natomiast w transporcic
kolejowym, samochodowym i lotniczym osoby i osobo-km. —
z chwila. zakoficzenia przewozdéw,. a tony i tono-km. —
z chwilg zakonczenia wyladunku ze $rodka transportu,

W transporcie morskim, gdzie czas cyklu produkcyjnz-
go w diuzszych przebiegach statku czesto wybiega poza je-
den ckres' planu, a wigc przechodzi z jednego miesigca czy
kwartalir na drugi miesigc czy kwartal, zagadnienie jest
o wiele bardziej skomplikowane.

Praktyka radziecka

Zagadnieniu, jak zalicza¢ do planu i jego Wykonania
tony i tono-km. w przewozach morsﬁich, poswiecona jest dy-
skusja na tamach pisma radzieckiego ,,Morskoj Flot* (irzv
artykuly dyskusyjne — w nr 85/1951 r. Miedwiediew:
O Scistym planowaniu przewozéw, w nr 98/1951 r. Niki-
tin: O planowaniu i sprawozdawczo$ci przewozéw, i w nr
24/1952 r. Beldeman, Sorokin i Ktacman: Upo-
rzagdkowaé planowanie i sprawozdawczo$¢ przewozow).
Autorzy ostatniego cytowanego artykuiu stwierdzaja:
,,Istniejacy system planowania i sprawozdawczo$ci produk
cji mil i tono-mil nie odpowiada przodujagcym metodom
eksploatacji floty i portéw i hamuje wzrost zdolnosci prze-
wozowe] floty”. .
Jakie istniejg teoretyczne mozliwosci zaliczania do pla-
nu i sprawozdawczosci produkeji transportu morskiego w le-
nach { tono-milach? Jaki system stosowany jest w radziec-

kim transporcie morskim i jaki system stosujemy w plano- ,

waniu naszej zeglugi?

Znamy pie¢ roznych metod zaliczania produkeji trans-
portowe;j:

. wedlug zakonczonego zatadunku,
wedlug dokonanych przewozéw,

3. wedlug zakonczonego wytadunku,

4. wedlug Sredniego przetadunku,

5. metode odcinkows.

Przy pierwszym systemie (metoda zaxoficzone-
go zatadunku) do planu i sprawozdawczosci zalicza
sie¢ tony i teno-mile z chwilg zaladowania tadunku na sta-
tek. Uwazamy, ze z ta chwilg, a wiec gdy lylko tadunck
zrizjdzie sie catkowicie na statku, rozpoczety jest przewoz
i zaliczamy niejako z géry caly produkcje transporiowa
w tonach i tono-milach na podstawie dokumentéw  przewo-
zowych.

Druga metoda (wg dokonanych przewozdw),

wychodzi z zalozenia, ze w transporcie, podcbnie jak w pro-
dukcji przemyslowej, mozemy mowi¢ o wykonamiu ustugi
przewozowej dopiero wtedy, gdy produkcja zostata wyke-
rana, tj. gdy przemieszczenie tadunku czy os¢b zostato za-
konczone. Zasadnicza ustuga liransportowa polega ma prze-
mieszczeniu przedmiotu transportu, a wiec z chwilg, gdy
Srodek transportu wraz z tadunkiem czy przewozonymj o0so-
bami znajdzie si¢ na miejscu docelowym, mozina z punktu
widzénia planu i sprawozdawczo$ci uwazaé ustuge transpor-
towa za wykonang oraz zaliczyé tony i tono-mile wykona-
nej redukeji transportowej. Tego rodzaju metoda stosowana
jest, jak wyzej byla mowa, w naszej zegludze Srédladowej.

Trzecia metoda zalicza ustuge transportowg dopiero
z chwilg wytadunku towaru. Wychodzi ona z te-
oretycznego zalozenia, ze pelny cykl przemieszczenid fa-
dunku konczy si¢ dopiero w chwili catkowitego zakoticzenia
jego wyltadunku na lad.. Zwolennicy tego systemu nie ne-
gujg, ze produkcja przewozowa w tono-milach koficzy sig
przycumowaniern statku w porcie docelowym, ale chcieliby
zalicza¢ produkcje w tonach dopiero z chwilg zakoficzenis
wyladunku. Tego rodzaju system zaliczania produkeji trans-
portowej w tonach i tono-kilometrach z chwila zakoficzen'a
wylacdunku stosowany jest w transporcie kolejowym, lotni-
czym i samochodowym.

Czwarta metoda (wg $redniego przetadunku)
dotyczy wylacznie iloSci przewozéw wyrazonej w tonach.
Jest ona kompromisem miedzy metoda pierwszg a trzecia,
miedzy zaliczaniem przewozéw wg zaladunku a zaliezaniem
wg wyladunku. Przyjmuje ona $rednia ilos$¢.ton zatadowa-
rych i wyladowanych. Poniewaz jedng i t¢ samg tone zala-
dowuje sie na statek, nastepnie zas wyladowuje sie ze stat-
ku, dla unikniecia podwéjnego liczenia tych samych ton,
sume fon zatadowanych i wyladowanych dzielimy przez dwa,
otrzymujac w ten sposéb srednig:

e q,+4q,
2
gdzic: o
q — ilo§¢ ton zaliczonych do planu i sprawozdawcze-
Sci w okresie planuy,
q, — ilos¢ ton zatadowanych na statki w okresie planu,
q, — ilo§¢ ton wyiadgwanych ze statkéw w okresie

planu. :
Ostatnia wreszcie wspomniana wyzej metoda, tzw. me-

“toda odcinkowa, dotyczy wylacznie produkeji (rans-

portowej wyrazonej w tono-milach. Zalicza wszystkie iono-
mile wykonane od godz. 0.00 pierwszego dnia do godz. 24.00
ostatniego dnia okresu planu, bez wzgledu na to, czy do-
tycza one produkcji transportowej zakoficzonej, a wigc prze-
biegow zaﬁor’lczonych, czy tez produkcji transportowej nic
zakonczonej, a wiec nie zakonczonych przebiegéw.

T Zalety i wa;ly poszczegoinych metod

W fachowej prasie radzieckiej metoda pierwsza jest silnie
atakowana. ‘ ,

Giownym zarzutem przeciwko metodzie zalicza-
nia ton i tono-mil wg zatadunku jest mozliwosc
nierytmiczno$ci pracy floty i portéw. Walka o wykonanie
miesigcznego zadania planowego moze spowodowaé przy
tego rodzaju systemie goraczkowe zatadunkij statkéw w ostat-
nich dniach miesigca. Przedsigbiorstwo zeglugowe zaintere-
spwane jest w tym, by w ostatnich dniach miesigca zaia-
dowaé i ,,wypchnaé* w morze jak najwieksza ilosé ton, i to
przede wszystkim na statki, kiére plywaja na bardziej od-
legtych zasiegach. Jezeli to sie udaje, od razu zalicze sig
wiekszg ilo§é ton i tono-mil do wykonania planu.

Przy tego rodzaju systemie obserwujemy dwa powlarza-
jace si¢ zjawiska. Pierwsze, to. nieréwnomierny, nierytmicz-
ny rozklad pracy transportowej w ciggu miesizca — sku-
pienie statkow w portach i masowe ich wyjScie w morze
w ostatnich dniach miesigca, a znacznie slabszy ruch w por-
tach z poczatkiem miesigca. Przy$pieszony zatadunek stat-
kéw w ostatnich dniach miesiaca odbywa sie czesto kosztem
wyladunku statkéw, ktére czekajg nieraz nieproduktywnie
w porcie i przechodzg na przestoje. Zaladowuje si¢ przy tym
nie te tadunki, ktérych szybsze zaladowanie jest ekonomicz-
nie uzasadnione, lecz przede wszystkim tadunki najmniej
pracochlonne, by jak najwiecej zaladowaé i jak najszybciej
zakonczyé zatadunek statku.

Drugie zjawisko, obserwowane zwlaszcza w trampingu,
to kiercwanie statkéw na mate stosunkowo odlegiosci z po-
czatkiem miesigca, by wyprodukowaé jak najwiecej ton
w miesigcu, i na dalsze odlegloSci w ostatnich dniach mie-
sigca, by zaliczyé z géry jak najwiecej tono-mil. Moze to
wprowaazaé elementy zywiolowosci do planowej pracy. por-
tow i zeglugi.’ :

Dalsze ujemne strony tej metody, to koniecznos¢ ewen-
tualnyzh kcrekt w sprawozdawczosci z wykonanych juz tow
i tono-nil,.gdy w czasie rejsu nastepuja zmiany, a w szcze-
gélnosci zmiana porlu docelowego. Zmiana ta nastepuje juz
w naslepnym miesigcu i trudno wtedy korygowaé sprawo-
zdanie. :

Wskazniki jakoSciowe pracy floty, np. wydajnosé dobe-
wa | tony DWT, wykorzystanie zdolnosci przewozowe;j
i inne, oparte s3 na zakonczonej produkcji przewozowej
w okresie planu. Przy systemie zaliczania produkcji prze-
wozowej wg zaladunkm wskazniki te nie s3 wigc powia-
zane w czasie ze sprawozdawczo$cig i tracimy Scislg po-
vownywalnesé :

Z teoretycznego punktu widzenia jest réwniez niestusz-
ne zaliczanie produkcji z géry, przed jej zakonczeniem.
Produkcje nalezy zalicza¢ do planu i sprawozdawczosci wte-
dy, gdy w rzeezywistosci w caloSci jest wykonana.
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Wszystkie te wady byly podstawa do tego, ze w wy-
mienionych wyzej artykutach okres$lono stosowang przewa?-
niec obecnie metode zaliczania produkcji transportowej wg
zalaaunku jako przestarzala i w obecpych warunkach cai-
kowicie nieodpowiednig. . :

Metoda druga — zaliczanie produkcji traus:
portowej wg zakonczonych przewozow réini

sie od trzeciej metody — zaliczania wg zakofczo-

nego wytadunku tylko tym, ze trzecia obejmuje ca-
i08¢" cyklu przemieszczenia tadunku, a druga tylko zakon-
czenie najwaznicjsze) fazy cyklu — przewozu. Trzecia wiec
metoda winna by¢ stosowana raczej przy zaliczaniu produk-
cii w tonach, gdyz daje obraz zakonczenia przemieszczenia
ton tadunku (wszystkich faz cyklu: zatadunku, przewozu,
wyiadunku). Druga za$ winna by¢ stcsowana raczej przy
zaliczaniu produkcji tono-milowej, * albowiem z chwily za-
konczenia przewozu catkowicie koilczy sie proces produko-
weailia tono-mii, nastepna za$ faza, tj. wyladunek, dotyczy
juz tylko operacy] z samymj tonami i nie daje juz no-
wych mil. '

Obie te metody usuwajg w duzym stopnitr szereg nie-
dociagnieé systemu pierwszego. Sa niewatpliwie feorelycz-
nie sluszniejsze, gdyz nie zaliczajg produkcji jeszcze nie
wykonanej.  Wykluczaja koniecznos¢ korekt w sprawozda-
niach 7 wykonania planu przewozow w wypadku zmiauy
portu docelowego. Umozliwiaja w szeregu wypadkow lepsze
zgranie. wskaznikow jakoSciowych i wspotczynnikéw z wskaz-
nikami ilosciowymi planu i jego wykonania, w szczegdlno-
Sci za$ umozliwiaja powigzgnie wskaznikéw iloSciowych
przewozow ze wskaznikami finansowyii.

Posiadaja one jednak rowniez szereg ujemnych stron,
jak brak powiazania ze wskaznikamj jakoSciowymj w wy-
padku, gdy przebieg byl rozpoczety przed poczatkiem okre-
st planu i mozliwosé nierytmicznos$ci pracy floty i portéw,
cho¢ o nieco odmiennym charakterze niz przy metodzie
pierwszej. Zachodzi tu obawa koncentracji . wytadunkéw
w ostatnich dniach miesiaca; kosztem zatadunkéw.

Metoda czwarta — zaliczanie przewozow wg
Sredniego przetadunku calkowicie eliminuje nieryt-
miczno§¢ zatadunku kosztem wyladunku, czy tez wyladunku
kosztem zatadunku. Uwzglednia bowiem dla zaliczenia pre-
dukcji przewozowej w tonach zaréwno tony zatadowane, jek
i wyladowane. )

Ostatnia metoda — odcinkowa, kiéra wielu uwaza
za najstuszniejszg, calkowicie wyklucza tendencje do nieryt-
micznodei pracy portéw, uwzglednia bowiem nie zaladunek
czy wyladunek, lecz wykonana prace przewozcwa statkéw
w okresie planu, bez wzgledu na to, czy produkcja przewo-
zowa zostala zakoniczona, czy tez nie. Decydujacym nio-
mentem jest {u odleglos¢ przebyla przez statki w okresic
planu i ilo§¢ ton znajdujacych si¢ na statkach. Kazdy dzien.
kazda godzina zbednego postoju statku w portach powoduje
zmniejszenie ‘si¢ produkcji, tono-mil. Przedsigbiorstwo zeglu-
gowe jest wigc wowczas zainteresowane zarowno w jak naj-
szybszym zaladunku, jak i w jak najszybszym wytadunku,

ponadto réwniez w wiekszej szybkosci statkéw oraz w ogd-

le w powigkszeniu zdolnosci przewozowej floty i lepszym
wykorzystaniu tej zdolnoSci.

Tego rodzaju metoda jednak w duzym stopniu utrudnia
powiazanie wskaznikéw ilosciowych z jakoSciowymi, kidre
w wigkszosci wypadkéw oblicza si¢ wg zakonczonych przc-
biegéw czy rejsow. Wymaga ponadto duzej operatywnosci
pracownikow eksploatacji w dziedzinie sprawozdawczosci
i doktadnych wiadomosci o iloSci przebytych mil na koniec
micsiaca.

Metoda ta moze mie¢ jeszcze jedna wade. Mile w pla-
nach i sprawozdawczo$ci uwzglednia si¢ nie wg rzeczywis-
cie przebytej odleglosci, lecz wg odleglosci planowej, tj. fa-
kiej, ktéra statek przebywa w normalnych warunkach nra-
wigacyjnych wytyczonym szlakiem morskim. Zaliczajac to-
no-mile metodg wycinkowa, musimy wbrew temu przyjmo-
waé odleglosci faktyczne nie zakoiiczonych podrézy wg fak-
tycznie przebytej drogi o godz. 24.00 ostatniego dnia mie-
sigca. Odleglosci faktyczne moga byé albo krétsze (umiejet-
na nawigacja), albo dluzsze (sztorm, inne przyczyny) od
planowych. Wymaga to ewentualnej korekty w sprawozda-
niach, juz po ich zlozeniu. .

Dyskusja, jaka si¢ rozwingta w piSmie radzieckim ,,Mor-
skoj Flot“ na temat zaliczania produkcji transportowej,
wskazata na konieczno$¢ szybkiego rozstrzygniecia powyz-
-szego zagadnienia ze wzgledu na niejednolitosé. jaka. istnie-
je w praktyce radzieckiej zeglugi morskiej na tym odcinkit.
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Artykut - Nikitina cytuje - przyklad przedsigbiorstwa ze-
glugowego ,,Kaspflot”, gdzie kwartalne i miesigczne plany
przewozow zalicza si¢ wg zaladowania, wskazniki” planowe
wg zakonczbnych podrézy, sprawozdawczo$é operatywna
prowadzi si¢ wg zaladowania, a ostateczng sprawozdawezo$é
statystyczng wg zakonczonych podrézy, natomiast sprawo-
zdawczo$é z pracy' kazdego statku — metoda odcinkowa.
Miesigczny wykres pracy floty prowadzony jest réwniez me-
todg odcinkowa. Premie oblicza si¢ zalogom za wykonaniz
planu wg zakonczonych podrozy. Poniewaz za$ sprawo-
zdawczos¢ z pracy kazdego statku prowadzi si¢ metodsg cd-
cinkowa, dla obliczenia “premii’ {rzeba ponadio obliczaé wy-

* konanie planu kazdega statku wg zakoificzonych podrozy

Istniejg wige dla kazdego stalku dwa rézne wskazniki wy-
konania planéw: ,,produkcyjny* i ,,premiowy“. Oprocz wigc
rozbieznosci migdzy sprawozdawczoscia z wykonania planu
operatywnego a ostateczng sprawozdawczoscia oraz rozbiez-
nosci miedzy wskaznikami wvkonania planu a wskaznikami
jakoSciowymi, istnieje jeszcze rozbiezno$é¢ miedzy oblicza-
niem wykonania planu przewozéw a planem przeladunku
w poriach, kiory zawsze oblicza si¢ metodg odcinkows,
przyjmujac przeladowane tony od godz. 0.00 pierwszego
dnia do godz. 24.00-cstatniego dnia miesiaca..

Autorzy artykuléw dyskusyjnych domagaja sie przeto
ujednolicenia metody zaliczania produkcji. transportu mor-
skiego, przy czym Miedwiediew, Beldeman, Sorokin j Ktac-
man sa zwolennikami metody odcinkowej, Nikitin za$ za
najlepsze uwaza zaliczanie przewozow wg zakonczonych
podrozy.

‘Wytyczne dia PMH

W polskiej zegludze slosuje si¢ melode zaliczania ton
i tono-mil wg rozpoczetych przebiegéw, tj. wg zakonczone-
go zatadunku. Ze wzgledu na liczne ujemne strony tej me-
lody, a przede wszystkim na niestuszno$é teoretyczna zali-
czania produkeji, transportowej z gory, przed jej zakoicze-
niem, nalezy rowniez w naszych warunkach przej$¢ na in-
na, bardziej stuszng metcd¢ zaliczania przewozow.

- Wydaje sie, ze najstuszniejsza teoretycznie i prakiycznie
w naszych warunkach bylaby dia tono-mil metoda cdcinko-
wa, z uwzglednieniem zakonczonych przebiegéow statkéw,
dla ton zas metoda $redniego przetadunku.

Przy stosowaniu tego rodzaju metody dla zaliczania to-
no-mil nalezy wyodrebnié¢ produkeje transportowg zakonczo-
na od produkeji w toku, zaliczajac do wykonania planu, po-
dobnie jak w przemysle: ’

a) produkcje zakonczona, tj.
przebiegow statkow, i

- b) roznicg miedzy produkcja w ioku na koniec okvesu
planu a produkcja w toku na poczatek okresu planu.

(g1) = (q),+ (q1), — (aD),

tono-mile zakonczonych

gdzie:
g — ilos¢ lon przewozonych w. przebiegu,
! — dlugo$¢ przebiegu w milach,
- (gql) — ilo$¢ tono-mil zaliczona do planu i sprawo-
- zdawczosci, ’
(ql)z -— ilo$¢ tono-mil zakonczonych przebiegow, .

(ql:)k — ilo§¢ tono-mil produkcji transportowej w toku

*" na koniec okresu planu, -
" (q!), — ilos¢ tono-mil produkeji transportowej w toku
na poczatek okresu planu, czyli na koniec poprzedniego

. okresu planu,

Tego rodzaju metoda posiada wszelkie zalety zaliczania
produkcji wg zakoiiczonych przebiegdw oraz metpdy odcin-
kowej. Nie zalicza produkcji faktycznie jeszcze nie wykona-
nej. Przy jej stoscwaniu nie zachodzi potrzeba dokonywania
korekt sprawozdawczo$ci w razie zmiany kierunku podrézy
statku  Umozliwia ona znacznie doskonalsze powiazanie
wskaznika .zaplanowanych i wykonanych przewozow z jako-
sciowymi wskaznikami, w szczegdlnosci ze wskaZnikami
wydajnosci pracy, wskaznikami finanscwymi i kosztow. Sie-
reg wskaznikow jakoSciowych bedzie wymagat powigzania
z tono-milami zakonczonych przebiegéw, inne .zas 7 wszysi-
kimj tono-milami w okresie planu, choéby nawet nie zakoi-
czonych podrézy. W ten sposob obliczony wskaznik wyko-
nania planu przewozéw pozwala Towniez na najstuszniejsze
ustawienie systemu premiowania zalog.



Bardzo dokladnie *musi byé prowadzona sprawozdaw-
czo$é ostateczna z tono-mil zakonczonych przebiegéw, nato-
miast sprawozdawczo$¢ dotyczaca tono-mil nie zakoficzo-
nych na koniec miesigca przebiegéw moze by¢ podawana
nawet orientacyjnie, z dopuszczalnymj kilkuprecentowymi
odchyleniami. Dla uniknigcia omylek i trudnosci przy usta-
laniu pozycji statkéw o godz. 24.00 ostatniego dnia miesia-
ca, mozna obliczaéf orientacyjnie pozycje statku mnozac
jego szybkos$é eksploatacyjna przez czas, jaki minat od
opuszczenia ostatniego portu, a wiec

l=v"t
gdzie:
! =iloé¢ mil przebytych od poczatku przebiegu,
v = szybko$# eksploatacyjna statku,
{ =czas od opuszczenia przez statek ostatniego po:tu.

Te odleglo$é mnozymy przez iadunek znajdujacy si¢' na
statku i otrzymujemy tono-mile nie zakoficzonych prze-
biegdw. ‘

Jezeli ostatni port. jest portem podroznym, a nie pe-
czatkowym danego przebiegu, nalezy dodaé jeszcze tono-
mile od poczatku przebiegu do danego portu.

Wszelkie niescistoSci w obliczeniach koryguje sie na
stepnie automatycznie przez to, ze te same tono-mile, obli-
czone juz z calg dokladno$cia, wchodza nastepnie do spra-
wozdawczoSci. z zakonczonych przebiegéw. Rozwiazuje tc
tvm samym catkowicie zagadnienie ewentualnvch odchylen
od trasy, wg ktorej obliczane sa planowe odlegiosci.

Metoda $redniego przeladunku wydaje sie najstuszniej-

.sza dla zaliczania przewozéw w tonach. Obliczanie prze-

wozow w tonach jako sumy zaladowanych i wytadowanych
ton ladunku, podzielonej przez dwa, w powaznym stopriu
pozwala wyeliminowaé wplyw przebiegéw wykraczajacych
poza okres planu, tj. albo rozpoczetyth w poprzednim i za-
loficzonych w danym okresie planu, albo tez rozpoczetych
i nie zakonczonych w okresie planu., Tego rodzaju prze-
biegi wchodzg do zaliczonej produkcji tylko polowa iloici
ton przewiezionych. Natomiast przy przebiegach statku roz-
poczetych i zakonczonych w okresie planu przewiezione tony
~alicza si¢ w catkowitej ilosci. Stosowanie tego rodzaju me-
tody w powaznym stopniu moze wplynaé na bardziej ryt-
miczny charakter przetadunku.

Przejscie z dotychczasowej metody zaliczania ton i tono-
mil wg zaladunku na nowg metode moze wywolaé w pierw-
szym okresie pewne perturbacje w wykonawstwie planu
Dlatego tez przejscie na nowg metode zaliczania produkcji-
transportowej wskazane jest z poczatkiem okresu nowego
planu rocznego.

Stosowanie prawidlowej metody zaliczania ton i tono-
mil w planie przewozéw i sprawozdawczo$ci niewatpliwie
mogloby si¢ przyczynié Jdo lepszego powiazania wkaznikéw
przewozow ze wskaznikami zdolnoSci przewozowej oraz jej
wykorzystania, a co za tym idzie — do wiekszej mobili-
zacji pracownikéw zeglugi dla uruchomienia rezerw zdo!-
nosci przewozowej, lepszego jej wykorzystania, przySpiesze-
nia obrotu statkéw i obnizki kosztu wtasnego.

Maklerstwo frachtujace w Polsce Ludowej

347.732.56:658.56 (438)

Dyr. ANTONI RUSIN, Gdynia

Rozwéj maklerstwa okretowego w Polsce Ludowej. Zadania maklerstwa frachtujgcego w zakresie obsiugi
transportowej handlu zagranicznego i racjonalizacji eksploatacji floty. Zagadnienie gestii iransportoweij
i koniecznoéci walki o jej powiekszenie. Wtasciwe pojecie instrumentalizmu Zzeglugowego w warunkach

gospodarki socjalistycznej.

Rozwdj maklerstwa polskiego w Polsce Ludowej

Przeprowadzona na poczatku 1951 r. reorganizacja usta-
lita wyrazny rozdzial ustug Swiadczonych przez dotychcza-
.sowe maklerstwo okretowe. Z ta chwilg zaczely sie krysta-
lizowaé zadania maklera frachtujacego w naszym ustroju
gospodarczym, konsekwentnie wlaczane do planowej gospo-
darki.

Po ustaniu dzialain wojennych na terenie\naszychvporté\\'
powstawaly liczne prywatne firmy maklerskie, oparte na wzo-
rach kapitalistycznych oraz -na praktyce okresu przedwo-
jennego. Zakres czynnosci i kierunek rozwojowy tych flr'm
zalezaly wylacznie od kapitalu oraz od intratnosci przedsie-
wziecia. Nie istnial zaden podzial zagadniefi na poszczegol-
ne przedsiebiorstwa, brak bylo réwniez mozliwosci przepro-
wadzenia poréwnania pracy dwoéch przedsigbiorstw. Gléwna
troska kazdej firmy byta wszelkiego rodzaju akwizycja u ar-
matoréw zagranicznych oraz agentur stalych. i dorywczych
w naszych portach, jak réwniez oferowanie uslug organom
naszego handlu zagranicznego w tych nielicznych wypad-
kach, kiedy dysponowanie transportem lezalo po polskiej
stronie. W obu wypadkach podlozem dzialalnosci byt wtasny
interes, wyrazony w formie wplywéw za Swiadczone ustugi.
Zabezpieczenie caloSci intereséw naszego handlu zagranicz-
nego droga morska nie bylo problemem: interesujacym te
firmy i nie mogio by¢ przez nie realizowane.

Kazda z 15 wiekszych i mniejszych firm istniejacych
w tym okresie zajmowala si¢ lub dazyla do: a) klarowania
statkéw (najtatwiejsza czynno$é, zwlaszcza przy statkach
pracujacych w ramach dostaw UNRRA), b) reprezentowania
linii lub intereséw obcych armatoréw, c) posredniczenia we
frachtowaniu (po$rednictwo wykonywane ad hoc, w pospie-
chu, bez zbytniej troski o jako$¢ uméw ‘przewozowych), d)
przedstawicielstwa organizacji armatoréow i tzw. Klubow
Wzajemnego Ubezpieczenia, e) wykonywania wszelkich in-
nych czynnosci zlecanych przez armatoréw obcych i przez

nasz handel zagraniczny. Poniewaz faktycznymi klientami na-
szych prywatnych firm maklerskich byli zleceniodawcy ‘za-
graniczni, ipso facto styl pracy ksztaltowal sig¢ pod katem
zapewnienia dobrej obstugi tym zleceniodawcom; interesy
wlasnych portéw, jak réwniez naszego handlu zagranicznego,
byty spychane na pos$ledniejsze miejsce.

Pewnym katalizatorem i regulatorem pracy prywatnej
maklerki okretowej byto pafistwowe przedsigbiorstwo makler-
skie ,Baltica”, powolane w 1946 r., a faktycznie dzialajace
od lutego 1947 r. Jakkolwiek ,Baltica“ wykonywala prak-
tycznie wszystkie czynnosci, o ktérych ‘wspomniano powyzej,
to jednak zasadniczym jej zadaniem bylo posrednictwo we
frachtowaniu tonazu. Do duzych osiggnig¢ ,Baltiki* nalezy.
przejecie frachtowania tonazu pod przewédz rudy zelaznej dla
polskiego i czeskiego przemystu juz w.r. 1948. Osiagniecie
to miato charakter wielostronny, dotyczy.o bowiem zaréwno
planowego rozlozenia przewozéw w czasie dostosowanym do
mozliwosci przetadunkowych i wlasciwosci technicznych na-
szych portéw, jak i w zakresie obnizenia kosztéw transportu
morskiego oraz zapoczatkowania powazniejszego udziatu to-
nazu polskiego w tych przewozach.

Dziatalno$¢ tego przedsigbiorstwa w ciggu czterech lat
(1947 — 1950) pozwolita na:

1. stopniowe przejmowanie frachtowania od maklerow
prywatnych i przedsigbiorstw eksportowo-importowych,

" 2. uSwiadomienie zainteresowanych co do znaczenia
transportu morskiego w naszej gospodarce i korzysci wypty-
wajacych z dysponowania tym transportem,

3. uSwiadomienie szerokich két zatrudnionych w handlu
morskim co do konieczno$ci myslenia i operowania pojeciami
planowej gospodarki, ‘ h

4. tworzenie w Polsce rynku frachtowego o znaczeniu
miedzynarodowym, _

5. stworzenie podstaw do przejScia od form kapitalistycz-
nych do socjalistycznych w ustugach morskich. )

293



Ewolucja, jakg przeszla maklerka okretowa w Polsce do
chwili obecnej, jest odpowiednikiem przemian na innych od-
cinkach gospodarczych.

Centralizacja jednorodnych lub podobnych rodzajéw pro-
dukcji i ustug w Zwigzku Radzieckim stala si¢ przykladem
dla centralizowania ich w krajach demokracji ludowej, réw-

niez w dziedzinie przedsigbiorstw maklerskich. ,,Sowfracht* -

w ZSRR, ,,Shipbroker na Wegrzech, ,Polfracht w Polsce,
»Czechofracht® w Czechoslowacji — s3g praktycznym wyni-
kiem tej centralizacji. ‘

Centralizacja i wyraZne okreSlenie funkcyj tych przed-
sigbiorstw pozwalaja na S$cisle uzgodnienie ich dzialalnosSci
z ogolnymi interesami panstwa. Niemniej struktura geogra-
ficzna, rozmiar i kierunkowo$é handlu zagranicznego, porty,
stan i rodzaj posiadania $rodkéw transportu droga wodng
poszczegélnych krajow, zadecydowaly o istnieniu pewnych
roznic w zakresie dzialalnoSci przedsigbiorstw maklerskich
w ZSRR i w krajach demokracji ludowej.

Zadania maklerstwa frachtujacego

Reorganizacja polskiego maklerstwa dokonana na po-
czatku 1951 r. miala na celu nie stworzenie przedsigbiorstwa
doskonalego i okrzeptego w swej formie, lecz wytyczenie kie-
runku rozwojowego pracy. '

Naczelne zadania pafistwowego maklera frachtujacego
sprowadzaja sie¢ do: )

1. zabezpieczenia $rodkéw transportu morskiego dla po-
trzeb naszego handlu morskiego,

2. zabezpieczenia odpowiedniej masy towarowej dla po-
trzeb ciggle rosngcej polskiej marynarki handlowe;j.

Wokot tych dwoch zadan powstaje caly szereg waznych
czynnoSci, kitére mozna nazwaé funkcjami tych dwéch pod-
stawowych.

. Aby méc realizowaé pierwsze z dwéch naczelnych za-
dan, makler frachtujgcy musi znaé doktadnie plan handlu
zagraniczengo, a wiec kierunkowo$¢, sezonowo$§é i formy
sprzedazy/kupna. Musi zna¢ natezenie wymiany towarowej
kra]p\y trzecich na szlakach naszego planowariego ekspor-
tu i importu, zwyczaje i warunki regulujace te wymianeg
towarowa, podaz iloSciowa i jako§ciowa tonazu na tych szla-
kach oraz_wszelkie inne elementy, ktére pozwola na realng
oceng mozliwosci zdobycia tonazu w okresie planowanego
transportu polskiej masy towarowej oraz ceny tego tran-
sportu.

Z tych wstepnych wiadgmosci korzystaja centrale handlu
zagraniczengo i ministerstwo Handlu Zagranicznego, przy-
stepujac do realizacji planowanych transakcyj. Poradnictwo
wstepne, a wiec poprzedzajgce  zawarcie transakcji kupna/
sprzedazy, ma na celu zorientowanie central handlu zagra.
nicznego w mozliwosci i cenie {ransportu morskiego, co
z kolei pozwala na przeprowadzenie kalkulacji cen i zbli-
zenie ich do cen konkurencji zagranicznej. Poradnictwo
wstepne czesto decyduje o formie i czasie transakeji,
zwlaszcza, ze poradnictwo uwzglednia réwniez zaintereso-
wania i potrzeby naszej floty hant?lowej. Stad stuszny i po-
twierdzony licznymi przykladami wniosek, ze makler frach-
tujacy swoja gleboka znajomo$cig biezacej sytuacji na ryn-
kach frachtowych moze wplywaé na. ksztaltowanie sie na-
szego handlu morskiego i opiniowaé o rentownosci, a na-
wet realnoci zamierzonych transakeyj.

Poradnictwo wstepne obejmuje m. in. informowanie
o zainteresowaniu w danym kierunku tonazu polskiego,
o mozliwosci zdobycia tonazu obcego z uwzglednieniem
bander (a wiec formy zaplaty za transport), o wysokosci
stawek frachtowych dla tego samego towaru do krajéw od-
biorczych z innych krajéw eksportujacych. W oparciu o te
elementy poradnictwo daje naszym organom handlu zagra-
nicznego mozno$é oceny korzysci wynikajacych z form sprze-
dazy lub kupna. Na przyklad: przejscie na sprzedaz c. i. f,
zamiast f. o, b., mimo mniej korzystnej ceny, moze staé sig
dobra transakcjg, gdyz za uslugi transportu morskiego mo-
zemy placié albo w ztotych, albo w clearingu, ksztaltujgcym
sie dla nas wyjatkowo korzystnie. A wiec zyskujemy dodat-
kowé dewizy Iub potrzebne towary za uslugi morskie zabez-
pigtzone czy to wlasnym tonazem, czy tez przez statki
nstw, z ktérymi nasz bilans platniczy ksztaltuje sie ko-
rzystnie dla nas.

Powyzsze nie jest rozwazaniem teoretycznym, lecz opie-
ra sie na zjawisku codziennym, wystepujacym niemal przy
wszystkich transakcjach handlu zagranicznego. W swych
planach finansowych oraz w planach kosztéw produkeji cen-
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trale handlu zagranicznego daza do eliminowania wszelkich
niewiadomych; -jedna z.nich, bardzo istotna, jest kalkulacja
kosztéw transportu morskiego i dlatego makler frachtujgcy
staje sie coraz bardziej doradca tych central, zaczyna pelni¢
role instrumentu handlu zagranicznego.

Poza t3 wstepna, jakkolwiek bardzo wazna, funkcja
makler frachtujacy ma obowigzek dostarczenia we wiasciwej
iloSci i czasie potrzebnych $rodkéw transportu do przewozu
droga morska towaréw w naszym obrocie zagranicznym.
W oparciu o roczne plany handlu zagranicznego i na pod-
stawie oceny przewidywanego ksztaltowania si¢ podazy to-
nazu Swiatowego makler planuje zapotrzebowanie na tonaz
i zabezpiecza go sobie przez uzupelnianie naszej floty stat-
kami dzierzawionymi, z goéry przewidzianymi do przewozu
planowanych transportéw, przez kontraktowanie tonazu na
z gory okreslone ilosci lub na kolejne podréze itp.

Postuzmy si¢ znowu przykladem. Eksport §wiezych ja-
géd w iloSci paru tysiecy ton zaczyna sie okolo 20 czerwca
i trwa do polowy sierpnia. Jako towar tatwo psujacy sie
i doptywajacy do eksportu w ilosciach ograniczonych, bez
mozno$ci skladowania, jagody wymagaja tonazu chlodnicze-
go, podstawianego z duza terminowo$cia w odstepach ‘pa-
rudniowych. Makler opracowuje plan transportu jagéd na
caly sezon i zabezpieczenia odpowiedniego tonazu juz
w okresie zimowym, co wyklucza ryzyko ewentualnego bra-
ku tonazu w okresie bezpoSrednio poprzedzajgcym transport.
Makler zabezpiecza S$rodki transportu przez rezerwowanie
odpowiedniej przestrzeni okretowej na ‘liniach regularnych
z portéw polskich do -Anglii, przez branie statkéw w dzier-
zawe i przez kontraktowanie statkéw na podréze konseku-
tywne, z ustalona z géry doktadna data podstawienia stat-
kéw na pierwsza podr6z. Dla przewiezienia tej stosunkowo
malej iloSci jagéd w roku ubieglym wykonano az 31 po-
drozy.

W porozumieniu z zainteresowanymi centralami makler
opracowuje w podobny sposéb plany przerzutu innych to-
wardw, uwzgledniajac czesto rozdzial masy na poszczegdl-
ne porty polskie i frachtowanie tonazu dostosowanego do
mozliwoSci tych portow.

D3zac do zabezpieczenia potrzebnego tonazu, makler
wystepuje albo jako posrednik miedzy dysponentem towaru
a dysponentem tonazu, albo jako faktyczny i formalny prze-
woznik (przy tonazu dzierzawionym). Powstaje pytanie,
czy istnieje sprzeczno$é w zalozeniu organizacyjnym, ze ge-
neralny agent polskiej floty staje si¢ od czasu do czasu
przewoznikiem, mogacym dziata¢ jako jej konkurent. Sg ‘to
tylko pozorne watpliwosci, gdyz makler wydzierzawia tonaz
dopiero wtedy, gdy nasz wlasny nie moze podotaé¢” wykona-
niu konkretnych zadan. Za przewo6z tonazem dzierzawionym
centrale handlu zagranicznego ptaca takie same ceny, jak za
przewd6z tonazem polskim lub obcym frachtowanym biezaco,
w imieniu i na rachunek tychze central. Ewentualne nad-

‘wyzki lub straty powstale z administracji tonazu dzierzawio-

nego znajduja odbicie w planach i sprawozdaniach finanso-
wych maklera.

W zwiazku z waznym zagadnieniem gestii transporto-
wej wydaje sie stuszne sprecyzowanie pojecia instrumenta-
lizmu naszej floty na konkretnym etapie aktualnego rozwo-
ju gospodarczego. Rzecz oczywista, ze nasz instrumentalizm
zeglugowy rézni sie od instrumentalizmu zeglugowego kra-
jow kapitalistycznych, w ktérych wystepuje on jako narze-
dzie agresji politycznej i gospodarczej. Instrumentalizm ze-
glugowy w krajach o ustroju socjalistycznym lub zdazajg-
cym do socjalizmu polega na stuzeniu calej gospodarce na-
rodowej, ktérej celem jest podniesienie poziomu dobrobytu
i zycia kulturalnego $wiata pracy. Stuszne zatem bedzie roz-
patrywanie tego zagadnienia na tle caloksztaltu naszych
stosunkéw gospodarczych, a nie zwezanie go do intereséw
poszczegdlnych central lub przedsigbiorstw zeglugowych.

Nasz tonaz bazuje swa prace na planie skonstruowanym
na wskaznikach $rednio-postepowych, natomiast plan han-
dlu zagraniczengo, wskutek trudnosci od nas niezaleznych,
nie zawsze moze dokladnie sprecyzowaé nasilenie obrotéw
masy towarowej w konkretnych relacjach. W tej sytuacji
pogodzenie intereséw tych dwdch pionéw’gospodarki naro-
dowej jest trudne, aczkolwiek nie jest niemozliwe. Nalezy
dazyé do usunigcia tych trudnodci, przy czym praktycznie
wysilek powinien p6j§é w kierunku odpowiedniej koordyna-
cji pracy, zaréwno na odcinku metodologicznym jak i ope-
ratywnym. Poniewaz masa handlu zagrapicznego, nad ktéra
mamy gestie, nie pokrywa calej stojacej do dyspozycji prze-



strzeni tadunkowej  naszej floty, oraz poniewaz powstaja

trudnosci w powigzaniu towaru ze statkiem w podrézach'.

powrotnych, zagadnienie gestii nabiera specjalnego znacze-
nia. Handel zagraniczny, bazujac swe transakcje na cyklach
dtugich i krétkich, czesto w odniesieniu do tych ostatnich
znajduje sie w sytuacji przymusowej i aby szybko je reali-
zowacl, pozbywa sig¢ gestii. Dorazne korzysci osiagane w ta-
kich warunkach przez centrale sa pozorne; nasz tonaz nie
moze przewiez¢ tych tadunkéw, albo przewozi je w wyjatko-
wych wypadkach i sporadycznie, przy czym nasz kontrahent
zagraniczny, uzyskawszy gestie, czerpie dodatkowy zysk
z ustug polskiej floty. ‘

W zwiazku z opisanym stanem rzeczy, zagadnienie in-
strumentalizmu floty w maszych konkretnych warunkach
sprowadza si¢ do pogodzenia intereséw obu pionéw gospo-
darki narodowej przez wzmozenie walki. o. gestie, przez
sprecyzowanie nasilenia obrotéw w poszczegdlnych relacjach
i dgzenie do powigzania ich z praca tonazu, aby mégl on
w tej sytuacji optymalnie wykorzystaé stojaca do dyspozy-
“cji przestrzen tadunkowa. Jednym z podstawowych elemen-
tow finalizacji zamierzonych transakcyj naszego handlu za-
granicznego winno byé uwzglednienie przydatnosci naszej
floty jako czeSci “przemystu transportowego. Niedocenianie
tego charakteru naszej floty podwazaloby podstawowe zasa-
dy jej produkcji. W zadnym razie nie jest stuszne pojmowa-
nie instrumentalizmu w taki sposéb, ze handel zagraniczny,
ktéry nie ‘moze wykorzystaé w pelni zdolnosci przewozowej
floty pozostajgcej w jego dyspozycji, nie troszczy sie o po-
lepszenie tego stanu rzeczy. Takie pojmowanie sprawy sta-
toby w sprzecznoSci z socjalistyczna zasada akumulacji
w gospodarce narodowe;j.

Poza obstugg potrzeb krajowych central handlu zagra-

nicznego, makler prowadzi akwizycje tadunkéw tranzyto-
wyeh i ladunkéw obcych zaréwno dla potrzeb polskiej floty

handlowej, jak i dla statkéw obcych, poszukujacych zatrud-
nienia na rynku polskim. Negocjuje on tonaz na zasadach
zdrowej wspélpracy z zegluga obca otaz poszanowanja obo-
wiazujacych form, traktujac jednolicie armatoréw obcych za-
interesowanych w tadunkach idacych przez porty polskie.
Maklerstwo polskie bierze zywy udzial w zaspokajaniu po-
trzeb tonazowych krajéw demokracji ludowej, jak Czecho-
slowacja, Wegry, NRD. Wspétpraca .z przedsiebiorstwami
frachtujacymi w ZSRR i krajach demokracji lugowej coraz
bardziej zacie$nia si¢ poprzez wymiane informacji, wzajem-
ne oferowanie nadwyzki wtasnego lub dzierzawionego to-
nazu i wspélng polityke na kapitalistycznych rynkach frach-
towych. Przy zawieraniu i wykonywaniu uméw przewozo-
wych makler czuwa nad $cistym i obiektywnym wypetnia-
niem wzajemnych. zobowiazaf stron oraz uwzglednia w tych
umowach wszelkie zdobycze robotnika portowego i osiag-
nigcia techniczne portéw polskich. Dyskontujac na rynkach
frachtowych wielkie osiggnigcia portdw polskich w okresie
powojennym, makler przyczynia si¢ do potanienia kosztéw

transportu.

W stosunku do polskiego tonaiu makler zabezpiecza
statkom najodpowiedniejsze ladunki, stosownie do ich wiel-
kosci i wiasciwosci technicznych. Planowanie zatrudnienia
dla_poszczegélnych statkéw polskich w tych relacjach geo-
graficznych, gdzie ich zdolno$¢ przewozowa moze osiagnaé
maksymalne wyniki — to dazenie do skrécenia przebiegéw
})laltastowych, do podniesienia zdolrosci przewozowej naszej

oty.

Nie oméwiliSmy tutaj zagadnienia planowania, ktére
w naszej maklerce frachtujgcej ma juz Hzisiaj zasad-
nicze znaczenie. PomineliSmy rowniez takie problemy, jak
polityka wobec linii zeglugowych wlasnych i obcych oraz
rachunek réznic cen. Dwa ostatnie zagadnienia staja sie
coraz bardziej aktualne i powinny jak najwczes$niej znalezé
naswietlenie w specjalnych opracowaniach.

Kilka uwag o udziale frachtu w awarii wspolney”

347.796.2

Kazdemu, kto czy to teoretycznie, czy to praktycznie
zajmuje si¢ morska zegluga handlowg, znane jest pojecie
awarii’ wspélnej — jednej z historycznie najstarszych insty-
tucyj prawa morskiego. Polega ona na zasadzie, ze wszel-
kie straty bedace nastgpstwem nadzwyczajnych poSwiecen
lub wydatkéw, dobrowolnie poniesionych w celu uratowania
statku i znajdujgcego si¢ na nim tadunku od wspélnie gro-
7acego im niebezpieczenstwa, winny by¢ rozlozone propor-
<jonalnie na tych, ktérym te poSwigcenia lub wydatki.przy-
niosty korzy$é. Skoro, wiec poswiecenie lub wydatek mialy
miejsce, nalezy rozwazy¢, kto i w jakim stosunku ma przy-
czyni¢ si¢ do wyréwnania strat tym, ktérzy je dla wspol-
nego dobra ponie§li. Jako trzecie giéwne zainteresowanie
uczestniczace w rozdziale strat awarii wspdlnej, obok stat-
ku i tadunku, wystepuje fracht, jednak tylko o tyle, o ile
byt w ryzyku, tzn. o ile uzyskanie go przez przewoz'nk'a
zalezalo od szcze$liwego dostarczenia towaru,. co stalp sie
mozliwe dzieki aktowi awarii wspolnej. I wilasdnie ta oko-
licznoéé, ze fracht, w zaleznosci od postanowien umowy
przewozu, moze raz wystgpowaé w awarii wspolnej ]ak.o
osobne zainteresowanie, a innym razem znowu zlewag sig
w jedno zainteresowanie z ladunkiem, lub naw.et w .ogole
nie wystepowaé, moze niekiedy nastrgczaé wabpliwosci. Da.l-
sze komplikacje zachodza w przypadkach podfrachtowan{a
statku, gdy ryzyko utraty ponosi nie — ja!{ to normalnie
bywa — jedna osoba (armator), «ale dwie rézne osoby (ar-
mator i czarterujacy, ktéry na wiasny rachunek zawart umo-
we przewozu z wysylajacym tadunek). Przy obecnym ukl_a-
dzie stosunkéw w zegludze, w ktérym czesto zdarza sie,
ze wielcy armatorzy lub maklerzy eksploatuja cudze statki
zaczarterowane na czas, kombinacja taka czesto sig zdarza.

1) Opracowanie niniejsze stanowi fragment referatu autora p. t.
Niektére zagadnienia zwigzane z ubezpieczeniem frachtéw mor-
skich*, wygloszonego na posiedzeniu Komisji Prawa Morskiego w
Gdyni w dniu 30 stycznia 1952 r. (Red.)

JAN LOPUSKI

Celem niniejszego artykulu nie jest jednak wyczerpu-
jace przedstawienie catoéci zagadnienia udzialu ~frachtu
w awarii: wspélnej, co znacznie przekroczyloby jego ramy,
lecz tylko omdwienie niektérych aspektéw tego zagadnienia,
ktére w praktyce najczesciej nasuwaja watpliwosci.

. Jak juz wspomniano, tylko fracht bedgcy w ryzyku
uczestniczy w awarii wspdlnej, co' zreszta wyraznie stwier-
dza reguta XVII powszechnie stosowanych w miedzynarodo-
wej zegludze Regul Yorku/Antwerpii:

Fracht definitywnie, bezzwrotnie zaplacony z géry prze-
woznikowi nie jest w ryzyku (w kazdym razie dla prze-
woznika), skoro cokolwiek by sig¢ stalo ze statkiem lub ta-
dunkiem, pienigdzy tych nie bedzie on musial zwracaé.
QOczywiscie mozna argumentowaé, ze suma ta jest nadal
w ryzyku w odniesieniu do tej osoby, na rachunek ktérej
zostala zaplacona, a wigc wiasciciela tadunku. Jest to stusz-
ne, z tym jednak, ze dla wiasciciela tadunku suma ta nie
jest frachtem we wlaSciwym tego slowa znaczeniu (nauka
prawa morskiego jest co do tego zgodna), lecz jedyuie
wykladem zwigkszajagcym dla niego warto$é tadunku. Los
tej kwoty jest bowiem S&ciSle zwigzany z losem towaru.
O ile dla przewoznika wypadek powodujacy uszkodzenie la-
dunku, za ktéry on nie odpowiada, nie ma wplywu na wy-
soko$¢ jego naleznoSci frachtowych, to dla wtasciciela to-
waru kazde uszkodzenie tadunku jest strata réwniez na
sumie zaplaconej przewoznikowj za jego przewéz. W tych
wiec przypadkach, gdy fracht zostal bezzwrotnie zaplacony
przewoznikowi, nie uczestn’czy on w awarij wspélnej bez-
posrednio jako osobne zainteresowanie, lecz tylko posrednio
w warto§ci tadunku.

Natomiast wtedy, gdy fracht nalezy si¢ przewoZnikowi
nie za wysylke towaru, ale dopiero za jego dostarczenie do
portu przeznaczenia, znajduje si¢ on przez caly czas na ry-
zyku przewoznika, kiéry z jego tytulu bedzie musial uczest-
niczy¢ w kosztach awarii wspélnej. Istotne jest przy tym,
aby roszczenie przewoZnika .o zaptate frachtu bylo uwarun-
kowane dostarczeniem towaru. .
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Pozostaje do rozwazenia, kto uczestniczy w awarii
wspolnej z tytutu naleznosci frachtowych w przypadkach,
gdy fracht jest platny z dotu, lecz konosamenty zawieraja
czesto spotykana klauzule ,freight earned ship and;or
cargo lost or not lost".

Klauzula ta jesi wyrazem‘ rozpowszechnionej wsréd ka-
pitalistycznych armatoré6w tendencji do przerzucania na
wlascicieli tadunkéw ryzyka utraty nalezmosci frachtowych,
na co pozwala im silna pozycja, jaka zajmuja w ukladzie
stosunkéw miedzynarodowej kapitalistycznej zeglugi. O ile
chodzi o wazno$é i znaczenie tej klauzuli, to nie posiada
ona jednak jednolitej wyktadni, aczkolwiek orzecznictwo sa-
dowe, zaréwno anglosaskie jak i niemieckie, uznato w za-
sadzie jej wazno$é. Na zalozeniu waznosci tej klauzuli opie-
ra_sie tez niewatpliwie zwyczaj stosowany przez dyspasze-
row, ze w razie umieszczenia tej klauzuli w konosamentach
orzyjmuje sie, ze fracht nie uczestniczy w kosztach awarii
wspolnej jako osobne zainteresowanie, lecz ze jest objety
warto$cig tadunku. Co prawda trudno przyjaé, aby klauzula
ta dawala armatorowi pelne zabezpieczenie naleznosci
frachtowych przed stratg, gdyz choéby armatorowi przystu-
giwalo roszczenie o zaplate frachtu, lo i tak w razie utraty
tadunku realizacja jego mogtaby napotkaé na powazne trud-
noSci. Prawo morskie stwarza bowiem caly system realnegn
zabezpieczenia roszczen zwigzanych z przewozem, ktéry nd-
pada z chwila, gdy armator traci towar stuzgcy mu jako
zabezpieczenie jego roszczen frachtowych. Ponadto nalezy
pamietaé, ze wtedy, gdy wysylajacy i odbiorca towaru sa
réznymi osobami, dla tego ostatniego strata towaru nie
rowna sie stracie frachtu, ktérego nie ma obowigzku ptacié.
Z powyzszych wzgledéw zwyczaj ten moze budzié pewne
zastrzezenia, aczkolwiek "z drugiej strony jest on uzasad-
niony wzgledami natury praktycznej. W kazdym razie jest
on korzystny dla armatora i, biorac pod uwage silne powia-
zanie intereséw armatorskich z dyspaszerskimi w krajach
kapitalistycznych (w szczegélnoSci anglosaskich), byé moze,
ze to wlasnie przyczynilo sie¢ do jego powstania. ‘o

Moze si¢ ponadto zdarzyé
nie uczestniczy w awarii wspélnej, ani jako osobne zainte-
resowanie, ani tez jako zwigkszenie wartosci towaru. Wy-
stepuje to wtedy, gdy statek ulegnie tak powaznej awarii
zaraz po rozpoczeciu podrézy, ze nie dojdzie ona do skutku
i rozliczenie awarii nastgpuje w porcie wyjsciowym. Wtedy
zaplacenie z goéry frachtu nie przyczynia sie do zwiekszenia
~warto$ci towaru. Fracht zaptacony z géry jest wtedy catko-
wicie stracony.

Przy obliczaniu wartosci kontrybucyjnej tadunku potra-
ca si¢ od jego pelnej wartosci fracht bedacy na ryzyku
przewoznika oraz inne koszty, ktérych wtasciciel tadunku
riie musiatby ponosié¢, gdyby towary jego zostaly stracone.
W krajach kapitalistycznych pelna wartosé¢ " tadunku, stamo-
wigca podstawe dla obliczenia wartosci kontrybucyjnej, jest
okreslana wg ceny rynkowej danego towaru w porcie prze-
znaczenia.

Natomiast o ile chodzi o praktyke rozdziatu strat awarii
wspolnej w Zwiazku Radzieckim, to doSwiadczenie, jakie
nam data dotychczasowa wspéipraca z Biurem Dyspaszerdw
w Moskwie, wskazuje na jej calkowita odmiennc$é od prak-
lyki dyspaszeréw zachodnio-europejskich, co jest nastepstwemn
roznicy stosunkéw spoteczno-ekonomicznych. Dla dyspaszera
radzieckiego warto§é netto tadunku (czyli tzw. wartnsé
czysta)  stanowi kwota zaptacona zagranicznym dostawcom.
Jesli wige towar jest kupiony fob port zagraniczny, wartosé
ta nie obejmuje frachtu, ktéry uczestniczy osobno, je§li za$
cif port radziecki, to fracht uczestniczy w wartosci tadunku.
Tylko ta czysta warto§é uczestniczy w awarii wspélnej. Od
niej nalezy odrézni¢ warto§¢ peina, otrzymywana w drodze
dodania do wartosci czystej kosztéow cla, manipulacji, po-
datkéw, narzutéw itp., ktérych powstanie jest uzaleznione
od szczeSliwego przybycia towaru. Nie istnieje ani cena
rynkowa — w prawdziwym tego slowa znaczeniu, ani zysk.

Pewne zastrzezenie moze budzié¢ tylko kwestia narzu-
téw, stanowiacych koszty stale aparatu importera, ktore
jako takie muszg by¢ ponoszone niezaleznie od tego, czy
towar przybyl, czy nie. Tracgc towar importer traci wiec
nie tylko kwote, kitéra zaplacit dostawcy, ale réwniez moz-
noS¢ pokrycia swoich kosztéw statych. Obie te kwoty lacznie
stanowig jego zainteresowanie.

Jednak pokrycie tej straty moze importer znalezé takie
w inny sposéb. Poniewaz przywéz jest okre§lony planen,
bedzie on musial za wyplacong mu z tytulu straty towsru
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rzypadek, ze fracht w ogéle

sume ubezpieczenia' nabyé ponownie taka sama partie to-

- waru, od ktérej — po nadejsciu — policzy “sobie stracone

/

narzuty. W ten sposob istotna jego strata wyrazi si¢ tyiko
w zwigkszonej pracy jego wiasnego aparatu, spowodowanej
konieczno$cia zawarcia ponownej transakcji.

Praktyka rozdzialu strat awarii® wspélnej stosowana
w Zwiazku Radzieckim i oparta na Kodeksie Morskiej Zegiu-
gi Handlowej uwzglednia wiec tylko konkretna strate i daie
wyréwnanie kosztéw powstalych przed wypadkiem, nie za$
zyskéw spodziewanych po wypadku. W tym lezy jej odmien-
no§¢ od praklyki zachodnio-europejskiej i od regut Yor-
ku/Antwerpii, bedacych nadbudowa stosunkéw typu spekula-
tywnego. o

Jesli statek zostat w catoSci wyczarterowany na podiéz
w celu przewiezienia pewnej partii tadunku i w czasie pod-
rézy z tadunkiem nastepuje akt awarii wspéinej, to fracht
nalezny armatorowi od czarterujacego uczestniczy w niej.
Co do tego zgodne sg prawo angielskie oraz obowiazujgce
u nas jeszcze prawo niemieckie. Je$li natomiast statek pod -
czarterem idzie w balaScie po tadunek j nastepuje awaria
wspélna, to sytuacja jest odmiennie oceniang przez powyzsze
systemy prawne. Wedlug prawa niemieckiego awaria wspdl-
na jest z mocy ustawy wykluczona, kiedy na statku nie ma
tadunku. Nie ma wigc tez w takim przypadku mowy o tym,
aby fracht nalezny armatorowi od czarterujacego uczestri-
czyl w ewentualnych poswieceniach. Natomiast prawo an-
gielskie przewiduje udzial tego chartered freight w awarii
wspdlnej, mimo ze statek plynie w balascie, Jest to zreszta
jeden z wielu przykladéw spekulatywnosci charakteru prawa
angielskiego; traktuje ono przyszle, jeszcze nie zarobione
zyski jako wartosci realne juz od momentu zawarcia umowy,
ktora ma byé ich podstawa. Poniewaz w tych przypadkach
zaréwno statek jak i fracht stanowia z reguly zainteresowa-
nie tej samej osoby — armatora  rozdziat strat ewentualnej
awarii wsp6lnej ma znaczenie przede wszystkim wtedy. ady
armator ubezpieczv statek i fracht z czarteru u réznych ase-
kuratoréw, lub tez fibezpieczy tylko jedno z tych zaintere
sowan, :

W przypadkach podfrachtowania statku przez czarteru-
jacego, w awarii wspélnej bierze udzial tylko fracht naleinv
czarterujacemu od oséb trzecich na podstawie wystawionych
przez niego konosamentéw. I tutaj prawo angielskie jest
zgodne z niemieckim. Oczywiscie udzial ten powinien byé
podzielony miedzy armatora i czarterujgcego w proporcji do
osiagnietych przez nich korzy$ci (przy czym postanowienia
jednej i drugiej umowy musza by¢ Sci§le analizowane), jednak
nauka prawa morskiego stawia ten ich stosunek poza sama
awaria wspolna.

Udzial czarterujacego na czas w awarii wspélnej

Gdy armator w normalny sposGb eksploatuje swéj statek.
sam zawierajac z wysylajacvmi umowv nrzewozu, wysteouje
on réwnoczednie w charakterze armatora i przewoZnika
i uczestniczy w awarii wsnélnei zaréwro jako armator statku,
jak i jako wierzyciel naleznosci frachtowych. Inaczej jest.
gdy statek zostanie zaczarterowany na czas i nastepnie jest
przez czarterujacego uzywany do przewozenia towaréw oséb
trzecich w ramach jego wiasnego przedsiebiorstwa zeglugo-
wego. Czarterujacy wystepuje wtedy jako przewoZnik i uczest-
niczy w awarii wspélnei obok armatora i wtascicieli tadun-
kéw 7 tytutu frachtéw naleznvech mu od przewozonych towa-
réw. Dawny armator - przewoznik ulegl rozdwojeniu na dwie
zupetnie rézne osoby, na ktérych rvzyku znajduja sie réine
wartoéci majatkowe. Stara instvtucia awarii wspélnej musi
zostaé dostosowana do nowego uktadu stosunkéw. Czarter na
czas — to zagadnienie nowe i bardzo zywe, a zasady prawne
‘do niego sie odnoszace sa dopiero w stadium formowania sie.
Rozpowszechnienie si¢ tej umowy stwarza konieczno$é wpro-
wadzenia zmian w prawie morskim, Jak dotad jednak ani
ustawy morskie, ani reguly Yorku/Antwerpii w ostatniej re-
dakcji nie normuja jeszcze w wyrazny sposéb stosunkéw,
jakie powstaja w przypadkach aWwarii wspélnych statkéw
czarterowanych na czas.

Rozdwojenie osoby armatora-przewoznika, jako nastep~
stwo zawarcia czarteru na czas, pociaga za soba w przypad-
kach awarii wspdlnych szereg komplikacyj. W tym miejscu
postaramy si¢ znalezé odpowiedZ tylko na nastepujace py-
tania:

a) Czy armator tczestniczy w awarii wspc’)lhej z tytulu
naleznej mu optaty czarterowej?



b) Jaki jest udzial czarterujgcego, na czas w' awarii
wspélnej? '

W odniesienius do' pierwszego z- powyzszych pytan mu-
simy pamigtaé, ze inng odpowiedz na nie znajdziemy w prze-
pisach naszego prawa krajowego, a inna, gdy zagadnienie
rozpatrujemy w Swietle zasad prawa angielskiego. Stosownie
do tego pierwszego, udzial w awarii wspélnej bierze tylko
fracht bedacy zaptata za przewdz ladunku istotnie znajduja-
cego sie na pokladzie statku. Dlatego prawo niemieckie nie
uznaje istnienia awarii wspdélnej, gdy statek jest w balascie.
Optata czarterowa jest za$ zaptata za uzywanie statku, a nie
za przewoz towaréw, nie jest wiec frachtem w zrozumieniu
ustawy, a zatem, SciSle biorac, nie moze uczestniczyé w awa-
rii wspolnej. Tylko w wyjatkowych przypadkach, kiedy czar-
ter ma charakter umowy o przewdz za zaplata zalezng, od
czasu jego trwania (przvpadki rzadko zachodzace w dzisiej-
szej praktyce), zaptata ta jest frachtem w zrozumieniu k.h.n.

(Zeitfracht, w odréznieniu od Schiffsmiete) i uczestniczy ona -
w awarii wspdlnej. Jest to jednak tylko zaplata nalezna ar- _

matorowi za czas potrzebny do pokrycia tego odcinka podré-
zy, na ktérym jest przewozony dany tadunek.

. Natomiast zasady przyjete przez prawo angielskie prze-
widuja udzial w awarii wspélnej spodziewanych zyskow ar-
matora, opierajacych si¢ na juz zawartych kontraktach, nie-
zalezhie od tego, czy statek ma tadunek na pokiadzie, czy
tez nie. Wychodzac z tego zalozenia, -wydawaloby sie, ze
oplata czarterowa, nalezna armatorowi na podstawie zawar-
tego czarteru na czas, powinna- uczestniczy¢ w awarii wspol-
rej, skoro dzigki. poSwieceniu zostala dla armatora urato-
wana. Jednak specyficzny charakter tej naleznosci, zupetnie
niepodobnej do zwyklego frachtu, nie pozwala traktowa¢ ja
w spos6b identyczny jak zwykly fracht. Analizujac pod wzgle.
_ dem ekonomicznym istote oplaty czarterowej stwierdzamy,
ze sktada si¢ na nig oprocentowanie od kapitaly wiozonego
w statek i jego wyposazenie, pokrycie statych kosztéw po-
noszonych przez armatora w zwiazku z zalogg i ubezpiecze-
niem statku, oraz zysk przedsigbiorcy. Lacznie biorge, jest
- tfo cena, za ktorg armator odsprzedaje swoje prawo do uzy-
wania statku przez okres, na ktéry umowa zostala zawarta,
przez co wartosé statku dla niego odpowiednio si¢ zmniej-
sza. O ile wiec statek uczestniczy w awarii wspélnej swoja
wartoscig- rynkowa, tylko cze$¢ oplaty czarterowej, stanowia-
ca spekulacyjny zysk armatora, mogtaby uczestniczyé obok
statku. Jednak cheac unikna¢ komplikacji, a takze zmniejszy¢
swoéj udzial w awarii wspdlnej, armatorzy z reguly wyraznie
stypuluja w umowie, ze oplata czarterowa nie ma uczestni-
czyé w awarii wspélnej (klauzula 24 , Baltime 1939“).

Ponadto musimy pamietaé, ze awaria wspdlna jest po-

jeeiem $cisle zwigzanym z pojeciem podrézy morskiej (mart-

iime adventure), w ktérej zaangazowany jest.statek, znaj-
dujacy sie na nim ladunek i fracht nalezny za jego ‘przewoz.
Czarter na czas natomiast nie laczy sie z okreslona podréza
i bywa czasami zawierany na paroletnie okresy. Naleznos}g
armatora za ten caly okres nie moglaby chyba _wchodzi¢
w rachube przy rozdziale kosztéw awarii ’\.vspolne], — lecz
co najwyzej jego nalezno$é za dang podroz.

O ile chodzi o udzial czarterujacego na czas w awarii
wspélnej, to osobno musimy rozpatrywac przypadki, gdy prze-
wozi on wlasny towar, a osobno, gdy podejmuje sig przewo-
zié¢ towary dla oséb trzecich. -

W pierwszym z ‘tych przypadkéw czarterujgcy uczestni-
czy w awarii wspolnej wartoscig przewozonych towaréw.
Wartosé kontrybucyjna tych towaréw bedzie si¢ réwnata ich
wartoéci w porcie wytadowania, po potraceniu oplaty czarte-
rowej za czas przejScia od miejsca awarii do tego portu.
Oplate te czarterujacy zaoszczedzitby bowiem, gdyby statek
z- ladunkiem ulegt stracte. Ryzyko utraty tej sumy ponosi
armator, a nie czarterujacy, chyba Ze zawarta przez nich
umowa wyklucza udzial armatora z tytulu naleznej mu
oplaty.

Natomiast kiedy czarterujacy na czas uzywa statku do
przewozu towaréw oséb trzecich, on’sam staje si¢ wierzy-
cielem nalezno$ci frachtowych i jako taki uczestniczy w awa-
rii. wspolnej. ) ;

Czarterujacy odpowiada za tg¢ cz¢8¢ ogélnej sumy po-
$wiecen i wydatkéw zaliczajacych si¢ do awarii wspo}nqj,
ktéra przypada na nalezny. mu fracht. Zgodnie z ogdlnie
przyjetymi zasadami rozdziatu strat awarii wspolnej,'w celu
ustalenia wartoSci kontrybucyjnej frachtu, od pelnej sumy
naleznego frachtu potraca si¢ te wszystkie -wydatki, ktére

nie zostalyby poniesione, gdyby statek z tadunkiem 'zostat
stracony, Nasuwa 'si¢ wiec pytanie, czy poza normalnymi
kosztami ponoszonymi przez czarterujgcego na czas (jak np.
koszty portowe) podlega potraceniu réwniez optata czarte-
rowa, ktora nalezy sie od niego armatorowi za czas potrzeb-
ny na -dowiezienie fadunku do portu przeznaczenia. )
Roézne wzgledy przemawialyby. za tym, aby takie potra-
cenie moglo zostaé dokonane. Oplaty tej czarterujacy na
czas nie musialby uiszczaé, gdyby statek zostat stracony lub,
gdyt’)y zostala ona zaplacona z géry, musiataby mu zostaé
zwrécona _(klauzula 16 ,,Baltime 1939“). Stanowi ona zazwy-
czaj powazng pozycje, ktérej nieuwzglednienie znacznie pod-
wyzsza udzial czarterujacego. .
* Gdyby jednak w celu ustalenia wartosci kontrybucyjnej

. frachtu optata czarterowa zostala potracona od bedacych

w ryzyku nalezno$ci frachtowych czarterujacego, o te samg
sume mL.151afby.s'i(; zwigkszy¢ udzial armatora. W przeciw-
nym razie zmniejszylaby sie laczna suma wartosci kontry-
l)ucyjr}‘ych, co oczywiscie zwigkszyloby odpowiednio udzialy
wiascicieli tadunkéw. .

W tym miejscu nalezaloby przypomnieé, ze w. przypad-
kach zwyklego podirachtowania statku przez czarterujacego
na podréz uczestniczy w awarii wspélnej tylko fracht nalezny
temu ostatniemu od wiascicieli ladunkéw, nie za§ fracht
z gléwnego czarteru. Jednak domniemywa sie, ze udzial
frachtu w awarii wspdlnej ponoszony w takim przypadku
przez .czarterujqcego ma byé nastepnie podzielony miedzy
niego i armatora w. proporcji do ich zainteresowas, chyba ze
umowa stanowi inaczej. ’

W przypadkach czarterowania statku na formularzach
,,Baltimg 1939 mamy do czynienia, jak juz wspomniano,
z wyraznym zastrzezeniem umownym, ze oplata czarterowa
nie uczestniczy w awarii wspélnej. Postanowienie to unie-
mozliwia czartérujacemu przerzucenie czeSci jego udzialu na
armatora. ‘

Wszystkie koszty, ktére normalnie potraca sie’ od sumy
frachtu brutto dla ustalenia jego wartosci kontrybucyjnej,
ponosi czarterujacy na czas, z wyjatkiem kosztéw zalogi, po-
krywanych przez armatora. Poniewaz oplata czarterowa obej-
muje m. in. i te koszty, nasuwa si¢ pytanie, czy nie nalezato-
by tych kosztéw. potraci¢ od frachtu, gdyz, mimo ze sa one
pokrywane przez armatora, faktycznie ponosi je czarterujacy.
Praktyka angielskich dyspaszeréw poszta na razie po innej
linii i nie stosuja oni potracania od frachtu bedacego w ry-
zyku czarterujacego zadnych kosztéw, ktére nie sa przez nie-
go pokrywane. Praktyka ta odnosi si¢ jednak przede wszyst-
kim do przypadkéw zwyklego podfrachtowania i moze byé
tlumaczona niechecig sfer armatorsko-dyspaszerskich do tzw.
speculative brokers, ktorzy czarteruja statki dla réznych kom-
binacyj. i .

Czarterujacy na czas jest réwniez uprawniony do otrzy-
mania wyréwnania poniesionych przez niego poswiecen na
zasadach awarii wspolnej. Po$wiecenia jego moga polegaé np.
na wyrzuceniu jadunku, co stanowi strate dla czarterujacego,
ktéry nie otrzymuje uméwionego frachtu od straconej partii.
Wyréwnania tej straty moze on sie domagaé od uczestnicza-
cych w awarii wspdinej. Natomiast naleznosci armatora
z czarteru s3 niezalezne od utraty towaru i nie ponosi on
w tym przypadku zadnej straty. Koszty zawinigcia do portu
schronienia, przymusowej manipulacji- ladunkiem, napraw
tymczasowych itp., dzielone sg proporcjonalnie miedzy sta-
tek, fracht i tadunek. Poniewaz jednak koszty te, ktdére' nor-
malnie ponosi wylacznie armator, w przypadku czartery na
czas sa ponoszone w czgSci przez armatora, 'a w czesci przez
czartérujgcego na czas, nalezaloby przypuszczaé, ze udziat
w nich przypadajacy do zwrotu dla statku od pozostalych
zainteresowan winien by¢ nastepnie rozdzielony pomiedzy
armatora i czarterujgcego na czas, stosownie do poniesio-
nych przez nich wydatkéw. Te ich wewnetrzne rozliczenia,
opierajace si¢ na postanowieniach czarteru, beda jednak staly
catkowicie poza rozliczeniem awarii wspélnej,' co nalezaloby
zresztg przyjaé w tych przypadkach jako ogdlng zasade.

Czarterujacy na czas, jako przewoznik, ma prawo zasta-

-wu na towarach dla zabezpieczenia przypadajacych na nie

sktadek do awarii wspélnej oraz uprzywilejowang wierzytel-
no§¢ w stosunku do statku z tego samego tytutu 2).
Tak samo armator ma prawo zastawu na towarach

i frachcie. Wtasciciele tadunkéw maja z tego samego tytulu

2) Wg Wiistenddrfera, prawo zastawu na ladunku moze
ty¢ wykonane wytacznie przez przewozZnika za posrednictwem jego
przedstawiciela — kapitana. PrzewozZnik (czarterujacy na czas) dziala
tutaj dla siebie i armatora.
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uptzywilejowane wierzytelnoéei w stosunku do statku i frach-
tu. Nalezy jednak pamigtaé, ze np. w prawie niemieckim rze-
czowa odpowiedzialno$é statku i frachtu, jako sktadnikéw
,majatku morskiego* bedacego jedno3tig, jest solidarna,
w przeciwienstwie do tadunkow, odpowiadajacych osobno za
sumy przypadajace na kazda poszczegélng partie. Natomiast

Na marginesie artykulu

W nr 1/1952 ,, TGM“ ukazal si¢ artykul ob. Leksto-
na p. t. ,Linie dowozowe Polskiej Marynarki Handlowej“.
Artykul mial na celu zaznajomienie zaintgresowanych za-
gadnieniami transportu morskiego z aktualnymi mozliwos-
ciami wysylkowymj naszych linij regularnych, w powiaza-
niu z umowami zawieranymi przez P. L. O. z zagraniczny-
‘mi~ armatorami, ktérzy utrzymuja regularna komunikacje
z europejskich portéw bazowych do miejscowosci zaoceanicz-
nych, do ktérych nie docierajg wtasne linie P. L. O. W szki-
cowym - zarysie omawianego artykulu autor niewatpliwie
osiggnat ten cel, przedstawiajac w -sposob przystepny ko-
rzysci plynace ze stosowania konosamentéw bezposrednieh,
omawiajac typy porozumien zeglugowych, pozytywna role
linii dowozowych oraz ich wady. Szkoda jednak, ze intere-
sujaca ta praca, pozyteczna zwlaszcza dla zatadowcow, za-
wicra powazne, dyskwalifikujace ja niedociggniecia mery-
tcryczne w zakresie interpretacji terminéw handlowo-mor-
skich. Autor bowiem pisze:

,Np. ladunki do portéw Zatoki Perskiej sprzedawane
sg na warunkach CIF, tzn. polski zaladowca ma obowiazek
dostawy towaru do portu zagranicznego importera“.

Popelniono tu blad zasadniczy, polegajacy na mylnym
rozszerzeniu odpowiedzialnosci zaladowcy za towar az do
momentu jego wyladunku, lub — jak to zostalo powiedzia-
ne — dostawy do portu zagranicznego importera. A wiec

przez caly czas trwania podrézy morskiej za towar odpowie--

¢zialny bylby zatadowca, ponoszac peilne ryzyko transpor-
tu. W dalszej konsekwencji zaptata nastepowalaby przy ta-
kim postawieniu sprawy — dopiero po dostarczeniu prze-
sytki do portu przeznaczenia.

Jak wiadomo, przy kontraktach CIF kupujacy, otrzy-
mawszy dokumenty zaladowcze, nie ma prawa wstrzymy-
wa¢ zaplaty, poniewaz warunki koniraktu CIF zostaly wy-
pelnione przez sprzedawce z chwilg zatadunku towaru na
slatek. (O innych warunkach nie bede moéwil, gdyz sa one
powszechnie znane).

Poniewaz blgd popelniony przez autora omawianego
artykutu zdarzalo mi si¢ spotyka¢ dosyé czesto zaréwno
w toku pracy zawodowej, jak i w innych publikacjach, war-
to zastanowi¢ si¢ nad jego przyczyhami.

Wydaje sie, ze nastepujg tutaj pewne automatyczne
skojarzenia myslowe, poparte sklonno$ciag do powierzchow-
nego ujmowania 'zagadnienia, a przebiegajgce mniej wigcej

LISTY DO REDAKCIJI
Podroze balastowe w

W zwigzku z artykulem J. Boduszyniskiego pt. ,,Podréze
balastowe w naszej flocie trampowej* (,,TGM*, nr 2/1952)
wplynat do Redakeji 'list inz. J. Morze, ktéry pisze m. in.
co nastepuje:

,Autor artykutu w swoich obliczeniach ekonomicznych
nie wziat pod uwage dwu nastepujgcych wazniejszych czyn-
nikéw, wplywajacych na wyniki opliczen eksploatacyjnych,
mianowicie: kosztow eksploatacji ‘oraz mozliwosci uzyska-
nia dewifz. Przy poréwnaniu dwu réznych rejséw Kkosziy
eksploatacyjne mogg znacznie wptywaé na wyniki ekono-
miczne, gdyz s3g one zalezne od stosunku okresu przebywa-
nia na morzu do okresu pozdstawania w portach. Czynni-
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osobidcie armator i czarterujgcy na czas odpowiadajg za na-
lezne sktadki do awarii wspélnej tylko w stosunku do swoich
udzialéw. Widzimy wiec, ja]( czarterowanie na czas stwarza.
konieczno$é wprowadzenia rozdzialtu w majatku morskim,
ktory dotychczas przedstawial zainteresowanie tylko jednej
osoby — armatora. g

,Linie dowozowe PMH?*

w nastepujacy sposéb: Skoro w handlu morskim rozréznia-
my dwa zasadnicze rodzaje kupna/sprzedazy: FOB i CiF,
a przy FOB odpowiedzialnos¢ zaladowcy konczy sig z chwi-
la dostarczenia towaru on board (roinie zresztg interpre
lowane przez uznanie portowe); CIF musi stanowié¢ od-
wrotno§¢ FOB, a-wigc tutaj odpowiedzialno$¢ zaladowey
rozcigga si¢ na caly okres trwania podrézy — az do porlu
wytadowczego. Do tego rodzaju rozumowania przyczynia si¢
zapewne rowniez bledna identylikacja poje¢ kosztow i ry-
zyka, pozwalajaca na nastgpujace slormulowanie: Poniewaz
przy sprzedazy CIF koszt ubezpieczenia i frachtu ponosi za-
tadowca, musi on ponosi¢ réwniez ryzyko transportu. ‘

Czesto nastepuje réwniez mylne utozsamienie pojecia
CIF z kontraktami ,,na przybycie”, ,na szczesliwe przyby-
cie“ ({o arrive, on arrival, on safe arrival), przy ktérych’
sprzedawca rzeczywiScie ponosi ryzyko transportu morskic-
go. Klauzule te naleza juz dzisiaj do przeszlosci. Stosuje
sig je niekiedy przy transakcjach kupna/sprzedazy nasion
oleistych i olejow. Wprawdzie z typu kontraktéw on arrivai
wyksztalcit si¢ z biegiem lat kentrakt CIF, a nawet poczat-
kowo ptrzy sprzedazy na bazie CIF postugiwano si¢ formu-
larzami kontrakiéw ,na przybycie“, ktére zaopatrywano na-
glowkami ,,CIF“; skreSlajac rownocze$nie zwroty niezgodne
z zasadami CIF, jednakze istota tych transakcyj nigdy rie
byla identyczna z kontraktem on safe arrival lub tp.

Trzecig wreszcie mozliwo$ciag powodujgca bledna inter-
pretacje klauzuli CIF sa czesto zawierane kontrakty, w kto-
rych uzywa sie np. zwrotéow delivered CIF Rotterdam, lub
delivered CIF Rotterdam duty paid. Sformulowania te, acz-
kolwiek brzmigce, by¢ moze, nieco zwodniczo, w zadnym
wypadku nie czynig zaladowcy odpowiedzialnym za tran-
sport morski do portu przeznaczenia.

Wydaje sig, ze wyzej przytoczone przyklady‘stanqwi'-)
gléwne 7rédla bledu omawianej interpretacji obowigzkdw:
zatadowey przy kontraktach CIF,

Doktadna znajomo$¢ znaczenia terminéw handlowych
jest niezbednym warunkiem wykonywania produktywnej
pracy, zwlaszcza dla naszych ksztalcacych sie kadr fachow-
céw morskich, totez winno si¢ dolozy¢ wszelkich staran, aby
wiedza handlowo-morska podawana byla w sposéb jak nai-
Scislejszy. .

Jerzy Olszewski

naszej flocie trampowe;j

kiem wplywajagcym na to jest koszt paliwa, ktéry nalezy
-odliczaé od wplywdéw frachtowych. W cytowanym przez au-
tora przypadku podréz bezpoSrednia do Casablanki wymaga
stosunkowo wiecej paliwa napedowego niz podréz via Genua,
- obfitujaca w dlugie postoje w portach. -
- Inz. J. Morze“.

Pomijajac zagadnienie dewizowe, ktére wymaga znacz-
nie szerszego opracowania, zamieszczamy ponizej ~ odpo-
wiedZ autora w.w. artykutu, J. Boduszynskiego, na temat
finansowej analizy dwoch alternatyw rejsu: '

,Inz. J. Morze stusznie podkreslit konieczno§é przeanali-
zowania przykladowej podrézy po fosfaty do” Casablanca



w . dwéch -alternatywach réwniez pod w-gledem kosztéw.
Uczynilem to dodatkowo, dochodzac do ciekawych wnioskdw
Wszystkie nizej podane wartosci przyjmuje dla I alternaty-
wy (wegiel — fosfaty) jako 100%. Do nich przyréwnuje pto-
.centowo odpowiednie warto$ci II alternatywy (balast --
fosfaty).

Lp. Wyszczegblnienie LI Al
Ialter.| IT alt.| I alt. | II alt.

1 | Ilo§¢ dni eksploatacyjnych 100 - 50 — —
2 | Wydajno§¢é dobowa w tonach 100 166 — —
3 ” » W tono-milach{. 100 90 —_ —_
4 - ,» . We wplywach 100 111 — —
5 | Koszt 1 doby eksploatacyjnej 100 103 100 67
6 » . 1 tono-mili 100 114 100 4
7 » Pprzewozu 1 t. tadunku t

) ~ (w ogole) 100 97 100 63
8 | Koszt przewozu 1 t. fosfatow 100 51 100 33

Jako ,koszt* przyjelem sume wszystkich wydatkéw
-obciazajgcych podréz statku, zaréwno bezpo$rednio (wydat-
ki eksploatacyjne ruchu i postoju), jak i posrednio (koszty
state, amortyzacja i udzial w kosztach ogélnozakladowych).

Z powyiszego krétkiego zestawienia wynika, ze: -
1. Na. 8 wskaznikéw ,,brutto* — 5 jest lepszych prry
II alternatywie.

2. Wszystkie 4 wskazniki ,,netto*

sg duzo lepsze w II
alternatywie. .

~

3. W czasie potrzebnym na wywiezienie jednego tadunku
wegla do- Wiloch, ktérego przewdz nie interesuje naszegn
handlu zagranicznego, oraz przywiezienia jednego tadunku
fosfatéw, ktéry musi byé przewieziony polskim statkiem.
mozna przywiezé dwa tadunki fosfatow.

4. Kalkulacyjnie (niski fracht — wysokie koszty) prze-
woz wegla do Wloch jest raczej niekorzystny 1 popra‘ia
koszt przewozu fosfatéw. ‘

5. Koszt przewozu 1 tony ladunku (w ogdle) jest niz-
szy w Il alternatywie.

6. Koszt przewozu samych fosfatéw jest nizszy w 11
alternatywie. ' i

7. Koszt brutto .jednej dohy eksploatacyjnej i 1 tono-
mili jest nieco wyzszy w 1I alternatywie, ze wzgledu na
wyzszy procent dni w ruchu (bunkier) oraz na dtuzszy prze-
bieg balastowy w II alternatywie. Natomiast, uwzgledniajac
réznice miedzy statkamij. frachtowymi (50/— wggiel i 55/—
fosfaty), koszt netto 1 doby eksploatacyjnej i 1 tono-mili jest
daleko nizszy w II alternatywie. '

8. Przy I alternatywie wystepuje wplyw dewiz (clea-
{ing), ktérych nie otrzymuje si¢ zupelnie przy II alterna-
ywie.

Reasumujac, II alternatywa daje netto (przy uwzgled-
nieniu kosztéw i wplywoéw) nizszy koszt pracy statku i prze-
wozu | tony tadunku (fosfaty), a poza tym w okreslonym

czasie daje naszemu handlowi zagranicznemu dwie okazje -

zatadunku i przewozu fosfatéw, zamiast jedne;j.

J. Boduszyiski*

Wazniejsze urzadzenia elektryczne na statkach

629.12.02/.09:621.3

Na og6t statki motorowe sa bardziej .zelektryfikowane
niz parowe, bowiem z braku pary do napedu wszystkich me-
chanizméw pemocniczych stosuje sie silniki elektryczne. Po-
za tym na statkach motorowych spotykamy ogrzewanie elek-
tryczne lub parowe ze specjalnego kotla pomocniczego, opa-
lanego ropa (na\mniejszych statkach niekiedy weglem).

Do wazhiejszych urzadzen elektrycznych na statkach na-
lezg: urzadzenia do wykrywania i sygnalizowania pozaiow,
urzgdzenia do napedu wind okretcwych i instalacyj stero-
wych, urzgdzenia do elektrycznego napedu statkéw, tablica
Ywiatel nawigacyjnych oraz gléwne i pomocnicze tablice roz-
dzielcze przy zasilaniu statku pradem przez okretowe zespo-
ly elektryczne, jak réwniez pradem z ladu.

*Sposréd urzadzen elektryczny'ch do napedu wind okre-
towych, instalacyj sterowych i do napedu statkéw rozpatrzy-
my tylko zastosowanie ukltadu Ward-Leonarda do -tego na-

pedu.

Urzadzenia elektryczne do wykrywania i sygnal’zowania
pozaréw na statkach ’

Liczne wypadki pozaréw na statkach, koficzace sig nie-

kiedy zniszqzeniem statkéw oraz ofiarami w ludziach, wy-
wolaly potrzebe szybkiego wykrywania ognia na statku. Aby
moc szybko i skutecznie zwalczy¢ pozar, kontrolny postern-
nek przeciwpozarowy na statku, zwany rdéwniez straznicg
pozarowg, musi natychmiast otrzymaé sygnal o powstaniu
pozaru, .
Do réwnoczesnego wykrywania i sygnalizowania pow-
statych pozaréw stuza na statkach specjalne urzgdzenia elek-
tryczne, z ktérych dwa rozpatrzymy ponizej: system ,,Zonit",
w ktorym sa zastosowane czujki cieplne (rys. 1), oraz sy-
stem komd.ki fotoelektrycznej (rys. 2).

Kazdy z tych systeméw skiada sig z 2" obwodéw elok-
trycznych, z ktérych jeden stuzy ‘do wykrywania, drugi za$
do sygnalizowania powstalych pozaréw. W I obwodzie sg
wlaczone czujki cieplne (7 i 8 na rys. 1) albo komdrka foto-
elektryczna (6 na rys. 2) wraz ze wzmacniaczem (7 na
rys. 2) zasilanym z sieci okretowej. W 1I obwodzie sa wta-
czone lampy i dzwonki alarmowe (9, 10, 11 i 12 na rys. 1,
albo 11 i 12 na rys. 2). Lampy i dzwonki sg zainstalowane
w kontrolnych posterunkach przeciwpozarowych oraz na
mostku kapitanskim. - i

‘Mgr inz. STANISLAW RYMSZEWICZ, Gdarisk

Rys. 1

Pomiedzy obwodem elektrycznym do wykrywania i ob-
wodem do sygnalizowania jest umieszczony przekaznik elak-
tromagnetyczny (4 na rys. 1.i 8 na rys. '2), ktéry, dzieki
sprezynie (6 na rys. 11 10 na rys. 2) odciagajacej kotwiczke
przekainika, zamyka prad w obwodzie alarmowym dzwon- -
kéw i lamp, kiedy zostanie przerwany prad w obwodzie czu-
jek cieplnych - lub w obwodzie komérek fotoelektrycznych.
Pod wplywem pradu elektrycznego w obwodzie do wykrywa-
nia pozaréw elektromagnes przekaznika przyciaga kotwiczke
przekaznika (5 na rys. 1 i 9 na rys. 2) i w ten sposéb prad
w obwodzie sygnalizacyjno-alarmowym jest ‘przerwany:
Z chwilg, gdy czujki cieplne (7 i 8 na rys. 1) pod wplywem
ciepta od powstatego pozaru spowoduja przerwanie pradu
w obwodzie do wykrywania pozaru, elektromagnes przeka%-
nika (4 na rys. 1) zwolni kotwiczke i zamknie prad w ob-
wodzie sygnalizacyjno-alarmowym. Analogiczne zjawisko zaj-
dzie w systemie komérki fotoelektrycznej, gdy dym (5 na
rys. 2) spowodowany powstalym pozarem- przestoni lampe
(4 na rys. 2), za$ komérka fotoelektryczna (6 na rys. 2)
przerwie prad do wykrywania pozaru, o
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Rys. 2

Zrédtem pradu w systemie ,,Zonit* jest 24 V bateria
akumulatorow, za$ w systemie komorki fotoelektrycznej —
okretowa sie¢ elektryczna 110 V lub 220 V. Na 1ys. 1i 2
bezpieczniki topikowe sa oznaczone 2, za$§ wylgczniki dwu-
biegunowe — 3.

Stosowane na statkach czujki cieplne sg réznego rodza-
ju: cieczowe, bimetaliczne, . powietrzne, parafinowe, rteciowe
itp. Na rys. | sa pokazane czujki cieplne: cieczowa i bime-
taliczna,

Czujka cieczowa (7) sklada si¢ z amputki wy-
konanej z cienkiego szkla, wypelnionej ciecza zwang tolue-
nem, ktéra ma duzy wspélezynnik rozszerzalnosci pod wply-
wem ciepta. Amputka ta podpiera blaszke, majaca tendencjg
do opadania z powodu swego cigzaru. Jesli ciecz si¢ rozsze-
rzy pod wplywem ciepla wydzielajacego si¢ z powstalego
ognia i spowoduje pekniecie amputki, to blaszka opadnie
w dot i przerwie prad w obwodzie elekromagnesu (4).

Czujka bimetaliczna (8) sklada si¢ z 2 spojo-
nych ze soba sztabek metalowych o réznym wspétezynniku
rozszerzalnosci pod wplywem nagrzewania ,przy czym gor-

na sztabka ma duizy wspélezynnik rozszerzalnosci, za$ dol- =

na — maty, Pod wplywem ciepla obie spojone sztabki zgi-
naja sie i w ten sposéb powodujg przerwanie pradu w obwo-
dzie elektromagnesu (4). .

. Mniej wigcej podobne dzialanie maja inne stosowane
na statkach czujki cieplne. Tak wiec dziatanie czujki po-
wietrznej jest oparte na rozszerzalnosci powietrza, zas czujki
parafinowej — na topieniu .si¢ parafiny pod wplywem cie-
pla, dzigki czemu rtgé zawarta w otoczce parafinowej opada
i zwiera 2 kontakty elektryczne obwodu sygnalizacyjno-
alarmowego. Czujka rteciowa oparta jest na rozszerzalnosci
rteci pod wplywem nagrzewania; stupek rteci, rozdzielony
w rurce warstwag powietrza, podnosi si¢ zwierajagc 2 Kon-
takty alarmowe i dajgc sygnal alarmowy.

Czujki cieplne instaluje si¢ wewnatrz pomieszczen okre-
towych bronionych pod wzgledem pozarowym. Umieszcza sig¢
je przy suficie pomieszczenia pomiedzy pokladnikami i przy
pomocy oslon metalowych zabezpiecza si¢ je przed mozli-
wym uszkodzeniem,

Natomiast -komérki fotoelektryczne instaluje sie na zew-
natrz tych pomieszczen, tam, gdzie jest stala wachta i ob-
serwacja, przewaznie na mostku; powietrze jest tam dopro-
wadzane z bronionych pomieszczen za pomoca rur metalo-
wych, przy ktérych ujsciu na mostku sa umieszczone ko-
mérki fotoelektryczne. Powietrze jest zasysane z pomiesz-
czen przez wentylator i tloczone przez riiry na mostek. Otwo-
ry rur w pomieszczeniach bronionych sg urzadzone w suficie
pomiedzy pokiadnikami. Przy ujsciu rur na mostku sg przy-
mocowane piérka lub papierki, ktére optycznie wskazujg, czy
powietrze z bronionych pomieszczeii jest tloczone na mostek.

W pomieszczeniach bronionych przy pomocy instalacji
komorek fotoelektrycznych umieszcza sie niekiedy dymotwir-
cza substancje chemiczng, ktéra przy nagrzewaniu do 70°C
wydziela duze iloSci dymu. Dym ten trafia do komorki foto-
elektrycznej i tym samym znacznie przyspiesza wykrycie
powstalego pozaru,
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Czujki cleplne zazwyczaj instaluje sig na statkach w po-
mieszczeniach pasazerskich i zalogowych oraz w holach, ja-
dalniach, salonach i $wietlicach, w kuchniach, piekarniacl,-
suszarniach, pralniach itd. Natomiast za pomocg komérek
fotoelektrycznych zabezpiecza si¢ tadownie pocztowe, baga-
zowe i towarowe dla tadunkéw suchych, tatwozapalnych (jak
bawelna, juta ,len, zapatki itd.), farbiarnie i lampiarnie oraz
na zbiornikowcach przewozacych paliwo plynne — przedzia-
ty pompowe (do przepompowywania paliwa plynnego) i prze-

“dzialy izolacyjne (koferdamy).

Na statkach pasazerskich elektryczna instalacja sygnali-
zacyjno-alarmowa jest zazwyczaj polaczona z automatycznie
dzialajgcg instalacjg tryskaczowa. W ten sposéb z chwila
zamknigcia obwodu pradu w obwodzie sygnalizacyjno-alar-
mowyni, zabezpieczajgcym odnosny przedzial okretowy, zo-
staje uruchomiona odpowiednia sekcja automatycznej insta-
lacji tryskaczowej, ktéra podaje do objgtego pozarem po-
mieszczenia natrysk rozpylonego pradu wody.

W wypadku stosowania instalacji komorek fotoelektrycz-
nych rury powietrzne 1aczace bronione pomieszczenia z most-
kiem i doprowadzajace powietrze przy wykrywaniu pozaru
stuzg réwnoczeénie do podawania czynnika gasniczego dla
tlumienia pozaru w tymze pomieszczeniu. :

- Zastosowanie uktadu Ward-Leonarda

Uktad Ward-Leonarda jest stosowany na statkach dla
regulacji szybkoSci obrotowej silnikow elektrycznych stuzg-
cych do napedu wind ok towych (tadownicz¥ch, kotwicznej,
cumowniczej lub kabestanu), urzadzen sterowych i do nape-
du statkéw,

Do zalet uktadu Ward-Leonarda naleza:

a) mozno$¢ tatwej i stopniowej regulacji szybkosci eiek-
trycznego 'silnika napedowego od 0 do normalnych obrotéw
przy obu kierunkach obrotu;

b) silnik napedowy nie potrzebuje posiadaé opornika roz-
ruchowego;

c) szybkie samoczynne hamowanie silnika napedowego;

d) tatwa obstuga i pewno$¢ w dzialaniu ukladu,

\ :

Braki ukladu Ward-Leonarda sg nastgpujgce:

a) mniejsza wydéj.noéé calego systemu w poréwnaniu
z bezposSrednim zasilaniem silnika napedowego z sieci okre-
towej; : - )

b) wigkszy koszt, cigzar i wymiary.

" Przewady sieci okrgtowej

b P
Przewady wzbuozania 'y

L i g"’f
\J} n

Rys. 8



Uklad Ward-Leonarda skiada sig z:'

a) ,przetwornicy, ktérej silnik elektryczny jest zasilany
z sieci .okretowej, a generator jest osadzony na wspélnym
wale z silnikiem;

-b) silnika elektrycznego wykonawczego, napgdzajacegd
winde, ster lub sam statek i zasilanego pradem przez wyiej
wymieniony generator przetwornicy; s

c) nastawnika i przynaleznej aparatury elektrycznej.

Zamiast silnika elektrycznego przetwornicy, w ukliadzie
Ward-Leonarda moze byé uzyty silnik Diesla (lub maszyna
parowa), jak przy elektrycznym napedzie statkéw oraz na
motorowych trawlerach rybackich przy zastosowaniu uklacu
Ward-Leonarda do napedu sieciowej windy tralowej. Wow-
czas zamiast - przetwornicy bedziemy mieli zwykly zespot
diesel-generatorowy. .

Na rys. 3 jest pokazany zasadniczy schemat ukladu
Ward-Leonarda. Sklada sie oni z 3 wirujgcych maszyn elek-
trycznych, "z ktérych silnik przelwornicy Mp jest osadzony
na wspélnym wale z generatorem G i dzigki temu obie ma-
szyny-obracajg si¢ w jednym kierunku, Natomiast silnik wy-
konawczy Mw, napedzajacy winde, ster lub statek, moze sig¢
obraca¢ w obu kierunkach, zaleznie ‘od kierunku pradu
w uzwojeniu jego twornika, zasilanego przez generator G.

Uzwojenie wzbudzania A silnika przetwornicy Mp jest
zasilane pradem o statym kierunku, Przy uruchamianiu sil-
nika przetwornicy Mp za pomocg kombinowanego opornika
rozruchowego i regulatora szybkosci Ry réwnoczesnie wigcza

sig prad poprzez bezpieczniki topikowe b i dwubiegunowy

wylacznik K; do uzwojenia wzbudzania C silnika wykonaw-
czego Mw, przy czym generator G na poczatku nie jest
wzbudzony, poniewaz jego uzwojenie wzbudzania B jest bez
pradu.

Gdy silnik Mp uzyska swa szybko$é nominalna, wéwczas
za pomocg opornika R, i przelacznika Kp (zazwyczaj polz-
czonych w jednym nastawniku) puszczamy do uzwojenia
wzbudzania B generatora G prad o takim kierunku, w ja-
kim chcemy, aby sie obracat silnik wykonawczy Mw. Nate-
zenie pradu w uswojeniu wzbudzania B wzrasta przy tym
stopniowo od 0 do wielkosci nominalnej. Dzigki temu w twor-
niku - generatora G sila elektromotoryczna indukcji bedzie
rowniez narastata stopniowo od 0, wobec czego w silniku
wykonawczym Mw nie bedzic potrzebny opornik rozruchowy.

W wypadku zastosowania uktadu Ward-Leonarda do na-
pedu okretowychi wind tadowniczych, mozemy podnosi¢

i opuszcza¢ tadunek z dowolng szybkoScia, za$ przy zasto- -

sowaniu tego ukladu w elektrycznym urzadzeniu sterowym
mozemy przektada¢ ster statku ,w prawo“ lub ,w lew»"
z dowolng szybkoscig, od 0 do nominalnej. Uktad Ward-
Leonarda jesl bardzo praktyczny réowniez przy elektrycznym
napedzie statkéw, mozemy bowiem latwo.dawac bieg ,,na-
przod“ lub ,,wstecz z dowolng szybkoscia od 0 do maksy-
malnej.

Schemat pozwala odkryé przyczyne szybkiego hamowa-
nia silnika wykonawczego Mw: przy braku pradu w uzwo-
jeniu wzbudzania D generatora G, a tym samym braku pra-
du réwniez w tworniku generatora G, twornik silnika wyko-
nawczego Mw jest zwarty przez uzwojenie twornika gene-
ratora G. (Siinik Mw staje sig¢ generatorem i odwrotnie, ge-
nerator G staje si¢ silnikiem elektrycznym).

Przy zastosowaniu uktadu Ward-Leonarda do elektrycz- .

nego urzgdzenia_sterowego i napedu statkéw zamiast prze-
tacznika K i opornika wzbudzania Rs, pokazanych na rys.3,
uzywa sig zazwyczaj ukladu potencjometrycznego, uwidocz-
nionego na rys.' 4. W tym wypadku réznicowe uzwojenie

wzbudzania B generatora jest podzielone na 2 réwne czesei; -

po ktérych plynie stale prad, lecz w kierunku odwrotnym
w kazdej polowie. Przy jednakowym pradzie w obu potlo-
wach uzwojenia B strumien magnetyczny generatora G be-
dzie réwny 0, za$ przy pradzie niejednakowym w obu poto-
wach — wypadkowy strumiefi magnetyczny bedzie propor-
cjonalny do réznicy ilosci amperozwojéw w obu uzwojeniach,
czyli: "
Iln—Ign = n(11 —[2)
Poza tym do ukladu sa wiaczone réwnolegle 2 qporniki
potencjometru F i H, po ktérych $lizgajg si¢ 2 kontakty a i b.

W urzadzeniach sterowych, jak pokazano na rys. 4, opor-
nik F jest potaczony mechanicznie z kotem sterowym K na

mostku, za$ opornik H — ze sternicg i sektorem trybowym §.

w pomieszczeniu sterowym na rufie statku. (Sektor trybo-

Rys. 4 & Eiks

wy S jest osadzony na trzonie steru), W tym wypadku kon-
takty slizgowe a i b sa nieruchome, za$ oporniki F i H s3
ruchome, ot . '

‘Jezeli wzajemne polozenie kontaktow Slizgowych a i &
na opornikach F i H bedzie takie, ze spadki napigé¢ na obu
opornikach beda jednakowe, to w polowach uzwojenia wzbu-
dzania B bedzie plynat prad o jednakowym natezeniu, lecz
o przeciwnym kierunku, W tym wypadku generator G nie
bedzie wzbudzony i ster bedzie unieruchomiony. Jeieli po;
fozenie kontaktéw a i b bedzie lakie, ze spadki napieé na
opornikach F i H beda rozne, to generator bedzie wzbudzony
tym ‘wiecej, im wigksza bedzie réznica_potencjatéw pomiedzy
kontaktami a i b. ;

Od wzajemnego polozenia kontaktéw a i b zalezy nie
tylko natgzenie pradu wzbudzania generatora G, ale i Kkie-
runek prgdu wzbudzania. Jezeli kontakly a i b sa w takim
polozeniu, ze ster jest unieruchomiony (spadki napigé¢ na
obu opornikach F i H sg jednakowe), to w wypadku obréce-
nia kola sterowego K na inny kat, spowodujemy zwigkszenie
si¢ natezenia prgdu w jednej z poléw uzwojenia wzbudza-
nia B i lym samym wywolamy zasilanie przez generator 77
pradem uzwojenia twornika silnika wykonawczego Mw. To
z kolei spowoduje obrét sektora sterowego S i steru oraz
przesuwanie kontaktu b az do tego miejsca, w ktorym roz.
nica polencjalow pomiedzy kontaktami a i & bedzie réwna

zeru; wowczas ster bedzie ponownie unieruchomiony.

Taki uklad, w ktérym kazdemu polozeniu kota sterowe-
go odpowiada okre$lone polozenie steru, nazywamy ukladem

. sympatycznym.

W nowoczesnych instalacjach sterowych na statkach sto-
sowany jest uklad Ward-Leonarda pokazany na rys, 5.
W ukladzie tym uzwojenie wzbudzania B generatora G nic
jest zasilane pradem bezposrednio z kontaktow Slizgowych
a i b potencjometru, lecz posrednio, za pomoca malej prad:
niczki Wz, zwanej wzbudnicg. Réinicowe uzwojenie wzbu-
dzania D wzbudnicy Wz jest zasilane pradem z kontakiow
slizgowych a i b, kiére w tym wypadku majg postaé 9 nie-
ruchomych rolek kontaktowych, slizgajacych sie po rucho-
inych opornikach ry, rs, rs, ry, umieszczonych na tarczy F, po-
taczonej z kolem sterowym na mostku, oraz na tarczy H,
potaczonej ze sternicag w przedziale sterowym na rufie statku.

Rolki kontaktowe tarczy F sa potaczone z takimi samy-
mi rolkami kontaktowymi tarczy H za pomoca 9-zylowego
kabla. - :
_ Poza tym po tarczy H $lizgaja sig 2 rolki kontaktowe
I i II, odprowadzajgce pragd do ujemnego bieguna sieci po
przez uzwojenie roznicowe D wzbudnicy ‘Wz :

Wzbudnica Wz jest osadzona na wspélnym wale z silni-
kiem " elektrycznym pszetwornicy Mp i z generatorem- G.
Dzigki temu te 3 maszyny obracajg si¢ w tym samym Kie-
runku. )

Wzbudnica Wz, niezaleznie od réznicowego uzwojenia
wzbudzania D, zasilanego prgdem z ukladu potencjometrycz-
nego ,,4 oporniki r tarczy F — 4 oporniki r tarczy H*, po-

" siada jeszcze uzwojenie stabilizacyjne E, ktére jest zasilane

pradem przez generator G i stuzy do rozmagnesowania
wzbudnicy Wz (skasowania - pozostatosci magnetycznej) po
wyréwnaniu natezenia pragdu w obu potowach roéznicowego
uzwojenia wzbudzania D, Wzbudnica Wz zasila pragdem iyl
ko jedno uzwojenie wzbudzania B; generatora G, za$ drugie
uzwojenie wzbudzania B, generatora G jest polaczone sze-
regowo z uzwojeniem twornika generatora G. Tarcza F,
zwigzana z kolem sterowym, odgrywa rolge nadajnika, za$
tarcza H, zwigzana ze sternicg i seklorem trybowym — role
odbiornika.

Kazdy obrét kota sterowego, a wigc i tarczy F, powo-
duje naruszenie réwnowagi systemu, przez co sternica,
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a wraz z nig i tarcza H, bedzie si¢ obracata tak dlugo, az
spadki napie¢ na oporach tarcz F i H zréwnajg sig¢. Wowczas

piéro steru ‘przyjmie takie polozenie, w jakim jest kolo. sle- -

rowe, czyli uktad sympatyczny bedzie w, rownowadze. W wy-
padku dojScia steru do krancowego polozenia - na burcie
(40°), prad zostaje automatycznie przerwany w rézmicowym
uzwojeniu wzbudzania D wzbudnicy W, skutkiem czego
silnik wykonawczy M zostaje unieruchomiony, gdyz nie
jest zasilany pradem przez generator G.

Dla kontroli, czy caly system dziala sprawnie, na mosi-
ku i w maszynowni sg zainstalowane po dwie lampy kon-
trolne — zielona i czerwona, z ktérych zielona wskazuje, ze
system jest ‘zasilany pradem z sieci, za$ czerwona — :ie
doptyw pradu do zasilania jest przerwany. O ile zasSwieci
si¢ lampa czerwona, to w maszynowni zasilanie pradem sy-
stemu trzeba: przelaczy¢ z gléwnego obwodu na obwéd za-
pasowy.

Tablica swiatel nawigacyjnych

Tablica ta jest zainstalowana na mostku w sterowni

i stuzy do wlaczania i wylaczania okrgtowych Swiatet pozy- -

cyjnych, jak réwniez do kontroli, czy Swiatta te sie palg.
czy tez nie.

Wszystkie statki z wlasnym napedem, posindajgce wlas-
ne Zrédio energii elektrycznej, z wyjatkiem motorowek, ku-
trow i statkow zeglugi $rédladowej, obowiazane s3a posia-
daé tablice Swiatel nawigacyjnych. Stosownie do obowiazu-
jacych ,,Miedzynarodowych przepisow zapobiegania zderze-
niom na morzu*, kazdy statek podczas nocnej podrézy na
morzu musi posiadaé¢ zapalone i wyraznie widoczne $wiatta
pozycyjne. Swiatta te stuza do rozpoznania przez inne stat-
ki, plywajgce w poblizu, w jakim kierunku dany statek
zdaza i w jakich granicach miesci si¢ dlugo§é siatku, jak
rowniez czy statek idzie sam, czy tez posiada na holu jesz-
cze inny statek.

Rys. 5
K — dwubiegunowy wylacznik sieciowy; A1 — szeregowe uzwojenie
wzbudzania silnika przetwornicy Mp , polaczone rowniez szeregowo
7 uzwojeniem wzbudzania Ci silnika wykonawczego My ; A: — uzwo-
jenie wzbudzania silnika przetwornicy MP' zasilane pradem z sieci okre-
towej, polaczone réwnolegle z uzwojeniem wzbudzania C: silnika wy-
konawczego My, o stalym kierunku pradu.

Wielko§é oporéw na tarczach F i H w zalezno$ci od napigcia sieci
okrgtowej wynosi: .

Opory przy 110 V przy 220 V
T 27,5 Q . 92Q
rs 6 154,
rs 915 ,, 304 ,,
T 275 ,, 915,,
Razem | 440Q | 4465Q

\

Oilnik przetwornic
(staty kierunek abrotu)

Ze wzgledu na wielkie znaczenie Swiatet pozycyjnych,
tablica $§wiatet nawigacyjnych musi byé zasilana pradem
z 2 obwodéw, aby na wypadek uszkodzenia jednego obwodu
mogta byé zasilana z drugiego. Zgasnigcie kioregos ze
$wiatel pozycyjnych grozi katastrofg nie tylko danemu stal-
kowi, lecz réwniez i innym statkom, pltynacym w poblizu.

-Dlatego tez tablice $wiatel nawigacyjnych posiadajg urza-

dzenia kontrolne optyczne i dzwigkowe, uprzedzajace o wy-
padku zga$nigcia kidrego§ ze $wiatet pozycyjnych. Urza-
dzenia te sg dwojakiego rodzaju:

. a) w postaci samych lampek kontrolnych o mocy 5 W
i o napigciu 6 V, wlaczonych szeregowo w obwdd Swiafta
pozycyjnego i przez swe zga$nigcie sygnalizujgcych optyce-
nie, ze odno$ne Swiatlo pozycyjne nie pali sig (rys. 6); -

b) w postaci takich samych lampek kontrolnych z doda-
niem przekaznikow - elektromagnetycznych, wywolujacych
sygnal dzwigkowy — dzwonka lub brzeczyka — alarmujqcy
kierownictwo statku, ze Swiatlo pozycyjne zgasto (rys. 7).

" Lampki konirolne na tablicy Swiatel nawigacyjnyeh sg
ostonigte pokrywa metalowa, w kidrej na Sciance czotowej
sa male otwory wziernikowe, umieszczone na przeciwko
lampek. Przez te otwory wziernikowe personel wachtowy
nadzorujé $wiecenie sig¢ lampek  kontrolnych.’

Statki uprawiajace zegluge morska posiadajg tablice
$wiatet nawigacyjnych z obu rodzajami sygnatéw alarmu-
jacych, natomiast mniejsze statki majg tablice tylko z syg-
natami $wietlnymi.

o
( (na mostku
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. Rys. 6
1, 2, 3, 4, 5 — Swiatta pozycyjne w oprawie wodoszczelnej; A — wo-
doszczelne gniazdka wilykowe; C — gietki ogumiony kabel dwuzylo-
wy typu P. O. G. o przekroju zyt 2x 1,5 mm? Ki — dwubiegunowe
wylaczniki pokretne; K: — dwubiegunowy przetacznik, za pomoca kto-
rego tablica $wiatel nawigacyjnych thoze byé zasilana pradem z ob-
wodu I lub II w wypadku uszkodzenia jednego z nich; b — bezpiecz-

' niki topikowe.

Zaleznie od przeznaczenia i dlugosci statkéw, powinny
one posiada¢ odpowiednie S$wialla pozycyjne. Kazdy hez
wyjatku statek musi posiadaé 4 nastgpujace Swiatla pozy-
cyjne: .
a) $wiatlo topowe, umieszczone na przednim maszcie,
na wysokosci nad gérnym pokladem réwnej szerokosci stat-
ku, jednak nie mniejszej niz 20 stép (6,1 m) i nie wigkszcj
niz 40 stép (12,2 m). Swiallo topowe powinno $wieci¢ na
225° (po 112,5° na kazdg burte od plaszczyzny symetrii
statku) i byé dobrze widzialne z odleglosci 5 mil morskich
(9,27 km) w czasie ciemnej nocy, w niemglista pogode;

b) Swiatlo prawej burty (zielone), $wiecgce na 112,5°
czyli na 22,5° za trawers, dobrze widzialne przy tych sa-
mych warunkach z odlegtosci 2 mil morskich (3,7 km) i tak
osloniete, zeby nie bylo widoczne z przeciwnej burty;

c) $wiatto lewej burty (czerwone) o identycznej charak-
terystyce co $wiatlo prawej burty;

d) $wiatto rufowe, Swiecace na 135°, czyli na 67,5° na
kazda burte i dobrze widzialne przy tych samych warunkach
z odleglodci 1 mili morskiej (1,855 km).

Statki o dlugoéci ponad 46 m musza posiada¢ dodatko- h

wo $wiatlo topowe na maszcie tylnym, umieszczone co naj-

mniej 15 stép (4,58 m) ponad $wiatlem topowym przedniego
riasztu tak, zeby pionowa odleglosé pomigdzy tymi Swiattaini

byta mniejsza od odleglosci poziomej.

Statki holujace muszg - posiadaé¢ dodatkowo jeszeze
2 §wiatla topowe umieszczong na przednim maszcie (razem
3 §wiatla topowe) w taki sposéb, zeby odleglosci pomiedzy
nimi byly nie mniejsze niz 6 stop (1,83 m), za$ wysokos¢
nad pokiadem gérnym dolnego $wiatla byla nie mniejsza
niz 14 stép (4,27 m); za ich pomocg wskazuje si¢ sasiednim
statkom dilugoéé holu (2 $wiatta topowe palg sig, gdy hp}
ma do 183 m dlugosci, przy diuzszym holu musza sig¢ pali¢
2 Swialta topowe).

Statki rybackie musza mie¢ dodatkowe dwa S§wiatta:

a) trojkolorowe tralowe zielono-bialo-czerwone (lampa
jedna’ z 3 réznobarwnymi zastonami szklanymi), umieszczo-
ne na przednim maszcie nad $wiatlem topowym, dobrze wi-
dzialne z odlegloSci 2 mil morskich (3.7 km) i Swiecace
na 225° oraz wskazujgce, ze statek zajety jest potowem ryb
za pomocy sieci. (Zielone i czerwone $wiatla Swieca kazde
na 90°, za§ Srodkowe biale na 45°.) Swiatlo to odgrywa
role $wiatta topowego podczas potowu ryb i posiada z nim
identyczny kat Swiecenia.

b) rybackie 360°, umieszczone pod Swiattem topowym,
wysunigte w bok od przedniego masztu tak,- aby bylo wi-
doczne na catym horyzoncie, dobrze widzialne z odleglosci
2 mil morskich (3,7 km), $wiecgce razem ze Swiatlem tra-
lowym tréjkolorowym i umieszczone pod tym $wiatlem
w odleglosci nie mniejszej niz 6 stép (1,83 m) i nie wigkszej
niz 12 stép (3,66 m). Wszystkie inne $wiatta pozycyjue,
poza $wiatlami tréjkolorowym i rybackim 360° oraz $wiatlem
tufowym, w czasie polowu ryb za pomocg sieci muszg by¢
zgaszone, :

Statki uprawiajace zegluge, przy ktérej musza przecho-

'dzi¢ przez kanaly i zaokrglowywaé celnikéw, na czas przejicia

przez kanal musza dodatkowo posiada¢ na rufie $wiatlo
celne (lampa zielona), niezaleznie od normalnego $wiaita
rufowego (bialego), Swiecace pod tym samym katem 1357,
co Swiatlo rufowe, .

Wszystkie swiatta pozycyjne sa tak urzadzone, ze w wy-
padku zgasnigcia lampy elektrycznej Swiatlo moze byé za-
stapione przez Swiatlo z lampa naftowa -lub z lampa elek-
tryczna, zasilang z baterii akumulatoréw, az do czasu na-
prawienia obwodu zgastej lampy. ' o

Na rys. 6 pokazany jest schemat tablicy Swiatet nawi-
gacyjnych z,lampami kontrolnymi [/, wlaczonymi szeregowo
w obwod kazdego Swiatla pozycyjnego. Jak widzimy ze sche-
matu, kazda z tych lampek posiada wlaczony réwnolegle
opornik R, ktérego oporno$¢ jest tak dobrana, zeby przez
lampke kontrolng [ przeplywal prad o natezeniu nie wigk-
szym niz 0,2 A. Poniewaz lampka kontrolna ma moc 5 W
i napiecie. 6 V, przeto dla normalnego jej palenia si¢ po-
trzebny bylby prad o natezeniu nieco mniejszym niz 1 A.
Dlatego tez przy przeplywaniu przez nig pradu 0,2 A lamp-
ka bedzie zaledwie si¢ zarzyé. Przy mocy lampy $wiatla’
pozycyjnego 40 W 'i” przy napigciu sieci okretowej 110 V
przez lampe bedzie przepltywal prad o natezeniu 0,36 A,
wobec czego przy tym pradzie nawet bez opornika R lampka
bedzie réwniez zaledwie sig zatzy¢.

W wypadku zgasniecia lampki kontrolnej z powodu jej
uszkodzenia, Swiatlo pozycyjne bedzie sig palilo dzigki temu,

Rys. 7
Oznaczenia jak na rys. 6
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przekroj.il

ze obwéd- Swiatta nie bedzie przerwany z powodu istnienia
opornika R w obwodzie $wiatla pozycyjnego, _

System lampek kontrolnych podany na rys. 6 spotyka-
my rowniez na trawlerach rybackich, w obwodach o$wietle-
nia tadowni rybnej, ktéra jest najczesciej oSwietlana za po-
mocg 3 niezaleznych obwodéw, zawierajagcych 8 — 12 lamp
40 W. Wylaczniki tych 3,obwodéw oswietlenia tadowni Tyb-
nej sg w steréwce, gdzie znajduja sie réwniez 3 lampy kon-

“trolne tych obwodéw. Lampy te sluza do sprawdzania, czy
o$wietlenie tadowni rybnej jest wlacZone, czy wylaczone.
Pozostawienie o$wietloriej tadowni wplywa ujemnie na kon-
serwacje ryb w tadowni, bowiem jest to réwnoznaczne z po-
zostawieniem w ladowni palacego sie piecyka elekirycznego
o mocy 320 W — 480 W.

Na rys. 7 widzimy schemat tablicy Swiatel nawigacyj-

nych, na ktérej do kazdego obwodu $wiatta pozycyjnego,
poza lampka kontrolng /, wlaczony jest przekaznik elektro-

magnetyczny B, kiérego uzwojenie jest wlaczone szeregowo :

do obwodu $wiatta pozycyjnego i rownocze$nie bocznikuje
lampki kontrolne /. Rola jego polega na tym, ze z chwilg
przerwania obwodu S$wiatla pozycyjnego nie tylko gasnie
lampka kontrolna /, ale kotwiczka dzwigni przekaznika opada
i zamyka obwdéd pradu dzwonka alarmowego .D.

NajczgSciej spotykane obecnie na statkach tego typu
tablice $wiatel nawigacyjnych (jak na rys. 7) sa 5- i 7-ob-
wodowe (jeden obwod zapasowy). Tablice ‘7-obwodowe s3 na
holownikach i trawlerach rybackich, za§ 5-obwodowe fa
innych wigkszych statkach, W tablicach tego typu produkeji
krajowej zamiast dzwonkéw alarmowych s3g brzeczyki.
Gléwna i pomocnicza tablice rozdzielcze na mniejszym

morskim statku parowym

Mniejsze statki morskie posiadaja zazwyczaj jedno
ckretowe zrédlo pradu o megy 7 — 12 KW, ktére silg rzeczy
musi by¢ nieustannie czynne podczas pedrézy statku na
morzu. W czasie postoju w porcie statek jest zasilany prg-
dem z ladu, ktéry jest przewaznie pragdem zmiennym o na-

" pieciu Tazowym 220 V. Poniewaz instalacje elektryczne na
statkach maja, przewaznie napiecie 110 V, wigc przy zasi-
laniu .sieci okretowej pradem z ladu -zachodzi konieczno$é
obnizenia napigcia za pomoca transformatora. Dla wykorzy-
stania pradu z ladu do lamp przenosnych w kotlowni, ktére

. 53 potrzebne przy czyszczeniu kotla, konieczne jest jeszcze
dodatkowe obnizenie napigcia do wielkoSci bezpiecznej dla
zycia "ludzkiego, a wiec ponizej 40 V. Zgodnie z ostatnio
wydanymi przepisami Morskiego Rejestru ZSRR, napiecie do
lamp przeno$nych w kottowni powinno wynosi¢ 12 V. Dla-
tego tez transformatory przy zasilaniu statku pradem z ladu
powinny by¢ obliczone na napiecie 220/110/12 V,

Nastepujace obwody odplywowe sieci Swiatta i sieci sity
s3 dolaczone do tablicy gléwnej i pomocniczej:

01 — oSwietlenie dziobowej czeSci statku; 02 — o$wiet-
lenie rufowej czesci statku; 03 — o$wietlenie $rodokrecia;
04 — zasilanie tablicy $wiatel nawigacyjnych w sterowni
na mostku; 05 — oswietlenie maszynowni, prawa burta,
i odwietlenie korbowodéw, 06 — oSwietlenie maszynowni, le-
wa burta, i oSwietlenie nad maszyng i nad kotlem; 07 —-
oSwietlenie kotlowni, wodowskazéw kotlowych i zasobni

weglowej; 08 — gniazdka wiykowe w maszynowni i kotlow-.

ni, o ile te ostatnie nie sg zasilane z ladu pradem zmien-
nym 12 V; 09 — zasilanie przetwornicy radiowej i echo-
sondy. i ' ’

towej wchodza réwnoczesnie odbiorniki sieci sily, np. prze-
twornica radiowa lub echosondy, przeto odbiorniki sieci
Swiatta, ktére moga by¢ zasilane poprzez przetacznik D albo
pradem statym z giéwnej tablicy rozdzielczej, albo pradem
zmiennym z lgdu, umieszcza si¢ na oddzielnej tablicy pomoc-
niczej (prawa strona rys. 8). X
Odbiorniki ‘sieci sily, np. przetwornica radiowa, przy po-
mocy dwubiegunowego wylacznika Ks moga by¢ zasilane
tylko pradem stalym z szyn glownej tablicy rozdzielczej

(lewa str. rys. 8). Szyny glownej tablicy rozdzielczej sa-

zasilane wylacznie, pradem stalym przez szeregowo-boczni-
kowy generator okretowy G, napedzany za pomocg maszyny
parowej. Na gléwnej tablicy rozdzielczej s3 umieszczone
przyrzady pomiarowe, jak amperomierz i woltomierz, a tak-
ze lampy kontrolne /; i lp, wskazujgce stan opornosci izo-
lacji sieci.
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Poniewai poza odbiornikami sieci Swiatla do sieci okrs-

Rys. 8 3 . .
Bi, B: — szeregowe symettycznie podzielone uzwojenia wzbudzania
generatora G, C — bocznikowe uzwojenie wzbudzania generatora G;
Ri — regulator napiecia gencratora G; R: — bocznik amperomierza
A; Ki — wylacznik dwubiegunowy generatora G; K: — wylacznik
dwubiegunowy lamp kontrolnych 4 i /2 stanu opornosci izolacji sieci;
A — amperomierz; V — woltomierz; E — transformator 220/110/12 V;
F — bezpieczniki topikowe zasilania pradem zmiennym .obydwu lamp
przeno$nych w kotlowni; a — wylaczniki dwubiegunowe obwodéw sieci

Swiatla; b — bezpieczniki topikowe obwodow sieci $wiatla.

Dla umozliwienia pomiaru opornosci izolacji sieci w ru-
chu woltomierz posiada réwniez skale w megomach i pize--
tacznik tréjpozycyjny, za pomoca kiorego mozina mierzyd
napiecie na zaciskach generatora -G ‘lub opornos¢ izolacji
jednego czy drugiego bieguna sieci.

Do o$wietlenia tablicy gléwnej stuzy lampa /3, ktdra
réwnoczesnie jest lampa kontrolna napigcia generatora G.
Do oswietlenia tablicy pomocniczéj sluzy lampa I, kidra
jest réwnoczednie lampa kontrolng przy zasilaniu statku pra-

“dem zmiennym z lagdu.

Gléwna i awaryjna tablice rozdzielcze na oceanicznym
motorowcu towarowym '

Occaniczne motorowe statki towarowe posiadaja zazwy-
czaj kilka gléownych zespoléw diesel-generatorowych o jed-
nakowej mocy, umieszczonych w przedziale maszynowym
albo w przedziale donr przyleglym. Poza tym na statkacn
‘tej kalegorii istnieje rowniez awaryjny zespdl diesel-genera-
torowy o mniejszej mocy, ale o tym samym napigciu co
gléwne generatory. W wypadku awarii glownych zespotéw,
zespol ten, ustawiany na giéwnym pokltadzie grodziowym,
ma za zadanie zasila¢ tylko okretowg sie¢ Swiatla,

Gléwne generalory Gy, Gz i Gs (rys. 9) sa dolaczane
do giéwnej tablicy rozdzielczej, ktéra znajduje sie w tym
samym pomieszczeniu. Natomiast generator awaryjny G, jest
dolgczony do awaryjnej tablicy rozdzielczej, umieszczonej
w jego poblizu,

Wszystkie wyzej wymienione zespoly muszg by¢ usta-
wione w ten sposdb, aby ich osie obrotow byly réwnolegle
do ptaszczyzny symetrii statku. v

" Tablica gléwna i tablica awaryjna- musza byé, o ile to
mozliwe, zainstalowane prostopadle do plaszczyzny symetrii
statku w ten sposob, aby poza tablicami bylo wolne przejs-
cie co najmniej 60 cm.

Gléwne generatory muszg byé o wzbudzaniu szeregowo-
bocznikowym, ze wzgledu na tatwiejsze iaczenie ich miedzy
sobg do réwnoleglej pracy. W tym celu na glownej tablicy
rozdzielczej, poza dwiema szynami biegunowymi, musi byc
réwniez trzeci przewdd, tzw. przewéd wyréwnawczy (rys, 9).

Dla odréznienia szyn zbiorczych na gldwnej tablicy roz-
dzielczej sa one pomalowane na odpowiednie umowne ko-
lory, mianowicie: szyna bieguna dodatniego na czerwono,
ujemnego — na niebiesko, a szyna przewodu wyréwnawcze-
go — na zoétto.

Przeniesienie obcigzenia z jednego generatora na drugi
dokonuje si¢ przez zmiang wzbudzania za pomocg regula-

" iora napigcia obciazanego generatora.

Dla zapobiezenia zakloceniom w okretowych radiood-
biornikach szeregowe uzwojenie kazdego generatora jest po-

-dzielone na dwie rowne, symelryczne czesci, jak na rys.

810 ; .

Wszystkie obwody sieci sity moga by¢ zasiiane' tylko
przez generatory gléwne, natomiast obwody sieci swiatla
moga byé zasilane poprzez dwubiegunowy przelgcznik Kj

- albo przez generatory gléwne, albo przez generator awa-

ryjny. )

Schemat awaryjnej tablicy rozdzielczej jest podobny do
schematu gtéwnej tablicy rozdzielczej, pokazanej na rys. 8,
7z ta réznica, ze od gléwnych szyn nie ma w tym wypadku
obwodéw odplywowych sieci sily 09. Pokazany na rys. 9
schemat awaryjnej tablicy rozdzielczej odnosi sig tylko do
obwodéw. odpltywowych sieci $wiatta, nie sa natomiast na
nim umieszczone przyrzady pomiarowe i kontrolne (lewa
strona rys. 8).

Rys. 9

By, B: — szeregowe symetrycznie podzielone uzwojenie wzbudzania
glownych generatoréow; C — bocznikowe uzwojenie wzbudzania glow-
nych generatoréw; D — uzwojenie komutacyjne; Ri, R:, Rs — regulato-
ry napigcia glownych generatoréw; K« — dwubiegunowy wylgcznik
zasilania obwoddw sieci sily, mniej waznych podczas podrézy statku
na- morzu; a — wylgczniki dwubiegunowe; b — bezpieczniki topikowe.
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Gléwna tablica rozdzielcza musi posiadaé tyle pol, ile
jest generatorow gléwnych, jak réwniez pola grupowe od-
biornikéw okretowych. Na rys. 9 gléwna tablica rozdzielcza
posiada 5 pol: 3 .pola generatoréw giéwnych, 1 pole odbior-
nikéw sieci sity, waznych podczas zeglugi statku na morzu,
1 pole mniej waznych odbiornikéw sieci sity.

Na polu kazdego generatora powinny byé nastepujace
aparaty i przyrzady pomiatowe (rys. 9):

a) tréjbiegunowy. wylacznik (Ky, Ks, K3) z samoczyn-
nym- wyzwalaczem nadmiarowym i pradu wstecznego, z cza-
sowym opoéznieniem ‘do 10 sekund, .

b) amperomierz (A1, Az, A4s),

c) woltomierz V; z przelacznikiem tréjpozycyjnym do
mierzenia napiecia kazdego z 3 generatoréw,

d) lampy kontrolne 15 W -— zielona /g, ‘wskazujaca, Ze
generator jest wzbudzony, lecz nie obcigzony, i czerwona [y,
wskazujgca, ze generator jest obciazony. (Wtaczanie i wy-
laczanie tych lamp odbywa sig¢ réwnocze$nie z manewrem
wylacznika tréjbiegunowego).

Poza tym na gléwnej tablicy rozdzielczéj musi byé za-
instalowany woltomierz V; o 2 skalach do pomiaru napiecia
ra szynach giéwnych oraz do pomiaréw w ruchu opornosci
izolacji kazdego bieguna sieci okretowej. Instalacja tego
woltomierza jest polaczona z dwiema bialymi lampami kon-
trofnymi /; i ls, kazda o miogy 15 W, jako z optycznym
wskaznikiem stanu opornosci izolacji calej sieci i oddzielnie
kazdego z 2 biegunéw sieci. :

Pole gléwnej tablicy odbiornikéw sieci sily — obwody
wazne: 0I — chlodnia okretowa; 02 - pompy oliwne: 03 --

-okrecia; 22 — oSwietlenie

pompy - chlodzgce wody morskiej; 04 — pompy chlodzace
wody slodkiej; 05 — pompy ropowe; 06 — urzadzenia ste-

TAWS,

Pole giéwnej tablicy odbiornikéw sieci sity — obwody
mniej wazne: 07 — przetwornica radiowa i echosondy; 08 -
winda kotwiczna i dziobowe windy tadownicze; 09 — ruio-
we windy ladownicze i kabestan; 10 — podgrzewacze ropy
i oliwy, wiréwka oliwy; /1 — wentylatory; 12 — obrabiarki
warsztatu maszynowego, obracarka gléwnego silnika napg-

dowego, diwignica maszynowa, gniazdka wtykowe w ma-

szynowni na sile; 18 — kuchnie i gospodarcze urzadzenia
kuchenne; /4 — pompa balastowo-pozarowa; 15 — pompa
fenzowa; 16 — sprezarka do pomocniczego kotla ropowego,

pompa wody zasilajgcej i podgrzewacz wody zasilajacej; -

17 — pompy sanitarne; 18 — hydrofory wody morskiej i wo-
dy stodkiej; 19 — tablica do !adowania baterii akumulato-
rOw. )

Pole awaryjnej tablicy odbiornikéw sieci $wiatta: 20 —-
o$wietlenie dziobowej czesci statku; 21 — o$wietlenie $réd-
rufowej czeSci statku; 2
oswietlenig maszynowni i gléwnej tablicy rozdzielczej;
24 — zaSilanie tablicy $wiatel nawigacyjnych na mostku;
25 — o$wietlenie zewnetrzne i slonca tadownicze, -

. Umieszczony na rys. 9 schemat giéwnej tablicy roz-
dzielczej odnosi si¢ do statku, na kiérym ogrzewanie jest
centralne od pomocniczego kotla ropowego. Gdyby ogrze-
wanie statku mialo by¢ elektryczne, to na tablicy w sicci
sity obwodéw mniej waznych powinny znalezé sie dodatko-
wo co najmniej 4 obwody do zasilania grzejnikow elektrycz-
nych, zainstalowanych w czeSci dziobowej statku, na $réd-
okreciu, w czesci rifowej i w maszynowni. ’

EKSPLOATACJA PORTOW

Mechanizacja pracy w ladowni w portach radzieckich

(Ladunki masowe)

Wstep

Mechanizacja pracy w procesach przeladunkowych w por-
tach polskich nie osiggneta jeszcze poziomu, ktdry mozna by
uwaza¢ za zastgpienie pracy zywej przez prace uprzedmio-
towiong. Przy peinym zmechanizowaniu zasadniczych czyn-
nosci przetadunkowych (przemieszczenie tadunku w relacji
statek-lad lub odwrotnie) wykonuje sie jeszcze recznie caly
szereg czynnosci wiazacych si¢ z zasadniczym procesem prze-
mieszczenia. W zwigzku z tym caly wysitek racjonalizator-
ski, a takze w< zakresie uzupelnienia sprzetu, idzie w kie-
runku usunigcia tych waskich gardet w mechanizacji proce.
sow przetadunkowych.

Takim typowym waskim gardiem jest mechanizacia pracy
w ladowni statku. Warunki konstrukcyjne statkéw w duzym.
stopniu utrudniaja pelna mechanizacje pracy, jednak mozna
sprowadzi¢ do minimum udzial pracy nie zmechanizowanej,
recznej, przez zastosowanie odpowiednich urzgdzen i sprzetu
pomocniczego. :

Znaczépie mechanizacji pracy w tadowni jest ogromne.
Jezeli przyjmiemy podziat procesu przetadunkowego na 3 za-
sadnicze elementy, mianowicie:

1. przemieszczenie na nabrzezu,

2. przemieszczenie nabrzeze-tadownia,

3. przemieszczenie wewnatrz tadowni,
to w zakresie przetadunku towaréw masowych stwierdzimy,
ze czynno$é ostatnia (ewent. przy wyladunku wystepujgca
jako czynno§é pierwsza) jest typowym waskim gardiem’tego
cyklu. Oczywiscie, nie uwydatnia sie. to we wszystkich 1a-

zach przetadunkowych, Jak wykazalo do$wiadczenie, np. przy -

wyladunku maséwki, 40 — 50% tadunku przetadowuje si¢
dzwigami przy pelnym wykorzystaniu ich- wydajnosci. Nato-
miast w drugiej fazie wytadunku, gdy na statku trzeba pod-
garnia¢ ladunek z kraficow itadowni, wydajno$¢ dzwigu wy-
korzystywana jest tylko w 70 — 800/, co wynika z niepel-
nego wykorzystywania nosnosci i pojemnosci urzadzeil chwy-
takowych oraz wyczekiwania na dostateczng ilo$¢ podgar-
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nianege tadunku. Wykorzystanie wydajnosci dZzwigu zmniej-
sza sig¢ jeszcze bardziej w ostatniej ‘fazie wytadunku, gdy
w siatku znajduje sig¢ jeszcze ok. 200/p tadunku, mianowicie
nie przekracza ono wtedy 25 — 300/y1).

Spadek tempa pracy w tadowni pl‘zynosi wiec powazre
straty, wyrazajgce sie w niepelnym wykorzystywaniu zdol-
noéci produkeyjnej urzadzen przetadunkowych, w przediu-
zeniu procesu obslugi statku, w dodatkowych nakladach na
sile roboczg itp. W skali calosci gospodarki- narodowej
i w okresie kilkuletnim straty- te osiggaja powazne sumy,
z ktérych mozna by pokry¢ duzg czei¢ kosztéow mechanizacii
tych prac. . :

Dazembe do mechanizacji pracy w tadowni jest dazeniem
do osiggniecia zamknigtego cyklu-zmechanizowanego procesu
przetadunkowego w porcie, do mechanizacji kompleksowej.
Porty radzieckie mogg si¢ w tym zakresie poszczyci¢ powai-
nymi osiggnieciami: stopief mechanizacj pracy osiaggnat tam
w 1950 r. 889%
w r. 1940. Jest to przecigtny stopien mechanizacii, natomiast
szereg portéw ma do zanotowania znacznie wyzsze osiagnie-
cia, jak np. Odessa 969%, Noworosyjsk 95%, Zdanow 95% 2).
Chcac udostepnié w szerszym stopntu przodujace doswiad-
czenia radzieckie w zakresie mechanizacji pracy w tadowni,
przedslawimy w niniejszym opracowaniu niektére problemy
tej mechanizacji z punktu widzenia zainteresowan polskiego
pracownika portowego.. Zajmiemy sie przede wszystkim me-
chanizacja przetadunku tych towaréw, ktére i w mnaszych
porlach wczestnicza w powaznym stopniu w ogdinej masie

ladunkowej i sg przetadowywane w tych samych relacjach

(wegiel w eksporcie, ruda’ w -4mporcie). Przytoczone przy-
ktady dolycza przede wszystkim portu czarnomorskiego Zda-

1) Patrz A. \Obermeisler: Problemy miechanizacji trium-
nych rabot i puti ich razrieszienija, mies. ,,Morskoj Flot*, nr 2/1956.

2) A. Obermeister: Blizajszije zadaczi po miechanizaciji pie-
riegruzocznych rabot w morskich portach, mies. ,,Morskoj Flot** nr 1/
1951, + o

(planowano 77%) w stosunku do 6599% .



now (dawniej Mariupol), w ktérym uktad kierunkowy ciggdw
masy tadunkowej przedslawia’ sie¢ podobnie jak .w ‘portach
polskich, z tym, ze obroty wegla i rudy sg obrotami wew-
nalrzkrajowymi, a nie zagranicznymi.

Wyladunek rudy .

W: 1931 r. ruda_byta jednym z podstawowych ladunkéw
portu Zdanow 3). Wowczas wyladowywano ja skrzyniami
przy pomocy wind okretowych. Oczywiscie napelnianie skrzyn
na statku i ich opréznianie na lgdzie odbywalo sie recznie
przy pomocy {opat. Nastepne lata przyniosly zasadnicza
zmiang w tym zakresie. Ostatnio zorganizowano nawet re-
gularny ruch statkow dla obslugi rudy, przy czym praca
ich zostala zorganizowana w oparciu o metode szybkoéciowa.
Oto jej wyniki: )

A\
~
Wskaznik ’ R
1946 | 1927 | 1948 | 1929 | 1950
Ilosé rudy (w proc.) — 100 146 l 312 357
Czas obslugi 1000 ton .
© ladunku (w proc.) 100 62 38 31

Wytadunku rudy dokonuje sie przy pomocy chwytakowych
dzwigéw bramowych o nosnogci 7, 12,6 i 15 ton.

, Czesé statkéow obstugujgcych wspomniang linie rudowa
jest przystosowana do zmechanizowanego wytadunku. Jed-
nak powazna cze$¢ rudy przybywa do portu na statkach nic
przystosowanych do przewozu tadunkéw masowych. Mate
rozmiary lukéw wywotuja koniecznoié stosowarnia pracy recz-
nej w tadowni, w celu podrzucenia tadunku pod Swiatlo
luku; chwytak -normalnej konstrukcji nie siega bowiem dalej
niz 1,5 — 2 m w bok od wykroju otworu lukowego.

Szczegd'nie wydajnym Srodkiem zmniejszenia rozmiaréw
pracy reczhej w tadowni bylo zastosowanie w ostatniej fazie
wytadunku snecjalnych chwytakéw podgarniajacych o rozpig-
tosci 6,3 m. Kilka takich chwytakéw skonstruowano dla portu
réwnoczeSnie z seryjna produkcia chwvtakéw weglowycit

Chwytak podgarniajacy rozwigzuie problem kompleksowe]
mechanizacji wyladunku tych statkow (rys.-1), ktérych prze-
strzein podpoktadowa nie przedstawia utrudnien dla pracy
chwytaka tego typu.

Chwytak tem jednak nie moze wytadowaé bezposrednio,
bez udzialu pracy recznej, calosci fadunku z podpoktadowych
przestrzeni wiekszosci statkow ‘starego typu. Niecelowa jest
réwniez konstrukcja chwytakéw podgarniajgcych o jeszcze
wiekszej rozpietosci (np. 8 — 10 m), bowiem zwigkszenie
rozpietoSci chwytaka powoduje zwigkszenie jego ciezaru
i utrate czesci nosnosci, a zatem takze i czeSci wydajnoéci
dzwigu. Poza tym wysokos$é chwytaka w stanie zamknietym
réwna si¢ polowie jego rozpietoici, tj. okoto 3,5 m przy
chwytaku o rozpietosci 6,3 m; przy pracy w tadowni mniej-
szych statkéw juz ta wysokos¢ powoduje nieraz wkleszcze-

nic chwylaka w konslrukcje slatku. Wynika to z [lakiu, Ze -

chwylak podgarniajacy zamyka si¢ nieraz niesymetrycznie.
Glowica chwytaka znajdujacego sie poczalkowo pod Swiatlem
luku wkleszcza si¢ migdzy poklady, na skutek niezbyt wiel-
kich glgbokosci fadowni {ponizej 3,5 m). Tym samym zaslo-
sowanie chwytakéw podgarniajacych, ulalwiajacych trymerke
tadunkéow masowych, nie zawsze jest mozliwe (rys. 2).

Tak wiec Fompleksowa mnechanizacia przeladunku rudy
wylacznie przy pomocy nabrzeznych urzadzen przetadunko-
wych nie jest mozliwa. W zwigzku z lym portowcy radzieccy
siegaja do coraz lo nowych urzadzefi umozliwiajgcych reali-
zacje lego zadania. .

Maszyna S — 153

Jednym z urzadzen zastosowanych w -portach radzieckich
w._celu pelnej mechanizacji pracy w tadowni jest maszyna
S-153, stosowana w kopalniach radzieckich. :

Maszyna S-153 jest kombinacja lopat podgarniajacych
i przenosnika lafcuchowego. Urzgdzeniem napedowym jest
silnik elekiryczny tréjlazowy. W kopalni maszyna ta stuzyta
do natadunku wyrabanego wegla. Z uwagi na jej male roz-
miary mozliwe bylo wykorzystanie jej w ladowni statku.

W portach radzieckich zastosowano S-153 poczatkowo przy
mechanizacji trymerki wegla przy wytadunku4). Poniewaz

3) Patrz N. K. Iwanczienko: W Zdanowskom portu na po-

gruzoczno-razgruzocznych rabotach likwidirujetsia rucznoj trud, mies.
»»Miechanizacija trudojomkich i tiazolych rabot*, nr 6/1950.

jednak warunki pracy w-tadowni réznily sie od warunkéw
-pracy w kopalni, konieczna byla pewna adaptacja, dziehi
ktérej zastepowsla ona prace 15—16 robotnikéw przy wydaj-
nosci 50—o2 t/godz. Organizacja pracy przy pomocy ma-
szyny S-153 przy wyladunku wegla przedstawia sie¢ naste- -
pujaco: )

Pierwsza faza wytadunku odbywa sie¢- wylgcznie przy pe-
mocy chwytakéw, Po opréznieniu ladowni w zakresie za-
siegu dZwigu opuszcza si¢ maszyne S-153. Czynno$é ty trwa
10—15 minut przy udziale 2 ludzi. . :

15-2m. .
Rys 1

Nastepnie maszyna. ktéra porusza s‘e na gasienicach,
wbija sie w wegiel, dwiema pionowymi topatami zagarnia go
transportuje  na przenoiniku i przemieszcza na odlegtosé
6,5 m nad dnem tadowni. Obroty w lewo i w prawo <3 moz-
liwe w zakresie 45° w’stosunku do osi maszyny. Poruszanie
sie maszyny S-153 po tadowni-odbywa sie przez hamowanie
jednej z gasienic podwoziowych.

W porcie odeskim, dzieki racjonalnej organizacji pracy -
podniesiono wydajno$§¢ maszynv S-153 do 80 t/godz. Stoso-
wano ja roéwniez przy wyladunku nawozéw sztucznych,
piasku i niektérych rud o niewielkim cigzarze wtasciwym.

Przy wyladunku rudy zastosowano ja na wigksza skale
w porcie Zdanow 5). Ze wzgledu na technologiczne wtasci-
woéci rudy, wystgpily tutaj wigksze trudnosci niz przy prze-
tadunku wegla w Leningradzie i Odessie. Silnik przegrzewat
sie, laincuch rwat sie. W zwiazku z tym po. szeregu prob
zmienicno konstrukcje maszyny, zastosowujac przede wszyst.
kim dwa przeno$niki, i to taSmowe, a nie taficuchowe, w ktsre
wyposazona byla maszyna S-153 dla pracy w kopalni. Poza
tym zastosowano dwa silniki elektryczne, W wyniku znaczn'e
wzrosta wydajno$¢ maszyny oraz odleglos$¢ przemieszczania
tadunku przy pomocy tlego urzadzenia, Powazny byt Lu
wktad pracy racjonalizatorow, ktérzy zglosili szereg pomy-
stéw usprawniajacych prace maszyny S-153. .

‘Pierwsze doswiadczenia w zakresie stosowania maszyny -
S-153 przy wyladunku rudy w porcie Zdanow wykazaly eko-
nomiczno$é jej pracy przede wszystkim na duzych statkach,
szczegblnie w ich tadowniach dziobowych. W tych tadow- -
niach, pomimo stosunkowo duzych otworéw lukowych, wy-
stepujg znaczne przesirzenie podpoktadowe, z ktorych trzeba
podgarnia¢ tadunek pod $wiatlo luku. :

Rys. 2

4) Blizej batrz L. Ogltoblin: Opyt kompleksnoj miechanizacji

- w Leningradskom porlu, mies. ,,Morskoj Flot*, nr 9/1950;

tenze: Opyt ispolzowanija uglépogruzocznych maszin S-153 w triu-
mach sudow dlia podsztiwki ugla, mies. ,,Morskoj Flot'‘, nr 6/1951;

A. Poczebyt: Szachtnaja maszina rabotajet w triumie, ,,Mor-
skoj ‘Flot“, nr 21 z 14. 3. 1951.

5) L. Malejew: Opyt Zdanskowo porta po kompleksnoj miecha-
nizacji pieriegruzoczriych rabot, mies. ,,Morskoj Flot*‘, nr 10/1951.
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Rys. 3
Zastosowanie maszyny S-153 przy wvyladunku wegla w porcie lenin-
gradzkim.

Duze rozmiary ladowni umozliwiaja dobra organizacjg
pracy przy pomocy maszyny S-153, zapewniaja latwos¢ ma:
newrowania i dobra koordynacje z pracg diwigu chwyta-
Kowego. W poréwnaniu z czasem, koniecznym dla trymowa.
nia rudy przy wytadunku, czas przygotowawczo zakoncze-
sniowy zwigzany z pracg maszyny S-153 nie jest istotny, i to
w powaznym stopniu decyduje o jej efektywnosci.

Urzgdzenie S-153 opuszcza si¢ do tadowni pod koniec
wytadunku drugiej warstwy rudy, gdy nie zostala ona je-
szcze wybrana dosyé czysto z powierzchni lezacei pod §wiat-
tem luku. Rys. 3 pokazuje, jak maszyna S-153 podaje pod
Swiatto luku tadunek z tych czesci ladowni, ktére nie sa bez-
posrednio dostepne dla chwytakow Cllwytak tymczasem wy-
biera ladunek z lej czesci ladowni, w kidrej jest on jeszcze
w doslatecznej iloSci dla normalnej -pracy dzwigu (na ry-
sunku powierzchnia zakratkowana).

Maszyna trymujaca i diwig nie przeszkadzaja 'sobie w pra-
cy. W zadnym wypadku obecno$é maszyny w ladowni nie
obniza wydajnosci dzwigu., Po wyladunku resztek
z drugiej warstwy po prawej stronie ladowni, dzwig prze-
cliodzi do- wyladunku rudy z lewej strony ladowni, gdzie
w miedzyczasie ruda zostala podrzucona przez urzqdzeme
S-153. Urzadzenie S-153 przechodz; wtedy na druga stroneg
ladowni, gdzie wykonuje te Ssamga pracg i podrzuca tadu-
nek z odlegtych partii 1adowni.

Wezesniejsze opuszczanie urzadzenia S-153 do tadowni
zabezpiecza pewng ilos¢ tadunku ,buforowego“, znajduja-
. cego sig stale w zasiegu chwytaka, i lo stanowi o wyz-
szoSci lego systemu przcy. Poniewaz wydajno$é maszyny
S-153 jest nizsza od wydajnosci dzwigu; istnienie tadunku
»buforowego” (stopniowo zmniejszajacego si¢ pod koniec
wyladunku) umozliwia zachowanie wysokiej wydajnoéci
dzwigu az do konca wyladunku rudy, niezaleznie od Wy-
dajnosci urzadzenia S-153.

Jezeli oznaczymy ilo§¢ tadunku niedostepng bezposrexdmc
dla chwytaka dzwigu przez G (w tonach), wydajnosc
dzwigu — Q t/godz., wydajnos¢ ~maszyny ' S-153 przez
q-=Q, to mezbgdnq ilos¢ ~ tadunku ,buforowego” Gy,
kidra powinna ma]dowac sig¢ w zasiegu chwylaka w chwili
opuszczenia® maszyny S-153 do tadowni, mozna okresli¢
wedlug nastepujacego wzoru:

Glzc(u),
9

Jezeli G, bedzie mniejsze, anizeli to wynika z powyz-

szego wzorl, to wydajnosé¢ dzwigu pod koniec wytadunku

Rys. 4
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rudy -

- trzeba podsunaé chwytak do przestrzeni

zmniejszy sie. Jezeli przyjmiemy np., ze w tadowni znajduje
sig, 500 ton tadunku, ktéry wymaga trymerki, a wydajnos¢
dzwigu Q wynosi 100 t/godz wydajnos¢ maszyny S-153 —
60 t/godz to mezbgdna ilosé tadunku, ktory powimen znaj-
dowaé sie w zasiegu chwytaka w chwili opuszczenia ma-
s7yny S-153 do tadowni, wynosi:

100 — 6"
G, = 500 P |

Przy wydajnosci dzwigu Q@ = 100 t/godz. ta ilo§é ta.
dunku zostanie wytadowana w ciggu 3,3 godz. W tym sa-
mym czasie maszyna S-153 podrzuci pod zasieg chwytaka
3,3°60=200 {on (w zaokragleniu). Tym samym dzwig
moze kontynuowac prace przy pelnym wykorzystamu wydaj-
nosci.

Gdyby G; wynosito np. 200 ton, to dzwig wvladowa{hy
le ilos¢ w ciggu dwu godzin, w ktérym lo czasie maszyna
S-153 mogtaby podrzuci¢ tylko 120 ton {adunku, umozliwia
jac pelne wykorzystanie dzwigu zaledwie w ciggu 1,2 godz.

= 330 ton.

- W dalszej fazie wyladunku stopien wykorzystania dzwigu

mmlejszylby sie, gdyz maszyna S-153 nie mogtaby dostar '
czy¢ odpowiedniej iloéci masy. Tak wiec dla zachowanis
ciaglej wysoklej wydajnosci urzgdzenia niezbedne jest za-
pewnienie réwnosci okre$lonej w powyzszym wzorze.
Zarazem zbyteczne jest podnoszenie wielkosci Gy
powyzej ‘stosunku wynikajacego z przytoczonego wzoru,
gdyz prOWadzi to do zaciesSnienia pola pracy maszyny S.133
W drugim péiroczu 1950 przecietna wydamosc wytadunk:
rudy przy zastosowaniu maszyny S-153 i dZwigu chwyta

e b e T e
Rys. 5'

kowego wynosila 54,5 t/godz.; nastepnie osiagnieto 74 t/god:z.
a nawet w poszczegolnych wypadkach 80, 90 i 100 t/godz.
Przy tych warunkach norma wydajnosci na 1 robotnika wy-
nosi 2,25 — 2,88 t/godz., a faktyczna wydajnos¢ dochodzl
do 6 t/godz.

Tym samym maszyna S-153 i jej czteroosobowa obsluga

. (maszynista i {rzech robo.mkéw) wykonujg ciezka prace

reczng 26 — 44 ,umownych® robotnikéw (ij. wykonujgcych
norme w 100%) i hie mniej niz 13 -— 16 robotnikéw fak-
tycznych.

W przyszlosci zastosowanie 2 maszyn S-153 w jednej
tadowni umozliwi zachowanie pelnéj wydajnosci dzwigu
przez caly czas wytadunku. Jest to mozliwe tylko w sto-
sunku do tadowni duzych statkéw. W tadowniach rufowych,
przez ktére przechodzi tunel walu Erubowego, nawet jedna
maszyna S-153 bedzie pracowata w trudnych warunkach,
przy niepeinej wydajnosci. -

Na wielu statkach konstrukcja tadowni rufowych wplywa
wybitnie niekorzystnie .na wydajno$é procesu przetadun:
kowego. W {akich tadowniach trudno$¢ polega nie na pod-
rzucaniu tadunku pod $wiatto luku, lecz na niewielkich moz..
liwoSciach wydajnej pracy diwigu, Po wytadunku warstwy
rudy siegajacej do powierzchni ochrony watu Srubowego
miedzy S$cianka
walu a Sciankg tadowni. Rozmiary tej przestrzeni uniemozli.
wiajg stosowanie normalnych chwytakéw 12—15 t, natomiast
stosowanie mniejszych chwytakéw obniza wydaijno$¢ wyta-
dunku. Poza tym przy pracy w . tych, warunkach,przedl'uza
sig takze cykl dzwigu.



Tak wiec ogniwami limitujacymi - szybkosé wyladunku
tego rodzaju statkéw sa nie na1w1§ksze tadownie, lecz ta.
downie rufowe,

Wszystkie powyzsze uwagi dotycza statkéw wiegkszych,

o no$noici ponad 3000 t. Celowo nie stosuje’sie maszyny

S-153 przy obstudze statkéw mniejszych +(1000—3000 t),
gdyz niewielkie rozmiary ich iadowni znacznie utrudniaja,
a nawet uniemozliwiajg koordynacje pracy maszyny i dzwi-
- gu. Poza tym ilo§¢ tadunku do trymowania nie jest na tych
statkach zbyt wielka (w liczbach absolutnych), co stoi w wy-
raznej dysproporcji do czasu przygotowawczo -zakonczenio-
wego maszyny S-153

Konstruktorzy radmeccy pracuja obecme nad jeszcze lep-
szym przystosowaniem maszyny S.153 do pracy w porcle.
Proponowane udoskonalenia dotycza oblozenia gumg gasic-
nic maszyny dla unikniecia §lizgania si¢ jej po metalowvcll
powierzchniach, nastepnie bardziej porecznego umieszczenia
dzwigni kierujgcych, wzmocnienia lopat zagarniajacych oraz
tancuchéw. Czyni sig¢ réwniez préby .w kierunku zwigkszen‘a
kata nachylenia przenosnika, co przy wyladunku wegla
umozliwitoby np. przerzucanie go przez lunel walu Srubc-
wego. Ostatecznym celem przebudowy maszyny S-153 i pel.

nego przystosowania_jej do pracy w porcie jest podniesienie

jej wydajnoscx do 150 — 200 t/godz.

Zaladunek ngla

Podobnie jak w stosuntku do rudv, rowniez ‘mechanizacja
przeladunku wegla przechodzila rézne koleje. W 1931 T.

wegiel stanowit 70% obrotéw portu Zdanow. Zatadunek jego -

odbywal si¢ przy pomocy specjalnej estakady, na ktérg wta-
czano male wagoniki z weglem, zsypu]ac go do zasobni-
kéw. Oczywiscie wydajnoéé zaladunku nie byta wysoka i nie
grzekraczala 60 ton na.godzing, przy zatrudnieniu 100 ro.
otnikéw. Nie bylo mozlxwe rownoczesne ladowanie paru
statkow.

. Obecnie ten slan rzeczy ulegl gruntowne| zmianie. Prze-
ladunek wegla odbywa si¢ przy pomocy dzwigéw bramo-

wych 11 t, kiére przemieszczaja go nie w zwyklych chwy- - «

takach, lecz w specjalnych samootwierdjacych sig. zasobni.
kach. Wegiel' przychodzi w tych zasobnikach pod statek aloa

bezpodrednio z kopalni, albo z placu sktadowego w porcie,
ktéry moze byé oddalony od nabrzeza.

Zaleta, tego sposobu przetadunku Jest ekonomiczne wyko-
rzystanie mno$nosci diwigu, gdyz cigzar zasobnika wynosi
20% noénosci dzwigu, poedczas gdy ciezar chwx,taka wynosi
ok. 50% nosnoici diwigu.

Jednak ten sposéb przetadunku oraz stosowame specjal-
nych urzadzen bynajmniej nie rozwigzuja zagadnienia -me-
chanizacji trymerki wegla w tadownj statku. Nad {ym za-
gadnieniem w portach radzieckich wcigz jeszcze pracuj3
racjonalizatorzy i konstruktorzy. Ze wzgledu na lo, ze sto-
sowane w tym zakresie- urzgdzenia zostaly juz omowiene
w innym opracowaniu, nie bedziemy blizej zajmowaé sie
nimi 6), '

Okreslanie ilo$ci trymowanego ladunku

Przy pracach projektowych w dziedzinie maie] me-
chamzaql powazna role odgrywa]q jej efekty ekonomiczne.
Aby je okreslié, \trzeba znaé przede wszystkim rozmiar pracy
wykonywanej przez urzgdzenia malej mechanizacji.

W zakresie mechanizacji pracy w ladowni ilosé ladunku,
ktéra musi by¢ poddana trymerce przy wyladunku, mozna
okresli¢ w nastepujgcy sposéb 7). (rys. 4): llos¢ ta skfada

~sig .z dwoch czesci. Pierwsza ‘F; — to ladunek pozostajacy

w tadowni z boku olworu lukowego, poza zasiegiem chwy-
taka. Druga Fy — to denna warstwa ladunku, ktérej. gru-
bos¢ nie jest wystarczajaca dla zagarniecia chwylakiem. Je-
zeli oznaczymy przez F = B*L* Hzogolnq ilo§¢ tadunku znaj-
dujacego sig¢ w iadowni, to jego ilos¢ wymagajaca trymerki
wynika z wzoru:

. F,+F e
t=_l_;_2_.1000/0

Wielkoéé t_ wzrasta przy powi¢kszaniu kata naluralnego
ﬁadl\u ladunku. Przecigtnie przy weglu dla statkéw mor
ich jednopokladowych f=40%, dla statkéw dwupokiado-

wych ¢ = 55%.

Nowe radzieckie przenos$niki taSmowe

W obecnym okresie intensywnej mechanizacji prac prze-
ladunkowych w portach ciekawe bedzie podanie za radziec-
kim czasopismem .,Wiestnik Maszinostrojenia®* (nr 1, 1932)
kilku d:'mycil odnoénie $wiezo wyprodukcwanych przenosni-
kéw tasmowych typu T-125, T-80 i T-1¢6.

Wykonywane przez fabryki Ministerstwa Maszyn Bu-
dowlanych i Drogowych, przenosniki otrzymaty rozwiazanie,
kiore upraszcza znakomicie produkeje i remont. Konstruk-
cje stanowig dwa dzwngary spawane o pasach réwnolegtych,
o wysokosci 270 mm w typie T-125 i T-80, za$ 320 mm dla
T-126. Diwigary te powigzane sg poprzecznie dwiema roz-
porami. Calo$¢ wykonana jest z rur stalowych.

Tasme przeno$nika podpierajg o 900 mm rolki o $red-
nicy 60 mm. Elekti‘yczny naped tasmy dostarcza siln'k
wbudowany miedzy diwigary i tasme, co pozwala na swo-
bodne zdejmowanie tasmy. Przy dolnym bebnie, naciggaja-
cym taséme, wbudowano skrobaczkz do usuwania z tadmy
pozostalosci transportowanego materiatu.

Przenoénik T-125, o dlugosci 5 m; jest przewozny, hez-
kolowy. Przeno$nik T-80, o diugosci 10 m, jest przewoZny.
Jest on wyposazony w dwa kola o $rednicy 760 mm, przy-
twierdzone do ramy przeno$nika stalowymi zastrzalami.
Maksymalna wysoko§é podnoszenia cigzaréw wynosi dla

przeno$nika T-125 — 1,87 m; dla T-80 — 3,7 m,‘dla_T-126
— 7.8 m._ Minimalna wysoko$¢ podnoszenia cigzaréw dla
przenosnika T-126 wynosi 1,5 m.

Dia ulatwienia transportu, przenoéni'ki o dlugosci 10
i 15 m dadzg si¢ rozbiera¢ na dwie czesci.

W pracy przencéniki te sg wyddjne i ekonomiczne. I:h
Icharakterystyke techniczng podaje zataczona tablica:

Elementy charakterystyki | T—125 | T—80 | T—126
Dhugo§é w m ' .-5 ' 10 15
Szeroko$é taSmy w cm 40 40 40
Szybko$¢ taSmy w m/min : 0,8 0,8 1,0
Wydajno§é w m’/gogz 27 27 30
Zasadnicze wymiary prze- -

no$nikéw: g
Dhugo§é calk. max. m 5,78 10,327 15,380
Szeroko§é m 6,1 6,3 © 6,1
Wysoko§é m 5,1 5,25 5,80
Ciezar catk. kg 220 352 650

. Si. Sz.

6) T. M. Krzyza nowski: Intensyfikacja prac trymowniczych-

elementem wzrostu przepustowosci nabrzeza portowego, . ,,Gospodarka
Morska‘“, nr '4/1950.

7) A. J. Dukielski: Miechanizacija pieriegruzocznych
w morskich portach, Moskwa-Leningrad 1950, s. 213.
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BUDOWNICTWO OKRETOWE

Okretowy typ kottéw systemu .,Velox*

621.181.1

Mgr inz. WITOLD SZULC

Zasady p}acy kotla systemu ,Velox”. Chorakterystyka ustroju i wyposazenia nowego kotla.. Przebicg
najwazniejszych zjawisk w czasie funkcjonowania kotia. Dostosowanie kotla ,,Velox” do polrzeb okreio-
wych. Wady kottow systemu ,Velox”. Giowne przercbki, .

W toku dodwiadczen nad dostosowaniem gazowej tur-
biny do praktycznego uzytkowania1) zrodzila sig: mysl pro-
dukowania potrzebnych do jej napedu gazow nie w zwyklych
generatorach . gazowych, lecz. w specjalnych kottach. Po
szeregu eksperymentéw ustalono, ze dla spelnienia dwdch
zadan, mianowicie produkowania normalnej pary uzytkowej
i dostarczania gazu napedowego. do turbin gazowych, kotly
te winny by¢ dostosowane do odrgbnych warunkow spalania
paliwa; z tego wzgledu nie tylko musza by¢é wyposazone
w specjalne paleniska, lecz. ponadto ustroj catego kotla wi-
nien ulec powaznej rekonstrukcji. Realizowanie tego pomystu
doprowadzitlo do skonstruowania palenisk pod ciSniehiem
w kotlach o wzmozonym spalaniu. _

Do wywigzywania pewnej mocy przez turbing gazowa
potrzeba bylo gazéw napedowych odznaczajacych sie pew-
nym ciSnieniem i do$¢ wysokg temperatura, a to.w celu
uzyskania odpowiednich warunkéw dla wzglednie znacznych
szybko$ci przeplywu ich ‘przez topatki turbiny.

W toku dalszego eksperymentowania zrezygnowano
z giéwnego celu, tj. z samodzielnych gazowych turbin jako
podstawowych maszyn, dla ktorych kotly miaiy stuzyc za
generalory: uzyto ich natomiast do wzmozenia produkeji
pary przez napedzanie pomocniczych mechanizmow, nie-
zbednych do funkcjonowania kotia, w szczegélnosci zas do
wprawiania w ruch- sprezarki nadmuchowego powietrza.

W ten sposéb straty paliwa wynikajace z uwzglednienia po- .

{rzeb gazowej turbiny i niekompletnego wyeksploatowania
energii gazow spalinowych zostajg zredukowane do mini-
mum, a kotly pracujace na tej zasadzie wykazujg termiczna
sprawno$é siegajaca ok. 90%. \

Zasady pracy nowégo typu kotta

Przy takim rozwigzaniu zagadnienia zasady pracy no-
wego typu kotla przedstawiaja si¢ w ogdlnym ujectu jak na-
stepuje. Komora paleniskowa, znajdujaca si¢ pod ci$nieniem
2,5—3,5 atm, abs., jest lak urzadzona, ze wywiazujgce si¢
przy spalaniu paliva gazy nie tylko oplywaja z duzg szyh-
koscig specjalnie skonstruowana powierzchni¢ ogrzewalng
i dokonujg intensywnego wyparowania, lecz ponadto sa kie-

rowane z duzym jeszcze zasobem energii do turbiny gazo-

wej i wprawiajg ja w ruch. Poza napedem szeregu mechaniz-
moéw, turbina gazowa uruchamia réwniez specjalng spre-
“zarke powiétrzng, ktéra utrzymuje pod ciSnieniem komoig
paleniskowg i wywoluje wzmozone spalanie. Wynoszone
przez spaliny znaczne iloSci ciepla, nie wykorzystane na
~bezposrednie wyparowanie, nie marnujg sie jednak dla insta-
lacji kotlowej, bowiem wprawiajg one w ruch sprezarke, kid-
ra nie tylko komprymuje powietrze, lecz jednoczesnie je
ogrzewa, przegrzewaja parg i podgrzewaja wode zasilajaca.
Dzieki doprowadzaniu tefhperatury powietrza w sprezarce do
120—140° C instalacja nie posiada spalinowych podgrzewa-
czy’ powietrza. Projektowano komory paleniskowe dwéch ty-
pow: o nadci$nieniu zmiennym i stalym. Komora pierwszego
typu ma chaiakier wybuchowy, a dzialanie jej oparle jest na
spalaniu paliwa wybuchajacego, jak lekkie oleje gazowe, py!
z brunatnego wegla, gaz wielkopiecowy, gaz $wietlny i inne.
Komory drugiego typu — o cis$nieniu statym — dostosoware
sa do spalania cigzkich paliw, do' kidrych zaliczy¢ nalezy
mazut, cigzkie oleje surowe, pyl weglowy. Przy -najnowszych

E 1) W zakladach Brown, Boveri & Co.
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kottach wzmozonego spalania utrzymat sie typ komér o sta-
tym. ci$nieniu, totez dalej bedziemy rozpatrywali tylko urza-
azenia o tym sposobie dzialania.

W kottach bez nadci$nienia proces spalania przebiega
hardzo wolno, przestrzen komory paleniskowej nie" jest
wszechstronnie wykorzystana do podniesienia wydajnosci,
a ilos¢ ciepla wywigzywanego ze spalonego paliwa jest sto-
sunkowo nieduza, Poréwnujac np. palenisko kotlowe z ko-
inorg spalania cylindra silnika Diesla latwo mozna stwier-
dzié, ze przy 450 obr./min, tego ostatniego paliwo 'saala sie
przecigtnie w 1/15 sek., podczas gdy przy intensywnoSci spa-
lania 180 kg ropy w m3/godz. komory paleniskowej koiia
niezbedny czas spalania wynosi 1/5 sek, czyli trzykrotnie
wigcej. . - -

Zupelnie- inaczej przedstawia si¢ sprawa w kotlach z ip-
mora paleniskowa zaladowana skomprymowang mieszanka
paliwa z powietrzem. Poniewaz przy malej zamknigtej ko-
inorze paleniskowe) podtrzymywanie znacznej wydajnosci
kotla jest mozliwe- tylko dzigki przyspieszonemu spalaniu
paliwa, a to ostatnie moze by¢ -osiagalne przy skréconym
przebywaniu spalin w przewodach spalinowych, szybko$¢ ga-
z6w w wyparowniku utrzymuje si¢ bardzo .wysoka: przeciet-
nie w granicach 200—300 m/sek. Szybkos¢ ta ulega sto-
sunkowo malej zmianie nawet po opuszczeniu wyparownika,
bowiem trasa spalin w elementach wyparowujacych przyczy-
nia si¢ do zachowania szybkos$ci kosztem nieznacznego spad-
ku cisnienia, M. in. na wlocie spalin do elementu ustawia,
si¢ dysze wlotowa. przy wylocie za$ znajduje si¢ dyfuzor.
Spadek szybkoSci nastepuje dopiero po’ przeplynigciu gazow
przez turbing gazowsg, aczkolwiek czesto si¢ zdarza, ze na-
wet na drodze do ekonomizera mozna zaobserwowaé szvbh-
kos¢ 100 i wiecej m/sek. '

Wzrost preznoSci w komorze spalinowej powoduje pre-
porcjonalne zwigkszenie iloSci spalonego paliwa, czyli Ze
w komorze znajdujacej si¢ pod ciSnieniem 2,5—3,5 atm. spa-
la sie 2,5—3,5 raza wiecej paliwa i wydziela si¢ tylez razy
viece) ciepla w porownanin z komorg o cisnieniu atmosfe-
1ycznym. Stan ten facznie z innymi warunkami umozliwia
bardzo znaczne zmniejszenie kommory paleniskowej przy za-
chowaniu nie zmienionej wydajno$ci cieplnej catej instalacj:.

Prezno$¢ gazow w komorze spalinowej whzestawieniu
z przyspieszong szybkoscig obiegu spalin, czyli ze skrécony
stycznoscia ich 'z powierzchnia ogrzewalna, upodabnia pale-
nisko kotlowe do cylindra silnika Diesla. Wytwarza si¢ pew-
na' analogia z warunkami.spalania ciezkiego paliwa w sil-
nikach spalinowych, dzigki czemu w kotlach o wzmozonym
spalaniu jednostka objetoSciowa komory jest termicznie kil-
kakrotnie lepiej wykorzystana niz w kotlach normalnych.
W najnowszych kotlacH tego typu czesto mozna stwierdzi¢
wywigzywanie si¢ ok. 7.000.000 kcal z 1 m3® komory spali-
nowej na godzing. Uwzgledniajgc fakt, ze kotly. okretowe
starszego typu mogly wytworzyé zaledwie 300.000 — 600.000
kcal/l m3/godz., a najnowoczesniejsze. kotly kolektorowe —
do 1.800.000 — 3.000.000 kcal 2), przewaga nowych kottow
jest widoczna. Znaczna réznica w wydajnosci cieplnej ko-
mory nie tylko umozliwia catkowita rekonstrukeje, lecz przede
wszystkim pozwala na pokazne jej zmniejszenie przy nie
zmienionej wydajnosci kotla.

2) Du Temple — Guyot — 1.925.000, \Thornycroft-Schulz na ‘kra;
zowniku ,,Leipzig* — dk. 3.000.000, a kotlty Babcock-Wilcox — od
1.860.000 do 2.820.000 kcal/l m3 godz, 3 .



Duza szybko$é¢ gazéw w wyparowniku nowych kotldw
w poréwnaniu z szybko$ciag obserwowang w kottach normal-
nych i Wyndszgca przecigtnie 5—18 m/sek., oraz wysoka prez-
1n0$¢ spalin w komorze nie pozostaja bez wplywu na prze-
noszenie ciepla. W kottach o wzmozonym spalaniu przeno-
szenie ciepla wzmaga sie w poréwnaniu- z kottami normal-
nymi 16—25-krotnie; “przy wszystkich innych jednakowych
okolicznodciach paliwo moze by¢ w tych kottach wykorzy-
stane znacznie dokladniej i z wigkszym pozytkiem dla wy-
dajnosci.

Charakterystyka ustroju i wyposazenla nowego kotta

Kotly o wzmozonym spalaniu wyrézniaja sie niezwykle
malym cigzarem i malymi wymiarami, natomiast posiadaij
duze wyposazenie. Kociol ladowy o wydajnosci ok. 60 t/godz
pary.o preznoSci 32 atm. i przegrzaniu 380° C, wazy lacznie
z mechanizmami pomocniczymi i z woda 465 t; inny ko-
ciot o wydajnodei 30 t/godz. pary o preznosci 55 atm. i prze-
grzaniu 450° C ma ogdlny ciezar .lacznie z mechanizmami
i woda 67 t. Poréwnanie kotléw o wzmozonym spalaniu

z kottami bez nadci$nienia o tej samej mocy wypada bardzo’

korzystnie, gdyz te ostatnie, zajmujac przestrzen od 4 do 7

razy wieksza, sa 2,9—4.4 raza cigzsze (liczac-na 1 kg wy-

tworzonej pary) niz kotly nowego typu. Co sig¢ tyczy wypo-
sazenia, to szozegdlna cechg odznaczajg si¢ pompy coyr-
aulacyjne, ktére nie tylko muszg przepompowywaé wode
w iloSci znacznie wigkszej od ifosci wody wyparowanej, iecz
ronadto obstuguja centryfugalne separatory, ulatwiajace od-
dzielanie pary od nie wyparcwanej wody.

Kotty ,,Velox* o wzmoibnym spalaniu i przymuszoncj
cyrkulacji w swej pierwotnej formie mialy ksztalt i ustrd)
przedstawione na rys. 1. Ten model kotla,
w przedstawionym rozwiazaniu udoskonalona komore >
wzmozonego spalania i gazowa turbing do napedu mecha-
nizméw pomocniczych, . nalazt zastosowanie na niektérych
instalacjach ladowych,

Glowna czesé skladowa kotla — komora paleniskowa 4
2 szeregiem eiemenléw wyparowtjacych E, rozmieszczonyveh
koncentrycznie na peryferiach walca wzdluz osi, przedsta-
wia si¢ fako pionowy cylinder zamkniety hermetycznie po
obu koncach. Korpus cylindra, wykonany z arkuszowego ze-
laza, od wewnatrz — w przestrzeni miedzy blachg i elemen-
tami — wyktada si¢ drobnymi’ cegietkami, za$ od strony
zewnelrznej pokrywa sie gruba warstwg izolacyjng. Zbudo-
wany w ten sposéb walee jest dostatecznie odporny zaréw-
no na ci$nienie jak i na wysoka temperature, panujgce w we-
wnetrznej przestrzeni. Pokrywy korpusu sg wykorzystare
do urzgdzenia zbiormikéw gazowych lub wodnych. Dolna
pokrywa mieSci w sobie kolista przestrzefi I, w ktérej zbie-
rajg sie gazy po przejSciy elementéw wyparowujacych, oraz
druga przestrzen — kolektor wodny N, gdzie gromadzi sig
doplywajaca do kotla woda. Poza tym 'w centralnej czesei
dolnej pokrywy wygradza sie szczeinie odizolowang od oto-
czenia dysze C, przez kiéra dostaje si¢ do komory spalino-
wej mieszanka paliwowa. W pokrywie goérnej znajduje sig
wolna przestrzen M, w ktorej miesci sie kolektor parowy,
gromadzacy wodno-parowa emulsje, ktéra wyplywa z wypa-
rowujacych elementow, B

Elementy wyparowujace E, pokrywajace wewnetrzna po-
wicrzchnie walca i tworzace ogrzewalna powierzchnig wy-
parownika, rozmieszczone sg jeden przy. drugim i okalaia
puslg przestrzen cylindra, ktéra stuzy za‘ palenisko. Kazdy
clement skiada si¢ z dwoch koncentrycznych rur, tworza-
cych dwie powierzchnie: gazowg ¢ i wodng — h. Wnetrze
. centralnej rury stanowi cze$¢ gazowa, przez ktérg przepiy-
waja spaliny na drodze do wylotu, za§ w przestrzeni na
zewnatrz tej rury i w rurze zewnetrznej miedci sig czgsé
wodna, w ktérej cyrkuluje mieszanina pary z woda. Zaréw-
no wnetrze $rodkowe #, jak i przesirzen okalajgca /i skomu-
nikowane sa 7z odpowiadnimi przedzialami w pokrywach,
przy czym zapewniona jest calkowita szczelno$¢ polaczen
i nie skrepowany ruch dylatacyjny skladowych czgsci. Kon-
strukcyjne rozwigzania elementéw mogag byé rdine, lecz
podstawowe zalozenia sa przewaznie te same, dzigki czenmu
zaréwno dzialanie, jak i rola poszczegélnych- czgsci sklado-
wych nie ulegajg odchyleniom. ) *

Wchodzacy w skiad kotta ekonomizer K i przegrzewucz
pary D umieszczone sg na zewnalrz komory spalinowej,
a ogrzewajgce je gazy docieraja przez odpowiednio rozpla-
nowane rury doplywowe. .

posiadajacy -

Gazowa turbina wprawia w ruch wszystkie niezbedne
do [funkcjonowania kotta mechanizmy, z wyjatkiem pompy
zasilajacej. Z, ktéra posiada niezalezny silnik napedowy.
Sprezarka P, umieszczona na wspolnym z turbina wale, kom-
rymuje powietrze nadmuchowe do 2,5—3,5, a czgsto nawet
do 4 atm. i kieruje je do dyszy ropowej C. Z uwagi na cigi-
ka prace sprezarki, obciaza ona w duzym stopniu turbine
gazowa: przecietnie sprezanie powietrza pochtania 15—309)
encrgii cieplnej spalin. Turbina gazowa, napedzajgca poza
tym inne mechanizmy, czesto nie moze podolaé tak wysokie-
mu obcigzeniu i dlatego przewainie bywa wspierana turbina
parowg lub — jak wskazuje schemat — silnikiem elektryes-
nym S. Uzupeiniajgcy albo zastepczy naped jest niezbedny
w momentach nie ustabilizowanej wydajnosci kotta, kiedy
spaliny pozbawione bywajg stalej i dostatecznie wysokiej
preznodei albo tez nie majg wystarczajacej temperatury. Wy-
korzystuje sie go takze przy uruchamianiu ketla. Moc sil-
nika zastepczego jest stosunkowo duza i wynosi zazwyczaj
10—159% mocy turbiny gazowej, czyli mniej wigcej 3. do 5%
energii spalin. .

Bardzo waznym dla pracy kotla mechanizmem, wpra-
wianyni w_ruch przez gazowa turbing, jest pompa cyrkula-
cvina G. Rola tej pompy nie ogranicza sig¢ do podtrzymy-
wania wody przez wyparowujace elementiy; jest ona réwniez
przeznaczena do odseparowywania pary od wody w piono-
wym separatorze B. Kociol odznacza si¢ duzg iloScia obie-
gowej wody w stosunku do wody wyparowywanej i dlategv
poinpa cyrkulacyjna jest zbudowaha na wigksza wydajnose,
niz to wynika z ilosci pary wyprodukowanej. Wreszcie do
mechanizméw obstugujacych kociot, a napedzanych przez ga-
zowa lurbine nalezy pompa paiiwowa F, tloczaca rope pod
duzym cisnieniem (25—35 atm.) do jedynego palnika, kiory
odznacza sie duza wydajnoscia i dostosowaniem do zasili-
nia paleniska w do$¢ znacznych, uzaleznionych od potrzeby
granicach. . )

Dc urzadzen odrézniajacych ten kociot od kotiéw innaych
system6éw nalezy instalagja do mechanicznego odseparowy-
wania pary od wody. Do tego celu stuzy wspomniany juz
pionowy cenirylugalny separator B, umieszczony poza koi-
lem. Jest to cylindryczny, zwezajacy si¢ ku dolowi zbiornik,

Rys. 1. — Pierwowzor kotla ., Velox*‘: _
A — komora paleniskowa, B — centryfugalny separator, C — dy-

sza ropowa, D — przegrzewacz pary, E — element wymrowujacy,
P — pompa paliwowa, G — pompa cyrkulacyjna, H — dezektor, J —
komora spalin, K — ekonomizer, M — kolektor parowy, N — kolektor
wodny, P — sprezarka nadmuchowego' powietrza, S — uzupetniajacy
naped elektryczny, 7' — turbina gazowa, Z — pompa zasilajaca, a —
przewéd pary do separatora, b — przew6d pary do przegrzewacza,
¢ — przew6d odplywowy pary przegrzanej, e — kolektor pary prze-
grzanej, f — przewdd spalin do ekonomizera, g — przewdd spalin do
turbiny, & — wodna przestrzen elementu, i — przewod stloczonego po-
wierza, j — hydro-ezektor, ! — akumulator pecherzykéw pary, m —
przewéd wodny do separatora pompy cyrkulacyjnej, n — ssacy prze-
wod pompy cyrkulacyjnej, r — przestrzefi parowa, ¢ — spalinowa

przestrzen elementu. )
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& — Pierwc.){ny typ kotta okretowego ,,Velox*
A — komora paleniskowa, B — centryfugalny separator, C — painik,

’ Rys. 2.

L' — przegizewacz pary, E — wyparowujaca cze$¢ elementu, F —
pompa.paliwowa, G'—- pompa cyrkulacyjna, H — Kkolektor pary prze-
grzanej, I — komora spalin, K — ekonomizer, M — wodno-parowy
kclektor, N — kolektor wodny, P — sprezarka powietrza nadmucho-

wego, S — mnaped walu mechanizméw pomocniczych, T — aksjalna -

turbira gazowa, X — automat zasilania, Z — pompa zasilajaca,
¢ — przewdd emulsji do separatora, » — przewéd pary nasyconej do
koletora przegrzewacza, d — odplyw pary gotowej do pracy, e —
e‘krar_n wodny, f —:przewéd spalin do ekonomizera, g — doplyw spa-
lin da iurbiny gazowej, i — przewéd stloczonego powietrza, m —-
przewéd wody do ekonomizera, n — przewéd zasilajacy separator.

wyposazony w dolnej czgéci w dezekior H, z kidrego za po-
mocg hydro-ezektora j odszlamowuje sig trafiajace do wody
kotl’owej zanieczyszczajgce domieszki. Wtlaczana do gornej
czgSci separatora émulsja wodna dzigki stycznemu do po-
wierzchni kierunkowi otrzymuje przyspieszony ruch wirowy.
Na skutek nieznacznego rozprezenia i sily od$rodkowe;j mie-
szanina rozdziela sig na wode i parg. Woda, jako ciezsza,.
odplywa na peryferie przestrzeni i stamtad opada do dolngj
czesci separalora, a w wytwarzajgcym si¢ wklestym stozku r
pozostaje wolna od niej para, gromadzaca si¢ w gérnej prze-
strzeni, Porywane wraz z woda ku dolowi pecherzyki pary:
wydzielajg si¢ w dolnej czesci separatora,-skad moga vigé
- do gornej przestrzeni przez rure [ i polaczyé sie z parg juz
cdseparowana, W. ten sposéb w pionowym walczaku, pomiino
matego zwierciadla wodnego i nieustannie zmieniajacego si¢
‘poziomu, nastepuje do$¢ doktany podzial emulsji i odwod-
nienie pary. :

Przebieg najwazniejszych zjawisk przy pracy kotla

\ :
Podezas funkcjonowania kotla przebieg ynajwazniejszych
zjawisk jest nastepujacy:

. W czeci ogniowej proces spalania podtrzymuje pompa
paliwowa F i sprezarka P, kierujgca stloczone powietrze na-
dmuchewe przewodem i do dyszy C. Wytryskujace z palnika

" rozdrobnione paliwo miesza sie ze sprezonym powietrzem,
zapala sie i zapelnia cald przestrzen wyparownika gazami
spalinowymi. Dzigki wysokiej preznosci palace si¢ gazy z du-
73 szybkoScia zmieriajg kierunek w gornej czesci kotla
i przenikajg przez dysze wlotowe do centralnych przewo-
déw ¢ elementow, zas po przeplynieciu tych ostatnich wy-
rywaja sie przez dyfuzory do przestrzeni /. Podczas ruciu
ku gorze spaliny ogrzewaja zewnetrzne Scianki elementéw

przez promieniowanie i konwekcje, po zmianie kierunku — |

podczas przeptywania przestrzeni ¢ — przekazujg cieplo do
czeéci wodnej 4 od wewnatrz, przez konwekcje. Z przestrze-
ni J gazy plyng bezpodrednio do przegrzewacza pary D, za$
. po oplynigciu wezownic dostajg si¢ przez przewod g do ga-
zowej lurbiny 7, Dzigki duzej szybkosci i wysokiej tempe:a-
turzé mogg one rozwinaé. dostateczng moc, wskutek czego
turbina wprawia w ruch wszystkie zwigzane wspélnym wa-
lem mechanizmy pomocnicze. Po pozbyciu sie czeSci- energii
w turbinie spaliny odptywajg przewodem f do ekonomize-
ra K i po oplynigciu wszystkich jego elementéw wylatuja do
komina. Jak wspomniano na wstepie, -odptywajace z turbiny
gazy posiadajg jeszcze znaczng ilo$¢ ciepla i w czasie kon-
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" wania pary, £ — doplyw spa-

cowe] swej drogi nagrzewajs wede w ekonomizerze do tem-
peratury 120—150° C. Z tegn wzgledu ekonomizery tych kot-
6w w poréwnaniu z kottami normalnymi nie odznaczaja sio
duzymi wymiarami — nie sg wyposazone w duze powierzch-
nie ogrzewalne. Opisany obieg spalin zapewnia bardzo do
kltadne zuzytkowanie ciepla; czesto si¢ zdarza, ze ich tem
perat(i:n'a po przeplynieciu ekonomizera nie przekracza 160—
180° C.

Cze$é wodna kotla obstugujg dwie pempy: - zasilajaca Z
i cyrkulacyjna G. Pompa zasilajgca tloczy wode do ekonomi-
zera K i stamtad kieruje jg przez przewod m do separatora
W niektorych rozwigzaniach, jak np. na schemacie, nie wpro-
wadza si¢ wody zasilajacej do separalora, lecz dotgcza si¢
przew6d wodny do ssacej rury n pompy cyrkulacyjnej. W ten
sposéb pompa cyrkulacyjna, zasysajaca z przewodu n aku-

_ mulujaca sie,. jeszcze nie wyparowanag podczas obiegu wodg

xollowa z separatora, uzupelnia jg Swieza woda zasilajaca
i ttoczy do kolektora wodnego N. Pod ci$nieniem pompy za-
petnia si¢ wodna przestrzen elementéw wyparowujgcych,
pozniej za$§ przestrzen parowego kolektora M. W czasie prze-
plywania przez elementy zawarto$¢ ulega inlensywnemu na-
grzewaniu od wewnatrz i od zewnatrz, dzigki czemu prze-
istacza sie w wodno-parowg mieszaning, kidra z duzg szyb*
koscig przedostaje sie przewodem g do goérnej czeSci sepa-
ratora. Tu-nastepuje oddzielenie si¢ pary od nie wyparowa-
nej wody, ktéra opada w dot i zostaje zassana przez-pompe
cyrkulacyjna. wraz z uzupelniajagca wodg zasilajgcg i skie-
rowana do ponownego obiegu; akumulujgca sig w gornej
czeSci separatora para masycona odplywa przewodem' b do
przegrzewacza D. Po oplynigciu wezownic przegrzewaeza
para gromadzi si¢ w kolektorze e, skad przewod d odprowa-
dza ja do magistrali u- '
zytkowej. Korzystine roz-
planowanie  powierzchni
ogrzewalnej, dobre wa-
runki przenoszenia ciepia
i stosunkowo male straty
cieplne w czeéci ognio-
wej przyczyniajg sie do
duzej sprawno$ci ter-
micznej kottéow , Velox".

Obstuga i regulacja
pracy kotla odbywajg sig
automatycznie, a liczeb-
no$¢ potrzebnego perso-
nelu kotlowego jest mini-
malna. Doptyw paliwa do

paleniska , uzalezniony jest 0
od ‘ilosci lub preznosci |
produkowanej pary, nato’ :;x/
miast wydajno$¢ spre d F
zarki reguluje ilo$¢ pa- - |
liwa wprowadzanego do \7ﬂ

-~ komory paleniskowej. W 1

- wypadku przecigzenia tur- ' N1!

biny gazewej automatycz-
nie wprawia si¢ w ruch
silnik  elektryczny, ktéry,

Rys. 3 — Element wyparo-
wujacy okretowego typu kotla:
M — wodne-parowy kolektor,
N — kolektor wodny, a —
pochwa, b — zewngtrzna ru-
ra koncentryczna, ¢ — wew-
netrzna rura koncentryczna,
d — przestrzen vgodno-paro-
wa, e — przestizefi wodno-
parowa, f — przestrzen gezo-
wa, g — wezownice przegrze-

lin do elemeniu, m — polg-
czenie kolektora wodnego 2z
przesirzenig wodno - parowa
elementu, n — polaczenie ko-
lektora wodnego z przestrze-
nia wodno-parowa elementu,
"t — przestrzein gazowa.




powigkszajac moc napedowa, przywraca zachwiana réwno-
wage. Uruchomienie kotta trwa zaledwie kilkanascie minut,
co stanowi bardzo cenna zalete ,szczegélnie dla instalacji
okretowych. !

Dostosowanie kotléw ,,Velox* do potrzeb okretowych

Jedng z pierwszych prob dostosowania kottow ,,Velox“
do potrzeb okretowych przeprowadzila marynarka francuska,
ktéra po zmodylikowaniu ustroju zainstalowata krotko przed
-drugg wojng Swiatowa jeden kociol na liniowcu pasazerskim
Athos II% w celu powigkszenia mocy maszyn. Ustréj tego
kotta przedstawia schematyczny rysunek 2. Kociol ulegt sto-
sunkowo nieznacznej przebudowie, niezbednej z uwagi ne
potrzebe uwzglednienia specyficznych warunkéw okretowyzh;
dziatanie i przebieg proceséw rdznig sig od pierwowzoru ia-
dowego tylko w niektofych szczegdlach. Jak widaé¢ z rysun-
ku, funkcjonowanie cze¢Sci ogniowej malo odbiega od po-
przednio opisanego. Paliwo przygotowuje si¢ do spalania
w gornej czesci komory, palace si¢ gazy plyng z gory na dot
i przenikaja do elementéw wyparowujacych od dotu. W pa-
lenisku spaliny nie tylko oplywaja wyparowujgca czes¢ E
powierzchni ogrzewalnej, lecz réwniez ogrzewaja przegrze-
wacz pary D, za§ po wprawieniu w ruch gazowej turbiny T
i ogrzaniu elementéw ekonomizera K — wylatujag do komi-
na. Zmiany w dzialaniu czesci wodnej sg jeszcze mniejsze;
obieg wody jest mniej wiecej ten sam, a wyparowanie od-
bywa sie na wzor opisanego kotla ladowego. Do istotniej-
szych zmian nalezy zaliczy¢ bardziej dokladny podzial dzia-
lania pomp, cyrkulacyjnej i zasilajacej: pompa cyrkulacyj-
na G zasysa wode obiegowg wylacznie z separatora B, za$
pompa zasilajaca Z tleczy podgrzang w ekonomizerze K wo-
de zasilajaca do separatora.

Najwiecej zmian dokonano w urzadzeniu poszczegélnych
fragmentéw kotla. Aksjalna turbina gazowa zostala odcij-
zona od napedu kilku mechanizméw pomocniczych i wprawia
ona w ruch tylko sprezarke nadmuchowego powietrza P;
inne mechanizmy uruchamia silnik S, za§ pompa zasilajaca Z
ma wlasny, niezalezny naped. Wyparownik wraz z komora
paleniskowa zbudowany jest w odmienny sposéb. W gérnej
dennicy — fasadzie kotla, poza urzgdzeniem palnikowym
w postaci dyszy C, zgrupowano kolektor wodno-parowy M,
zbiornik gazowy [ oraz kolektor pary przegrzanej H; w dei-
nicy dolnej pozostawiono tylko kolektor wodny N,.do ktére-
go pompa cyrkulacyjna G doprowadza zasysana z separain-
ra obiegowa wode kotlowa. W celu zahamowania odplywu
ciepla z tej powierzchni komory na zewnatrz, od strony we-
wnetrznej znajduje si¢ ekran w postaci Scianki wodnej e.

Odmienng budowe i dzialanie posiada element wyparo-
wujacy, przedstawiony na rys. 3. Sklada sie on z dwoch
réznych czeSci, gérnej i dolnej, zamknietych na wspélnej
oprawie a. Cze$é dolna stanowi wlasciwy element wyparo-
wujacy. Dzigki dwom rurom, b i ¢, koncentrycznié umiesz-
czonym w pochwie, tworZy ona dwa niezalezne prz_edzm}’y;
gazowy ¢ oraz wodno-parowy d i e. W sklad gérnej czeSci
elementu wchodzi tylko zewnetrzna rura b, kidrej wnetrze
komunikuje sie z dolna przestrzenia ¢, przy catkowitym od-
separowaniu od przestrzeni wodno-parowej. Wnetrze to jest
"zajete przez wezownice g przegrzewacza pary, zwigzane --
jak widaé na ogdlnym rysunku -— z kolektorami pary prze-
grzanej i nasycone]. Przestrzefi wodno-parowa komunikuje
sie u dolu za pomocg odgietego kelana }'urk_i m z pierscie-
niowym kolektorem wodnym N, u géry za$ w identyczny spo-
s6b za pomoca rurki n wigze si¢ z podobnym wodno-paro-
wym kolektorem M.

Separator nowego typu (rys. 4) poza odmienng forma
rézni sie tylko w szczegétach od poprzednio opisanego
modelu. M. in. woda zasilajaca kieruje sie wprost do sepa-
ratora przez przewéd S i po zmieszaniu si¢ z nie wyparo-
wang woda kotlowa odpltywa rurg K do pompy cyrkulacyj-

Rys. 4 — Centryfugalny separator -
S — dopltyw wody zasilajacej, K — polaczenie z pompa cyrkulacyjqa.
e — odplyw pary nasyconej do przegrzewacza, C — zawory bezpie-
czenistwa

Rys. 5 — Zmodyfikowany element wyparowujacy
a — przestrzei gazowa, b — przestrzei wodno-parowa, ¢ — facz-
nica z holektorem wodnym, d — zewnetrzna $£cianka przestrzeni wod-
no-parowej, e —-- odplyw emulsji do kolektora wcdno-parowego, h --
doplyw spalin do elementu

nej. Odwodniona w separatorze para nasycona wraca prze-
wodem e do wygrodzonego w wyparowniku kolektora prze-
grzewacza pary. Aczkolwiek wahania poziomu wody sg bar-

dzo duze, to jednak w separatorach okretowych dla lepszej

ikontroli automatéw regulacji ruchu ustawia si¢ specjalny po-
ziomomierz D. Na wypadek zachwiania regularnosci ruchu
i nadmiernego wzrostu ci$nienia, zaopatruje si¢ separator
w zawor bezpieczefistwa C, ktdry jest jednocze$nie zaworem
bezpieczenstwa kotta. .

Pewnej zmianie ulegla rowniez metoda automatycznej
regulacji pracy i ruchu kotta. Z uwagi na usamodzielnicnie
napedu pompy cyrkulacyjnej i paliwowej oraz oddzielenie ich
od sprezarki powielrza, osobno reguluje sie zasilanie, do-
plyw paliwa i nadmuch. Praca pompy paliwowej zalezy od
preznosci odplywajacej, qgotowej do uzytku pary, a wyda;j-
nosc pompy zasilajgcej wigze si¢ z poziomem wody w se-
paratorze, oddzialujgcym na automatyczny regulator zasila-
nia. Ilo$¢ i stopien sprezania powietrza nadmuchowego re-
guluje praca turbiny gazowej, zalezna od ilosci wprowadzo-
nego do komory paleniskowej paliwa., Zachwianie pracy tur-
biny powoduje wprawienie w ruch wspierajacej turbiny pa-
rowej (lub silnika elektrycznego),  dzigki czemu nastepuje
wyrownanie i przywrécenie normalnych- warunkéw nadmuchni.

Opisany model kotia ,,Velox* = powierzchnia ogrzewalnz
64 m2, o wydajnosci 34 t/godz. pary o preznosci 55 atm.
i przagrzaniu 450° C,. uruchomiony na wspomnianym /s
»Athos I1“, nie speinil pokladanych w nim nadziei, bowiem
w czasie prob i w poczatkach pracy wykazal tak wiele wiek-
szych i mniejszych brakow, ze trzeba bylo poddaé go nowym
modyfikacjom.

Wady kotlow ,,Velox*

Najbardziej uciazliwe w skutkach okazaiy sie nastepuja-
ce whasnosci koliéw ,,Velox*:

1. Budowa elementéw wyparowujacych przyczynita sie
do powaznych awarii i w koficu do dyskwalifikacji kotta. Na
skutek waskich i zawilych przelotow spalin, w wypadku na-
wet nieznacznego zanieczyszczenia ropy, szczegdélnie siarka,
lub trafienia do niej pewnej ilo$ci wody morskiej, ‘elementy
wyparowujace ulegaly w stosunkowo krétkim czasie tak po-
-'v'alinemu zakorkowaniu, ze nie mogly funkcjonowaé nor-
malnie.

2. Nienormalne funkcjonowanie poszczegélnych elemen-
tow wyparowujacych wywolywalo zmniejszona wymiane cie-
pla i wzrost temperaiury spalin w komorze spaliowej do
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takiej wysokoSci, ze stawaly sie one niebezpieczne dla lo-
palek turbiny gazowej.

‘3. Nadmierny wzrost temperatury spalin na skutek nie-
dostatecznej wymiany ciepta w czeSci wyparowujgcej powo-
dowal zbyt wysoki stopienn przegrzewania pary, zagrazajacy
-uszkodzeniem lopatek turbin parowych.

4. Zanieczyszczenie kanalow przeplywowych pociggalo
za sobg przeciazenie sprezarki powietrza nadmuchowego
i bardzo nieregularna prace catej instalacji kotlowe;j.

5. Usuwanie osaddw z kana!dw nrzeplywowych spalin
w elementach wyparowujacych powodowalo wiele Ltanotéw,
zajmowalo zbyt duzo czasu (co najmniej 4 godziny) i mu-
sialo by¢ powtarzane bardae czgsto (co 3—4 dni pracy
kotta). °

6. Ruchome polgczenia dolnych czesci elementow wypa-
rowujacych bardzo szybko tracily szczelno$é, wskutek czego
spaliny wydostawaly sig z paleniska do kottowni, powodujac
czad, swad i wzrost temperatury (do 46° C). Przedostajace
si¢ przez zuzyte dlawniczki spaliny przezeraly coraz bar-
dziej polgczenia i tworzyly w' kotlowni warunki nieznoéne
dla personelu kottowego.

7. Plaszcz kotla szybko ulegal rozzarzeniu i tracit wlas
noéci  wytrzymaloiciowe, izolacyjne i teriniczne. : Cienxie
obmurze (20—39 mm grubosci) nie moglo uchreni¢ plaszeza
od wypaczen i wybsrzuszen, ktore powodowaly dalsze niebe:-
pieczne awarie instalacji.

8. Ekonomizer byl narazony na szybkie zuzycie, a jego
polaczenia (przewaznie spawane) udaremnialy skuteczng na-
prawe czy tez wyeliminowanie uszkodzonych czeéci. Poza
iym duza szybiko$¢ spalin przy do$¢ urozmaiconym zanie-
czyszczeniu wywolywala silna korozje i erozjg wezownic lub
rurek wodnych,

9. Lopatki turbiny gazowej oraz jej wal pod systema-
tycznym bombardowaniem twardych czasteczek paliwa (roz-
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Rys 6 — Zmodyfikowany wyparownik wraz z przegrzev'vaczem pary
’ nowoczesnego kotta ,,Velox‘*
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grzanago koksu) ulegaly glebokiemu wyzeraniu, ktére po-

ciggalo za sobg przedwczesne zuzycie.

‘ . . .

Péziniejsze odmiany okrgtowych typéw kotla , Velox*
pozbywaly sie stopniowo tych najwazniejszych wad pszez
modyfikacje kornstrukcji skladowych czesci. Zmiany te no-
lepszyly stan kottéw i zabezpieczyly pewno$é ruchu tak da-
lece, ze obecnie coraz czeSciej spotyka sie je zaréwne na
okretach wojennych, jak i handlowych.

Gtéowne przerébki

Wazniejsze przerobki byly nastepujace:

1. Przegrzewacz pary wyeliminowano z elementéow wy-
parowujgcych, przebudowano i wyniesiono na zewnatrz ko-
mory spalinowej. Takie rozwigzanie nie. tylko ulatwilo funk-
cjonowanie wyparownika, lecz ponadto usprawnilp przegrze-
wanie pary i zabezpieczylo przegrzewacz przed przedwczes-
nym zuzyciem.

2. .Elementy wyparowujgce calkowicie zrekonstruowano.
Zamiast rurek wygietych i trudno dostepnych dla czyszcze-
nia, wprowadzono rury proste z potaczeniami pewnymi i ela-
stycznymi, jak to wskazuje rys. 5. Gazy dostajg si¢ do ele-
mentu przez dolny otwér £ i po przejsciu- ogniowej przc-
strzeni a’ swobodnie wylatuja do gazowego zbiornika, za$
woda z kolektora wodnego dostaje sie do tgczmicy ¢ i po
optynigciu ruchem wirowo-postepowym przestrzeni & kieruje
si¢ przez otwor e w Sciance d do wodno-parowego kolek-
tora. Ruch wirowy powoduja specjalne tarcze umieszczong
w przestrzeni wodnej. Poniewaz proste przewody sa mniej
narazone na zakorkowanie przy wigkszych $rednicach, bu-
duje si¢ element z rury centralnej a — o $rednicy 56 mm
i rury d — 95 mm.

3. W celu ulatwienia oczyszczania przewodéw spalino-
wych z nagaru i sadzy, naprzeciwko poszczegdlnych grup
wylotéw spalin z clementéw porébiono demontujace sig po-
krywki, ktére umozliwiaja wprowadzenie —mechanicznvch
szczotek i usuwanie zanieczyszczenia nawet podczas krétkich
postojow. : :

4. Dla zabezpieczenia korpusu wyparownika przed prze-
grzewaniem, nowe kotly posiadajg podwojne piaszcze, mie-
dzy ktérymi cyrkuluje nadmuchowe powietrze. Dennice wal:
czaka, zarowno goérng jak i dolna, wyposaza sie w Scianki
wodne, a cyrkulujgca w rurkach woda (odgalezienie rury
tloczacej pompy cyrkulacyjne). stanowj doskonaly ekran
dla ciepta komory paleniskowe;j.

Rys. 6 przedstawia kociol ,,Velox“ w zmodyfikowanej
formie, z niektorymi zmianami w ustroju sktadowych czesci.
Dokonana przebudowa umozliwia postugiwanie si¢ tym mo-
delem na okretach, a spokojny przebieg pracy i korzysine
zuzytkowanie paliwa przy zautomatyzowanej regulacji sta-
wiajg go na poziomie kotléw pewnych i oszczednych. Kotly
okretowe ,Velox" wyrézniaja sie bardzo korzystnymi wias-
nosciami, utatwiajgcymi m. in. budowe ich na niemal do-
wolna wydajno$¢, przy roznorodnej preznosci -— od naj-
wigkszej do malej. W ostatnich czasach instaluje si¢ je na
nieduzych okretach handlowych, sg bowiem bardzo ekono-
niiczne, a dzigki zautomatyzowaniu obslugi nie wymagaja
duzego personelu i uruchamia si¢ je, podobnie jak silniki,
w kilka minut. Tak np. na s/s ,,Arkona“ ustawiono kociot
o wydajnosci 15 t/godz. pary o preznosci 18 atm. i prze-
grzaniu 325° C, 4 na s/s ,,Abo-Stockholm* — jeszcze mniej-
szy, bo o wydajnosci zaledwie 8 t/godz. pary, przy prezno-
sci 16 kg/em2 i przegrzaniu 320°C.

Doktadniejsze dane o dalszym rozwoju kotléw ., Velox“
nie sa mi na razie znane. Ze wzgledu na swe liczne zalety,
a przede wszystkim dzieki wyrdzniajacej go malej wadze
i nieduzej objetosci, kociot ten bardzo odpowiada wymaga-
niom okretowym, Jego walory podnosi i ta okoliczno$¢, ze
nadaje si¢ on do budowy z mechanicznie przymuszong lub
naturalng cyrkulacja. Jedynie duza ilo$¢ dos¢ wrazliwych -
mechanizméw pomocniczych oraz wysoki koszt budowy sta-
nowia na razie pewna przeszkode w ich szerszym rozpow-
szechnieniu. Daisze do$wiadczenia, w szczegdlnosci za§ do-
stosowanie ustroju do spalania najtanszego paliwa (cigzki
mazut), niewatpliwie sprawe wyswietla, a dodatnie wyniki
moga przyczynié sie do zaszeregowania kotla typu ,Velox*

- do kotiéw popularnych, zdatnych do instalowania na wszel-

kiego typu statkach. :



Zagadnienie standaryzacji urzadzen napedowych
na statkach morskich?)

" Niejednokrotnie zwraca sig uwage?) na znaczna roz-
norodno$¢ typéw stosowanych w naszej marynarce handlo-
wej silnikéw napedowych oraz na zwigzane z tym trud-
nosci w zakresie ich eksploatacjj i remontu. Na tym tle
zarysowuje sie wazne i aktualne zagadnienie wyboru typéw
urzgdzen napedowych, najbardziej odpowiednich w stosunku
do potrzeb naszej floty, jak réwniez w stosunku do mozli-
woscj produkcyjnych krajowego przemystu maszynowego.

Podobne zagadnienia, w znacznej mierze uwarunkowane
analogicznymi przyczynami obiektywnymi w postaci pewne-
go zastanego stanu rzeczy w zakresie rozporzadzalnego ta-
boru jednostek morskich, sa aktualne w Zwiazku Radziec-
kim i sa tam wyczerpujgco dyskutowane, tym bardziej, ze
skala tych zagadnien w ZSRR jest oczywiscie znacznie
wieksza niz u nas.

Tak np. w radzieckiej flocie handlowej jést obecnie

w uzyciu ok. 80 réznych rodzajéw napedowych silnikéw spa-
iinowych, przy czym niektére z tych rodzajow sa reprezen-
towane nrzez noiedyficze urzadzenia napedowe. Taka obii-
tos¢ typow silnikéw gléwnych oczywiscie znacznie podraza
eksploatacje floty, wymaga bowiem posiadania na skladzie
znacznej ilosci czedci zapasowvch oraz opracowywania al-
buméw rysunkéw roboczych dla produkcji wszelkiego ro-
dzaju czeSci zapasowych. Te ostatnie prace pochlaniajg
znaczne sumy, jak réwniez zatrudniaja powazng liczbe kon-
struktoréw. Biorac pod uwage ograniczona ilosé czece r1cu-
nego typu i jednakowych wymiaréw oraz wielka liczbe ty-
pow, produkcja tych czeSci nie moze byé zorganizowana
tak racjonalnie, jak w wypadku istnienia paru zasadniczych
typéw — zwlaszcza je§li wchodzi w. rachube produkcija
w jednym resortowym zakladzie przemystowym. Nieunik-
nione jest w tym wypadku obnizenie jakosci i zwiekszenie
kosztow produkcji.

Wielka réznorodno$é typéw silnikéw utrudnia szkole-
nie personelu maszynowego w zakresie wlasciwej ich obshui-
gi, jak réwniez ksztalcenie specjalistéw morskich w szko-

lach resortowych.

‘Poniewaz utrzymywanie na skladach towarzystw zeglu-
gowych pelnego asortymentu materialéw oraz przyrzadow
potrzebnych dla wszelkich.typow silnikéw jest praktveznie
niezwykle trudne, nieuniknione stcsowanie pewnych
,uniwersalnych” materialéw, uzywanych dla wszystkich
typéw silnikéw giéwnych, ale w kazdym wypadku réznia-
cych sie od materialéw, ktére bylyby potrzebne dla danego
typu silnika.
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Przytoczone trudnosci eksploatacyjne
silnym argumentem przemawiajacym za podjeciem akcji
w kierunku pewnej standaryzacji tvoéw gléwnych silnikéw
napedowych, uzywanych na statkach morskich. Zmniejsze-
nie liczby stosowanych typéw silnikéw spowoduje oczywiscie
zmniejszenie liczby typow czeSci zapasowych na sktadzie,
ktérych produkcja bedzie mogta przybraé charakter racjo-
nalng, produkcjj masowej w wyspecjalizowanych zaktadach
przemyslowych  Techniczna eksploatacja niewielu typéw
silnikéw moze opiera¢ si¢ na instrukcjach producenta, za$
szkolenie kadr jest w tych warunkach znacznie ulatwicne.

Realizujac daleko posunigta standaryzacje typéw glow-
nych silnikéw napedowych trzeba mie¢ na uwadze koniscz-
noé¢ zapewnienia dla kazdego rodzaju statku niezbednej dla
niego mocy silnika. Cel ten mozna osiagnaé, zdaniem fa-
chowcéw radzieckich, w dwojaki sposéb: albo przez zasto-
sowanie zespolu silnikéw opartych na jednym typie cylindra,
ale z rézng liczbg cylindrow, a wiec 1 z pewng rozpigtoscia
mozliwych do uzyskania mocy, albo przez ustawienie na
‘statkach odpowiedniej liczby silnikéw jednego typu, nieza-
leznie od liczby $rub napedowych. Ten ostatnj sposéb wy-
maga zastosowania diesel-elekirycznych urzgdzeri napgdo-
wych.

1) Opracowane na podstawie artykulu inz. A. Frika w mies. ,,Mor-
skoj Flot*, nr 3/1932, sir. IL

2) Por. m. in. T. Milewski:
nazu, , Technika i Gosp. Morska‘, nr 2/1952; tenze: Silownie liniowych
statkow oceanicznych, tamze, nr 5/1952.

Zagadnienie budowy nowego to-

sa dostatecznie -

Zespot silnikéw o réznej liczbie jednakowych cylindréw

~ Koncepcja zastosowania zespolu silnikéw o réznej licz-
bie jednakowych cylindréw wydaje si¢ szczegélnie pociaga-
jaca ze wzgledu na swa pozorna prostote oraz na moznnsé
dostatecznie rozleglego regulowania mocy zaréwno pojedyrn-
czego silnika, jak i calego zespotu. Istotnie, jesli wezmie-
my np. zespét silnikéw o liczbie cylindréw odpowiednio
4 — 6 — 8 — 10, to przy mocy silnika 4-cylindrowego
réwnej np. 1, mozliwa do uzyskania rozpieto$¢ mocy bedzie
nastepujaca: dla instalacyj jedno$rubowych — 1, 1,5, 2, 2,5;
dla instalacyj dwusrubowych — 2, 3, 4, 5. :

Na pierwszy rzut oka taka skala rozpietoici wydaje sie
catkowicie dostateczna dla zado$éuczynienia potrzebom
wszelkich statkéw o szybkoSciach rzedu 12 wezlow | nos-
nosci ladunkowej w granicach od 1 do 10 tys. t, tzn. dla
clbrzymiej wiekszosci jednostek floty transportowej.

Rzecz jasna, ze zastosowanie standartowego Zespolu
silnikéw powinno opieraé si¢ na takim typie silnika, ktéry
najlepiej odpowiada mozliwosciom produkcyjnym zaintereso-
wanych krajowych ~zakladéw przemyslowych oraz ktéry juz
wykazat niewatpliwe zalety eksploatacyjne. Dla stosunkow
radzieckich proponuje sig typ silnita Dxa0/50 o mocy w cy-
lindrze 100 KM, przy 300 obr./min. Przy zastosowaniu opi-
sanego wyzej zespolu silnikéw, mozliwe do uzyskania moce
heda wynosily:

dla instalacyj jednoSrubowych — 400, 600, 800, 1000 KM;
dla instalacyj dwusrubowych — 800, 1200, 1600, 2000 KM.

Analiza powyzszych liczb pozwala stwierdzié, ze dwie
pierwsze pozycje mocy dla instalacyj jedno$rubowych, jaik
réowniez pierwsza pozycja dla instalacyj dwusrubowych, sa
zbyt male nawet dla niewielkich jednostek, wobec czego na-
lezy je odrzuci¢. Natomiast gorne granice uzyskiwanych
mocy sa zbyt niskie dla potrzeb duzych statkéw. Konieczne
jest wiec przewidzenie jeszcze jednego typu silnika, o wigk-
szej mocy w cylindrze. I znéw dla potrzeb radzieckiej floty
bandlowej proponuje si¢ przyjecie silnika typu 8DR43/61,
o mocy 2000 KM, przy 8 cylindrach i 250 obr./min.

Zbudowany na podstawie tego silnika zespét o mocy
w cylindrze 250 KM zapewnia nastepujaca skale rozpietosci
uzyskiwanych mocy: .

dla instalacyj jednosrubowych — 1000, 1500, 2000, 2500 KM;
dla instalacyj dwusrubowych — 2000, 3000, 4000, 5000 KM.

Jesli dwa silniki beda pracowaly razem przez wspdlng
przekladnie redukcyjna na jeden wat Srubowy, to kazda
z powyzszych liczb moze zwigkszy¢ si¢ dwukrotnie.

Przy zastosowaniu obu typéw silnikéw rozpietos¢ moz-
liwych do uzyskania mocy bedzie nastgpujaca: -
dla instalacyi jednosrubowych — 800, 1000, 1500, 2000, 2500,

3000, 4000, 5000;*

dla instalacyj dwusrubowych — 1200,
4000, 5000, 6000, 8000, 10000 KM.

1600, 2000, * 3000,

Taka skala rozpigtosci mozliwych do uzyskania mocy
zapewnia pokrycie kazdego zapotrzebowania, Nie nalezy
jednak zaj ominaé, ze zwigkszenie mocy urzadzenia napedo-
wego dla statitu o wigkszych wymiarach zwykle wiaze si¢
ze zmniejszeni:m liczby obrotéw Sruby napedowej na minu-
te. Jezeli dla mocy minimalnych przyjmiemy liczbe obrotéw
Sruby napedowvej taka samg jak silnika gléwnego, tzn.
250—300 obr./min., to dla mocy maksymalnych mnalezy"
zmniejszy¢ te liczbe obrotéw do 90—100 na minute.

Stosowania opisanych dwéch zespotéw silnikéw na
statkach o rézaym tonazu uwarunkowane jest zastosowaniem
kilku typow przzktadni redukcyjnych dla zmniejszania obro-
téw & uby okrefowe;j.

Zespét silnicow o jednakowych cylindrach, lecz o réznej

. ich liczbie, wyniaga calego szeregu elementéw dla poszcze-

gélnych silnikéw, jak np. stojaki cylindrowe, wat korbe-
wy itd.
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Stosowanie silnikow giéwnych o réznych mocach wy-
maga cbslugujgcych je mechanizméw pomoe 1iczych o para-
metrach i charakterystykach odpowiadajgcych typom ‘i wv-
miarom poszczegblnych silnikéw glownych, ¢o utrudnia wy-
nosazenie urzadzenia napedowego.

Jednakowoz zasadnicza trudno$¢ przeprowadzenia starn-
daryzacji typéw urzadzen napedowych ta metoda polega n#
koniecznosci produkowania dwoch zespolow silnikéw w 8
wariantach, jak réwniez dwoch zespoléw przekliadni reduk-
cyjnych.

DiéseIQelektryczne urzadzenia napedowe

Przy zastosowaniu diesel-elekifycznych" urzgdzen nape-
dowych standaryzacja moze opieraC si¢ na dwéch typach
diesel-generatoréw: o -mocy 900 KM i o mocy 1500 KM.

Jesli dla”zasilania jednego elektrycznego silnika napg-
dowego zastosujemy tylko trzy diesel-generatory, to uzyska-
my nastepujaca skale rozpigtosci dla ogélnej mocy instalacji:

dla instalacyj jednosrubowych. — 900, 1500, 1800, 2700,
3000, 45000 KM;
dla instalacyj dwusrubowych — 1500, 1800, 3000, 3809,

5400, 6000, 9000 KM.

Ta skala rozpietosci, chociaz wezsza od poprzednio przy-
toczonej, niemniej w zupeinosci odpowiada potrzebom floty
transportowe;j.

Dla uzyskania powyzszej skali rozpigtosci konieczne jest
zastosowanie pieciu typow elektrycznych silnikow napegdo-
wych, z ktérych dwa sa juz'w ZSRR produkowane w wyke-
naniu jedno- i ‘dwutwornikowym. :

Przy silnikach diesel-elektrycznych wypcsazenie maszy-

nownj w zakresie mechanizméw pomocniczych jest bardziej

jednorodne niz w wypadku zespoléw silnikow o réznej licz-
bie jednakowych cylindrow.

Remonty silnikéw

Zagadnienie standaryzacji urzgdzefi napgdowych wiaze
sie Scile z zagadnieniem ich remontu.

Z tego punktu widzenia zasadnicza wada statkéw z sil-
nikami napedowymi Diesla jest zwigkszone zapotrzebowanie
na remonty, przy czym to zapotrzebowanie 1.1ng'1nkowane
jest przede wszystkim zakresem remontu silnikow (por.

tabl. I).

Tabl. I
Koszt remontu w °/s
s »-: ¢ & -~

Nazwa Kategoria E [~ .- 1=} a
] 8| o8 o =

statku remontu =] = 9 s g9 =
= SE|l NS 59 k=t

=] = 0 c 9 2N 1

7] me| AE| BO X

X biezacy 39 16 9 9 27
Y - 32 10 10 10,5 37,5
¥A Sredni 43 5,5 15 5,5 31

Przytoczone konkretne dane wykazuja, ze koszt remontu
silnikéw gléwnych i pomocniczych stanowi przeciginie 48°%

ogdlnego kosztu remontu statku. Skrécenie czasu potrzebnego.

na remont silnikéw pozwoliloby na skrécenie calego okresu
przebywania statku w remoncie.

Dla skrécenia okreséw remontowych najbardziej celowe
wydaje sie stosowanie zespolowej metody pracy, polegajacej
na wymontowywaniu ze statku silnika, kiéry ma byé pod-
dany remontowi, i wstawianiu na jego miejsce silnika wy-
miennego. Zaréwno wymontowanie starego silnika, jak
i ustawienie nowego dokonywane sa bez rozbiérki silnikéw.
Ta metoda jest mozliwa do. stosowania przy istnieniu stan-
dartowych giéwnych silnikéw napedowych, ktére maja male
gabaryty i sg lekkie (co pozwala na ich wymontowanie, jak
réwniez ustawienie na statku bez rozbiérki).

Tabl. II, zawierajgca cigzary i wymiary gabarytowe sil-

nikéw, ilustruje mozliwosci stosowania remontu zespolo-
wego:
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6 DR 30/50 600 18 4,6 1,6 3,1
8 DR 43/61 2000 62 9,2 2,2 3,6
900 16 5,1 1,5 2,5
1500 13 5,6 1,4 2,6
Whnioski

Poréwnujac opisane wyzej dwie metody slandaryz-ciji
urzadzen napedowych mozna stwierdzié, ze siosowanie ze-
spoiow silnikow o réznej liczbie jednakowych cylindréw wy-
kazuje nastepujace wady: koniecznos¢ produkowania nowych
zespoléw silnikow oraz przekiadni redukcyjnych do nick;
niemozno$¢ zastosowania zespolowej metody remontu w sto-
sunku do najwiekszych jednostek, powodujaca powazne ich
przestoje z tytulu remontu silnikow; ograniczony stopied
standaryzacji mechanizméw pomocniczych.

Natomiast zaslosowanie diesel-elektrycznych urzadzei
napedowych przedstawia, zwlaszcza w warunkach radziec-
kich, caly szereg isiotnych zalet, jak: istnienie krajowej pro-
dukcji w zakresie tych urzadzen; mozno$¢ szerokiego stoso-
wania zespolowej metody remontu; mozno§¢ dalekoidacej
standaryzacji czgsci pomocniczych urzadzen napedowych.

Ponadto nalezy podkresli¢ pewne zalety diesel-elektrycz-
nych urzadzein napedowych, ktére — mimo iz nie dotycza
bezpo$rednio standaryzacji — jednak powinny by¢ uwzgled-
niane przy rozpatrywaniu tego zagadnienia.

Do tych zalet naleza:

1. Nierewersywno$¢ silnikéw giéwnych, z jednej strony
upraszczajaca ich konstrukcje, z drugiej za$ sprzyjajaca ich
wiekszej niezawodnosci oraz mniejszemu zuzywaniu sie.

W urzadzeniach diesel-elektrycznych mozliwe jest utrzy-
mywanie obcigzenia diesla na poziomie nominalnym przez
caty czas odwracania piér Sruby napedowej. Powoduje to
uproszczenie konstrukeji silnikéw, zwigkszenie ich pewnosci
(ﬁ)raz przedtuzenie okres6w eksploatacyjnych miedzy remon-
ami.

2. Mozno$¢ pobierania mocy od urzgdzenia napedowego
na uboczne potrzeby statku uwalnia od koniecznosci posia-
dania na statku pomocniczej sitowni elektrycznej duzej mocy
i pozwala na przewidzenie tylko jednego pomocniczego die-
sel-generatora przeznaczonego do pracy ciagtlej.

3. Prostota kierowania urzadzeniem napgedowym, zwigk-
szenie zdolnosci manewrowej statku oraz moznos¢ przenie-
sienia stanowiska kierowania statkiem na mostek nawiga-
cyjny.

4. Brak sztywnego polaczenia migdzy dieslami a Sruba-
mi napedowymi umozliwia ustawienie silnikow gléwnych
w maszynownj w spos6éb najbardziej celowy.

5. Mozliwo$¢ umieszczania elektrycznych silnikéw napeg-
dowych w przedzialach rufowych pozwala na powazne
zmniejszenie dlugosci walu napedowego.

6. Odrebnos¢ mniejszych zespoléw sktadowych pozwala
na przeprowadzanie ich remontu biezgcego oraz konserwacji
bez zatrzymywania statku, przZez kolejne wylaczanie z pra-
cy poszczegolnych zespolow.

Caloksztalt rozpatrzonych wyzej zalet catkowicie kom-
pensuje wade statkow z napedem- diesel-elektrycznym, ktéra
polega na wigkszym zuzyciu paliwa na dodatkowe straty
w elektrycznej czeSci urzadzenia napedowego. Wymienione
zalety przemawiaja, zdaniem cytowanego autora radzieckiego,
za wyborem standaryzacjj opartej na zastosowaniu diesel-
elektrycznych urzadzen napedowych.

K. Gr,



RYBOLOWSTWO MORSKIE

Tendencje rozwojowe polskiej dalekomorskiej floty rybackiej
(artykut dyskusyjny)

629.124.72

Warunki pracy naszej flotylli dalekomorskiej

Plan 6-letni przewiduje wielokrotny wzrost polowéw ryb,
przy czym poczesne miejsce zajmowac beda polowy daleko-
morskie.- Smiale zamierzenia rozwoju ryboléwstwa morskiego
wymagaja odpowiedniej rozbudowy flotylli dalekomorskiej, w
Zwiazku z czym wylania sie zagadnienie zaopatrzenia jej w
typy statkow odpowiednie z punktu widzenia ich przydatno-
$ei szezegolnie dla naszego ryboldwstwa dalekomorskiego.

W obecnym stanie nasza rybacka flotylla dalekomorska
stanowi z przyczyn naturalnych konglomerat réznych typéw
statkéw o réznorodnej wartosci eksploatacyjnej. Przyczyna
tego byla koniecznosé szybkiej odbudowy flotylli, ktéra po
zakoficzeniu wojny prawie nie istniata. Musiano wigc pospie-
sznie gromadzi¢ jednostki réznych typéw, otrzymywane w ra-
mach rewindykacyj i reparacyj wojennych, remontowac nie-
liczne ocalale statki, a czesto nawet podnosié z dna jednostki
uszkodzone i zatopione. Utworzenie takiej flotylli bylo w
pierwszych latach po woinie niezbedne ze wzgledu na ko-
niecznos¢ zaspokojenia szybko rosnacego zapotrzebowania na
rybe, obecnie jednak, przy dalszej rozbudowie, nalezy wzigé
pod uwage przydatnos¢ poszczegolnych typéw statkéw i po-
‘lozyé szczegdlny ndcisk na budowe typéw wybranych ‘pod
tym katem.

Jednym z najwazniejszych czynnikéw w polowach daleko-
morskich jest odleglosé towisk od baz wyjsciowych. Lowiska
eksploatowane przez nasze ryboléwstwo dalekomorskie sa
przewaznie bardzo odlegle od baz. Czas przebiegu w jedna
strone z Gdyni na lowiska polozone blizej (Dogger Bank, La
Manche itd., przez Kanal Kilonski) wynosi przecigtnie 3 doby.
za$ na lowiska dalsze (Fladden, Szetlandy itd., przez CieSniny
Dunskie) juz 4 doby. Odnosi si¢ to do lowisk Morza Pdéinoc-
nego, jezeli zas chodzi o lowiska bardziei ndlegle, to czas ten
oczywiscie jeszcze bardziej wzrasta. I tak do lowisk rejonu
Lofoty jest 7 dni marszowych, na Morze Barentsa — 8 — 9
dni, do Islandii 11 dni marszowych. Czas przebywania stat-
kéw na lowiskach wynosi 7 do 10 dni. Jesli dodamy do tego
dni marszowe w obie strony, to ogélny czas trwania wyprawy
na lowiska bardziej odlegle wyniesie 15 do 20 dni (Morze
Polnocne), a nawet ok. miesigca (Morze Barentsa).

Przydatno$é supertrawleréw i trawleréw mniejszych

Na podstawie przytoczonych danych mozna stwierdzi¢, ze
w warumkach naszego ryboléwstwa dalekomorskiego decydu-
jace znaczenie ma przede wszystkim wielkos¢ statku i jego
wyposazenie, umozliwiajgce dokonywanie niektérych proceséw
przetwérezych juz na morzu. Dlatego tez typem statku, jaki
bedzie odgrywa! dominujaca role w naszym rybotéwstwie da-
lekomorskim, winien byé trawler wielkich rozmiaréw, tzw.
sunertrawler. Winna to byé¢ jednostka o duzej mocy maszyn
{ok. 1000 KM), zapewniajacej daleki zasieg w celu eksplodto-
wania lowisk Morza Barentsa i wdd Islandii. Statek ten po-
winien odznaczaé sie mocng i odporna budowa, pozwalajaca
wytrzymywaé silne sztormy, oraz powinien by¢ zaopatrzony
w urzadzenia chlodnicze i przemystowe dla zapobiegania psu-
ciu sie zlowionej ryby podczas diugotrwatych rejséw, jak
réwniez dla dokonywania w tvm celu niektorych procesow
przetwérezych, jak zasolenie, filetowanie, wytapianie tranu
i inne. ’

Jednostki -tego typu eksploatowatyby lowiska Morza Pol-
nocnego. w sezonie $ledziowym, za§ w sezonie bialej ryby,
2 uwagi na zjawisko pewnego przelowienia towisk tej ryby
na Morzu Pétnocnym — wykorzystywalyby one towiska Mo-
rza Barentsa lub nawet bardziej odlegle (np. wody Islandii
lub niektére tereny Morza Arktycznego).

Budowane u nas obecnie supertrawlery nie naleza jeszcze
do jednostek najwigkszych; w zagranicznym ryboléwstwie

WIKTOR KUCZEWSKI, Gdansk

stosowane sa supertrawlery duzo wigkszych rozmiaréw, czesto
nawet dwupokiadowe. Budowa jeszcze wigkszych supertrawle.
réw dla naszego ryboléwstwa dalekomorskiego jest calkowi-
cie uzasadniona i niewatpliwie zostanie zrealizowana w péz-

- niejszym czasie. Umozliwi to pelna eksploatacje odlegtych,

\vydajnych towisk, ktorymi obecnie zaczyna sig¢ dopiero inte-
resowa¢ nasz morski przemyst rybny, czy to w postaci wy-
praw prébnych, czy tez zaledwie planéw i projektow.

Jezeli chodzi o budowe mniejszych trawleréw, z jakich
obecnie sklada si¢ w przewazajacej mierze masza rybacka

. flotylla dalekomorska,to dalsze zaopatrywanie jej w jednostki

tego typu nie wydaje sie uzasadnione. Ze wzgledu na $redni
zasieg i Srednie rozmiary, sa one przystosowane do eksploa-
tacji fowisk. Morza Pdinocnego i, w pewnych przypadkach,
Battyku. Jednak Morze Pétnocne mogliby$my znacznie wydaj-
niej eksploatowaé przy pomocy supertrawleréw, zas dla eks-
ploatacji fowisk Baltyku bardziej oplacalna bylaby rozbudo-
wa flotylli kutrowej. Bezsprzecznie, trawlery tego typu oddajg
nam obecnie powazne uslugi i bedg oddawa¢ je jeszcze przez
dluzszy czas. Totez niewatpliwie beda one eksploatowane réw.
nolegle z nowobudowanymi supertrawlerami, a wycofane zo-
stang dopiero wéwczas, gdy stana sie zupelnie nieoplacalne
z powdu zuzycia.

Przydatnos$é lugréw i lugro-trawleréow

Rybolowstwo lugrowe — jako nastawione przede wszy-
stkim na jako$¢ produktu, ‘w przeciwiefistwie do przemysiu

Arawlerowego, ktéry nastawiony jest raczej na ilo§¢ — w obe-.

cnym stadium rozwoju naszej dalekomorskiej flotylli rybackiej
oraz zapotrzebowania na rybe nalezy postawi¢ na dalszym pla-
nie. Poza tym nalezy mie¢ na uwadze moment pewnego ryzy-
l.<a wystepujacego w' polowach lugrowych: rentownodé lugréw
jest niepewna ze wzgledu na to, ze sezon ich pracy trwa za-
ledwie ok. 6 miesiecy, natomiast przez pozostala czesé¢ roku
sa one skazane zasadniczo na bezczynno$é. W razie niewy-
gospodarowania odpowiednio wysokiej nadwyzki podczas se-
zonu, przedsiebiorstwo polowowe moze byé narazone na de-
ficyt podczas ,,martwego* sezonu.

Drugim waznym momentem, ktéry nalezy braé¢ pod uwa-
ge przy ocenie przydatnosci lugréw, jest pewna ‘trudnosé przy.
gotowania odpowiednio wykwalilikowanej zalogi. Poza ogo!-
nymi wiadomo$ciami z zakresu techniczno-nawigacyjnej ob-
stugi statku, wymaganymi od zalég statkéw rybackich innych
typéw, zaloga lugra musi nadto posiadaé szereg umiejetnosci
praktycznych z dziedziny przetwdrstwa, ze wzgledu na ko-
ntie<t:lfn0éc' dokonywania proceséw- przetwérezych na pokladzie
statku.

Trzecim wreszcie czynnikiem jest konieczno$é oparcia lu-
grow o bazy po'ozone blizej lowisk, ze wzgledu na dluzszy
okres przebywania na lowiskach. W zwiagzku z potowami ptaw-
nicowymi oraz ze wzgledu na mniejsze rozmiary i stabsza bu-
dowe w stosunku do trawleréw, okres ten trwa od kilku dni
do 3 tygodni, w zalezno$ci od stanu morza. Dla zaoszczedze-
nia cennych dewiz nalezaloby, zamiast korzystania z polozo-
nych w poblizu fowisk baz zagranieznych, zrealizowa¢ kon-
cepcje bazy plywajacej (statku-matki). Statek-matka, towa-
rzyszacy jednostkom na towiskach, przejmowalby od nich
zlowiony surowiec i zaopatrywat je réwnocze$nie w paliwo,
sprzet itd. Baza plywajaca powinna byé zaopatrzona w pew-
ne urzadzenia przemystowe, jak solarnia, urzadzenia mecha-
niczne ulatwiajgce procesy przetworcze, fabryka maczki ryb-
nej, tranownia, urzadzenia przetadunkowe, warsztaty repara-
cyjne dla sprzetu i drobniejszych uszkodzen statku itd.

Utworzenie bazy plywajacej usprawniloby w znacznej mie-
rze polowy i podniosto ich wydajnos¢, giéwnie dzigki umozli-
wieniu lugrom zajecia si¢ wylacznie potowami i przediuzeniu
czasu ich przebywania na lowiskach przez unikniecie koniecz-
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noSci odstawiania zlowionej ryby do odleglych baz ladowych..
Zawijanie do baz ladowych ograniczaloby si¢ do wypadkéw
silniejszych sztorméw, w czasie ktorych polowy plawnicowe
i tak nie sa mozliwe. :

Jezeli chodzi o przydatno$é lugro-trawleréw dla potrzeb
naszego ryboléwstwa, to nalezy przede wszystkim wziaé pod
uwage eksperymentalny charakter tego typu statku. Przezna-
czone do polowéw zaréwng wiokowych, jak i ptawnicowych,
lugro-trawlery musza posiada¢ cechy zaréwno trawlera, jak
i lugra; wzajemne sprzecznoSci tych cech powoduja, ze w osta._
tecznym rachunku statek traci w pewnym stopniu na wartosci.
Jako trawler, jednostka taka musi- posiada¢ silne maszyny,
umozliwiajgce tralowanie, kitére jednak niepotrzebnie obcia-
zaja statek przy jego dryfowaniu podczas polowéw pitawnico-
wych. Natomiast jako lugier jednostka taka posiada stabsza
konstrukcyjnie budowe, co naraza ja na znaczne niebezpie-
.czefnistwo w wypadku sztormu podczas dalszych wypraw w
charakterze trawlera.

Mimo tych wad, lugro-trawléry moga oddawaé niewatpli-
wie powazne ustugi jako uzupelnienie trawleréw eksploatujg-
cych lowiska blizej potozone. W sezonie lugrowym natomiast,
kiedy wyjatkowe nasilenie polowéw niejednokrotnie trwa tyl-

ko tygodnie,a nawet dni ,moga one w razie potrzeby powiek-
szy¢ stan nielicznych naszych lugrow. -

Nalezy Téwniez pamigtaé o tym, ze lugro-trawlery moga
stanowié¢ dobra szkofe praktyczng dla przysziych zalég lu-
gréw, ktore kiedy$ niewatpliwie wejda w wiekszych iloSciach
w skiad naszej flotylli dalekomorskiej.

Obecnie istniejgce u nas lugro-trawlery okazaly si¢ wy-
dajne w potowach i wykazaly si¢ dobrymi wynikami ogélny-
mi, co uzasadnia dalsza budowe jednostek tego typu.

Whioski

Reasumujgc powyzsze wywody nalezy stwierdzi¢, ze pod-
stawe naszego ryboléwstwa dalekomorskiego winny stanowié
trawlery duzych rozmiaréw i dalekiego zasiggu, zaopatrzone
w urzgdzenia chlodniczo-przetworcze. Druga grupe stanowi-
tyby lugro-trawlery, ktérych eksploatowanie byloby uzasad-
nione do czasu utworzenia pelnowartosciowej flotylli trawle-
rowej i lugrowej; wigze si¢ to jednak z dalsza rozbudowa
caloksztaltu naszej gospodarki narodowej, a zatem byloby
aktualne dopiero za kilka lat.

Burtowa sie¢ wyciagowa do polowéw przy swietle elektrycznym?)

Siec rozpostarta

Rys. 1
Ogoélny widok zmontowanej sieci i plasko rozpostartego plata sieci wi-

szacej: | — siatka wyciagowa, 2 — rama, 3 — plywaki, 4 — boja
gumowa, 5 — ciezarek zelazny, 6 — linka wyciggowa, 7 — odciagacz
liny, 8 — zamocowanie (obszycie) siatki.

W Zwigzku Radzieckim skonstruowano i wyprébowano z
powodzeniem w r. 1951 na fowiskach Morza Czarnego burtowg
sie¢ wyciggowa do polowdw przy Swietle elektrycznym.

Konstrukcja sieci

Sie¢ sklada si¢ z kwadratowego plata tkaniny sieciowej za+
mocowanego na czworobocznej ramie z linek z petlami na ro-
gach. KrawedZ sieci najbardziej oddalona w czasie polowu
-od burty statku wyposazona jest w plywaki na calej swej dtu-
gosci, natomiast krawedzie boczne zaopatrzone sa w nie tylko
na 1/3 dlugosci.

Rys. 1 przedstawia widok ogélny zmontowanej na ramie
sieci oraz widok sieci plasko rozpostartej.

Wymiary sieci mogg by¢ rozmaite, w zaleznosci od dlu- 2

goSci statku rybackiego oraz zamierzonej powierzchni objetej
polowem.

Na $redniej wielkosci trawlerze rybackim stosuje sig¢ w
ZSRR sieci 0 wymiarach 22 X 22 m. Na zimowo-wiosenny se-
zon polowdéw, ze wzgledu na spodziewane obfitsze polowy,
wskazane jest zwiekszenie wymiaréw sieci do 35 X 35 m. Na

1) Opracowane na podstawie artykulu N. N. Danilewskiego:
Bortowaia podjomnaja towuszka dlia towa ryby pri pomoszczi elektri-
czeskogo swieta, ,,Rybnoje Chozjajstwo**, nr 11952, str. 9.
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mniejszych statkach mozna uzywaé sieci o wymiarach 14 X 14
m oraz mniejszych.

Rys. 2 przedstawia ogélny widok sieci wyrzuconej z burty
trawlera $redniej wielkosci oraz rozmieszczenie lamp elek-

trycznych.

Na rys. 3 widzimy schematyczny obraz przebiegu polowu
przy ‘pomocy burtowej sieci wyciagowej z recznym wybiera-
niem tego narzedzia polowu. .

Do odsuniecia sieci od burty statku oraz do podtrzymywa-
nia jej gérnej krawedzi (najbardziej oddalonej od statku)
stuza dwa odwodzace drazki rozporowe o diugosci do 20 m.
Rys. 4 przedstawia ogélny widok oraz szczegoly budowy draz-
ka rozporowego.

Drazki te powinny mieé ksztalt cygara, za$ dla ulatwienia
pracy powinny daé si¢ rozbiera¢ na 2 lub 3 czeSci sktadowe.
Uzywane na lowiskach Morza Czarnego drazki rozporowe
skladaja sie z trzech czesci, polaczonych zelaznymi rurami
z gwintem pigcio- lub szeSciozwojowym. Na koncu drai}(a
znajduja sig zelazne widelki, na ktére zaklada si¢ petle gor-
nego (oddalonego od statku) rogu sieci.

Rys. 5 przedstawia szczegoly dolnego (blizszego) i gor-
nego (dalszego od statku) rogoéw ramy sieci.

Rys. 2
Ogdlny widok sieci.
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Rys. 3
Schemat kolejnych faz polowu za pomoca sieci wyciagowej: I — gro-
madzenie si¢ ryby pod lampami, 2 — zarzucanie sieci, 3 — skupienie si¢
catej ilosci przywabionej ryby pod jedng lampg na obszarze polowu,
4 — wyciaganie sieci z ryba i wlaczenie wszystkich lamp dla dalsze-
go przywabianiz ;L.
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Rys. 4
0Ogolny widok oraz szczegdly konstrukcji drazka rozporowego: [ —
drazek rozporowy, 2 — widelki, § — zlacza, 4 — tuleja prowadzaca,
§ — zerdZz bambusowa, 6 — dosztukowany koniec, 7 — reflektorowa
lamna elektryczna z bojg, 8 — linka, 9 — kabel elektryczny.

Petle gornego rogu zakiada si¢ na rozwidlenie drazka roz-
porowego. Do tejze petli zamocowuje sie linke, ktérej wolny
koniec przymocowuje si¢ do dziobowej lub rufowej czesci stat-
ku. Linka spetnia wiec role jak gdyby odciagacza bocznego
wzmocnienia. W rogu ramy sieci przywiazane s3g zelazne cig-
zarki o wadze 6 — 8 kg oraz lina wyciagowa sieci. Przy wy-
bieraniu sieci za pomoca urzgdzen wyciaggowych na trawle-
tze rogowe linki wyciagowe zastepuje sie grubymi linami

przewleczonymi przez krazki tukéw tralowych i do ich kon--

cOw umocowuje sie duze ciezary (rz ZC — o0 kg) na kazdym
rogu.

Lampy elektryczne opuszcza si¢ na bambusowych zerdziach
o dtugosci 10 — 15 m, ktére zapewniaja takaz odleglos$¢ lamp
od burty statku. Zerdzie te na potowie swej diugo$ci moga
mie¢ grubo$é¢ do 5 — 8 cm, jednak koncowy odcinek zerdzi
powinien by¢ nadsztukowany cienkim kijem bambusowym, tak
jak w wedce. Do cienkiego konca zerdzi przywiazuje si¢ na
lince lampe elektryczna, za$ kabel owija sie tylko na grubej
zerdzi. Taka konstrukcja zerdzi bambusowej, dzigki swej ela-
styczno$ci, umozliwia przy kolysaniu statku na fali utrzymy-
wanie lampy w zadanej odleglo$ci od statku bez szarpania
nia.

Do sporzadzenia sieci potrzebne sa nastgpujace materialy:

Na sie¢ wyciagowa wychodza 24 kg bawelnianej siatki (Nr
48/6,6 — 6) o oczkach 5 mm, na rame¢ 6,5 kg 30-milimetrowe;j
linki konopnej. Ogdélny cigezar plywakéw z materialu porowa-
tego wynosi 15 kg. Kazda z dwdch boj gumowych ma wypor-
nosé 20 — 30 litréw wody. Kazdy z trzech ciezarkéw zelaz-
nych wazy 4 kg. Na linke wyciggowa wychodzi 10 kg 35-miii-
metrowej linki konopnej. Na odciagacze linki — 15 kg 40-mi-
limetrowej linki konopnej. Na zamocowanie sieci (obszycie)
— 2,6 kg bawelnianej tkaniny siatkowej (Nr 20/15) o oczkach
18 mm. :

Drazki rozporowe (sosnowe) majg taczna diugo$¢ 40 m;
ich czeSci sktadowe zwiazane sa o$miu ztaczami, wykonanymi
z odcinkéw rur zelaznych. Cztery tuleje prowadzace (4 na rys.
4) wykonane sa z zelaza.

Do polowu potrzebne sg 3 — 4 reflektorowe lampy elek-
tryczne o mocy po 1000 W oraz tylez zerdzi bambusowych
do utrzymania lamp we wtasciwej odleglosci od burty statku.
Do podwiazywania lamp do zerdzi potrzeba 6 — 8 m 16-mi-
limetrowej linki konopnej. Konieczna iloé¢ kabla elektrycznego
wynosi 105 — 120 m.

Technika potowu

W poczatkowei fazic cclowu wlacza sig tylko jedng lampe.
Gdy w o$wietlonym obszarze zaczyna 'si¢ gromadzié ryba,
wowczas nalezy wlaczy¢ jeszcze jedna lub dwie lampy. Z
prawej, roboczej ‘burty opuszcza si¢ na dlugiej bambusowej
zerdzi lampe zwrécong silnie ku dziobowej czeSci statku. Z
lewej burty w ten sam spos6b opuszcza si¢ jeszcze jedna lub
dwie lampy. Najbardziej efektywne okazaly si¢ lampy reflek-
torowe o mocy 1000 W. Z czeSci rufowej obok silnika nie
opuszcza si¢ lamp, poniewaz szum silnika przeszkadza nieco
gromadzeniu si¢ ryby w zasiegu Swiatta lampy..

Skoro tylko ryba zgromadzi si¢ w zasiegu $wiatla, natych-
miast z prawej burty wyrzuca si¢ sie¢ i zaczyna si¢ napro-
wadzaé rybe w kierunku sieci przez odpowiednie przesuwanie
bambusowej zerdzi z lampa na koficu. W tej chwili wygasza
sie lampy opuszczone z lewej burty statku i ryba natychmiast
skupia si¢ pod jedna lampa po prawej burcie, tzn. nad siecia.
Nastepnie badz to recznie, badZ za pomoca wyciagu i linek
wyciagowych podnosi sig z burty statku opuszczony (blizszy)
brzeg sieci. Podniesiona krawedz sieci zagradza rybie droge
ucieczki. Wéwczas wyciaga sie zerdzie z petli i kladzie si¢ je
na burtach w poprzek statku. Na ogét cata ilo$é ryby skupio-
nej w zasiggu $wiatla lampy zostaje schwytana w siec.

Przy silnych pradach nie nalezy kotwiczyé statku. Statek
wtedy dryfuje, przy czym uklad sieci nie ulega znieksztatce-
niu.

Przy wietrze nalezy zarzuci¢ kotwice, gdyz statek znoszo-
ny wiatrem ciagnie za soba sie¢. Wéwczas sie¢ unosi si¢ ku
powierzchni wody i trudno jest naprowadzi¢ nad nia rybe. Po-
niewaz wiatry zdarzaja sie czesto, wskazane jest obciazenie
sieci trzema duzymi ciezarkami ( w rogach i w $rodku za-_
nurzonej czeSci sieci) i postugiwanie si¢ wyciggiem tralo-
wym.

Catosé procesu zarzucania i wybierania burtowej sieci wy-

ciagowej trwa ok. 5 — 10 minut, przy czym niepotrzebne sa
jakiekolwiek przygotowania do nastepnego- zarzucenia sieci.

J. L.
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RACJONALIZACJA

I WYNALAZCZOSC

TRUDNY PROBLEM W PORCIE —
ROZWIAZANY

Najbardziej pracochionna czynnoscia w porcie byla do
niedawna trymerka, czyli podgarnianie pod chwytak dzwigu
towaréw masowych, szczegdlnie rudy, spod poktadéw stat-
ku. Praca ta byla powszechnie wykonywana lopatami, przy
czym na lopate mozna bylo jednorazowo wzia¢ tylko nie-
wielkg ilos¢ rudy, ze wzgledu na jej duzy ciezar wiasciwy.
Wydajno$¢ pracy trymeréw byla wiec niska, szczegéinie
gdy statek byt ciezkotrymujacy, tzn. posiadal male luki,
a diugie tadownie, nieraz dochodzace do 9 m diugosci. Po-
niewaz ruda jest tadowana na calej powierzchni podiogi la-
downi, robotnicy kilkakrotnie przerzucali rude, aby dostar-
czy¢ jg pod $wiatlo luku.

Jedno z najwyzszych osiagnigé zanotowanych na tym
odcinku, to'wytrymowanie ok. 200 ton rudy w ciaggu 8 go-
dzin przez 15-osobowg brygade trymerska. Aby zapewnic
ciaglosé pracy dzwigu, w jednej tadowni pracowaly 3 bry-
gady trymerskie, czyli 45 robotnikéw. Koszt wytadunku
w tych warunkach byl bardzo duzy.

Zdarzalo sie, ze w czasie pelnego sezonu rudowego
(ktéry trwa kréotko, poniewaz porty rudowe Szwecji pin. sy
dtugo zamarznigte) statkj ‘musialy czeka¢ na wyladunck
z powodu braku trymeréw. Starano sie temu zapobiec przez
werbowanie robotnikéw z innych przedsigbiorstw lub robot-
nikéw nie wykwalifikowanych ze wsi. Wydajnosé tych robot-
nikéw, nie przyuczonych do tak cigzkiej pracy, byla jeszcze
mniejsza, co powodowato straty, trzeba bylo bowiem ptacié
wysokie kary w dewizach za przeterminowanie wytadunku
statku.

W tym stanie rzeczy dyrekcja Zarzadu Portu Gdansk —
Gdynia postanowita zwréci¢ sig o pomoc w rozwigzaniu za-
gadnienia do robotnikéw. W styczniu 1950 r. ogloszono apel
do racjonalizator6w o rozwiazanie problemu trymerki rudy
w naszych portach.

Na odzew robotnikéw nie trzeba bylo dlugo czekac.
Zgloszono wiele pomysiéw racjonalizatorskich, ktére, nie-
stely, nie rozwigzywaty calkowicie zagadnienia. Np. robot-
nicy z Gdyni, ob. ob. Ponczek i Nadolski zaproponowal:,
aby w statkach o dlugich tadowniach uklada¢ szyny kolej-
ki i wywrotkami przewozi¢ rude z krancéw tadowni do luku.
Znany racjonalizator ob. Roman Kosz przerobil tzw. konia
mechanicznego, stuzacego do przepychania wagonoéw, na
przyrzad do spychania rudy. Przyrzad ten jednak nie za-
glebial si¢ w rude, lecz jezdzit po haldach towaru, nie spel-
niajac swego zadania. Zdawalo sie juz, ze robtnicy nie roz-
wigzg tego problemu.

W dniu 1 grudnia 1950 r. wplynal pomyst dwdéch zna-
nych racjonalizator6w portowych: Michata Przybylskiego
i Stanistawa Blochowiaka, pomyst przyrzadu do trymowa-
nia rudy.

Przyrzad do trymerki rudy Blochowiaka i Przybylskiego
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Zostal on zbudowany jako polaczenie taSmowca i trans-
portera, lacznie- z mechanizmem napedowym zasilanym przcz
silnik elektryczny o mocy 20 KM i napedzajacym bieg tasmy
oraz posuw calego przyrzadu. Tasma sklada si¢ z szeregu
kubiéw wykonanych z grubej blachy, o pojemnosci 20Q k¢
rudy kazdy. Pelny obrét tasmy (z 20 kubtami) trwa ok. 1
minuty. Wydajno$é trymera, przy przyjeciu tylko 50% na-
petnienia kubtéw, wyniesie okoto 960 ton strymowanej rudy
w ciagu 8 godzin. Ta ilo$¢ rudy nie tylko zapewni nieprzer-
wany ruch dzwigu, ale nawet bedzie zmuszata go do po-
Spiechu.

Diugos¢ przyrzadu wymnosi ok. 5,5 m, wysokosé 2,5 m,
odleglos¢, na jaka przenosi om rude, wynosi 7 m.

Sposéb pracy przyrzadu jest nastepujacy: trymer (zna-
ny w porcie pod popularng nazwa ,czolgu pokoju“), pod-
jezdza do haldy rudy, kubly obracajac si¢ zabieraja na sic-
bie rude i przenosza ja po trymerze — poza przyrzad. Ta
specjalna zapadka powoduje wysypanie rudy na podloge
albo na. specjalng rynng, po ktérej ruda zsypuje sig pod
chwytak dzwigu. .

Mimo, ze przyrzad zrobiony jest z masywnych blach,
cigzar jego wynosi zaledwie ok. 5 tfon, a wigc kazdy z dzwi-
géw chwytakowych (po odczepieniu chwytaka) moze prze-
nie$¢ go do luku statku,

Na podkreSlenie zastuguje fakt, ze obaj racjonalizate-
rzy wykonali tak sprawnie dzialajacy przyrzad bez odro-
wiednich rysunkéw roboczych, odpowiednio wyposazonych
w narzedzia warszlatow itp.

Material, z ktérego zostaly zbudowane wszystkie czesei
trymera,. lo znalezione na réznych zbiorowiskach odpadkéw,
nieuzyteczne czesci dzwigow i innych urzadzen. Kubly
i obudowa zostaly wykonane ze starych blach wymontowa-
nych z zasobnika, a czesciowo z wraka ,,Gneisenau“.

PRZECIAZANIE DZWIGOW.PORTOWYCH

Przy .(.luiyrp przekroczeniu uydzwigu zdarzaja sie tzw.
przecigzenia diwigéw w porcie. Wystepuja one przewaznie
przy przeladunku cigzkiej drobnicy, ktorej wage trudno jest
olfres'_luc_ (jak np. maszyny, urzadzenia techniczne itp.), jak
rowniez przy przeladunku towaréw sypkich dZwigiem ma-
sowym, gdy chwytak zaczepi szczekami o -wal Sruby lub o
ksztaltownik wystajacy z dna statku. DZwig pracuje wow-
czas tak, jakby usilowal podnies¢ statek, co mu sie oczy-
wiscie nie udaje. W tych wypadkach przeciazenie moze spo-
wodowa¢ uszkodzenie konstrukcji dzwigu, zniszczenie mecha-
nizméw, lub nawet wywrdcenie kabiny dzwigu itp. Obok
szkéd materialnych zdarzaja si¢ jednoczesnie ciezkie wy-
padki kalectwa, a nawet $mierci personelu portowego.

W Gdanisku zdarzyl si¢ nastepujacy wypadek. W czasie
wyladunku towaréw sypkich statek pod wplywem duzego
wiatru zerwat cume i odsunat sie od nabrzeza. W tym cza-
sie chwytak dzwigu znajdowal sie w luku statku. Tylke
duzej przytomnosci dZwigowego nalezy zawdzieczaé, ze wy-
padek ten nie spowodowal szkéd materialnych. Widzac, ie
nie .zdazy wyciggnaé chwytaka, dzwigowy przecigl siekiera
liny na wale bgbnowym i statek odptynat tylko z chwyta-
kiem, nie $ciagajac dZwigu z nabrzeza.

Aby zapobiec wypadkom w podobnych warunkach, racjo.
nalizatorzy portowi juz od szeregu lat pracuja nad zaopa-

trzeniem dzwigéw w mechaniczny przyrzad ostrzegajacy
przed przeciazeniem,

Projekty tych przyrzadéw zglaszane w pierwszym etapie
byly niepraktyczne: skomplikowane, niedoktadne i tatwo sie
psuly. Dopiero w ostatnim czasie problem ien rozwiazano
nalezycie, Sposréd szeregu zgloszonych pomysiéw na szcze-
gbélng uwage zasluguja dwa nastepujace projekty: Mariana
Zaremby i Konrada Olszewskiego (obaj pracownicy Zarzadu
Portu w Gdyni). Wprawdzie przyrzady te opieraja sie na
réznych zasadach, jednak spelniajag one to samo zadanie,
mianowicie ostrzegajg automatycznie dZwigowego o prze-
ciazeniu diZwigu. Zapoznajmy sie blizej z zasadami dziata-
nia tych przyrzadow.

(d. ¢ na 3 str. oktadki



ZAGADNIENIA

NAUKOWE

Leonardo da Vinci — technik i wynalazca
(w 500 rocznicg urodzin)

Na wniosek Ilii Erenburga Swiatowa Rada Pc-
koju uchwalifa uroczysty obchéd 500 rocznicy uro-
dzin Leonarda da Vinci na calym $wiecie. )

. Pamigé o Leonardzie ma dla nas szczegdlnie
donioste znaczenie obecnie, kiedy milujgce pokoj
narody prowadzg wielkg walke o uirzymanie poko-
ju na catym $wiecie i o zacie$niemie wzajemnych
wiezow kulturalnych. Poszanowanie istotnych war-
tosci kulturalnych jest charakterystyczny cechg lu-
dzi walczgcych o pokéj. Ci bowiem, ktérzy dazg do
wojny, sg jednoczesnie wrogami kultury, sg barba-
rzyfncami, ktérzy ponizajg kulture i przyczyniajg
sie do jej zwyrodnienia. Pokoj oznacza kulture, kul-
lura oznacza postep.

W jakim stopniu Leonardo byl postepowy, jak
dalece przescignatl on umysly wspotczesnych, niech
Swiadczy wypowiedZz jednego z jego biogralow:
,Ludzko$é bedzie musiata uczyé si¢ na nowo tego,
co umyst jego juz posiadl®.

Z imieniem Leonarda da Vinci laczymy prze-

waznie ,,Mone Lize* i ,,Ostatnia Wieczerze®, czyli
jego tworczo$¢ malarskg. Malo natomiast wiemy
o zyciu Leonarda — technika.

Tak swoistej i bogatej spuscizny zyciowej jak
Leonardo nie zostawil jeszcze zaden z technikéw.
Zaden inzynier ani wynalazca nie mial takiego sze-
rokiego zakresu pomystéw i takiego wyczucia tech-
nicznego jak Leonardo, syn nieznanej chlopki z An-
chiano kolo Vinci. Liczne obliczenia i geometryczne
figury w-jego manuskryptach oraz na kartkach szki-
‘cownika $wiadczg o tym,. z jakim zamilowaniem
rozwigzywal on abstrakcyjne zagadnienia matema-
tyczne. Mechanike za$ nazywal ,rajem nauk mate-
matycznych®.

Leonardo interesowal sie- m. in. zagadnieniem
wytrzymato$ci materialéw. Pisal on:

,Jezeli wezmiesz pek z dziewieciu belek o jed-
nakowych wiasciwosciach sity i oporu, to znaj-
dziesz 'w nim sile i bezwladnos¢ takie, jak w dzie-
wiatej czeSci w kazdej z nich (belek). ab niesie 27,

4.
&

w peku za$ jest 9 belek, dlatego cd, bedac dziewig-
ta czescig, niesie 3. Gdy ef jest dziewiatg czescia

- diugosci cd, to niesie 27, poniewaz jest krotsze.

,»,QGdy wezmiesz 100 slupow o jednakowych wia-
sciwosciach, postawionyech osobno, przy czym kaz-
dy z nich niesie cigzar 1, to zobaczysz, ze gdy zwia-
zesz je w jedng calo$¢, kazdy z nich uniesie ciezar
100. Pochodzi to stad, ze slup wypadkowy, zawie-
rajgc 100 stupéw, posiada 100 razy nizszg figure®.

Wychodzac ze wzoru Mmax=z—i przyjmujac

[ =9, otrzymamy w pierwszym wypadku (9 belek,
P =27

27-9 1

M Pl 1
C= = . = = 6,76-——
oW 4 oW 4.9.W w
+ W drugim wypadku (jedna belka, P = 3) mamy:
S = 3'9 =6,76'—1 -
4-W w
W trzecim wypadku (P = 27, | =§1 -9 =1) napre-
zenia w belce wynoszg:
G=E=6,76-L
4-W

Widzimy wiec, Ze rozumowanie Leonarda jest w ca-
tej rozcigglosci stuszne.

Zasadnicze rownanie Eulera na wyboczenie, po
pewnych przeksztalceniach, mozna napisaé w po-
staci: ,

E-F-i2

l2

Przyjmujgc przekr6j omawianych przez Leonar-
da stupéw jako kwadratowy o boku a, wiemy, e

2

— 2
P, =n2.

F=a? oraz 2 = %, Podstawiajgc powyzsze war-

- at : ;
tosci otrzymamy: Py ==?2. == Poniewaz w obu

el
J“

£ 4 2 :

=

@ 1

Rys. 1. — Badanie belek na zginanie, Kopia oryginalnego
rysunku Leonarda (pismo ,zwierciadlane‘)

Rys. 2
Skafander
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wypadkach E i ! sg wartoSciami stalymi, mozeny
napisaé: P, = C - a%

Leonardo twierdzi, ze jezeli pojedynczy slup
niesie silg Py = C-a*=1, to 100 stupow wzig-
tych razem niesie sitg Py = C- (10a)* = 100
- 100 = 10000, co jest naturalnie stuszne.

o

~ Ttumaczac natomiast to zjawisko, Leonardo po-
mylit si¢ i, zamiast napisaé: ,,10 razy nizszg figu-
re* (czyli 10 razy mniej smukig), napisal: ,,100
razy nizszg figure®.

Wiele uwagi poswiecit Leonardo sprawie $rod-

-kéw technicznych pozwalajacych na przebywanie

czlowieka pod woda. Podajemy szereg jego orygi
nalnych rysunkéw dotyczgeych tego zagadnienia.

Inz. M. Czerner

Rys. 3
Skafander — umocowanie przewodu doustnego. Niezrozu-
miate jest, w jaki sposéb nurek, chcac wyplynaé na po-
wierzchnig, ma nadmucha¢ waz. Waz uzbrojony jest
w pierScienie z trzciny, ktére zabezpieczajag go przed zgnie-
ceniem, zapewniajgc jednocze$nie elastyczno$é. Géra weza
zwieficzona jest korkiem, ktéry utrzymuje wylot przewodu
nad lustren: wody. ’

Rys. 4
Skafander uzywany przez potawiaczy peret

. Rys. 5

Hygrometr pomystu Leonarda -- ,,do rozpoznania wlasci-

wosci i gestosci powietrza oraz kiedy bedzie padal deszcz®.
Po lewej stronie zawiesza Leonardo kulke bawelny albo

gabke, za$ po prawej dwa zelazne pierscienie. Gabka wchia-

nia wilgoé z powietrza lub oddaje wtashy nadmiar wilgoci,

staje sie cigzsza lub lzejsza, wskazujac stopiefi wilgotnoSci

na skali.



OCEANOGRAFIA 1 NAUKI POMOCNICZE

Morskie pomiai’y brzegowe

551.48.018:627.24

Mgr inz. STANISLAW SZYMBORSKI, Politechnika Gdariska

Morskie pomiary brzegowe sg podstawq do projektowania wszelkich morskich budowli hydrotechnicznych,
do planowania akcji ratownictwa okretdw zatopionych na plylkim morzu, wreszcie do. wszelkich prac
2wigzanych 2z badaniem proceséw brzegowych. Pomiary te majg szczegdlne znaczenie w naszych wa-
runkach brzegowych, wyrdzniajocych sie zmiennoscig dna, ruchliwos$cig piaskéw dennych i namuléw,
zwlaszcza w rejonie uj§¢ rzecznych. Dotychczasowe metody pomiaréw brzegowych ulegajq dzis. powaz-
nej zmianie dzigki wielkiej przydatnosci echo-sondy do tego typu prac badawczych.

Rézne mctody zdjecia sytuacyjnego dna morskiego

Zagadnienia zwigzane z. wszelkimi projektami ochrony
brzegéw, utrzymania kanaléw portowych, wreszcie z wszel-
kimi pracami technicznymi w glebokiej wodzie nie moga byé
nalezycie rozwigzane bez przedstawienia jasnego zdjecia sy-
tuacyjnego dna morskiego. W waskich kanatach o spokojnej
wodzie praca pomiarowa nie jest trudna do wykonania, Jesli
natomiast obszar przeznaczony do pomiaréw jest rozlegly
i znajduje sie stale pod wodg, wowczas trudnoSci sa znacz-
nie wigksze. Wyniki pomiaréw sondazu na wodzie wzgled-
nie plytkiej ponad tawicami lub barami przybrzeznymi, pro-
wadzone systemem kierowanym na line lub tyki w pewnej

odlegto$ci od brzegu, moga byé tylko z grubsza przyblizone, -

gdyz nie jest rzeczg latwg kierowaé po wodzie ciggiem
sondazowym, Nalezy przy tym zaznaczyé, ze sondaz prze-
prowadzony tyczkami wykazuje tylko punkty mierzonej po-
wierzchni. Pomiary odbywaja sie powoli, przy czym w uj-
sciach rzecznych i na innych obszarach o ruchliwym prze-
biegu proceséw brzegowych, zanim skonczy si¢ caltkowity
pomiar, juz moze nastapi¢ radykalna zmiana partii pier-
wotnie mierzonej. Znamy te zjawiska z doSwiadczen przebu-

dowy wejsé do portéow i z praklyki ostatnich lab przy pod-
" noszeniu wrakéw z dna morskiego.

W wypadku ruchomegec podloza wierne odtworzenie
cbrazu dna morskiego jest prawie niemozliwe bez jednoczes-
nego uzycia znacznej liczby ludzi do pomiaru i pokaznej
flotylli sprzetu ptywajacego. Stad wynika, ze im szybs:y
jest pomiar, tym dokladniejszy wynik pomiaru dnag mos-
skiego.

Nowym elementem wyposazenia pomiarowcéw-hydrogra-
f6w jest sonda akustyczna, zwana popularnie ,echo-sondg™,
ktéra samoczynnie dokonuje pomiarow drogi, jaka przecho-
dzi impuls dzwigkowy od chwili jego wywotania do nio-
mentu otrzymania go w formie odbicia (echa) .od dna mo-
rza. Krétko méwigce, zasada dziatania polega tu na przeni-
kaniu impulséw ultradiwickowych przez wode stodka iub
slong do dna rzeki, jeziora lub morza, albo do innego ciata
statego, znajdujgcego si¢ w danej chwili pod aparatem na-
dajgcym dzwigki, po czym nastepuje natychmiastowe odbi-
cie { powrét do aparatu, ktéry notuje odbiér w sposéb gra-
ficzny. Sama zasada dzialania echo-sondy nie jest nowa,
jakkolwiek zastosowano jg po raz pierwszy praktycznie za-
ledwie przed 30 laty1) dla celéw nawigacyjnych na petuym
morzu., Zastosowanie tej zasady do pomiaréw giebokod<i
morza dla celéw inzynierskich jest dzielem ostatnich lat.
Dzi§ metoda ta znajduje juz na calym $wiecie szerokie za-
stosowanie, nie tylko dla potrzeb czystej hydrografii, lecz
takze dla celéw gospodarczych, szczegdlnie w rybotéwstwie
morskim. Jest ona przydatna do pomiaru zaréwno matych
glebokosci rzedu 1 metra, jak i znacznych, siegajgcych kil
kuset metréw. Przy dobrej obsludze echo-sonda wykazuje
dostateczng dokladnos¢ notowan, czutosé odbioru i pewnosé
dziatania. ~ '

1) Wyprawa naukowa na statku ekspedycyjn'ym ,,Meteor**, 1925 —
1927 rok. - .
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Rys. 1
Rzedne pomiarowe
nawigzane do bazy

Dwie metody pomiaru sonda uderzeniowa

Pierwsza metoda: Baza pomiaru BDF.. (rys. 1)
ma byé usytuowana mozliwie blisko reperéw okreslajacych
linie wielkiej wody, przy czym ksztalt bazy nie musi by¢
prostolinijny, za$ odleglosci liczone na rzednych od poczyt-
kowego punktu na bazie zalezag od celu, jakiemu sluza po-
miary; dla przewidzianej budowy pirsu, nabrzezy, falochro-
néw, molo lub tp. odstep miedzy poszczegélnymi punktami
sondazu moze wynosi¢ 2 — 3 do 10 m, dla rob6t ochron-
nych — 50 m i wigcej. Punkty A, C, E... poza bazg w stro-
ne ladu winny byé wytyczone w dowolnej, wygodnej dla
pomiaru odlegloSci od bazy. Pozadane jest zachowanie
réwnoleglo$ci rzednych AB, CD, EF...... W praktyce punkiy
te oznaczamy chorggiewkami lub malowanymi tykami, ‘w za-
leznosci od tla i topografii terenu, dla zapewnienia do-
ktadnej widocznodci. 1.6dZ pomiarowa ustawiamy w osi
rzednej AB, nawigzujagc do pierwszej tyki flagowej. Zero
pomiaru rzednej AB ustalamy na stupku w punkcie B,
uwigzujge w tym miejscu drut, kiéry bedzie stuzyt do komu-
troli odleglodci poszczegélnych punktéw pomiaru, Wskazane
jest uzy¢ w tym celu drutu miedzianego o $rednicy ok.
5 mm, z podzialtka metrows, zaznaczona na specjalnych mo-
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Rys. 2
Pomiar sondg uderzeniowg przy uzyciu linki pomiarowej

sieznych pierScieniach; w odstgpach co 25 m powinien znaj-
dowaé sie przegub obrotowy, dla uniknigcia skrecania sig
drutu. Zwéj uzywany praktycznie do pomiaru obejmuje
250 m drutu Obrot szpuli z drutem reguluje si¢ hamulcem
¢la umozliwienia odezytu z lodzi; w tym momencie 16dz wy-
rzucamy silnie w strong morza, utrzymujac ja mozliwie do-
ktadnie na linii wyznaczonej punktami A i B. Kierownik po-
miaréw zarzgdza wyrzucenie sondy i odczytanie glebokoéci
w z3danych odleglodciach, mierzonych na drucie pomiarowym,
notuje odlegto$¢ od punktu B, wynik sondazu, czas pomiaru
{ inne dane, jak np. odchylenie lodzi w prawo lub w lewo
od rzednej AB w czasie dokonywania sondazu.

Dalsze obserwacje maja raczej charakter mechaniczny.
Gdy pomiar na rzednej zostal wykonany i wszystkie odczytv
zanotowane, 16dZ sprowadza si¢ do brzegu przez nawijanie
druiu na bgben., Moze sig¢ zdarzyé, ze bgben z drutem znaj-
duje si¢ na dziobie lodzi pomiarowej; wéwczas czynnosci
pomiarowe rozpoczynamy wtedy, gdy caly drut jest rozwi-
niely, tzn. od strony morza, zas posuwanie si¢ do brzegu
wzdluz rzednej kontrolowane jest przez specjalnego sterni-
ka. Gdy nie posiadamy specjalnych ludzi do tej czynnoSci,
stosowarie tej melody jest ucigzliwe; 16dZ moze chwilami
posuwa¢é sie szybceie], niz postepuje nawijanie drutu na bg-
ben ,albo moze nastagpi¢ zlamanie drutu przez zbyt silne
naciggniecia

Trudnosci utrzymania lodzi na rzednej pomiarowej AB
sg3 bodaj najwieksza przeszkoda w szybkim wykonaniu pra-
cy. Réznica miedzy prawdziwg odlegloScia punktu pomiaro-
wego od brzegu a odlegloScia przeczytang na drucie da sie
wyeliminowaé przez wprowadzenie poprawki na zwis. Gdy
drut ulozy sie w ksztalcie krzywej taficuchowej (rys. 2), za-
nurzajgc sie w $rodku na glebokosci d, wtedy réznicg migdzy
odleglosciami prawdziwg i pomierzona obliczymy ze wzorn:
8d?

31
gdzie ¢ jest odlegloSciag prawdziwg osi bgbna od punktu B
na ladzie. W tym obliczeniu popelniamy $wiadomie nie-
znaczny blad, wprowadzajac do mianownika dlugo$é odeczy-
tang, zamiast prawdziwej. Przyklad: zwis wynosi 4 m, diu-
go$¢ pomierzona na drucie 160 m, wtedy odczyt wykazuje
nadmiar 0,27 m

réznica odczytéw =

W wypadku silnego pradu przybrzeinego lepiej jest
ustzwia¢ rzedne AB, CD,.. pod katem ostrym do linii brze-
gowe], zgodnie z kierunkiem pradu.

Druga metoda: Ta metoda pomiaru rézni sie od
opisanej poprzednio tym, ze w miejsce czlowieka obstuguja-
cego miedziany drut pomiarowy i beben, daje sig¢ dwoch
obserwatoréw z sekstantami, Obserwatorzy ci rzucaja sonde
uderzenicwg do wody i w tym momencie odczytuja katy po-
ziome miedzy trzema promieniami lgczgcymi oko obserwa-
tora z trzema stalymi punktami na ladzie, ktére s3g tatwo
dostrzegalne z lodzi. Moga to byé “(rys. 3) nasze punkty ba-
zowe BDF.., w postaci malowanych tyczek lub choragiewek
Przyjmijmy, ze obserwatorzy znajduja si¢ w punkcie O
w momencie odczytywania katéw @ = BOD i ©® = DOF.
Odleglosci BD i DF s3 znane, punkt O moze byé¢ ustalony
na podstawie nastepujacego dzialania geometrycznego:
z punktéw koficowych bazy BD poprowadzmy linie BG

i ; 180—29Q
i DG, obie pod katem (—*—) do odcinka BD, Wtedy
BG = DG = r = promieniowi kola, ktérego obwdd, zakre-

flony z punktu G jako Srodka, przejdzie przez 3 punkty O,
B i D. Podobnie postgpujac z bazg DF, otrzymamy linie DH
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180 — 20
i FH, nachylone do odcinka DF pod katem (ST)

a w ich przccieciu 1 Srodek kola, ktére przejdzie przez
punkty D, O i F.

Gdy oba kola tak opisane przetng sig w punkcie O,
otrzymamy doktadne okre§lenie polozenia obserwatorow
w czasie dokonywania sondazu w stosunku do bazy BDF.

Nalezy zaznaczyé, ze w pierwszej metodzie polozenie
punktu pomiarowego moglo by¢ okreSlone tylko w przybli-
zeniu, w drodze pomiaru diugosci bazy oraz diugosci rzed-
nej o watpliwej lokalizacji, druga natomiast metoda, przy
doSwiadczonej obsludze, jest szybsza i dokladniejsza.

Istniejg takze inne metody poslugiwania si¢ sonda ude-
rzeniowg, z ktorych najbardziej popularng jest ustalanie
punktéw sondazu przez pomiar kata miedzy celowymi dwéch
teodolitéw, ustawionych- w okre$lonych miejscach na linii
bazy ladowej. Jednakie dwie pierwsze metody sa bardziej
wolne od btedu, gdyz wszystkie zapisywane odczyty doko-
nywane sa tam przez jedna osobe, ktéra, w-miare do$wiad-
czenia i przy sprzyjajacej pogodzie, moze je poda¢ z dosta-
teczng dokladno$cig. Materialy otrzymane z obu metod po-
miaru w sprzyjajacych warunkach przedstawiaja dane, ktére
moga byé traktowane jako dostateczna podstawa do sporzg-
dzenia planu dla potrzeb technicznych. Gigbokosci posrednie
miedzy punktami pomierzonymi okreSla si¢ w drodze inter-
polacji, -

Przy znacznych odleglosciach miedzy punkiami pomia-
rzanymi moze si¢ zdarzyé pominiecie waznych szczeg6lsw,
jak wystep skalny lub nawet zatopiony statek matych wy-
miaréw. W obszarach™ przewidzianych pod bidcwe nabrzezy
lub falochronéw odstepy miedzy punktami sondowanymi pe-
winny wynosi¢ 2 — 3 m, natomiast dla planowania robdt
poglebiarskich i dla ogélnych badan proceséw brzegowych
moga one wynosi¢ od 25 do 50 m.

Stosowanie sondy akustycznej '

Najbardziej nowoczesng metoda, szybka i dokladng, jest
stosowanie sondy akustycznej, ktéra dokonuje Scislego no-
towania glgbokosSci dna morskiego, ponad ktérym przesuwa
si¢ aparat. Konstrukcja aparatu stanowi zwartg calosé, do-
godng do zainstalowania na stale w lodzi pomiarowej i na
kazdym statku uzytkowym, zainteresowanym w posiadaniu
tego instrumentu, lub tez moze by¢ uzywana jako przyrzad
pomiarowy przeno$ny (rys. 4).

Komplet aparatu sktada si¢ z nastgpujgcych oddzielnych
zespoléw: 1. wzmacniacza, 2. indykatora i 3. impulsatora.
Przewaznie indykator posiada zarazem urzadzenie wzmac-
niajaée obwdd sieci, natomiast nadajnik impulséw sktada
sig z dwoch skrzynek, w wypadku zainstalowania go
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Rys. 3
Okres$lenie punktéw pomiaru przez wecigcie



wewnatrz . lodzi, lub jest po prostu pojedyficzym oscylato-
rem, gdy mamy zamiar umiesci¢ go na zewngtrz kadtuba
statku. W wypadku posiadania todzi przeznaczonej wylacznie
do prac pomiarowych, odpowiedniejsze jest stosowanie insta-
lacji wewnetrznej, natomiast oscylator zewnelrzny ma te za-
lete, ze moze by¢ przystosowany do kazdej, dowolnie malej
todzi przez uczepienie go -do ruchomej ramy. Dzieki znacznej
tatwosci transportowania aparatu echo-sondy oraz mozliwo-
Sci szybkiego instalowania na kazdym statku, pomiary t3
metodg dadzg si¢ przeprowadzié w najodleglejszych miej-
scach 1 w niezwykle krétkim czasie.

Dla nadania impulséw fal ultradZwigkowych stuzy oscy-
lator zasilany pradem o wysokim napieciu. Odbiornik polg-
czony jest z zespolem przekaznikowym siecig kontaktow,
ktére zwierajg sie przy kazdym obrocie ,,pisaka® z chwils,
gdy mija on zero lub lewag krawedZ taSmy -odbiorczej.
W czasie gdy impuls dZwigkowy biegnie'w dét do powierzchni
adbijajacej, tzn. do dna morskiego, pisak przesuwa sie w po-
przek taémy z okreslona szybkoscig, regulowang precyzyi-
nym motorkiem elektrycznym, kléry prowadzi rylec-za po-
$rednictwem przekladni. Impuls dzwigkowy przenika prze-
strzei wodng z szybkoScig, ktéra wyraza sie pewng war-
toscig stala, zalezna od stopnia zasolenia, od temperatury
i ci$nienia wody. OkreSlenie stopnia zasolenia i temperatury
musi byé $cisle dla otrzymania dokladnych wynikéw z od-
czytu echogramu. Impuls diwigkowy po odbiciu od ‘dna
przechodzi przez .odbiornik, a nastgpnie, ulegajac znaczne-
mu wzmocnieniu, dochodzi do pisaka. Metalowy pisak styka
sie¢ z tasma papierows, gdy prad elektryczny, bedacy wyra-
zem odbitego iinpulsu dzwigkowego, przechodzi zen poprzez
papier do plyty metalowej, podtrzymujacej papier od spodu.

Zatlem pisak przechodzi pewna droge po papierze, zanimn
odebrany i wzmocniony impuls diwigkowy pozostawi Slad
na ta$mie papierowej; droga ta na papierze oznaczaé bedzie
w okre$lonej podzialce droge, jaka przebyt impuls dzwigko-
wy w wodzie, czyli gleboko$¢ dna. Podziatka odczytu dla
ohszaru badan przybrzeznych wynosi od 0 dc 15 m lub
od 0 do 30 m; dobiera jg obserwator z chwilg rozpoczecia
badan, stosownie do warunkéw, w jakich pracuje. Praktycz-
nie pomiary mozna dokonywaé w glebokosciach dochodzg-
cych do kilkuset m; wowczas skala odczytéw na tasmie musi
byé odpowiednio dostosowana. Duza warto$¢ instrumentu
polega m. in. na tym, Zze moze on by¢ z réwnym powodze-
niem stosowany na wodach plytkich i gtebokich.

Wskutek stozkowego rozchodzenia si¢ wysylanych i od-
bijanych promieni dZwigkowych moze si¢ zdarzyé, ze przy
mijaniu dna o duzej pochylosci otrzymamy na tasmie glebo-
ko$¢ mniejsza niz w rzeczywistosci. Taki ,btad” odczytu wy-
stepuje jedynie w momencie mijania stromego zbocza; w ta-
kim momencie kazda -metoda pomiaru wymaga szczegdlnej
ostrozno$ci. W chwile po tym otrzymamy na nowo wierny
zarys dna morskiego.
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. Rys. 4
Pomiar glebokoéci przy pomocy echo-sondy

Wprowadzenie do planu sytuacyjnego otrzymanych wy-
nikéw obserwacji nie przedstawia trudnosci. o ile stosuje sie
doktadnie podziatke pomiaru, z uwzglednieniem skurczu
papieru.

Dzigki swoim zaletom echo-sonda eliminuje catkowicie
rotrzebe stosowania sondy uderzeniowej lub tyczek do wszel:
kich waznych pomiaré6w brzegowych dna morskiego. Nie
jest bez znaczenia dla hydrograféw, ze uzyskany ciaggly pro-
fil dna, odpowiadajgcy drodze przebytej przez 16dZ pomia-
rowg, daje znacznie wiecej materialow informacyjnych, niz
dostarczyé moze sondaz punktowy, przy jednoczesnym znacz-
nym skréceniu czasu porhiaru. Ksztalt lawic dennych mate-
rialu ruchomego daje przyblizony poglad na ;site i kierunek
panujacych pradéw na dnie morza, a przez /stararme zebra-
nie odpowiednich danych mozina wnioskowaé o tendencjach
istniejacych na dnie odno$nie kierunku przesuwania sie ru-
mowiska. W istocie rzeczy stosowanie echo-sondy pozwaia
zebra¢ wiele cennych materialéw naukowych, niedostepnych
przy stosowaniu jakiejkolwiek innej metody pomiaréw. Na-
lezy pamigtaé, ze badania dna morskiego dla potrzeb inzy-
nieryjno-budowlanych nie beda kompletne, je$li ogranicza sie
wylacznie do podania zarysu dna; szereg innych obserwa-
cyj, dokonywanych réwnolegle, jak obserwacje sily i kierun-
ku pradow, sktadu chemicznego wody, warunkéw meteorolo-
gicznych itp., moze w wielu wypadkach zadecydowaé o ce-
lowoSci stosowania takiej, a nie innej konstrukeji inzynier-
skiej, o wyborze materialu budowlanego i sposobie fundn-
wania.

- Hydromechanika racjonalna’)

Poniewaz hydromechanika jest galezig mechaniki, przeto
dla sprecyzowania znaczenia i zasiggu pojeciowego nazwy
hydromechanika racjonalna wystarczy zdaé sobie sprawe zc
znaczenia wyrazenia mechanika racjonalna. Wyrazenie to
bowiem spotykamy znacznie czeSciej w literaturze naukowe;.

Nazwa mechanika racjonalna przeszla do nas z Francji.
Postuchajmy zatem, w jakim znaczeniu uzywana jest ona we
francuskiej literaturze naukowej. OkreSlenie mechaniki racjo-
nalnej zaczerpniemy z Encyklopedii Larousse’a, a zatem po-
damy je w znaczeniu powszechnie przyjetym przez wyksztal-
cony ogo6t we Francji: .

~Mechanika racjonalna stanowi teorie matematyczng
praw ruchu i réwnowagi cial; przymiotnik racjonalny wska-
zuje, ze teorie mechaniki odnoszg si¢ bezposrednio do wy-
tworéw umysty, fikcyjnych, tatwych do zrozumienia, lecz nie
istniejgcych w naturze®,

1) Por. recenzja E. S. Burki z nr 5/52 ,, TGM*, str. 225,

»~Mechanika racjonalna dostarcza pierwszego rozwiaza-
nia przyblizonego zagadniefi dotyczacych cial materialnych;
rozwigzania w ten sposéb otrzymane stanowig mys$l prze-
wodnig badafi i przez ich polaczenie z -wynikami do§wiad-
czenn pozwalaja otrzymywaé wyniki dostatecznie . doktadne

" dla praktycznych potrzeb przemystu; to zblizenie teorii z do-

Swiadczeniem tworzy mechanike stosowang”,

Jak z okreslenia tego wynika, mechanika racjonalna iest
wyrazeniem réwnoznacznym z mechanikg teoretyczng, czyli
analityczng. 1 tak np. okreSlenie pojecia mécanique ration-
nelle w klasycznym dziele P., Appela o. t. ,Traité de méca-
nique rationnelle® jest identyczne z okreSleniem mechaniki
teoretycznej w dziele J. N. Frankego p. t. ,Mechanika teore-
tyczna“. . :

Mechanika teoretyczna, podobnie jak i cala fizyka teo-
retyczna, opiera sie na-rozwazaniach spekulatywnych i de-

- dukcjach z podstawowych zalozeri, ktére majg charakter

upraszczajacy; w inny sposéb zadnej teorii fizycznej stwo-
rzy¢ nie mozemy.
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Mechanika teoretyczna postuguje si¢ szeregiem - pojzé
abstrakcyjnych i zaloZefi upraszczajgcych zawite z natury
rzeczy zjawiska przyrodnicze, Do poje¢ takich nalezg m. in.
punkt materialny, cialo niewazkie, cialo doskonale sztywne,
cialo doskonale sprezyste, jednorodne pole sit, potencjal,
ciecz doskonatla, plaszczyzna doskonale gladka i wiele, wie-
le innych. I mimo to nikt nie odmawia mechanice teore-
tycznej miana mechaniki racjonalnej.

Hydromechanika racjonalna, podobnie jak i mechanika
racjonalna, wprowadza w tok swych rozwazaf pojecia ab-
strakeyjne i pewne zalozenia upraszczajgce trudnoSci mate-
matyczne w opisie zjawisk rzeczywistych. Metoda ta nie od-
biera hydromechanice charakteru naukowego. Podobnie jak
mechanika racjonalna wprowadza pojecie ciafa doskonale
sztywnego, tak i hydromechanika racjonalna wprowadza po-
jecie cieczy doskonalej, odznaczajgcej sie brakiem lepkoSci
i nieSciS§liwoscig. Nie jest to dodatkowe zatozenie
fizykalne, lecz zatozenie podstawowe, decydujace o przed-
miocie rozwazan stanowigcych tre$¢ dynamiki cieczy dosko-
nalej. Wzory matematyczne dynamiki cieczy doskonatej sg
nie mniej Sciste niz wzory dynamiki cieczy rzeczywistych;
réznica pomiedzy nimi polega tylko na tym, iz odnosza sie
do cieczy o innych wtasciwoSciach, ale jedne i drugie wy-
wodzg sig z podstawowych praw dynamiki.

Wzory racjonalne, sa to wzory uzasadnione rozumowo
na podstawie zwigzku badanego zjawiska z innymi zjawiska-
mi, ktorych prawa zasadnicze sa nam ‘znane; sa one przede
wszystkim wynikiem dedukcyjnej metody rozumowania i zga-
dzaja sie z rzeczywistosScia (tzn. z wynikami pomiaréw prze-
prowadzonych przy pomocy najdokladniejszych metod, jaki-
mi w danym okresie rozporzgdzamy) w stopniu i zakresie
ckreslonym uprzednio poczynionymi zalozeniami podstawo-
wymi. ‘

Wzory racjonalne odréiniaja sie od empirycznych zasad-
niczo geneza powstania (formuly empiryczne s3 ulozone na
podstawie interpolacji otrzymanych wynikéw doswiadcza!-
nych) oraz ksztaltem, jakkolwiek to drugie kryterium jest
zawodne, poniewaz istnieja formuly doSwiadczalne, ktére
sprawiajg wrazenie wzoréw racjonalnych. W szczegélnosci
wzory racjonalne dynamiki cieczy doskonalej przy przejsciu
do cieczy rzeczywistych nie zmieniaja swego ksztaltu, lecz
otrzymuja wspélczynniki liczbowe, ktérych wartosé liczbowa
zostata ustalona do$wiadczalnie.

Np. wzér okreSlajacy ‘zalezno$é natezenia przeplywu od
spadku ci$nienia mierniczego w zwezce Venturiego jest Sci-
sty dla cieczy doskonalej i rézni si¢ od wzoru odnoszgcegn
sie. do cieczy rzeczywistych jedynie wspélczynnikiem prze-
plywu u; natomiast postaé¢ wzoru i przebieg charakterystyki
przeptywu zwezki pozostaja bez zmiany.

Réznica pomigdzy wzorem racjonalnym a formula em-
piryczng jest w niektérych przypadkach jasna i wyrazna;
niekiedy za§ wymaga duzego krytycyzmu, osiagnietego przez
glebsza uprawe pewnej dziedziny wiedzy. :

ZEGLUGA

zblizone do prawdy ukrytej

Poréwnujac np. wzér. Poiseuille‘a, okreSlajacy zalezno$é
spadku hydraulicznego od $redniej predkosci przeplywu,
z wzorami empirycznymi Flamanta, Biela i wielu innych,
tatwo cdrézniamy wzory empiryczne od wzoru racjonalnego.
Natomiast wzér de Chézy’ego v=~ VIR, okreslajacy za-
leznoé¢ $redniej predkosci przeplywu od spadku hyvdraulicz-
nego, ma posta¢ przypominajacg wzory racjonalne; dopiero’
formuty okreslajgce wspéiczynnik liczbowy k& jake funkeje
innych wspétczynnikéw doswiadczalnych zwracajg uwage na
jego empiryczny charakter.

Prof. M. Broszko okre§la hydromechanike racjonalnqg
jako ,.dzial mechaniki ciat ciektych, obejmujacy tylko takie
wyniki teoretyczne, ktére zdolano wyprowadzié z podsta-
wowych praw dynamiki i kinetycznych teoryj fizykalnych
przy pomocy samej tylko analizy matematyczuej, bez po-
slugiwania si¢ jakimikolwiek hipotezami dotyczacymi mecha-
nizmu zjawisk hydromechanicznych’ .

Zdawaé by sie moglo ,iz w ten sposéb zdefiniowana
hydromechanika racjonalna odpowiada. postulatowi Ostwalda
stworzenia nauki wolnej od hipotez; w istocie za§ zaréwno
mechanika ogélna, jak i kinetyczna teoria materii opieraja
si¢ na abstrakcyjnych pojeciach, bedgcych wytworami umystu
ludzkiego i mniej lub wigcej zblizonych do cial i zjawisk
przyrody.

Mechanika teoretyczria postuguje sie abstrak-
cyjnymi pojeciami punktu materialnego i ciata doskonale
sztywnego, poruszajacych sig w fikecyjnym polu potencjal-
nym sit zachowawczych bez oddzialywania czynnikéw ubocz-
nych, jakimi sa w mechanice ogélnej opory osrodka (NB
wplyw tych czynnikéw ,ubocznych® stanowi przedmiot od-
rebnej dyscypliny naukowej, zwanej aerodynamika!).

Kinetyczna teoria materii, stanowigca zda-
niem prof. Broszki drugi niewzruszalny fundament hydrome-
chaniki racjonalnej, polega na hipotezie, iz materia
sktada sie z wielkiej liczby czasteczek o jednakowej budo-
wie, oraz ze przecietna energia kinetyczna tychze drobin od-
powiada wielkoSci, ktérg zazwyczaj nazywamy temperatura.

Z rozwazan powyzszych plynie narzucajacy sie¢ z nieod-
parta sila wniosek:

Nieznamy aninauk, aniteoryjbezwzglegd-
nie Scistych. Tworzymy teorie i hipotezy,
ktére — zdaniem naszym — opisuja zlozone
zjawiska przyrodnicze w sposéb Scislejszy
niz poprzednie, po to, by za jaki§ czas budo-
waé¢ na gruzach do niedawna obowigzuja-
cych pogladéw teorie doskonalsze bardziej
poza ultudng
ograniczono$cig naszych zmystéw.

Mgr. inz. A. T. Troskolafiski

Okre$lanie iloéci ptynnych ladunkéw w zbiorniku okretowym

’

W r. 1949 miesigeznik ,,Morskoj Flol* (nr 6, str. 27--
33) opublikowal artykut G. Markarowa na temab zbio-
rowo opracowanej metody ckre$lania ciezaruy tadunkéw ptyn-
nych lub plynnych zapaséw. okretowych, z uwzglednieniem
przechytu bocznego oraz przeglebienia statku. Autor tego
artykutu stwierdza, ze przy projektowaniu okretéw nie po-
$wieca sie dostatecznej uwagi zagadnieniu wlasciwego
umieszczenia rur pomiarowych (sond) w pomieszczeniach
dla tadunkéw plynnych. Poniewaz istniejgce przepisy réw-
niez nie regulujg tej sprawy, wiec w rezultacie usytuowanie
sond jesh przypadkowe, a dane uzyskiwane przy ich pomocy
nie odpowiadajg rzeczywistemu cigzarowi plynnego tadunku.

Jednakowoz mozliwe jest przy projektowaniu, a nastep-
nie przy budowie lub remoncie statku, takie usytuowanie
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z uwzglednieniem przeglebienia oraz przechylu bocznego statku

/

rury pomiarowej w kazdym zbiorniku, aby przechyly statku
nie mialy wptywu na dokladno$é¢ pomiaréw.

Rzecz jasna, ze dla okreslenia rzeczywistej ilosci. ptynu
w zbiorniku konieczne jest przywrécenie temu plynowi
w myéli polozenia, w jakim znajdowal sie¢ on, gdy statek
stat ,,na réwnej stepce®.

Zadanie sprowadza sie zatem do znalezienia szeregu
zalezno§ci geometrycznych, ktére — zestawione w postaci
przejrzystych tablic — wigzalyby elementy statku, tadowni
(zbiornika), rozmieszczenia rur pomiarowych oraz przechytu
statku z poziomem przelewajacego si¢ ptynu. Trzeba wiec
wyprowadzi¢ wzory na wielkosci poprawek do wynikéw po-
miaréw przeprowadzonych przy pomocy tyki sondujgcej.



W tym celu konieczne jest dokonanie analizy kilku zasadni-
czych, spotykanych w praktyce przypadkéw:

1. Zbiornik usytuowany jest symetrycznie w stosunku
do owreza, przy czym istnieje tylko przeglebienie (bez prze-
chylu bocznego), badZ to dziobem, badz rufa.

2. "Zbiornik usytuowany jest asymetrycznie w stosurku
do owreza, przy czym istnieje tylko przeglebienie. Zbiornik
moze byé przesuniety badz to ku dziobowi, badz ku rufie.

3. Zbiornik usytuowany jest symetryvcznie w stosunku
do linii $rodkowej statku, przy czym istnieje tylko przechyt
boczny: na prawg burte lub na lewa burte.

4. Zbiornik usytuowany jest asymetrycznie w stosunku

do linii Srodkowej, przy czym istnieje tylko przechyt boczny:-

na prawg burte lub na lewa burte. _

5. Rownoczesne przegliebienie i przechyt boczny statku.
Nie jest mozliwe wyprowadzenie ogdlnego wzoru dla wszel-
kich wariantéw wzajemnego polozenia zbiornikéw i rur po-
miarowych oraz dla wszelkich kierunkéw przechytu, Mozna
daé tylko indywidualne rozwigzanie dla kazdego konkret-
nego wypadku, polegajace na wykorzystaniu wynikow uzy-
skanych dla czterech poprzednich wypadkéw w sensie kom-
binowania ich i okre§lania wplywu poszczegélnych czynni-
kow metoda sumowania algebraicznego.

Dla umozliwienig praktycznego zastosowania wynikdw
obliczefi poprawek, konieczne jest sporzgdzanie tablic dla
kazdego statku i kazdego typu pomieszczenia (zbiornika).
Przy sporzadzaniw tablic winna obowigzywaé zasada mini-
mum prac obliczeniowych na statku oraz automatycznego
uzyskiwania odpowiedzi wg dokonanego pomiaru; kazdy
wiec konkretny stalek, w zaleznoSci od rozmieszczenia rur

pomiarowych oraz od pojemnosci zbiornikéw, powinien po-:
siada¢ indywidualng tablice, dajacg odpowiedzi stosownie .

do faktycznego przeglebienia lub przechylu bocznego. Do
tablic powinny by¢ dolaczone schematy rozmieszczenia zbior-
nikéw oraz rur pomiarowych. Ponadto tablice winny bvé
wyposazone w krotkie typowe instrukcje odnosnie sposobu
okreslania ciezaru ptynnego tadunku przy wartoSciach po-
srednich oraz w uwagi dotyczace ewent. specyfiki pomiaréw
na danym statku.

* Formularze tablic winny byé jednolite, w zaleznosci od
usytuowania sond w zbiornikach:

1. formularz: Sonda jest umieszczona po $rodku zbior-
nika zaréwno w kierunku wzdluznym jak i poprzecznym.
W tym wypadku przeglebienie ani przechyt boczny staiku
. nie wplywa na wynik pomiaru (poprawka = 0).

2. formularz: Sonda przesunigta jest w kierunku wzdtuz-
nym od $§rodka zbiornika ku dziobowi lub ku rufie, za$
w kierunku poprzecznym znajduje sig¢ ‘po Srodku zbiornika.
W {ym wypadku przechyt boczny nie 'ma wplywu na wyniki
pomiaru (poprawka na przechyt boczny = 0), za§ przegle-
bienie daje odchylenie od rzeczywistego $redniego poziomu.

3. formularz: Sonda umieszczona jest asymetrycznie
w kierunku poprzecznym, tzn. jest przesunigta od Srodka
zhiornika ku burcie, za§ w kierunku wzdluznym znajduje sie
po érodku zbiornika. W tym wypadku przeglebienie nie ma
wplywu na wyniki pomiaru (poprawka na przeglebienie=0),
natomiast przechyt boczny daje odchylenie od rzeczywistego
$redniego poziomu.

4. formularz: Sonda jest umieszczona asymetrycznie za-
rowno w kierunku wzdluznym jak i poprzecznym, tzn. jest
przesunieta w stosunku do Srodka zbiornika ku dziobowi lub
rufie oraz ku jednej z burt. W tym wypadku dziata skom-
binowany wplyw przeglebienia i przechylu bocznego, przy
czym dzialania te sumuja sie algebraicznie, tzn. przechvl
boczny moze sztucznie podwyzszyé poziom, przeglebienie za$
— obnizy¢ go, lub na odwrét.

Poniewaz sporzadzenie jednolitej tablicy dla tego wy-
padku byloby bardzo uciazliwe, przeto za podstawe tablicy
przyjeto wplvw przeglebienia, za§ wplyw oprzechvtu bocz-
nego uwzgledniono przez wprowadzenie odpow’edniej po-
prawki podanej w uwagach do tablicy.

Celem przetransponowania jednostek przechylu boczne-
go (w stopniach) na wartodci liniowe w zaleznosci od poto-
zenia sondy, przv pomocy odpowiedniego wzoru okreéla sig
dla kazdego statku (konkretnego potozenia sord i zbiorni-
kéw) wartoéé poprawki do wynikéw pomiaru przeprowa-
dzonego przy pomocy tyki sondujacej — na 1° przechytu
bocznego, w  granicach praktycznie spotykanych w eksplo-
atacji przechyléw, max. do 10 — 15° przechylu bocznego

(w czasie dokonywania pomiaru sondg). Dokladno§é takie-
go przyblizenia jest, zdaniem Markarowa, zupetnie wystar-
czajaca. : :

Metoda inz. Markarowa okazala si¢ jednak w praktyce
bardzo skomplikowana. Zdaniem A. Baziliewskiego,

. autora artykulu opublikowanego w nr. 2/1952 miesiecznika

.,Morskoj Flot“, prace obliczeniowe przy wypelnianiu tablic
Markarowa moglyby byé znacznie uproszczone i ulatwione,

Wiekszo$¢ pomieszczen przeznaczonych dla ladunkéw
ptynnych posiada gérna Sciane prosts. Przypusémy, ze dla

!
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Rys. 1
{ — prawidlowe polozenie rury pomiarowej,’
2 — faktyczne polozenie rury pomiarowej

jednego z takich pomieszczefi wykonane zestawienie cigza-
réw plynnego tadunku w zaleznosci od ,,glebokosci tadun-
ku w zbiorniku. Przyjmijmy, ze zestawienie to zostalo opra-
cowane przy zalozeniu, Ze statek znajduje si¢ na réwnej
stepce. Aby méc korzystaé z takiego zestawienia przy prze-
chyle statku, konieczne jest usytuowanie rury pomiarowej
w srodku cigzkosci plaszczyzny poziomego przekroju zbior-
nika. Dla zbiornikéw o ksztalcie prostokatnym warunek ten
bedzie spelniony, jeSli rura pomiarowa bedzie umieszczona
po Srodku zbiornika. .

Tak umieszczong rure pomiarowa Baziliewski nazywa
rurg usytuowangprawidlowo.

PrzypuSémy, ze rura pomiarowa zostala przesunigta
w stosunku do swego prawidlowego polozenia w kierunku
dziobu na odleglo$é¢ / i w kierunku prawej burty na odleg-
losé b (rys. 1). '

Wynik pomiaru przy takim polozeniu rury przy kacie
przegltebienia ¢ i kacie przechylu bocznego © bedzie wigkszy
niz przy prawidlowym polozeniu rury, Roznica wynikéw be-
dzie nastepujgca (rys. 2):

Ak = ltgy + btg®

Poniewaz wplywy przechylu bocznego oraz przeglebie.
nia statku na poprawke Ak sa niezaleine od siebie, wskaza-
ne jest roztozenie Ak na dwie skladowe:

Ah = Ahg + ARk
gdzie:

Ahg = ltgy — poprawka na przeglebienie, .
Ahk = btg ® — poprawka na przechyl boczny.

Znaki poprawek na przeglebienie i na przgchyl boczny
zaleza od polozenia rury pomiarowej oraz od kierunku prze-
chytu statku. J .

Mozna ustali¢ nastepujgca zasade znakéw: poprawka
dodatnia, jeSli rura pomiarowa jest przesunigta w stosunku
do swego prawidlowego polozenia w kierunku przeciwnym
do przechytu statku.

Tak np. je$li rura pomiarowa jest przesunigta w stosun:
ku do swego polozenia prawidlowego ku rufie i ku prawej
burcie, za§ statek ma przeglebienie rufs i przechyl boczny
na lewa burte, to poprawka na przeglebienie bedzie miata
znak minus, a poprawka na przechyl boczny znak plus.

Znak catkowitej poprawki zalezy oczywiScie od absolute

nych wielkosci i od znakéw obu sktadowych — poprawki na
przeglgbienie i poprawki na przechyl boczny.
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Rys. 3

Jesli znane jest polozenie rury' pomiarowej w danym
pomieszczeniu (zbiorniku), tzn. znane sa wielkos¢ lib, jak
rowniez jesli pomierzono katy przeglebienia i p'rz.echylu bocz-
nego, mozna obliczy¢ wielkod¢ Ah; w zaleznosci od uzyska-
nego znaku nalezy odliczy¢ lub dodaé do wyniku pomiaru
sonda poprawke Ak, po czym mozna latwo okresli¢ ilos¢ la-
dunku w zbiorniku przy pomocy zwyklych tablic tadunko-
wych dla danego przedziatu. _

Powyzsza metoda jest stuszna tylko dla pomieszczen
o Scianach prostych i tylko dla takich wielkosci przeglebie-
nia i bocznego przechylu statku, przy ktérych nie ulega
zmianie prostokatny ksztalt poziomego przekroju zbiornika

Jedli jednak przy znacznym przechyle statku - ksztalt

powierzchni lustra ptynu ilegnie zmianie na skutek zaokrag-

lonej linii obta lub powierzchni ograniczajacej przedziat od
géry, wowezas nalezy wprowadzi¢ odpowiednig dodatkowa
poprawke do wyniku obliczen wykonanych wg przytoczonych
wyiej wzoréw.

Dla uproszczenia obliczei mozna sporzqdzié proste wy-
kresy dla poprawki na przeglebienie i poprawki na przechyl
boczny, przedstawione na rys. 3 i 4.

Wykres poprawek na przechyl boczny moze byé oczy-
wiscie zastosowany dla kazdego zbiornika dowolnego statk.
Natomiast wykres poprawek na przeglebienie jest sporza-
dzony w ten sposéb, ze poprawke uzyskuje sie w zaleznoSci
od przeglebienia mierzonego jako réznica miedzy zanurze-
niem dziobem i rufg, lotez ten wykres nadaje sie dla
wszystkjch zbiornikéw - tylko jednego danego statku. Przy-
ktadowo pokazano. wykres poprawki na przeglebienie dla
statku o diugosci 50 m. '

Wykonanie takich wykreséw nie wymaga wiele czasu.
Jesli sporzadzi sig je w odpowiedniej podzialce na papierze
milimetrowym, mozna bedzie bez przeprowadzania obliczen
bardzo tatwo okreslié wplyw przechylu .bocznego oraz prze-
glebienia na wynik obliczenia ilodci fadunku plynnego, do-
konanego przy pomocy zwyktych tablic iadunkowych. Nie-
chaj np. w jednym ze zbiornikéw okretowych rura pomiaro-
wa bedzie umieszczona od Srodka zbiornika ku rufie na od-
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leglos¢ 5 m i ku lewej burcie na odleglos¢ 2 m. Przypusé.
my, ze pomiar dokonany sondg wykazal ,gtebokos¢” tadun-
ku réwng 3 m, przy czym statek mial przeglebienie ruig
0,5 m i przechyt na lewg burte 1°

Poprawke na przeglebienie odczytujemy 2z rys. 3.
Ahg = —5 cm; poprawka na przechyl boczny wg rys. 4
wynosi: Ahk = —5 cm, Poprawka catkowita Az =10 cm.

Na zestawieniu cigzaréw tadunku znajdujemy ilosé la-
dunku odpowiadajgca pomierzonej ,,glebokoéci A =29 m.

.Gdyby nic uwzgledni¢ poprawek, lo przy- wymiarach zhior-

nika 10 X 4 =40 m? biad w ustaleniu iioci fadunku nawet
przy takim niewielkim przeglebieniu i przechyle bocznym
statku wynositby dla jednego zbiornika 4 m3.

Nalezy jeszcze raz zaznaczyé, ze te poprawki do pomia-
row uzyskano przy zalozeniu przedzialu o Scianach prostycix
Ustalenie poprawek do pomiaréw zbiornikéw takich, jak np.
podwéjne dno, nalezy przeprowadzaé ze szczegdlng ostroz-
noscig. Je$li poziomy przekr6j zbiornika nie przedstawia
prostokata lub réwnolegloboku, to niezbedne jest wprowa-
dzenie dodatkowych poprawek do przedstawionych wykreséw
poprawek na przechyt boczny i na przeglebienie statku. Jesli
przekroj poziomy zbiornika przedstawia ksztalt zblizony ‘do
tréjkata lub trapezu. albo jesli zbiornik nie ma $cian pros-
tych (w czeSciach skrajnych), to obliczenia majace na celu
wypelnienie tablic Markarowa sa bardzo pracochlonne.

Przy wypelnianiu tablic Markarowa dla kazdego kon-
krelnego statku konieczne jest wigc:

1. sporzadzenie zestawien ilodci (ctezaréw) plynnego
ladunku w zaleznoSci od wynikéw pomiaréw tyka sondujaca
dla kazdego zbiornika; .

2. ustalenie kraficowych praktycznych wielkosci przegle-
bienia oraz katéw przechylu bocznego dla danego statku;

3. sporzgdzenie wykres6w poprawek na przechyl boczny
oraz na przeglebienie dla zbiornikéw prostokatnych i o $cia-
nach prostycl;

4. ustalenie wspélrzednych . polozenia rur pomiarowych;

5. sporzadzenie tablic Markarowa i naniesienie obliczo-
nych ciezaréw !adunku plynnego. .

Przedstawione wyzej wykresy moga znacznie uproscié
prace obliczeniowe przy wypelnianiu tablic, ktérych stoso-
wanie wydaje si¢ niezbedne ze wzgledu na nieuniknione,
dochodzace do dziesigtkéw lub nawet setek ton, biedy w obli-
czeniach na podsiawie samego pomiaru ,.gtebokosci® ladun-
ku w poblizu rury pomiarowej, przy dowolnym polozeniu
tej ostalniej oraz przy przechylach statku.

M. B.

(Dokoriczenie ze str. 330)

Budowa serii szaland z wlasnym napedem, w braku per-
spektywy rozbudowy taboru peglebiarskiego na naijblizsze
15—20 tat, przy jednoczesnym braku typizacji jednostek pro-
dukeyjnych — bytaby niecelowa. Natomiast budowa pojedyni-
czych jednostek tego typu bytaby nazbyt kosztowna i pocia-
gnelaby za sobg powigkszenie granicy ekonomicznego zasto-
sowania tych jednostek.

W zwigzku z powyzszym pozostaje rozwiazanie polega-
Jace na przebudowie kilku szaland bez napedu na szalandy
z napedem wlasnym. W wielu wypadkach taka adaptacja jest
mozliwa w drodze wyposazenia szaland w silniki spalinowe
o stosunkowo nieduzej mocy i niskich kosztach nakladéw.

_ Takie rozwigzanic wydaje si¢ najbardziej celowe w okre-
sie amortyzacji istniejacego taboru o nader urozmaiconej
charakterystyce technicznej. '
Poniewaz jednak w miare uplywu lat tabor starzeje sie
i jednostki kolejno wypadaja z eksploatacji jako przestarzale
i nieoplacalne do modernizacji lub renowacji, sprawa rozwa-
zenia perspektywy uzupelnienia taboru nowoczesnymi jedno-
stkami typowymi staje si¢ coraz bardziej aktualna. Rzecz
oczywista, ze perspektywa uzupelnienia taboru jest §cisle
zwigzana z perspektywa jakoSciowg i iloSciowa robét pogle-
biarskich na najblizsze 15—20 lat, co winno znalezé osta-
teczny wyraz w. ustaleniu koncepcji typowej jednostki pogle-
biarskiej dla potrzeb naszej gospodarki morskiej. Dopiero
w zestawieniu ze SciSle okreslonym typem poglebiarki be-
dzie mozliwe opracowanie koncepcyjne typu szaland z wia-
snym napedem, catkowicie odpowiadajacego potrzebom i wa-
runkom zamierzonych w przyszloSci robét poglebiarskich na
redach, kanatach morskich i w portach. b S
. OZ,
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PRZYCZYNY ZAMULANIA PORTU LEBA

Jednym z najtrudniejszych probleméw hydrotechnicznych

w naszych portach jest zamulanie wejScia do portu Leba, "

nastrgczajace duze trudnosci rybotéwstwu. Zagadnienie tc
zostalo uwzglednione w programie ramowym.-prac MIT juz
w chwili powstania Instytutu. Opracowane woéwczas przez
prof. St. Hiickla zasadnicze wytyczne badaf nad rozwia-
zaniem problemu postuzyly jako baza wyjSciowa dla prac,
ktore MIT rozpoczgt w r. 1951 na polecenie Ministerstwa
Zeglugi. . S

Dotychczasowe prace mialy charakter badan wstepnych
i polegaly ma przestudiowaniu materialow Zrédtowych do-
tyczacych obszaréw sgsiadujacych z Leba, a odnoszacych sig
do geologii tych obszaréw oraz wystepujacych tam zjawisk
hydro-meteorologicznych. Prace te polegaly réwniez na po-
czynieniu obserwacyj i pomiaré6w w porcie oraz na pobraniu
i zbadaniu sktadu mineralogicznego probek piaskéw zalega-
jacych omawiany obszar.

Badania wstgpne pozwolily na sformutowanie pewnych

przypuszczenn co do przyczyn przebiegu zjawisk, w wyniku

ktorych wejscie portowe i kanal portowy sg stale zamulane,
co uniemozliwia regularng nawigacje. Z drugiej strony,
sformulowanie tych przypuszczen pozwolilo na wyrazre
sprecyzowanie programu dalszych badan, kiérych zadaniem
byloby potwierdzenie lub zaprzeczenie wnioskow wstepnych.

Przypuszczalne przyczyny zamulania, ustalene na pod-
stawie badan wstepnych, omawiamy ponize;j.

Ruch lotnych piaskéw

Piaski te, z ktérych sktadaja sie okoliczne wydmy i pla
za, naleza do piaskéw drobnoziarnistych, przy czym giéw-
nym ich sktadnikiem sa czastki o $rednicach lezgcych w gra-
nicach od 0,1 do 0,2 mm; zawarto§¢ takich czastek waha
sie od 50% do 65%, za$ ogdlna zawarto§¢ czgstek o wy-
miarach mniejszych od 0,2 mm dochodzi do 86%.

Ruch tych piaskéw daje si¢ zauwazy¢ nawet przy wia-
{rach o niewielkiej sile, bo juz przy ok. 2° B; przy wiatrach
silniejszych duze masy piaskéw wedruja w jedng !ub druga
strong, w zaleznosci od . kierunku wiatru, zasypujgc kanal
portowy. Transport powietrzny jest zatem prawie ciggty
i bardzo duzy. Znajduje to potwierdzenie w danych ni2-
mieckich, z ktérych wynika, ze objetosé przerzucanego rocz-
nie piasku jest rzedu 100 m3/mb szerokosci podstawy wyd-
my, liczagc w kierunku prostopadtym do linii brzegowej. Po-
niewaz objetos¢ kanalu portowego jest réwniez rzedu
100 m3/mb, wybitna rola, jaka odgrywa ruch lotnych pias-
kéw, jest zupelnie wyrazna. Pobrane i zbadane prébki pias-
ku 7z plazy i koryta rzeki wykazuja identyczny sktad mine-
ralogiczny, co nie przeczy wysunietym przypuszczeniom.

Nieszczelna konstrukcja falochronu zachodniego

Falochron ten nie posiada szczelnej nadbudowy. lecz
tvlko pomost, ktéry nie stanowi zadnej przeszkody dla ru-
chu piaskéw, przenikajacych bez trudu do kanatu wejcio-
wego. Do kanalu przenikaja przy tym piaski transportowane
nie tylko przez wiatr, ale réwniez przez morze i przy sil-
niejszym falowaniu wyrzucane na brzeg. Cze$¢ wyrzucanego
rumowiska przedostaje si¢ do kanalu bez trudu, poniewaz
wypelnione kamieniami palisady budowli siegaja zaledwie
na kilkadziesigt centymetréw powyzej Sredniego poziomu
wody. Poza tym, nawet przy stosunkowo spokojnym stanie
morza istnieje ciagle zasysanie piasku z plazy do kanalr,
na skutek pradu w rzece i ciaglego falowania wody, zwlasz-
cza ze podwodna konstrukcja falochronu réwniez nie jest
zupelnie szczelna, a w kazdvm razie jest dostatecznie prze-
nikliwa dla wigkszosci frakcyj, z ktérych skiadajg si¢ oko-
liczne piaski.

Stuszno$é wysunigtego wyzej przypuszczenia potwierdza
fakt, ze wejSciowy kana} zamulany jest z reguly po stronie

zachodniej, gdzie po sztormach tworza si¢ zwaly piasku, wy-
stajagce czasem nawet ponad zwierciadlo wody w kanale.
Strona wschodnia kanatu, chroniona przez obudowg szczel-
na, jest zamulana w znacznie mniejszym stopniu.

Zmnlejszenie, a nawet odwrécenie kierunku spadku rzeki

Prad rzeki Leby jest normalnie do§¢ silny, by spowo-
dowaé samoczynne oczyszczanie sie koryta z naniesionych
piaskéw. Oczyszczanie to nie jest wprawdzie tak znaczne,
aby mozna bylo uwazaé je za naturalny czynnik regulujgcy
w sposéb dostateczny glebokosci wejSciowe, niemniej
jednak przeptyw wody w rzece powoduje poglebienie zamu-
lanego kanalu do gleboko$ci umozliwiajacej ruch matych
jednostek rybackich. W pewnych okresach, zwtlaszcza: przy
silniejszych sztormach, podniesienie si¢ poziomu morza po-
woduje’ zmniejszenie sie réznicy poziomow miedzy jeziorem
a ujSciem, a wiec tym samym zmniejszenie sie spadku w rze-
ce i, z kolei, predkosci przeptywu. Statystyczne dane po-
niemieckie réwniez wskazuja wyraznie na istnienie wahan
pozioméw, przy ‘czym wykazuja réwniez, ze w pewnych
okresach spadek rzeki w ogéle zmienia kierunek.

Ruch rumowiska wzdtuz brzegu z zachodu na wschéd

Taki ruch rumowiska jest charakterystyczny dla calego
odcinka naszego wybrzeza. Z ruchem. tym powigzana jesh
dazno$¢ morza do tworzenia rew, z ktérych pierwsza, leza-
ca na izobacie 2 m, przechodzi w niewielkiej odleglosci
od glowic falochronéw. Daznos¢ ta powoduje zamulanie
wejSciowego toru wodnego o projektowanej glebokosci 5 m,
ktory przecina wspomniang rewe,

Wplyw Lawicy Stupskiej

Lawica Stupska stanowi naturalng przeszkode, na ktdrej
grzbiety fal ulegajg zniekszialceniu i wywolujyg zaburzenia
w normalnym ‘ruchu rumowiska w rejonie portu Leba. Ob-
szar ten, polozony w tzw. ,cieniu’ lawicy, wykazuje ten-
dencje do tworzenia wyciagnietej plycizny, wchodzgcej gle-
boko w morze.

Jak wynika z planéw sondazowych, 20-metrowa izobata
przechodzi obecnie juz w stosunkowo niewielkiej odleglo$:i
od takiejze izobaty tawicy.

Tego dodatkowego gromadzenia si¢ piasku przy wejsciu
do portu nie mozna pomingé przy rozwazaniu przyczyn jego
zamulania. Stanowi ono jedno z ciekawszych zjawisk
w dziedzinie proceséw brzegowych i moze mieé ogromne
znaczenie dla rozpdtrywanego zagadnienia.

Wplyw niesionego przez rzeke Lebe rumowiska na za-.
piaszczenie ujscia wydaje si¢ mato istotny. Jezioro Leba,

' przez ktére przeplywa rzeka tejze nazwy, odgrywa w tym

wypadku role osadnika, zatrzymujgcego w duzym stopniu
wynoszone z goérnych partyj rumowisko. Prébki wody po-
brane z kanalu portowego wykazuja tylko minimalng za-
warto§é zawiesin, niemniej jednak w pewnych okresach ro-
ku, w czasie splywu duzej ilosci-wod, nie jest wykluczone,
ze pewne iloSci rumowiska splywaja az do ujscia, powiek-
szajac jeszcze bardziej jego zamulanie. Poniewaz informa-
cje uzyskane od tamtejszych pracownikéw terenowych s3
rozbiezne, sprawe te nalezy bezwzglednie jednoznacznie
wyjasnié.

Wyszczegélnione wyzej wnioski z prac wstepnych po-
winny by¢ bezwarunkowo sprawdzone przez szczegoélowe ba-
dania w terenie, zaréwno pod wzgledem ilosSciowym, jak tez
jakosciowym. Jak juz wspomniano, w oparciu v wnioski
wstepne MIT opracowat szczegétowy program dalszych ba-
dan, ktérego zasadnicze wytyczne sg nastepujace:

a) stwierdzenie rzeczywistych iloSci rumowiska niesio-
nego z jeziora Leba do ujscia i jego ewent. wplywu na za-
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mulanie, jak réwniez blizsze wyjaSnienie pluczacego dzia-
tania pradu rzeki;

b) stwierdzenie- intensywnosci ruchu
i wplywu tego
wejscia;

lotnych piaskéw
ruchu na -przebieg zjawiska zamulania

c) ustalenie danych liczbowych odnosnie pradéw i ruchu
rumowiska przybrzeznego na obszarze miedzy rejonem Leby
i Lawicg Stupska;

_d) wyjasnienie wplywu Lawicy Slupskiej na zjawiska
zapiaszczania redy i wejsScia do portu.

P. Stk

STOPIEN URABIALNOSCI GRUNTU POGLEBIARKAMI]

. szra}. Portéw MIT opracowuje zagadnienie stopnia ura-
. hlal_nosm gruntéw za pomocg poglebiarek réznych typéw. Za
danie polega na takim zgrupowaniu poszczegélnych rodza-
jow gruntu i ich odmian, aby grupy te laczyly sie grunty
o Wwspolnych cechach decydujgeyh o ‘ich urabialnosci w jed-
nakowym stopniu. Innymi slowy, chodzi o ustalenie odreb-
nej d}a danegp zagadnienia klasyfikacji gruntéw wedlug
stopnia trudnosci ich urabiania réznymi rodzajami i typami
poglebiarek. :

Opierajac si¢ na doSwiadczeniach radzieckich, Morski In-
stytut Techniczny opracowuje tabelaryczne zestawienie,
uwzglgdma}a‘ce wspomniane wyzej cechy w odpowiednim
uszeregowaniu.

_quewai ustalenie szczegblowe cech i wiasciwosci dla
kazdej kategorii nie jest mozliwe w drodze oceny wizualnej,

k‘oni_'eczne_ jest ustalenie kryteriéw dla laboratoryjnego zba-

dania prébek. ' -
Kryteria te odbiegaja nieco od ogolnie przyjetych przy

badaniu laboratoryjnym gruntéw dla celéw budowlanych

co pocigga za soba . konieczno$é dokladniejszego sformu-
lowania.

. Praca ta bedzie stanowila przyczynek do péZniejszego
opracowania odpowiedniej normy urabialnosci gruntéw. Ze
wzgledu jednak na nowo$¢ zagadnienia w naszych warun-
kach, wyniki uzyskane w drodze opracowania teoretycznego
winny byé sprawdzone w praktyce i depiero po uzyskaniu
potwierdzenia tych wynikéw badaniami w skali naturalnej,
moze byé mowa o ustaleniu normy.

Praktycznym wynikiem omawianej pracy, ktéry znajdzie
bezpodrednie praktyczne zastosowanie, beda tabele stopnia
trudnodci urabiania gruntéw réznymi typami poglebiarek.
Tabele te pozwolg na wprowadzenie do planowania wyko-
nawstwa robét lub do planowania sezonowego i sprawozdaw-

czodci, odpowiednich wspéteczynnikéw trudnosci, odniesionych '

do gruntu wzorcowego (idealnego) o wspétczynniku trudnosei
wynoszacym 1. W ten sposéb w planach produkecyjnych i w
sprawozdawczo$ci przedsigbiorstw wykonawczych powstanie
mozno$¢ wyrazania planowanej produkeji i wykonanej pracy
w ujednoliconych  jednostkach, z uwzglednieniem stopnia
trudnodci urabiania. Czy bedzie mozna wprowadzié réwniez
do kosztorysowania i kalkulacji koficowej nowy sposéb prze-
liczania kubatur jakiegokolwiek gruntu na kubature powiek-
- szong lub zmniejszong dzigki zastosowaniu wspélczynnikéw
trudnosci, moze pokazaé tylko doSwiadczenie.
. Opisane wyzej wspélezynniki nie moga zastapi¢ indywi-
dualnych kart technologicznych dla kazdej pogle-
biarki, ktérych sporzadzenie pozostaje nadal aktualnym za-
gadnieniem. Karty te powinny uwzglednié wiasciwosci indy-
widualne kazdej poglebiarki w. réznych warunkach grun-
towych, przy réznych grubo$ciach $cinanej warstwy i roznej
glebokosci rohoczej, ktéra odbiega zazwyczaj od glebokoSci
optvmalnej dla danej jednostki. Depiero sporzadzenie indy-
widualnych kart technologicznych dla kazdej jednostki stwo-
rzy¢é moze pewng podstawe do normowania jej pracy. Istnieje
wiele metod sporzadzania kart technologicznych, lecz zadna
z nich, jak wskazuje doS§wiadczenie specialistéw radzieckich,
nie zostata jeszcze uznana za idealna. Do§wiadczalne usta-
lenie wlaSciwej metody sporzadzania kart technologicznych

powinno stanowié dalszy etap prac badawczych w tej dzie- .

dzinie. Prace te winny byé jednak poprzedzone ustaleniem
odnosnej klasyfikacji gruntéw, stanowigcych jeden z gléw-
nych czynnikéw decydujacych o wydajnosci poglebiarki. Pré-
be rozwigzania etapu pierwszego podjal obecnie Dzial Por-
tow MIT.
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Na zakoficzenie nalezy podkreslié, ze systematyczna i pla-
mowa praca nad modernizacjg poszczegélnych elementéw

- taboru poglebiarskiego moze i winna byé prowadzona na
- podstawie wynikéw badan przy sporzadzaniu kart techno-

logicznych indywidualnych, Takie postgpowanie wydaje sie
najbardziej celowe, gdyz byloby oparte na wszechstronnym
przeanalizowaniu pracy kazdej z jednostek produkcyjnych
taboru poglebiarskiego. )

Oczywiscie nie nalezy rozumieé tej tezy jako calkowicie
wylaczajacej mozliwosé modernizacji i ulepszen przed spo-
rzadzeniem omawianych wyzej kart technologicznych. Ulep-
szenia te sg zawsze celowe, gdyz sa oparte réwniez na do-
$wiadczeniach. Réznica polega jedynie na tym, ze doSwiad-
czenie to wynika nie z indywidualnego przeanalizowania
pracy danej jednostki produkcyjnej, lecz z uogélnien opar-
iych na wynikach pracy szeregu innych jednostek o podob-
nych charakterystykach technicznych i eksploatacyjnych.

Jak wynika z poruszonych zaledwie kilku zagadnien
z dziedziny eksploatacji taboru poglebiarskiego, zakres moz-
liwosci inowacyj na tym polu jest szeroki. W rzeczywistosci
zagadnied wymagajacych dalszego zbadania i dajacych duze
mozliwosci wprowadzenia ulepszefi zarowno w dziedzinie
konstrukeji jak i w dziedzinie metod eksploatacji jest znacz-
nie wiecej, a wszystkie one stanowig wdzigczne pole do pra-
cy dla nowatoréw i racjonalizatoréw. P s

. Sz,

ZAKRES STOSOWALNOSCI SZALAND
O WLASNYM NAPEDZIE

Morski Instytut Techniczny, Dziat Portow, wykonat
ostatnio opracowanie z dziedziny badail techniczno-ekono-
micznych nad zastosowaniem szaland o wiasnym napedzle
Badania objety do$é szeroki zakres taboru pomocniczego,
a to ze wzgledu na istniejagcy u nas brak typizacji jedno-
stek poglebiarskich. Totez wyniki badaf sila rzeczy mialy
charakter rozwazafn ogdlnych i mato Wykroczyly'goza te-
orie. Polegaly one na ustaleniu granicy odlegloéci trans-
portu dla szaland holowanych (bez wiasnego napedu) w po-
réwnaniu do zastosowania szaland o napedzie wiasnym; tej

.samej lub zblizonej pojemnosci tadowni.

Rozpatrywano szereg jednostek o réznej pojemnosci la-
downi i réznej mocy napedu szaland holowanych oraz sza-
land z napedem wlasnym, w zalozeniu mniej wigcej jedna-
kowej szybkoSci lub réwnej mocy. Jako dolng granice przy-
jeto odleglo§é transportu rowna 2 km, przy kiérej manewry
zwigzane z odbijaniem i dobijaniem do jednostki produk-
cyjnej wywierajg tak duzy wplyw na ekonomike transportu,
ze przeprowadzenie .analizy poréwnawczej kosztéw byloby
polaczone z wprowadzeniem do rozwazan zbyt duzych
bledéw. ; :

Okoliczno$é ta zawazyla na decyzji wylaczenia z rozwa-
zafi odlegloSci transportu ponizej 2 km.

Wyniki co do ekonomicznej odlegloSci transportu, uzy-
skane w drodze analizy poréwnawczej kosziéw eksploatacii
réznych typéw szaland, zostaly ujete szeregiem wykreséw.

W trakcie opracowania ujawnily sie pewne zaleznoSci

‘(na drodze analitycznej) pomiedzy wydajnoscia poglebiarek

a pojemnoScia ladowni szaland. Zaleznosci te ograniczaja
pojemno$¢ tadowni szaland do pewnego waskiego stosunko-
wo zakresu dla kazdej wydajnosci poglebiarki.

Jednocze$nie ustalono, ze ewentualne opracowanie kon-
cepcji typu szalandy z wiasnym napedem dla warunkéw kra-
jowych winno byé poprzedzone koncepcja typowej poglebiar-
ki, np. wielokublowej, czyli winna byé okreSlona jej wydaj-
noé¢ w réznych rodzajach gruntéw i réznych warunkach lo-
kalnych, koszt eksploatacji i in., gdyz ekonomiczna eksploa-
tacja szaland z wiasnym napedem jest mozliwa jedynie przy
stosunkowo niskim koszcie nakladowym samej szalandy. Ni-
ski za$ koszt eksploatacji moze by¢ osiagnigty dla jednostek
o seryjnej budowie. Stad konieczno$¢ budowy taboru tego
rodzaju jednego, lub najwyzej dwoch typow.

Dla eksploatacji szaland na wodach oslonigtych decydu-
Jacym czynnikiem jest odleglosé transportu, za§ na wodach
nie ostonietych o zastosowaniu szaland i ich charakterysty-
kach decydujg graniczne warunki hydro-meteorologiczne, kt6-
rych wplyw na kbncepcje techniczng i ekonomiczng szalandy
z wtasnym napedem jest znacznie wigkszy od wplywu oszcze-
dnosci kosztéw transportu.

(Dokoriczenie na str. 328)
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BUDOWNICTWO OKRETOWE I PORTOWE
DZIAL ZEGLUGI
Przemyst okrgto‘wy, pomocniczy i rozbudowa stoczni.

375% 629.123 IM-7.52

Krause A.: Projektowanie pelnomorskich statkéw handlowych.
, Entwerfen von Hochsee-Handelsschiffen*. Schiffbautechnik,
Berlin, mies., t. 1,
9,5 str., 2 rys., 2 wykr., 7 tab., 19 poz. bibl. — Omowienie
poszczegblnych etapow projektowania z uwzglednieniem naj-
nowszych danych. Uwagi wstepne. Wymagania armatora.
Lista danych statku, Wybor gléwnych wielkosci statku. Czyn-
niki ekonomiczne. Linie teoretyczne. Obliczanie cigzarow
statku (tablice pomocnicze). Inne zagadnienia projektowania.
376* 629.128:669.71 IM-7.52
Muckle W.: Aluminium w konstrukcjach okretowych. , Alumi-
nium in ship structures”. Shipbuild. Shipp. Rec., London,
tyg., t. 78, Nr 25, grud. 51, s. 782, A 4, 1 str., 2 wykr. —
Wycigg z referatu o badaniach nad zastosowaniem alumi-
nium. Rozwazania ekonomiczne — zwigkszenie nosnosci,
zmniejszenie mocy maszyn. .

377* 629.128:669.71 IM-7.52
Corlett E.C.B.: Aluminium w budownictwie okretowym. ,Alu-
minium in shipbuilding*. Shipp. World, London, tyg., t. 126,
Nr 3062, marz. 52, s. 231, A 4, 5,5 str., 17 tab.- — Stopy sto-
sowane w budownictwie okretowym. Tablice profili alumi-
niowych. Wymiary niektérych wiazan okretowych w wyko-
naniu aluminiowym. Metody nitowania i spawania. Oblicze-
nia wytrzymaloSciowe konstrukcyj aluminiowych.
378* 669—439.2:669.715:629.128 IM-7.52
Bailey I. C., Redshaw S. C.: Nitowanie stopéw aluminiowych.
- ,,Riveting aluminium alloys“. Shipp. World, London, tvg.,
t. 126, Nr 3058, luty 52, s. 158, A 4, 2 str., 2 tab. — Wy-
magania wytrzymaloSciowe nitéw aluminiowych (tabela). Ze-
stawienie ciSnien potrzebnych do nitowania hydraulicznego

(tabela). Nitowanie pneumatyczne. Wpykonanie potlaczen
nitowanych, podziatka, stosunek S$rednicy nita do grubosci
blachy itp. s
379% 669.018.62:669.715:629.128 IM-52

Houldcroft P. T., Hull W. G., Taylor H. G.: Spawanie sto-
pow aluminiowych. , Welding aluminium alloys®. Shipp.
World, London, tyg., t. 126, Nr 3053, stycz. 52, A 4, 3 str,,
1 rys. — Streszczenie wynikow ostatnich badan nad spawa-
niem grubvch blach. Zalezno$é metody spawania od rodza-
ju stopu. Wplyw szybkoSci spawania na jako§é spoiny. Opis
roznych metod spawania. Schemat urzadzenia do spawania
metodg ,,Airconatic (spawanie lukiem w atmosferze ar-
gonu, przy uzyciu materialu dodatkowego w postaci drutu).

Typy i eksploatacja techniczna okretow

380* 629.12—476:621.335—833.6 IM-7.52
Schréder P.: ,,Lotse IV z napedem diesel-elektrycznym.
,Lotse IV mit dieselelektrischem Antrieb”. Hansa, Ham-

burg, tyg., t. 89, Nr 4, stycz. 52, s. 178, A 4, 3,5 str., 3 fot,,

Nr 1, 2, lip., sierp. 51, s. 6, 53, A 4,

3 rys. 2 wykr. — Statek pilotowy dla portu w Hamburgu.
Dtugo$¢ Lpp = 17,8 m, zanurzenie T = 2,4 m, wypornosé
71,8 t., moc maszyn 200 KM, szybkos¢ 10 weztow. 2 silniki
spalinowe 4-suwowe po 138 KMe. Opis instalacji maszyno-
wej,’ plan generainy.

381* 629.124.24:629.129.2 IM-7.52
Boérnsen: Nowoczesne holowniki pelnomorskie i ratownicze.
,,Moderne Hochsee- und Bergungsschlepper. Hansa, Ham-
burg, tyg., t. 89, Nr 11, marz. 52, s. 375, A 4, 1 str., 2 fot.
— Tendencje rozwoju napedu holownikéw. Naped digsel-ele-
ktryczny i jego zalety.

Budowa okretéw, maszyn i wypesazenia

382* 621.436:621.38:629.12 IM-7.52
Jackson: Systemy wtrysku paliwa dla duzych silnikéw. ,,Fuel
injection systems for large engines. Mot, Ship, London,
mies., t. 32, Nr 384, marz. 52, s. 500, A 4, 4 str.,, 3 fot.,
12 rys., 1 wykr., 1 tab.-— Opis dziatania i konstrukcja roz-
nych systeméw wtrysku paliwa. System dla paliw cigzkich
(kottowych).

383+ 621.1:621.123:629.12 IM-7.52
Schepler H.: Wysokoprezne instalacje turbinowe dla stat-
kéw morskich zbudowane w Niemczech. ,.In Deutschland ge-
baute Hochdruck-Turbinenanlagen fiir Seeschiffe. - Hansa,
Hamburg, tyg., t. 89, Nr 1/2, stycz. 52, s. 88, A 4, 2 str.,
3 rys. — Parametry pary turbin okrelowych budowanych w
Niemczech. Konstrukcyjne formy przektadni. Projekt insta-
lacji turbinowej o mocy 16000 KM { zuzyciu paliwa 223
g/KMh. Parametry pary 100 atm, 443°C. Przegrzewanie
miedzystopniowe pomiedzy turbing wysokiego i niskiego ci$-
nienia. -

629.12.037.1

384+ IM-7.52

Okna i $ruby okretowe. , Ships‘ propellers and windows".

,Shinbuilder, London, mies., t. 59, Nr 521, luty 52, s. 118,

B 5, 5 str., 11 fot. — Rozwdj odlewni Bull's Metal. Pro-
dukcja érub i duzych elementéw kutych do 18 t. Procedura
projektowania $rub. Opis formowania, odlewania i obrdbki.
Specjalna produkcja wodoszczelnych okien. Dobér szkiel.
385* 629.12.037 IM-7.52
Nowa §ruba o zmiennym skoku. , A new variable pitch pro-
peller. Shipbuild. Shipp. Rec., London, tyg., t. 79, Nr 4,
stycz. 52, s. 105, A 4, 1,5 str., 1 fot., 1 rys. — Opis serii
mechanizméw nastawczych f-my Slack Parr. Moce od 30
do 200 KM. Specjalnie dla jednostek rybackich i matych
holownikéw. Zastosowanie przektadni obrotéw. Nastawianie
reczne.
386+ 629.122.4:669.7.0 IM-7.52
Lichtuga z metalu lekkiego ,Leichter aus Leichtmetall®.
Schiff u. Hafen, Hamburg, mies., t. 3, Nr 4, kw. 51. s. 129,
A 4,05 str. 1 fot. — Budowa seryjna wg przepiséw Lloydu
— trzy ‘typy. Oszczedno$é na cigzarze w stosunku do stali
— 50%. Koszty budowy wyisze o 549%. Niskie koszty
konserwacji. :
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387* 629.12.011.55:629.123.3 IM-7.52

Church J. E.: Udoskonalone pomieszczenia zalogi oceanicz-
nego statku towarowego. ,,Improved crew. accomodation for
ocean-going cargo vessels“. Shipbuild. Shipp. Rec., London,
tyg., t. 69, Nr 11, marz. 47, s. 307, A 4, 2 str.,, 9 rys. —
-Omowienie zasad projektowania pomieszczen mieszkalnych
na przykladzie statku ,,St. Essylt". Kabiny l-osobowe. Po-
mieszczenia socjalne. Kabiny oficerow i kapitana. Ksztalt
nadbudowki.

388 629.12.037.5:668 IM-7.52

Bokma: Guma jake materiat lozyskowy. ,,Gummi als Lager-
material“, Schiffbautechnik, Berlin, mies, t. 1, Nr 6, grud.
51, s. 175, A 4, 3 str., 4 fot., 5 wykr., 4 poz. bibl. — Po-
rownanie lozyska gumowego ze zwyklym | jego zalety.
Rozwigzanie konstrukcyjne i zastosowanie tozysk gumowych
na statkach.

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

+389* 624.152.612.3:627.24 IM-7.52

" Skoraszewski W.: Nowoczesne metody techniczne wzmacnia-
“nia i uszczelniania gruntéw nawodnionych w ZSRR. Gosp.
Wodna, Warszawa, mies., Nr 1, stycz. 52, s. 23, A 4, 5 str.,
2 rys., 1 wykr., 3 tab., 13 poz. bibl. — Omdwienia metod sto-
sowanych w praktyce ZSRR dla wemacniania i odwadniania
gruntéw, ze sposobami najnowocze$niejszymi wtiacznie, jak
np. metoda eiektrochemiczna. Podano tablice, pozwalajace na
orientacyjny wybdr- metody wzmacniania czy tez uszczelnia-
nia na podstawie wspélczynnika filtracii lub tez wodochton-
noSci wiasciwej danego gruntu.

390* 624.131.2:627.222.21 IM-7.52

Uppal H. L. dr., Gajinder Singh: Siltometr powietrzny Up-
pala. ,,Siltométre a.air d‘Uppal®. Houille blanche, Grenoble,
dwumies., t. 6, Nr 6, list. - grud. 51, s. 859, A 4, 3 str., 1 fot.,
I rys., 13 wykr., 1 tab. — Opis aparatury wynalezionej przez
Dr. Uppala dla szybkiego i prawie automatycznego wykony-
wania analizy granulometrycznej rumowiska wszelkiego ro-
dzaju. Aparatura oparta na zasadzie selekcji uziarnienia wy-
rzuconego za pomoca strumienia powietrza. Poréwnanie wy-
nikéw otrzymanych przy uzyciu opisanego aparatu a innymi
analizatorami.

391* 627.223.7:532 IM-7.52

Bouvard M.: Wplyw ruchu burzliwego na opadanie czaste-
czek stalych ‘'w wodzie. ,Influence de la turbulence sur la
chiite des particules dans I‘eau”. Houille blanche. Grenoble,
dwumies., t. 6, Nr 6, list. - grud. 51, s. 862, A 4, 2 str. —
Analiza wplywi ruchu burzliwego na szybko§¢ opadania czg-
steczek stalych w wodzie. Rozpatrzenie kilku metod uprasz-
czajacych, ktdre, ograniczajac stosowalnosé, w wyniku dajg
doé¢ dobrg orientacje jakosciowa co do zjawiska fizycznego
opadania czasteczki w cieczy bedacej w ruchu burzliwym,

Morskie budownictwo hydrotechniczne i drogi wodne

392# 627.235 - IM-7.52

Kerman W.: Falochron pneumatyczny. ,,Pniewmaticzeskij wol-
notom*”. Wodnyj Transp., Moskwa, mies., Nr 6, czerw. 37,
s. 36, A 4, 3 str., 4 rys., 3 poz. bibl. — Naswietlenie proce-'
séw zachodzacych w falochronie pneumatycznvm oraz wyniki
doswiadczen, potwierdzajace tezy autora. Krytyka dotych-
czasowych prac.prowadzonych w tym kierunku.

393* 627.33 IM-7.52

Kuszmir M.: O praktykowanych sposobach obliczania urza-
dzen cumowniczych. ,,Praktika rasczota priczalnvch ustrojstw*.
Wodnyj Transp., Moskwa, mies., Nr 1, stycz. 39, s. 32, A 4,
3 str., 1 wykr., 3 tab., 6 poz. bibl. — Krytyka stosowanych
dotychczas w ZSRR norm obcigzefi nabrzezy od cumowania
statkéw, norm opartych na wzorach zagranicznych. Analiza
norm zagranicznych i ZSRR w zaleznoSci od dtugo$ci stat-
kéw zilustrowana na wykresie, na podstawie ktérego autor
proponuje nowy uktad norm obliczeniowych dla statkéw
o diugodci nie przekraczajacej 155 m.

394* 627.24 IM.7.52

Bojczuk W., Lisicyn W.: Zapuszczanie kesonéw metoda wew-
netrznej hydromechanizacji. ,,Opuskanje kiessonow mietodom
wnutrikiessonnoj gidromiechanizacji“. Gidrotechn. Stroit.,

332

Moskwa, mies., Nr 1, stycz., 52, s. .., A 4, 1 str, 1 rys,

"1 poz. bibl. — Krétki opis urzadzefi umozliwiajacych zapusz-

czanie kesonu bez konieczno$ci umieszczania pracownikéw
w komorze kesonowej. Sterowanie przyrzadamj hydromecha-
nicznymi odbywa si¢ z pomieszczenia, w kiérym panuje nor-
malne ci$nienie powietrza.

395* 627.221.1:627.221.13 IM-7.52

Niszczenie drzewa w wodzie morskiej. ,,Deterioration of tim-
ber in sea water”. Civ. Engng., London, mies., t. 47, Nr 547,
stycz. 52, s. 53, 31 X 24 cm, 0,5 str., 1 poz. bibl. — Wycigg
z raportu pt. ,Niszczenie konstrukcji drewnianych, metalo-
‘wych i betonowych, narazonych na dziatanie wody mor-
skiej*. Opis niszczenia biologicznego. Analiza §rodkéw che-
micznych i metod impregnowania drewna powierzchniowo
i wglebnie. Wplyw obrébki drzewa na szybsze niszczenie.
Whnioski co do odpornosci poszczegdlnych ksztaltéw prze-
kroju, gatunkéw i rodzajéw drewna, sposobéw impregnacii.
usytuowania budowli morskiej i czasu trwania konstrukeji.

396* . 627.235 IM-7.52
Boers: W. R.: Budowa falochronéw - i tam kierujacych
w zwiazku z bedacymi do. dyspozycii kamieniolomami.
,Golfbrekers en leidammen in sleestartingen in verband

met de deschikbare steengroeven®. Weg en Waterbruw,
Utrecht, dwumies., t. 12, Nr 1/2, stycz.-luty 52, s. 1, A 4,
8,5 str., 10 fot.,, 1 wykr. — Warunki wykorzvstania beda-
cych do dyspozycji kamienioloméw do budowy falochronéw
i tam kierujacych z narzutu kamiennegn i blokéw skalnvch.
Wydajno$é poszczegdlnych kamienioloméw nod wzgledem
wielko$ci odtamkow i blokéw, ktore mozna z nich uzyskaé.
Podana krzywa, wielkoSci odtaméw skalnych dla przecietne-
go kamieniolomu. Wnioski co do wontacalnoceir urzadzen
i eksploatacji kamieniotoméw w réznych warunkach.

397* 627.68 IM-7.52

Joustra K., Frijling K.: Kilka uwag do artykulu inz. Frii-
linga o stateczno$ci powlek asfaltowych tam morskich. , Fini-
ge opmerkingen naar aanleiden van het artikel van Ir. .J. J.
Frijling over de stabiliteit van bitumineuze dijksbekled:n-
gen*“. Weg en Waterbouw, Utrecht, dwumies., t. 12, Nr 1/2,
stycz.-luty 52, s. 21, A 4, 1 str., 1 rys. — Na podstawie
krzywej depresji wody wewnatrz tamy ziemnej przeprowadzo-
no krytyke i dyskusje artvkulu inz. Frijlinga z Nr 5/6 Weg
en Waterbouw z V/VI 1951 r. Inz. Frijling odpowiada na
krytyke, wyjasniajac zjawiska zachodzace wewnatrz tamy
i podajac inny rozkltad ci$nieni hydrostatycznych.

398* 627.26 IM-7.52
Boers W. W.: Zastosowanie stali w konstrukcjach nabrzezy
i filaréw. ,,Staal in kademuren steiger constructies”. Weg en
Waterbouw, Utrecht, dwumies., t. 11, Nr 5/6, maj - czerw. 51.
s. 41, A 4, 6 str., 6 fot.. 1 rys. — Pordwnanie konstrukeii
amerykanskich i europejskich na tle oszczednoscj stali w do-
bie powojennei. Oméwienie wplywu Kkorozji na niektére bu-
dowle w Turcii i na wyspie Curagao. Poczatki zastosowania
ochrony katodowej stalowych $cianek szczelnych. Konstrukeje
zastepcze z zelbetu. Opis zastosowania konstrukcji stalowych
w innych krajach. Wniosek o koniecznosci stosowania ochro-
ny katodowe;j. ’

399* 627.333 . IM-7.52
Boers W. R.: Nabrzeza ze sztucznych blokéw stalowych.
..Kademuren van cestapelde blokken“. Weg en Waterbouw,
Utrecht, dwumies., t. 11, Nr 7/8, lip.-siern. 51, s. 61, A 4,
8 str., 8 fot., 4 rys. — Zakres stosowania blokéw betonowych
w roznych krajach Europy i poza Europa. Poréwnanie z kon-
strukcjami palowymi, stosowanymi przez Amervkanéw. Tech-
nologia betonu do wvrobu blokéw, ksztalt blokéw i wymiary,
sposoby uktadania. Poréwnanie z budowa na skrzvniach pty-
wajacych, Tabor i sprzet potrzebny do budowy. Poréwnaw-
cze cyfry ciezaréw pojedynczych blokéw stosowanych w roz-
nych portach Swiata.

Wyposazenie portéw i urzadzenia specjalne

400* ) 621.32:627.32 IM-7.52
Botz: OSwietlenie- magazynéw portowych przez lampy Zzarze-
niowe lub przez lampy jarzeniowe. , Beleuchtung von Hafen-
schuppen durch Glithlampen oder Leuchtstofflamnen®, Hansa,
Hamburg, tyg.. t. 89, Nr 8/9, luty 52, s. 324, A 4, 1,5 str,,
1 fot., 1 rvs.,, 2 wykr. — Wyniki stosowania lamp jarzenio-
wych do o$wietlenia magazynéw portowych., Optacalnosé sto-
sowania tego rodzaju o$wietlenia.



401+ 627.3. IM-7.52

Tarapow N.: Mierniki technicznego stanu portéw. Cz. I.
,Jzmieritieli tiechniczeskowo sostojanja portow. Cz. 1. Wod-
nyj Transp., Moskwa, mies., Nr 9, wrzes. 35, s. 24, A 4,
I,b str. — Préba stworzenia pewnego systemu dla umozli-
wienia scharakteryzowania stanu portu jako wzajemnej za-
leznosci ‘miedzy poszczegdlnymi gelementami i urzadzeniami
portowymi, Propozycje autora oparte sg na rozbiciu wszyst-

kich miernikdw na trzy grupy, z ktérych pierwsza daje za-'

lezno$¢ miedzy zasadniczymi elementami portu, druga —
migdzy skladowymi réznych zasadniczych elementéw portu,
trzecia — charakteryzuje stopiefi uzbrojenia portu.

EKONOMIKA TRANSPORTU MORS_KIEGO

DZIAL EKONOMICZNY
Eksploatacja zeglugi
402* 656.61.078.12 IM-7.52

Za i przeciw konferencjom zeglugowym. ,Le pour et le con-
tre des conférences de frét“. J. pour le transp. intern., Bale,
tyg., t. 13, Nr 48, list. 51, s. 6233, A 4, 1 str. — Zestawienie
dodatnich i ujemnych cech karlelizacji zeglugi.

403* 387.1:382,145:656.612.003 IM-7.52
Maack H.: Osiagnigcia i problemy Zeglugi swiatowej. ,Lei-
stungen und Probleme der Weltschiffahrt. Hansa, Hamburg,
tyg., t. 89, Nr 7, luty 52, s. 247, A 4, 3,5 str., 3 wykr. —
Wyniki pracy zeglugi i portéw kapitalistycznych w 1951 roku.
Ozywienie dzigki importowi wegla amerykanskiego do Euro-
py zach. Wplyw amerykanskiej floty rezerwowej. Problem
intensyfikacji obstugi statkéw w portach. Wzrost stawek
frachtowych.

404* '387.1:656.61.039.45 IM-7.52

M. K.: ,,Nubaltwood. — Czarter. ,,Nubaltwood*“ — Charter*.
Hansa, Hamburg, tyg., t., 89, Nr 4, stycz. 52, s. 171, A 4,
1 str. — Stanowisko brytyjskich két zeglugowych odnosnie
niektorych zagadnien przewozu drzewa droga morska w opar-
ciu o nowy wzoér czarteru.

405* 387.1:331.2:331.82 IM-7.52
Nowa umowa zbiorowa w zegludze niemieckiej. ,,Der neue
Tarifvertrag fiir die deutsche Seeschiffarht“. Hansa, Ham-
burg, tyg., t. 89, Nr 5, luty 52, s. 195, A 4, 0,5 str, — Waz-
niejsze postanowienia nowej umowy zbiorowej w zegludze
w zekresie uposazenia, organizacji pracy, terminéw wypowie-
dzenia i zaopatrzenia.

406* 656.61.01:658.513.1.003 IM-7.52

Pomieranc P.: Po drodze nowatorstwa. ,,Po puti nowatorstwa*.
Morsk, Flot, Moskwa, 2 X tyg., t. 10, Nr 1, stycz. 52, s. 3,
A 2, 0,5 str., 1 fot. — Doswiadczenia zalogi tankowca_ ,Mo-
skwa' w zakresie stosowania stachanowskiego harmonogramu
godzinowego. Rozw6j wspotzawodnictwa pracy na statku
w oparciu o konkretne zadania planowe, wynikajace z har-
monogramu godzinowego. i

407+ 658.586:658.514.003 IM-7.52

Sotowiew D.: Nowy planowo przygotowany system remontu
statkow. ,Nowaja planowo-podgotowitielnaja sistiema rie-
monta sudow". Morsk. Flot, Moskwa, 2 X tyg., t. 10, Nr ]0,
luty 52, s. 3, A 2, 0,3 str., 1 rys. — Nowy system remontu
statkéw w oparciu o dokiadnie przygotowang dokumentacjg,
czeSci wymienne i szczegélowy, plan pracy. Racjonalna orga-
nizacja procesu remontowego w celu maksymalnego skrdce-
nia czasu wylgczenia statku z eksploatacji.

408* 658.516:658.586.003 IM-7.52

Sotowiew D.: Zrewidowaé normy migdzyremontowych okre-
sow statkéw. , Pieriesmotriet’ normy miezriemontnych pie-
riodow*. Morsk. Flot, Moskwa, 2 X tyg., t. 10, Nr 12, luty 52,
s. 3, A 2, 0,3 str. — Zagadnienie rewizji norm miedzyremon-
towych okreséw pracy statkéw w oparciu o szczegétowa ana-
lize zuzywania poszczegélnych czeSci statku. Koniecznosé
wprowadzenia zrdéznicowanych norm dla réznych rodzajéw
urzgdzen.

409* 387.1:331.87:658.38.003 IM-7.52
Kuzniecow W., Bajew S.: Warunki wszechzwiazkowego So-
cjalistycznego wspolzawodnictwa przedsigbiorstw i statkéw
Ministerstwa Floty Morskiej o przekroczenie planu parfistwo-
wego. ,,Uslowja wsiesojuznowo socjalisticzeskowo soriewno-

" wanja priedprijatij i sudow Ministierstwa Morskowo Flola

za pieriewypolnienje gosudarstwiennowo ptana*. Morsk. Flot,
Moskwa, 2 X tyg., t. 10, Nr 13, luty 52, s. I, A 2, 0,3 str, —
Warunki wspoélzawodnictwa pracy wsrod radzieckich przed-
sigbiorstw zeglugowych, zarzagdow portéw, zarzadéw drog
wodngch, przedsigbiorstw przemystowych i budowlano-monta-
zowych. Wytyczne ustalania przodujacych statkéw. Nagrod
dla wspdéizawodniczacych. .

410% 387.1:382.145 IM-7.52

Co to jest dyskryminacja? ,,Vad &dr diskriminering?*. Svensk
Sjofarts Tidn., Goteborg, tyg., t. 47, Nr 12, marz. 51, s. 411,
A 4, 1 str, — Okre$lenie dyskryminacji w zegludze. Nie wcho-
dzg w zakres pojecia dyskryminacji: subwencjonowanie, réz-
nica miedzy opodatkowaniem armatoréw w réznych pan-
stwach, stosowanie nizszych plac i utrzymywanie iloSciowo
mniejszej zalogi, brak ubezpieczenia statku.

411* 656.612:31:629.123.071.22 IM-7.52

Pierwsze po 12 latach sprawozdanie roczne Lloyd‘s Register.
,,.Lloyd‘'s Registers forsta arsberdttelse pa 12 ar®. Svensk
Sjofarts Tidn., Goteborg, tyg., t. 47, Nr 2, stycz. 51, s. 41,
A 4, 1 str., 2 wykr.,, 1 tab. — Przemiany w ciggu ostatnich
25 lat w wielkosci tonazu Swiatowego, w wieku i wielkosci
statkéw. Rozwoj $wiatowego tonazu tankowego.

Eksploatacja portéw

412* 387.1:627.217:338.911 (4) IM-7.52

Holmstrom B.: Wielkie porty kontynentu nad Morzem Pol-
nocnym, ,Kontinentala storhamnar vid Nordsjon'. Svensk
Sjofarts Tidn., Goteborg, tyg., t. 47, Nr roczny, 1951, s. 47,
A 4, 15 str, 1 fot., 1 rys., I wykr., 29 tab., 21 poz. bibl. —
Polozenie, wyposazenie, obroty towarowe, charakter portéw:
Hamburga, Bremy, Amsterdamu, Rotterdamu, Antwerpii po
drugiej wojnie $wiatowej. Poréwnanie ich wzajemnych wa-
runkéw pracy z uwagi na zaplecze, potaczenia komunikacyj-
ne, wielko$¢ i bilans masy tadunkowej, stopienn wykorzystania
nosnosci statkéw, mase tranzytows.

413* 387.1:656,615:627.3.003 IM-7.52

Miihlradt F.: Doswiadczenia z podrézy po portach pin.-zach.
Europy. ,,Erfahrungen einer Reise durch die Nordwest-Euro-
péischen Hafen". Hansa, Hamburg, tyg., t. 89, Nr 1/2, stycz.
52, s. 103, A 4, 3 str. — Wybrane zagadnienia administracji
i eksploatacji portéw francuskich, holenderskich i belgijskich.
Stosunkj wlasnosciowe. Racjonalizacja przeladunku poprzez
stosowanie sprzetu zmechanizowanego.

414* 656.625:656.62.073.26 IM-7.52

Syczow 1.: Przy$pieszona metoda obstugi floty, O skoro-
stnom mietodie obrabotki flotd* Reczn. Transp., Moskwa,
2 X tyg., t. 21, Nr 19, marz. 52, s. 3, A 2, 0,25 str. — Przy-
Spieszona metoda przetadunku za pomocg diwigu plywajg-
cego: przy$pieszenie zmiany wachty dzigki wspéipracy dzwi-
gowych i palaczy, skrocone operacje przeladunkowe przez
wykonanie szeregu operacyj podczas procesu pracy.

415* 387.1:338.933 IM-7.52

Czy zegluga jest jeszcze rentowna? , Ist die Schiffahrt noch
rentabel?*, Deutsche Verk. Zeit.,, Hamburg, gaz., t. 5, Nr 82,
pazdz. 51, s. 5, A 3, 0,3 str.. — Zmniejszenie obrotéw przez
przedluzenie postojow w portach zacraza rentownoSci zeg-
lugi drobnicowej. Mechanizacja przeladunku drobnicy nie-
wystarczajaca.

416* 338.585:387.1 IM-7.52

Niestierienko A.: Plan kompletnego obnizenia kosztéw wia-
snych w porcie Rostéw. ,,Plan kompleksnowo znizenja sie-
biestoimosti w Rostowskom portu“. Reczn. Transp., Moskwa, -
2 X tyg., t. 20, Nr 51, czerw., s. 3, A 2, 0,3 str. — Obnizka
kosztow wtasnych droga wprowadzenia odcinkowego rozra-
chunku gospodarczego , powigkszenia iloSci- towarow prze-
tadowywanych, postepu technicznego i szkolenia w meto-
dach . stachanowskich.

417* 338.585:656.073.2 IM-7.52

Samochwatow P, A.: Anallza kosztéw wlasnych prac wyta-
dunkowych i zatadunkowych. ,, Analiz siebiestoimosti pogru-
zoczno-razgruzocznych rabot”, Reczn. Transp., Moskwa, dwu-
mies., t. 11, Nr 6, list. - grud. 51, s. 4, A 4, 2 str., 3 tab. —
Konieczno$¢ powigzania analizy kosztéw wlasnych z kal-
kulacjg planowg i dostosowania do tego celu' planu prac
przetadunkowych.
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418* 656.61.033.931:382.82:347.751.92

Koszty zaladunku i wyladunku statkéw w portach morskich.
,Dampfer-Einladespesen und Ld&schkosten in Kontinent-
Seehifen*. Deutsche Verk. Zeit.,, Hamburg, gaz., t. 5, Nr 61,
lip. 51, s. 2, A 3, 0,1 str. — Podzial kosztow sztauerkj mie-
dzy zatadowcg i przewoznikiem. Koszty, ktére wg Incotermsu
winien optacaé odbiorca, w praktyce zwyczajowo pokrywa
zaladowca.

Eksploatacja portow i zeglugi srédladowej

419* 656.62.078.3:656.62.072:338.933 IM-7.52

Poptawskij I.. Drogi rozwoju i podniesienia rentownesci
przewozow pasazerskich na liniach tranzytowych. , Puti
razwitja i powyszenja rentabielnosti passazirskich pierewo-
zok na tranzitnych linjach“. Reczn. Transp., Moskwa,
2 X tyg., t. 20, Nr 14, luty 51, s. 4, A 2, 0,2 str. — Zwigk-
szenie wspolczynnika wykorzystania rzecznej floty pasazer-
skiej przez podniesienie komfortu na statkach, przystoso-
wanie rozkladéw do potrzeb pasazeréw, obniZenie cen bi-
letéw i oddzielenie ruchu towarowego. '

420% 656.621/.626:658.323 IM-7.52

Boltinskij I.: Akordowo-progresywny system ptac w portach.
»Sdielno-progressiwnaja sistiema optaty truda w portach®.
Reczn. Transp., Moskwa, 2 X tyg., t. 21, Nr 5, stycz. 52,
s. 3, A 2, 0,2 str. — Wyzszo§¢ mobilizujacego systemu ptac
akordowo-progresywnych nad dotychczasowym systemem nor-
mO\?/lania akordowych prac przetadunkowych w portach rzecz-
nych. :

421* 386.2:389.6.012.23 IM-7.52
Sobolew P.: Zmieni¢ sposob normowania zuzycia paliwa.

IM752

,,Jzmienit’ poriadok normirowanja raschoda topliwa“. Reczn.
Transp., Moskwa, 2 X tyg., t. 21, Nr 17, luty 52, s. 3, A 2,
0,17 str. — Zasadnicza zmiana systemu normowania zuzy-
cia paliwa w zegludze rzecznej ZSRR. Dolychczasowe nor-
my jako przestarzale zastapiono norma jednolitg, opartg na
jednostce produkcji: 1000 tono-kilometréow. -

422% 627.215:658.513.4 IM-7.52

Kuzakow K.: Harmonogram — dZwignia podniesienia kul-
tury pracy. ,,Czasowoj grafik — ryczag powyszenja kultury
truda“. Reczn. Transp., Moskwa, 2 X tyg., t. 21, Nr 13, lu-
ty 52, s. 3, A 2, 0,2 str. — Nowy harmonogram na stat-
kach wschodnio-syberyjskiego przedsigbiorstwa zeglugi rzecz-
nej daje pole dla szerokiego rozwoju wspoélzawodnictwa mig-
dzy wachtami i poszczegdlnymi czlonkami zaldg okretowych.

423* 627.215:626.75:658.17 IM-7.52

Pisiemskij M., Maksimowych M.: Obnizymy koszty wlasne
przewozow. ,Snizim siebiestoimost’ pieriewozok*. Reczn.
Transp., Moskwa, 2 X tyg., t. 21, Nr 13, luty 52, s. 3, A 2,
0,4 str. — Opracowanie metodologii obliczania kosztéw
wlasnych kazdej operacji transportowej dla holownikéw, pa-
sazerskich statkéw rzecznych i towarowych.

424% 629.122:656.62.073.26 IM-7.52

Chan‘czew W.: Konieczna jednolita technologia zaladunku
i wyladunku statkéw. ,Nuzna jedinaja tiechnologja pogruz-
ki i razgruzki sudow* Reczn. Transp., Moskwa, 2 X tyg.,
t. 21, Nr 19, marz. 52, s. 3, A 2, 1/9 str. — Projekt jedno-
litego sposobu zatadunku danych typéw statkéw i danych
rodzajéw towaréw, wedle technologicznej karty procesu prze-
ladunkowego, ktérej naruszenie winno podlega¢ karze pie-
nieznej lub dyscyplinarne;j.

Niniejszy Przeglad Bibliograficzny zawiera jedynie cze$¢ analiz dokumentacyjnych publikacyj z zakresu budowni-
ctwa okrgtowego, morskiego i ekonomiki transportu morskiego. Peina dokumentacja ukazuje si¢” w postaci kart do-

kumentacyjnych wydawanych przez Centralny Instytut

Dokumentacji Naukowo-Technicznej (Warszawa, Li-

«gocka 8). — CIDNT przyjmuje prenumerate kart dokumentacyjnych, ktéra moze obejmowaé zaréwno cata dokumentacje
naukowo-techniczng, jak i oddzielne jej dzialy lub poszczegélne zagadnienia i tematy techniczne. Cena karty doku-

mentacyjnej wynosi w prenumeracie 10 groszy.

CIDNT wykonuje (za zwrolem kosztéw) fotokopie i mikrofilmy publikacyj objetych zaréwno przegladem bibliogra-

ficznym jak i kartami dokumentacyjnymi.

Dokoriczenie Przegl. Bibl. Ryb. M. ze str. 336

156* 637.562.7:577.8(261.3) MIR-7.52
Kordyl E.: Sktad chemiczny dorsza i $ledzia baltyckiego
w zaleznosci od dojrzatosci piciowej. Prace MIR w Gdyni,
Nr 6, Gdansk, Wydawn. Morskie, s. 145; A 4, 12,5 str.,
6 wykr., 6 tab., 12 poz. bibl. — Analizujgc wyniki badan
skltadu chemicznego dorsza i $ledzia baltyckiego w zalez-
nosci od stadium rozwoju gonad w cyklu rocznym, autor
stwierdza, ze w 1949-50 migso samicy dorsza zawierato
wiecej wody i mniej biatka niz migsa samca. Réwniez ,pro-
centowa zawarto$¢ tluszczu w watrobie samicy byla nizsza
niz w watrobie samca. Sklad chemiczny meskich gonad
w badanym cyklu rocznym nie ulegal wigkszym zmianom.
Gonady zefiskie wykazaly zmidny zawartodci biatka 1 wody.
W migsie §ledzia wystgpuja znaczne wahania w sktadzie
chemicznym w jednakowych stadiach gonad. Zalezno$ci skia-
du chemicznego migsa od plci nie ma w stadiach II, III,
IV ale w V, VI, VIII istnieje ona.

157* 664.951.3 MIR-7.52

Cuttin C. L.: Praktyczne wnioskl na temat wedzenia ryb.
,,Some practical aspects of fish smoking”. Chernistry and
Industry, ‘'marz. 45, Nr 9, s. 66; D., 21,6 X 28 cm, 3,5 str.,
3 tab., 28 poz. bibl. — Historia- wedzarnictwa od najstar-
szych wiekéw. Rola wedzarnictwa w W. Brytanii. Podano
typy wedzonych produktéw z ryb, opis metody produkeji
i typy piecéw wedzarniczych. Poruszono réwniez zagadnie-
nie ubytku ciezaru i wydajno$¢ produkcji wazniejszych ga-
tunkéw wedzonych ryb.
EKONOMIA — STATYSTYKA RYBACKA

MIR-7.52

158* 639.2.065:338 (43)

Dierks A.: Niemieckie rybolowstwo pelnomorskie w r. 1951,

,,.Die deutsche Hochseefischerei im Jahre 1951, Hansa,
Hamburg, tyg., . 89, Nr 1/2, 5 stycz. 52, s. 114; A 4, 1 str.
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— Wstepne zestawienia statystyczne wykazuja, ze niemiec-
kie polowy trawlerowe za rok 1951 przekroczyly wyniki
z 1950 o 33%. Odiowem samego $ledzia w ilosci 200.000 t.
przekroczono znacznie dotychczasowy rekordowy odiow
z 1937 (170.000). Tak wysokie osiggnigcia flotylli trawlero-
wej nalezy przypisa¢, obok sprzyjajacych warunkéw polowo-
wych, w duzej mierze modernizacji taboru. Ilosé¢ trawleréw
na 21. 12. 51 w poréwnaniu ze stanem na 31. 12. 50 zmniej-
szyla si¢ o 9, tonaz jednak wzrést z 93500 BRT na 96500
BRT. Przecigtny wiek trawlera spadl na 11,6 lat. Przecietny

‘wynik potlowéw na 1 rejs wynosit 144 t. .

159* 639.222.2:338 (43) MIR-7.52
Wendt R.: Niemieckie potowy lugrowe w r, 1951. ,Di
grosse deutsche Heringsfischerei mit Treibnetzen im Jahre
1951“. Hansa, Hamburg, tyg., t. 89, Nr 1/2, stycz. 52, s. 115;
A 4, 0,8 str. — W potowach plawnicowych $ledzia w r. 1951
braty udzial 103 jednostki niemieckie, w tym: lugry motoro-
we — 87, parowe — 7, lugro-trawlery — 9. W grupie lugro-
trawleréw towily 4 nowe jednostki o pojemnosci 1200 do 1400
beczek kazda. Caly sezon dal w rezultacie o ponad 100 tys.
beczek wigcej niz w 1950. Modernizacja flotylli lugrowej po-
stepuje wolno. Ilo§¢ nowych lugréw w okresie powojennym
wynosj tylko 10.

160* 639.2.04(261.2) (481) MIR-7.52

Brockstedt H.: Wyrok w angielsko-norweskim sporze ry-
backim, ,,Das Urteil im englisch-norwegischen FRischerei-
Streitfall. Hansa, Hamburg, tyg., t. 89, Nr 3, 19 stycz. 52,
s. 154; A 4, 1,6 str. — W wyniku sporu miedzy Anglig j Nor-
wegia w dziedzinie ryboléwstwa, Anglia oskarzyla Norwegie
o niezgodne z prawem mi¢dzynarodowym wyznaczenie gra-
nicy wéd terytorialnych. Miedzynarodowy Trybunat Spra-
wiedliwosci w Hadze uznal pretensje Anglii za niestuszne
ze wzgledu na specyficzne warunki geograficzne linii brze-
gowej Norwegii. Wyrok zapadi 18. 12. 1951,
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Gdynia — Lipiec 1952 r.

Nr 7

Gwiazdka obok i)‘orzqdkowych liczb artykuléw oznaczone sg publikacje, znajdujgce sie w bibliotece Morskiego
Instytutu Rybackiego; dwiema gwiazdkami — {tumaczenia publikacji, wykonane przez MIR.

ICHTIOLOGIA

139* 597.08:639.2 MIR-7.52

Mankowski W.: Ichtiologia dla rybakéw morskich. Gdansk,
Wydawn. Morskie, 1951; A 5, 152 str., 6 fot.,, 10 wykr., 45
rys., 13 mapek, 1 tab. rys., 14 poz. bibl. — Wprowadzeniem
do zycia ryb w tej ksigzeczce jest krotki rys oceanografii
biologicznej, uwzgledniajacej cykl zycia w morzu oraz prze-
glad Swiata organicznego. Wszechstronne oméwienie ryb, od
anatomij i systematyki poczawszy. Wazniejsze momenty
*z zycia ryb: rozmnazanie, rozwdj ikry i narybku, odzywia-
nie sie, wzrost, przyrost i wiek ryb oraz wedréwki sga omé-
wione ogdlnie, a nastepnie w krétkosci przy poszczegélnych
gatunkach ryb uzytkowych. Krétko sa potraktowane sprawy
gospodarowania czlowieka w morzu, polegajace nie tylko na
braniu z morza, ale i na kierowaniu bogactwami morza tak,
by daly jak najlepsze wyniki. Rozdzial: Nauka a ryboldw-
stwo, omawia stosowanie zdobyczy naukowych w rybotow-
stwie dla osiagnigcia majlepszych wynikéw oraz wspéiprace
naukowcéw z rybakami,

140* 597.562(261.3):639.2.001.5 MIR-7.52
Chrzan F.: Studia nad biologia dorsza Zatoki Gdanskiej.
Prace MIR w Gdyni, Gdansk, Nr 6, 1951, Wydawn. Mor-
skie, s. 1; A 4, 27,3 str., 20 wykr., 5 fot., 16 tab., 1 mapka,
49 poz. bibl. — W pracy przesledzono cykl zyciowy dorsza.
Dojrzewanie plciowe przebiega w pewnym rytmie. Dojrzale
dorsze, celem odbycia tarla, ciagna na Glebie Gdanska,
gdzie przewazaja liczbowo samce. Po raz pierwszy dorsz
idzie na tarto majac okolo 3 lab zycia. Dostosowuje on swdj
cykl zyciowy do specyficznych wariinkéw na Battyku, zmie-
niajagc w ciggu roku swe miejsca pobytu. Na gleb. wodach
wystepuja dorsze 3-letnie i starsze, ma plytszych za§ pota-
wia si¢ ryby 2-letnie. Dorsz w Zatoce Gdanskiej roénie sto-
sunkowo szybko. Opracowane zagadnienia majg duze zna-
czenie dla ryboléwstwa. : o
141* 597.553.1:577.475(261.3) MIR-7.52
Popiel J.: Pokarm i odzywianie sl¢ $ledzia (Clupea haren-
gus L.) na terenie Zatoki Gdariskiej i wod przyleglych.
Prace MIR w Gdyni, Gdansk, Nr 6, 1951, Wydawn. Morskie,
s. 29; A 4, 27,5 str., 11 wykr., 13 tab., 1 mapka, 41 poz.
bibl. — Cykl odzywczy $ledzia ksztalttuje si¢ gléwnie pod
wplywem temperatury wody i rozwoju gruczoiéw rozrod-
czych. Ilo§¢ i jako$é pokarmu pobieranego przez S§$ledzie
rézni si¢ znacznie w kolejnych miesigcach. Opis cyklu od-
zywczego Sledzi wiosennych i jesiennych. Pokarm §ledzi po-
chodzacych z réznych rejonéw rézni sie jakoSciowo i ilos-
ciowo. W zotgdkach analizowanych $ledzi w zaleznodci od
ich diugosci spotykano rézne rodzaje organizméw. Odzywia-
nie si¢ §ledzi ulegalo réwniez wahaniom w rdznych latach,
przy czym najmniej korzystne byly 1946-47.

OCEANOGRAFIA BIOLOGICZNA 1 FIZYCZNA
142* ‘ v591.5/.9:577.475(261.3) ' MIR-7.52
Demel K., Mafikowski W.: Studia ilociowe nad fauna denna
Baltyku Poludniowego, Prace MIR w Gdyni, Gdafisk, Nr 6,
1951, Wydawn. Morskie, s. 57; A 4, 26 str., 1 wykr., 17 tab.,
4 mapki, 13 poz. bibl. — Badania objely rejony Battyku
potudniowego. W szczegélnosci - Glebie Gotlandzka, Basen
Bornholmski, Rynne Stupska, Glgbie Gdansks, Zatoke Puckg
oraz plytkowodny obszar Pomorza Zachodniego, Lawicy

Orlej, Odrzanskiej. Autorzy wyroéznili zespoly zwierzece gle-
bokowodne i ptytkowodne, charakteryzujace sie dominujgcy-
mi gatunkami. Oméwiono zespoly pod wzgl. iloSciowym,
szacujgc wg liczby okazéw na 1 m2 Stwierdzono réwniez
wystgpowan‘e 8 gat. dotgd nie notowanych lub malo zna-
nych na Battyku. *

143* 577.475:551.46.1(261.3) MIR-7.52
Marnkowski W.: Makroplankton Baltyku poludniowego w r.
1949. Prace MIR w Gdyni, Gdansk, Nr 6, 1951, Wydawn.
Morskie, s. 83; A 4, 11,5 str., 21 tab., 3 poz. bibl. — Bada-
nia objely rejon od Gigbi Arkony do Giebi Gotlandzkiej.-
Stwierdzono wystepowanie w planktonie ikry i larw nastgpu-
jacych gatunkéw ryb: szprot, dorsz, motela, stornia, zimnica,
nadto larwy $ledzia, dennika, dobijaka oraz babki malej
i czarnej. Ilo§é ikry szprota i dorsza wigksza niz w latach
ubiegtych. Sposréd innych grup planktonowych stwierdzono
obecnosé gatunkéw battyckich i pétnocnomorskich, ktére zna-
lazly sig tu w wyniku wlewu sionej wody z tego morza:
144* 577.475:551.46.1(261.3) MIR-7.52
Marikowski W.: Zmiany biologiczne w Baltyku w ciagu
ostatnich lat pigédziesigciu. Prace MIR w Gdyni, Gdansk,
Nr 6, 1951, Wydawn. Morskie, s. 95; A 4, 24 str.,, 8 wykr.,
10 tab., 2 mapki, 70 poz. bibl. — Charakterystyczng cecha
Baltyku jest zmienno$¢, wynikajgca z jego polozenia geogra-
ficznego i polaczenia z M. Péinocnym. W ciagu pigédziesig-
ciu lat Baltyk w wyniku wlewéw wody z M. Péinocnego
nabiera chwilowo bardziej morskiego charakteru, a wskaz-
nikiem tych zmian byly gatunki planktonowe, kiére woda
niesie ze sobg. W ciagu ostatnich 15 lat zmiany s3 wigksze
i trwalsze. Zaobserwowano zmiany jakoSciowe wsréd roslin
planktonowych, bentosu, planktonu zwierzecego, a takze
wéréd ryb. Wszedzie stwierdzono nowe gatunki, a masowe
rozmnozenie si¢ dorsza jest tez zwigzane ze zwigkszeniem
zasolenia Baltyku.

MIR-7.52

145* 551.46(261.3)

Glowiniska A.: Stosunki hydrologiczne na Baltyku potudsio-
wym od sierpnia 1949 do maja 1951 r. Prace MIR w Gdyni,
Gdarnisk, Nr 6, 1951, Wydawn. Morskie, s. 119; A 4, 12 sir,,
6 wykr., 1 tab., 1 mapka, 4 poz. bibl. — W 1950 r. stwie:-
dzono na wiosne skutki wlewu zimowego 1949/50 z Katle-
gatu do Baltyku. Temper. wody przydennej obnizyla si¢ do
5°, zasolenie wzrosto do 17%p. W lutym i marcu 1951
stwierdzono ponownie obecno$é $wiezych wéd glebinowych,
pochodzacych z wlewu zimowego 1950/51, ograniczong jednak
chwilowo tylko do Basenu Arkony. W zwigzku z tym ostat-
nim wlewem zaobserwowano wywolane przez niego riichy
mas wodnych w warstwach posrednich.

POLOWY I SPRZET RYBACKI

146*. 639.2.081.1(47) MIR-7.52
Szapunow E. E.: Organizowanie podwodnych obserwacjl na-
rzedzi polowu i zachowania si¢ ryby. ,,Organizowat’ pod-
wodnyje nabludienja za orudjami towa i powiedienjem ry-
by“. Rybn. Choz., Moskwa, t. 26, Nr 2, luty 50, s. 2;
26 X 16,5 ¢cm, 1,3 str., 2 poz. bibl. — Grupa nurkéw Azow-
sko-Czarnom. Rybac. Instytutu Bad. przeprowadzata pod
woda ogledziny wystawionego w morzu niewodu. W wielu
wypadkach poszczegdlne czgéci niewodu byty ustawione nie-
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wlasciwie, a opinie nawet do$wiadczonych rybakéw co’ do
prawidiowoséci ustawiania sieci sg czesto mylne. Droga pod-
wodnych ogledzin mozna przeprowadzi¢ wtaSciwg, korekte

ustawienia sieci i. zaopiniowaé o warto$ci poszczegdlnych ty- .

pow narzedzi polowu. '

147%% 639.2.081.11 MIR-7.52
Gjulbadamow S. B.: Wlok pelagiczny. ,,Pelagiczeskij tral“.
*Rybn. Choz., Moskwa, mies., t. 28, Nr 2, luly 52, s. 7;
26 X 16,5 cm, 8,5 str., 8 rys., 3 wykr., 3 tab. — Od jesieni
1949 w ZSRR (M. Czarne) uzywa sie wloku pelagicznego.
Najlepszy typ ma 22 m diugodci. Wiok ten ma dwa skrzydia
boczne, jest uzbrojony w latawce drewniane i lekkie deski
rozporowe. Do polowy na réznych glebokosciach zaktada sig
na staléwki dodatkowe cigzary — poglebiacze. Potowy tym
wilokiem uprawiane sg z lugro-trawleréw. Optymalna szyb-
ko$¢ tralowania wynosi od 3,2 do 3,5 mil na godz.

148* 677.474.577.2:639.2.081.11 MIR-7.52
Pieczenik L. N.: Zastoscwanie kapronowych materialéw sie-
ciowych do produkcji narzedzi potowéw. ,,Primienienje ka-
pronowych sietiematierialow dla postrojki orudij towa ryby*.
Rybn. Choz., Moskwa, mies., t. 27, Nr 9, wrzes. 51, s. 30;
26 X 16,5 cm, & str., 2 tab. — Wtasciwosci sieci i wiokien
kapronowych. Opis mnarzedzi polowu z kapronu: skrzelowe
sieci stawne, niewody ,Sciggane”, sieci stawne,
ciggnione, wloki denne, sieci drylujace (plawnice), sprzei
haczykowy ¢raz kapronowe liny i sznury. Poréwnawcze wy-
niki lownosci sieci kapronowych i bawelnianych.

149* 629.124.72 (47) MIR-7.52
Piegzenik L. N.: Kuter rybacki o stalowym kadtubie. ,,Tra-
lowo-rybotownyj bot so stalnym korpusom“. Rybn. Chez.;
Moskwa, mies., t. 27, Nr 12, grud. 51, s. 22; 26X16,5 cm,
3 str., 5 fot., 2 rys. — Ostatnio zastosowano w ryboléwstwie
battyckim kutry stalowe T.R.B. (tralowo-rybotownyj bot)
o di. 18,25 m, szer. 5,2 m. Ladownia moze zmieScié ok.
18 t. ryby z lodem i solg. Moc silnika 80 HP.  Opis windy
tralowej. Préby przy polowie 24 m wiokiem dennym i ptaw-
nicamj byly zadowalajgce. Nalezaloby zmieni¢ silnik na
100—120-konny. Kuter ten jest najodpowiedniejsza jedno-
iﬂf{g- tego typu dla ryboiéwstwa w strefie przybrzeznej Bai-
yku. -

150*

I8

639.2.081.11:677.474.577.2 MIR-7.52
Molin G.: Przydatnos¢ nici nylonowych do wyrobu narzedzi
rybackich. ,,The fitness of nylon thread for the manufaciure
of fishing tackle". Annual Report 1949, Lund, Nr 31, Fishery
Board in Sweden, 1950, s. 112; 25 X 17,5 c¢cm, 6 str., 3 tab.
— Nici nylonowe posiadajg wiele korzystnych cech, a przede
wszystkim sg odporne na gnicie. Badania wykazaly, Ze sieci
nylonowe sg, dwukrotn\ie lowniejsze niz bawelniane. Niestety,
w sie:i nylonowej.wezly ulegajg przesunigciom i z tego po-
wodu nylon nie zawsze moze byé stosowany. Sieci nylonowe
wykonane recznie nie wykazujg takich przesunieé, jak ma-
szynowe. Nylon stanie si¢ odpowiednim materialem na wiel-
kie narzedzia rybackie, jesli technika pokona istniejgce trud-
nosci.
151%* 639.2.081.11:547.98 MIR-7.52
Molin G.: Wyniki dos§wladczei nad impregnacja sieci. ,,Re-
sult of impregnation experiments“. Annual Report 1949,
Lund, Nr 31, Fishery Board in Sweden, s. 119; 25 X 17,5 cm,
7 str., 3 wykr., 1 tab., 1 poz. bibl. — Badaniom poddano
3 grupy preparatéw: garbniki, smotowe i miedziowe. Naj-
korzystniejsze wyniki uzyskano z garbnikami; drugie miejsce
zajely preparaty miedziowe, korzystny okazal si¢ takzie pre-
parat anilinowy, zwany Eken’ Wg autora wadg preparatéw
miedziowych jest to, ze zwigkszajg ciezar i sztywnoS¢ sieci.

niewody "

Stad tylko grube tkaniny konserwowane preparatami tnie-
dziowymi nie tracg na lownoSci. Dla grubych sieci nadaja
si¢ takze preparaty smotowe, lecz impregnacje¢ nalezy powta-
rzaé. Nawet dobrze zakonserwowane sieci zuzywajg sie pre-
dzej w jeziorach zyZniejszych.

MIR-7.52

152* 639.2.081.1(47)

'Skoszkiewiuczo‘wie J. J.: Najnowsze metody potewow w ZSRR.

Gdansk, 1951, Wydawn. Morskie; A 5, 95 str., 4 wykr.,
1 mapka, 10 poz. Bibl. — ZSRR, majac bogate zasoby ryhne
nagromadzone w 14 morzach, zorganizowal rybotéwstwo tak,
by je nalezycie wykorzystaé. W tym celu zastosowano do ry-
botéwstwa mnajnowsze metody planowego gospodarowania,

ktére ustala plan wylowu, a organizacja wylowu pracujjca

wg mnajnowocze$niejszych metod zapewnia wykonanie pla-
nu. Do potowéw stosuje sie wywiad operacyjny przy pomocy
statkéw oraz samolotow, ktére ustalajg towiska i Sciagaja
flotylle. Sam poléw zostal udoskonalony przez wykorzysia-
nie wrazliwosci ryb na prad elektryczny oraz $wiatlo. Osnb-
no oméwiono sprawe przetadunku ryb na morzu ze statkéw
lowigcych na statki transportowe, jak i z tych ostatnich na
nabrzeze (pompy).

KONSERWACJA I TECHNOLOGIA PRZETWORSTWA
RYBNEGO

153* 664.8.037:664.95 MIR-7.52

,,,,,,

Castell C.: Temperatury ochtadzania i trwato$é Swiezej ryby.
., Refrigeration temperature and the keeping lime of fresh
fish, Progress Reports Atl. Coast St. Fish. Research Board
of Canada, Nr 44, stycz. 49, s. 8; 24,5 X 16,56 cm, 1 wykr.,
1 tab. — W poréwnaniu z innymi $rodkami spozywczymi
(tabela) ryby — Swieze filety dorsza zawierajg znacznie
wiekszg liczbe bakterii gnilnych. Z bakterii tych stosunkowo
wysoki procent posiada zdolno§¢ rozwoju w niskich temper.
Mimo to przy przechowywaniu ryb w warunkach temperatur
bliskich punktu zamrazania tepmper. nawet o kilka stopni
nizsza przedluza w wyraZny sposéb trwatosé¢ tych ryb. Np.
obnizenie temper. z +2,8°C na 0°C przediuza w czasie
irwalos¢ przechowywanej ryby niemal dwukrotnie.

154* 664.95.001.5:637.563.4/5 MIR-7.52
Cigglewicz W., Trzesifiski P.: Ubytki cigzaru i wydajnosé
produkcji przy czyszczedlu dorsza. Prace MIR w Gdyni,
Gdansk, Wydawn. Morskie, s. 131; A 4, 4 sir., 1 tab., 8 poz.
bibl, — Przeprowadzone badania wykazaly, ze wydajnosé
przerobu dorsza z Zatoki Gdanskiej jest nizsza od wydaj-
noéci dorsza ze Srodkowego i zachodniego Battyku. Stwier-
dzono pewna prawidiowo$¢ w odniesieniu do watroby i gru-
czotéw plciowych dorsza. W okresie jesienno-zimowym wzra-
sta ciezar watroby i gruczoléw piciowych: dla watroby wy-
nosi ér. 5,34%, dla grucz. piciowych — 5,53%. W lecie, no
tarle cigzary gonad i watioby zmniejszajg sig; $rednia dla
watroby wynosi 3%, dla gonad — 29%. Podano w % ubytex
cigzaru przy odiawianiu, patroszeniu, myciu i rozplataniu
dorsza.
155% 664.951.222.2:664.95.001.5
Trzesifiski P.: Z badaf- nad seoleniem S$ledzi. Prace MIR
w Gdyni, Gdafisk, 1951, Nr 6, Wydawn. Morskie, s. 135;
A 4, 9,1 str., 2 wykr., 6 tab., 6 poz. bibl. — Przeprowa-
dzono 4 préby solenia $ledzi w stosunku 20, 25, 25 i 30
czesci soli' na 100 kg. §ledzi. W wyniku stwierdzono, 22
szybko$¢ wysalania sie $ledzi zalezy od poczgtkowej zawar-
tosci wody i tluszczu w miesie, oraz Ze przewazajgca ilos¢
soli wnika do miesa w ciagu 5—7 dni. Maksymalna zawar-
tosé soli w miesie nie przektacza 20%. Solenie w stosunku
30/100 jest zbedne; 20 i 25/100 daje produkt trwaty i smacz-
niejszy.

MIR-7.52

(Dokoriczenie na str. 334)

Niniejszy przeglad bibliograficzny zawiera jedynie"czgéé analiz dokumentacyjnych publikacyj z zakresu rybo-

'léwstw.a morskiego. Pelna dokumentacja ukazuje si¢ w' postaci k

art dokumentacyjnych wydawanych przez

Centralny Instytut Dokumentacji Naukowo-Technicznej (Warszawa, Ligocka 8) — CIDNT przyjmuje prenumerate kart
dokumentacyjnych, ktéra moze obejmowaé zaréwno cata dokumentacje maukowa-techniczng, jak i oddzielne jej dzialy

lub poszczegdlne zagadnienia §
CIDNT' wykonuje (za zwrotem kosztéw)
graficznym jak i kartamj dokumentacyjnymi.
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Przyrzad zaprojektowany i wykonany przez ob. Zarembe
ma, ksztalt dotychczas uzywanych kul -linowych przy diwi-
gach drobnicowych (kule te zwane sa przez robotnikow
ngruszkami“). Przyrzad ten bedzie spelnial rolg dotychczas
uzywanych kul, a poza tym bedzie alarmowat w chwill
vrzecigzenia. ‘

Zasada tego ,,bezpiecznika* jest oparta na dzialaniu wag
sprezynowych, W czasie pracy diwigu przy dopuszczalnym
obcigzeniu nastepuja wahania sprezyny gléwnej w pewnych
SciSle okreélonych granicach. Wahania te ujeto w ramy wo.
dzidta z uwzgledniermiem pewnego zapasu na moment odry-
wania ciezaru od ziemi. W razie przecigzenia nastepuije .sil-

" niejsze zgniatanie sprezyny gléwnej, powodujace otwarcie
wentyla zbiornika ze sprezonym powietrzem, ktére wylatu-
jac daje osiry, przerazliwy gwizd. Z chwilg alarmu dZwigo-
wy zwalnia line przez opuszczenie towaru na ziemie. Gwizd
ustaje, .

Zawarto$¢ jednej butli sprezonego powieirza wystarczy
na 30 .do 40 sygnaléw alarmowych.

Omawiany ., bezpiecznik* posiada prosta konstrukeie, a
nie bedac zwiazany z innymi mechanizmami dZwigu, dziala
sprawniej. Prototyp urzadzenia zostal juz wykonany i pod.
dany prébom. ‘

WYDAWNICTW

(Dokoficzenie ze str. 320)

Przyrzad zabezpieczajacy wedlug drugiego projektu, ob.

K. Olszewskiego, jest umieszczony wewnatrz kabiny dzwigu,
w poblizu bgbna linowego mechanizmu podnoszenia.
.. Drzialanie przyrzadu jest oparte na wyzyskaniu nacisku
iin nosnych diwigu. Lina, na kidrej wisi wigkszy ciezar,
jest bardziej naprezona; pod dziatlaniem sily naprezajgcej
ling rolka przyrzadu cofa sig, naciskajac spreiyne potaczo-
ng ze wskaznikiem ciezaru, ktéry na tarczy wyskalowanej
w kg wskazuje cigzar- zahaczony.

Do korpusu sprezyny zamontowany jest przelacznik
przerywajacy, w chwili przeciazenia, doplyw pradu do sil-
nika mechanizmu podnoszenia. Jednocze$nie przelacznik ten
wiacza obwdd sygnalizujacy z czerwona zarowka. Widzac
Swiecgcg zaréwke dzwigowy wie, dlaczego zostal przerwa-

_ ny -doptyw pradu.

Po opuszczeniu ciezaru nacisk na rolke maleje i prze-
tacznik samoczynnie wigcza dopltyw pradu i wylacza urza.
dzenie sygnalizacyjne,

Przy tadowaniu towaréw lekkich, przyrzad mozna wy-

faczyé.
acay H. Laczyfiski

A NADESLANE

Manuilow L. A: Chozjajstwiennyj rasczot cjechow sudo-
stroitielno - sudoriemontnych priedprijatij Ministerstwa
Riecznowo Flota, wyd. Reczizdat, Moskwa 1951, str. 84.

Obok postgpu lechnicznego, niezmiernie wazine znacze-
nie ma w gospodarce socjalistycznej réwniez postgp organi-
zacyjny, wyrazajacy sie w podnoszeniu poziomu planowania
i sprawozdawczosci, w ulepszaniu organizacji pracy, w po-
glebianiu spoteczno-ekonomicznej analizy procesow gospo-
darczych zachodzacych w poszczegolnych przedsigbiorstwach
i galeziach gospodarki narodowej. Najlepszym $rodkiem re-
alizatji tych zadan jest coraz glgbsze i pelniejsze stosowa-
nie wyprébowanej metody socjalistycznego gospodarowa-
nia — rozrachunku gospodarczego. , '

Uwypukla si¢ to szczegblnie przy stosowaniu jego po-
glebionych form —- rozrachunku wewnatrzzaktadowego, wy-
dzialowego — ktére mobilizuja calg zaloge do szybszego
i_tanszego wykonania planéw produkcyjnych.

Zagadnienie to w odniesieniu do przedsigbiorstw budo-
wy i remontu statkow Srédlagdowych przedstawia omawiana
praca Manuilowa, poSwigcona wydzialowemu rozrachun-
kowi gospodarczemu. Traktujac slusznie -zagadnienie rozra-
chunku gospodarczego jako zagadnienie nie tylko finansowe,
autor dzieli cale opracowanie na dwie zasadnicze czgsci:
techno-ekonomiczne wskazniki dziatalnosci wydzialu bedgce-
go na rozrachunku gospodarczym oraz organizacja wydzia-
lowego rozrachunku gospodarczego.

W pierwszej czeSci znajdujemy oméwienie planu tech-
niczno-przemystowo-finansowego przedsiebiorstwa i jego wy-
dzialow oraz charakterystyke poszczegdlnych wydzialow
stoczni $1odladowej. Szczegdlnie interesujace jest zagadnie-
nie miernikéw predukcji poszczegdlnych wydzialow, kidre
cechuja si¢ pewnymi odrgbnoSciami w stosunku do miernikéw
zwyklej produkeji przemyslowej. Dalej autor przedstawia
wskazniki pracy i placy roboczej, metode planowania i ewi-
dencji kosztow wlasnych produkeji, rozliczanie nakladéw
oraz szczeg6lnie przydatne dla uzylku praktycznego wzory
kwartalnych plandw poszczegélnych wydzialdw. Czes¢ pierw-
szg konczy oméwienie normatywéw techniczno-produkeyj-
nych stoczni.

Druga cze$¢ ksiazki, poSwiecong przedstawieniu organi<
zacji wydzialowego rozrachunku gospodarczego, otwiera
oméwienie wzajemnych powiazan wydzialéw bedgcych na
rozrachunku gospodarczym z kierownictwem przedsigbiorstwa
(rozrachunek gospodarczy a jednoosobowe kierownictwo,
techniczne przygotowanie produkcji, technologiczne i kalen-
darzowe plany produkcji, materialowe zabezpieczenie pro-
dukcji, normowanie pracy i placy). Blizszej analizie poddano
réwniez wzajemne powigzania wydzialéw zasadniczych i po-
mocniczych, jak i wydzialéw zasadniczych miedzy soba,

Kontynuacje tych wywodéw stanowi przedstawienie or-
ganizacji wydziatu bgdacego na rozrachunku gospodarczym
(podzial wydziatow w zaleznoSci od rodzaju produkcji, spo-
s6b przekazywania zlecen) oraz sposobu ewidencji wykona-
nia pianu wydzialowego. Prace konczy oméwienie metody
analizy i kontroli wykonania planu przez wydzial bedacy na
rozrachunku gospodarczym.

Powaznym uzupeinieniem pracy jest szereg wzoréw pla-
now, zlecen 1lp. zawartych w ksigzce. Stanowi ona powazne
opracowanie, ktére bedzie niewatpliwie pomocg dla sluib
ckonomicznych naszych stoczni, warsztatéw i baz remonio-
wych przy wprowadzaniu i doskonaleniu form rozrachunku

gospodarczego.
Cz. W.

Eustachy Tarnawski: Matematyka dla elek-
trykow, wyd. Panstwowe Wyd. Techniczne, Warszawa
1951, str. 366.

Ksigzka zawiera wstepne wiadomo$ci z matematyki po-
trzebne technikom, a zwlaszcza elektrykom i teleelektrykom.
Cze$¢ pierwsza jest zestawieniem potrzebnych wiadomosci
z matematyki elementarnej, cz¢§¢ druga ma charakter zwiez-
tego podrecznika i obejmuje rachunek rézniczkowy i catkowy,
szeregi (liczbowe, potegowe, Fouriera) oraz rachunek na
liczbach zespolonych z jego zastosowaniem do elektrotech-
niki. Przyklady ilustrujgce tre§¢ matematyczng zaczerpniete
gléwnie z elektrotechniki, a szczegdlnie z telekomunikacji,

Ksigzka jest przeznaczona w zasadzie dla inzynierow.
Moze ona jednak oddaé uslugi studentom szkél inzynierskich
i politechnicznych, jak réwniez technikom o $rednim wy-
ksztalceniu. i

Maty Poradnik "Mechanika — Nauki matematyczno-
fizyczne i ogélno-techniczne, praca zbiorowa, wyd.
Panstwowe Wyd. Techniczne, Warszawa 1951, str. 651,

Poradnik zawiera podstawowe wiadomoSci z matematy-
ki, mechaniki ogdlnej, wytrzymatos§¢i materialéw, elektrotech-
niki, chemii, materialoznawstwa, rysunku technicznego, cze-
$ci maszyn i maszynoznawstwa oraz liczne tablice, wykresy
i dane liczbowe.

Poradnik przeznaczony jest dla wysoko wykwalifikowa-
nych rzemies$lnikéw, mistrzéw i technikéw oraz moze sluzyé
jako ksiazka pomocnicza do nauki dla uczniéw $rednich
szkol lechnicznych kierunku mechanicznego. Ksiazka ta moze
stanowi¢ réwniez cenng pomoc dla mistrzéw i technikéw
wszystkich specjalizacji.

Praca jest rozszerzonym drugim wydaniem ksiazki p. t.
»Poradnik .rzemie$lnika-mechanika®,



Cena zt 10.—

3371
3213
3474

3333
3334
3335

3336

3338

3339

3340
3341
3342
3343
3355

3354

PN/A-OlOOO, lipiec 1951, Projekly budowlane. Rysun-
ki. Nazwy i podzialki. _
PN/H—93410, czerwiec 1951. Stal weglowa walcowa-
na. Szyny dzwigowe.

PN/M—>53141, lipiec 1951. Glebokosciomierze suwmiar-
kowe ze §ruba zaciskowa i noniuszem 0,1 mm.

PN/W=—81001, czerwiec 1951. Farba pokostowa na mi-
nii olowianej do gruntowania nadwodnych- stalowych
czesci okretow. . v
PN/W—81002, czerwiec 1951. Farba pokostowa, do
pierwszego malowania nadwodnych stalowych czgsei
okretow.

PN/W—81003, czerwiec 1951. Farba pokostowa, do dru-
giego malowania nadwodnych stalowych czesci okre-
tow.

PN/W—81004, czerwiec 1951. Farba pokostowa do
gruntowania drewnianych czesci okretéw.
PN/W—81006, czerwiec 1951. Farba pokostowa do druj
giego malowania nadwodnych drewnianych. czeSci
okretow.

PN/W—81007, czerwiec 1951. Emalia olejna, do osta-
tecznégo malowania maszyn i aparatow.
PN/W—81008, czerwiec 1951. Lakier preparacyjny.
PN/W—81009, czerwiec 1951. Lakier olejny twardy.
PN/W—81010, czerwiec 1951. Lakier olejny tiusty.
PN/W—81012, czerwiec 1951, Emalia kominowa.

PN/W—81013, czerwiec 1951. Farba lakierowang, do
malowania zbiornikéw napetnianych na przemian ropa
i woda morska. .

PN/W—81017, czerwiec 1951,  Masa olejna gesta do
zacierania. )

3352 PN/W—81022, czerwiec 1951. Farba do krycia pasa
wodnego okretéw stalowych i drewnianych.

3397 PN/W—82205, lipiec 1951. Urzadzenia okretowe. Stoz-
kowe przetyczki uchowe.

3283 PN/W-—83514, czerwiec 1951. Lancuchy okretowe kot-

. wiczne. Laczniki Kentera. Zespoty. ’

3398 PN/W-—83517, lipiec 1951. Lafcuchy okretowe kotwi-
czne.Kotwiczne haki odrzutne (KHO). Zespoly.

3399 PN/W—83518, lipiec 1951. Lancuchy okretowe kotwi-
czne. Kotwiczne haki odrzutne (KHO). Haki.

3400 PN/W—83519, lipiec 1951. Lancuchy okretowe kotwi-
czne. Kotwiczna haki odrzutowe (KHO). -
Ogniwa dlugie.

3402 PN/W~89250, lipiec 1951. Haki~ odrzutowe zwykle.
Zespoty. -

3403 PN/W—89251, lipiec 1951. Haki odrzutowe zwykle.
Haki. -

3404 PN/W—89252, lipiec 1951. Haki odrzutowe zwykle.
Ogniwa. ‘ , '

3405 PN/W—89254, lipiec 1951. Haki odrzutowe do kierowa-
nia na odleglos¢. Zespoly. '

3406 PN/W-—89255, lipiec 1951. Haki odrzutowe do kierowa-
nia na odleglosé. Haki. ‘

3408 PN/W—89257, lipiec 1951. Haki odrzulowe do kierowa-

nia na odleglo$é. Dzwignie zabezpieczajace.

W zeszycie 10/1951 ,Wiadomosci P.K.N.“ zostaly opubli-
kowane m. in. nastepujace projekty norm:
PN/B—02502 Betoniarki. Zasadnicze. okreslenia i klasyfikacja.
B—02901 Obcigzenie morskich budowli hydrotechnicznych.
PN/M—69241 Spawanie. Palniki acetylenowo-tlenowe. Po-
dzial wydajnosci palnikow.

We wrzes$niu 1951 r. PKN. uniewaznil norme
PN/B--30001 — Cament portlandzki 350. Warunki techniczne
gggastgpujqc ja normg: PN/B—30001 — Cement portlandzki

Redaktor maczelny: prof. inz, St. Hiickel

Redaktorzy dzialéw technicznych:
Inz. W. Urbanowicz, inz. St. Szymborski

Redaktorzy dzialéw ekonomicznych:
mgr St. Sierpinski, mgr Cz. Wojewédka

Sekretarz Redakc]l: dr M. Boduszyiska
Wydawca P.P.W. , Wydawnictwa Komunikacyjne*, Oddzlal Morski

Adres Redakcji i Administracji: Gdansk-Wrzeszcz, Al. Wojska Polskiego 13, pokéj 35, tel. 424-17, wewn. 2, — Przyjmowanie
interesantéw w godz. 9—12. Cena numeru pojedynczego 10,— zi. Prenumerata roczna 102,— zi. Prenumerate nalezy wplacaé
na rece listonosza lub w urzedzie pocztowym, do 15 kazdego m-ca na m-c nastepny.

Wszelkie prawa zastrzezone

Wysoko§é nakladu: 1500 egz.. — Format czasopisma: A4. Objeto§¢ numeru 6 ark. Papier druk. sat. 61/88 — 60 gr. kl. V.

Druk ukoniczono 30/VI.

Wykonano w Gdafiskich Zakladach Graficznych, Gdalisk, Targ Drzewny 11
Zamoéwienie nr 1730 — 9.V. — 1300 4+.43 — W-3-11630

Przedruk dozwolony & podaniem #rédis.

1952,







Raport dostępności





		Nazwa pliku: 

		tigm_02_1952_07_.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

