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O realizacje¢ rozrachunku gospodarczego na statkach PMH
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TADEUSZ LODYKOWSKI

Specyfika rozrachunku gospodarczego statku jako formy rozrachunku wewngtrzzekladowego. Analiza dotych-
czasowych osiggnieé i brakéw PMH w zakresie zastosowania rozrachunku gospodarczego na statkach. Znaczenié
doswiadczers radzieckich dla umocnienia rozrachunku gospodarczego w PMH: rachunki oszczednosciowe i wy-
kresy pracy. W ytyczne .dalszego rozwoju rozrachunku gospodarczego na statkach PMH.

Specyfika rozrachunku gospodarczego statku

Zadania, jakie stawia Plan 6-letni przed naszym tran-
sporlem, a wigc i przed Polskg Marynarkg Handlowa, spre-
cyzowal na Plenum KC PZPR tow. H. Minc w nastepuiacy
sposGb:

wZadaniem transportu i komunikacji w planie 6-letnim
jest sprosta¢ tym wielkim obowigzkom, ktdre wyplywaja
z powaznego wzrostu produkcji przemyslowej i rolnej,

z wielkiego rozwoju budownictwa, z koniecznosci szerokiego -

powigzania komunikacyjnego dawnych i nowych ofrodkéw
przemyslowych oraz rozszerzenia powigzan komunikacyjnych
migdzy miastem i wsia, z przewidywanego wzrosiu iran-
zylu., Transport i komunikacja musi sprosta¢ wreszcie za-
daniom wynikajgcym w zakresie przewozéw towarowych
i osob, w zwigzku z przewidywanym wzrostem stopy zycio-
wej mas pracujgcych®t).

Wykonanie tych zadan na odcinku’ transportu morskiego
zwigzane jest nierozerwalnie z konieczngScig nieustannego
wzrostu wydajnosci pracy, stalego podnoszenia jej form
organizacyjnych, podnoszenia rentownosci przedsiebiorstw
zeglugowych i statej obnizki ich kosztéw wlasnych,

Warunki realizacji tych zadan sprecyzowala ustawa
o Planie 6-letnim w nastepujacy sposo6b: ’

,». Nalezy .. umocnié zloty polski, upowszechnié
i wzmocnié rozrachunek gospodarczy
w przedsigbiorsiwach socjalistycznych, wzméc walke z prze-
jawami marnotrawstwa, rozrzutno$ci i przerostéw admini-
stracyjnych, przy$pieszy¢ obieg $rodkéw obrotowych, osigg-
naé powazne obnizenie kosztéw wlasnych, osiggngé wysoki
poziom i systematyczny wzrost socjalistycznej akumulacii we
wszystkich galeziach gospodarki®.

I dalej:

,Udoskonali¢ organizacije i poglebé meted); socijalistycz-
nego planowania jako narzedzia kierownictwa gospodarki
narodowej i mobilizacji jej wewnetrznych rezerw; rozw i

naé i poglebié planowanie wewngtrzzakta-

dowe, wzmocnié i rozszerzyé planowanie ierenowe“2). .-

Zadania powyzsze i sposoby ich realizacji odnosza si¢
w pelni do przedsigbiorstw zeglugowych podleglych Cen-
tralnemu Zarzadowi PMH. Rentowna eksploatacja statkéw,

1) H. Minc: Referat na V Plenum KC PZPR, ,,Nowe Drogi‘‘, nr
4/1950.

2) Z ustawy o 6-letnim planie rozwoju gospodarczego i budowy

podstaw socjalizmu na lata 1950—55, Rozdz. I, pkt. 15 i 17. Podkr.
" wiasne.

slala obnizka kosztéw wlasnych, systematyczne podnoszenie
zdolnosci i wydajnosci przewozowej catej floty — oto za-
dania, w kiorych realizacji nieodzownym narzedziem jest
rozrachunek gospodarczy. ~ ‘

Podstawowg ~jednostka produkcyjng ‘w transporcie mor-
skim oraz miejscem powstawsnia wigkszoici kosztéw pro-
dukcji transportowej jest statek. Dlalego tez doprowadzenie
rozrachunku gospodarczego do statku jest rzecza najistot-
niejszg w walce o wprowadzenie nowych, socjalistycznych
metod pracy w naszej flocie.

Momenty prawno-organizacyjne, ktére warunkuja przej-
Scie socjalistycznego przedsigbiorstwa jako cato$ci na roz-
rachunek gospodarczy, to m. in. wydzielenie przedsigbior-
stwu Srodkéw trwatych i obrotowych, mozliwo$é korzystania
z kredytéw bankowych, gospcdarcza samodzielnosé w za-
wieraniu uméw kupna-sprzedazy or:'z w zarzadzaniu wla-
snym majatkiem w ramach narodowych planéw gospodar-
czych, posiadanie systemu pelnej rachunkowosci i samodziel-
nego bilansu, jednostkowa odpowiedzialno§é kierownictwa,
zacheta materialna w zaleznosci od uzyskanych rezultatéw
gospodarczych itd.

- Powyzsze warunki przejscia przedsigbiorstwa na roz-
rachunek gospodarczy, rzecz jasna, nie w calosci i nie w row-
nym stopniu maja zastosowani¢ jako warunki przejscia
statku na rozrachunek gospodarczy. Statek bowiem:

1. ‘nie posiada wtasnych, wydzielonych mu przez pan-
stwo $rodkéw trwatych i obrotowych, sa one natomiast wia-
snoscia przedsiebiorstwa jako calosci i sam statek stanow*
cze$é lych srodkéw; ’ ‘

2. nie moze korzysta¢ z kredytéw bankowych we wia-
snym imieniu, nie jest bowiem podmiotem prawnym, tak
jak przedsigbiorstwo;

3. nie moze zawieraé samodzielnych uméw o przewoz
tadunku, robi to bowiem za niego przedsigbiorstwo;

4, nie posiada samodzielnoéci w zakresie wykonywania
produkeji. transportowej, ktéra to samodzielno§é pozwalataby
na zmiane decyzji przedsigbiorstwa odno$nie statku, wyra-
zonych w zadaniach planowych (z wyjatkiem, oczywiskcie,
wypadkéw nadzw%czajnych, wynikajgcych ze specyficznych
warunkéw pracy nma morzu, np. schronienie przed sztormem
w obcym porcie, awaria, udzielenie pomocy itp.);

5.. nie posiada wiasnego systemu rachunkowosci, a tym
samym samodzielnego bilansn, poniewaz (co wynika zreszta
z poprzednich zalozen) wszystkie zaszloSci finansowe, wy-
nikle z pracy statku, ksiggowane s3 w ramach centralnej
ksiggowosci przedsigbiogstwa na podstawie oryginalnych do-

wodéw ksiegowych.
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Fakty powyzsze powodujg, ze rozrachunek ‘gospodarczy
statku, majgcy w zasadzie te same cele, co rozrachunek go-
spodarczy przedsigbiorstwa jako calosci, forma swojg i za-
kresemt musi réznié si¢ od pelnego rozrachunku gospodar-
czego w skali samodzielnych, wydzielonych przedsigbiorstw
socjalistycznych i traktowaé go nalezy jako rozrachunek
wewnagtrzzakiadowy, tak jak rozrachunek wydzialu w ra-
mach rozrachunku calego przedsigbiorstwa. Poniewaz za§
celem najistotniejszym, do kidrego sprowadza sig¢ cate za-
gadnienie roZrachunku, jest mobilizacja zatogi do wykony-
wania i przekraczania planéw produkcyjnych przy maleja-
cych kosztach wiasnych, rozrachunek wewnatrzzakladowy,
a w naszym wypadku rozrachunek statku, winien swoim
zakresem obejmowaé te grupy kosztéw, na ktére zaloga
moze mieé¢ rzeczywisty wplyw w sensie ich obnizania.
A wigc przede wszystkim zakr es objetych rozrachunkiem
kosztow rézni rozrachunek calego przedsigbiorstwa od rozra-
cHunku jednego z jego oddzialéw — w naszym wypadku
statku. ] . . E

W. Diaczenko pisze na ten temat 3): ,Krag wskai-
nikéw planowych musi sie zwezaé w miare przechodzenia
od przedsigbiorstwa jako catoéci do jego poszczegdlnych wy-
dzialéw i z kolei do poszczegélnych brygad, stanowisk
pracy. Z regily plany (zadania planowe) dla poszczegél-
nych wydzialéw, odcinkéw, brygad, winny obejmowaé
wszystkie te naklady i wskaZniki, ktére bezpoSrednio zalezg
od pracy danej komérki, wzglednie danego pracownika“.

Nieprzestrzeganie tych zasad i rozszerzanie wewnatrg-
zakladowego rozrachunku na calo§é kosztéw, jakie ponosi
przedsigbiorstwo w zwiazku z dzialalnoScig danego wydziatu
(statku), prowadzi do sformalizowania rozrachunku gospo-
darczego i przeksztalcenia go w zwykla ksiegowosé, bggch
najczgsciej dublowaniem (nb, mniej doskonalym) ksiego-
wodci centralnej przedsiebiorstwa. i

Formy statkowego rozrachunku gospodarczego musza
zapewniaé - stala mozliwo§é prowadzenia systematycznej,
z dnia na dziefi i z wachty na wachte realizowanej kontroli
wykonywania doprowadzonych do najnizszych stanowisk
pracy zadan planowych; muszg zapewniaé mobilizacig zalogi
biezaco, w czasie rejsu, poprzez wykazywanie jej w mozli-
wie prostych, jasnych i zrozumieiych formach przebiegu
wykonywania zadania planowego (rejsu) oraz efekiéw eko-
nomicznych dobrej pracy i przekraczania zadaii plgmovs{vch.
Efekty te powinny byé¢ wyrazane w formie wartosciowej, co
nastepnie winno stanowi¢ podstawe systemu premiowania za
wykonanie i przekroczenie planu. e

Stan prac nad-rozrachunkiem gospodarczym w PMH

Czy wprowadzany obecnie ma naszych statkach rozra-
chunek ‘gospodarczy odpowiada tym warunkom j czy speinia
zadania, jakie sie przed nim stawia: mobilizowanie zalég
do walki. o plan i do walki o obnizke kosztéw wIasnych(
eksploatacji statkow? : :

OdpowiedZ na to pytanie dajg dwa artykuly na temat
rozrachunku gospodarczego statku, opublikowane na lama}ch
poprzednich numeréw ,TGM*4), Sg one odbiciem dwéch
etapéw wprowadzania rozrachunku statkowego w nasze
flocie. W pierwszym etapie przyjeto za zasadg notowanie
na specjalnie do tego celu opracowanych formularzach,
wszystkich kosztéw, jakie ponosi statek oraz przedsigbior-
stwo w zwiagzku z eksploatacjg tego statku, bez ‘wzgngu
na to, czy zaloga ma wplyw na ich obnizke, czy tez nie,
Do zakresu ewidencjonowanych kosztéw wprowadzono takze
narzut procentowy kosztéw ogélnych. W poréwnaniu z uzy-
skanymi przez statek przychodami za frachty, system ten
mial w wyniku wskazywa¢ na rezultat gospodarczy pracy
statku, ,Rozrachunek gospodarczy* statku sprowadzal sig
wiec przy stosowaniu tego sposobu do vaelnia«nia} przez
administracje statku kilku dodatkowych arkuszy ew1d§ncy1-
nych w celach, o kiérych zaréwno sama zaloga, jak i kie-
rownictwo statku wiedzialy najmniej i #aktowaly to, zre-
sztg nie z wlasnej winy, jako dodatkows ,papierkowa ro-

3) W. Diaczenko: Chozraszczet kak socjalisticzeskij mietod
chozjajstwowanja, ,,Woprosy Ekonomiki*, nr 2/51, s. 10. Ttum. polskie
,,Finanse‘*, nr 3/51, s. 56.

4) Por. ,TGM*, nr 452, K. Pruszyfiski: Rozrachunek go-
spodarczy na statkach PMH, oraz K. Wojszwitto: O realiz

bofe*. Formularze stosowane przy tym opisuje dokladnie
i krytycznie w swoim artykule K. Pruszyns ki, ograni-
czajgc sie zreszta do formalnej, a nie merytorycznej stron
zagadnienia rozrachunku statkowego. '

System ten nie zdal egzaminu i po kilku nieudanych
prébach zastosowania go w drodze administracyinej n#
statkach zostal zarzucony. ‘

Na czym polegaly biedy pierwszych préb przejscia na-
szych statkéw na rozrachunek?

Podstawowym biedem bylo niezrozumienie istoty i ce-
16w rozrachunku i sprowadzenie go do strony czysto admi-
nistracyjnej i formalnej. Sporzgdzanie zestawienig wplywéw
i wydatkéw po zakoriczeniu rejsu w najmniejszym nawet
stopniu nje mogio wplyngé na zaloge'w kierunku np. petnej
mobilizacji do walki o zmniejszenie zuzycia bunkru czy sma-
réw w czasie rejsu. Przy braku postawienia® zadafi plano-
wych przed poszczegélnymi wachtami i czlonkami zglogi,
przy braku biezgcej kontroli wykonywania planu rejsowego
nie mozna moéwi¢ o mobilizacji zalogi do wykonania planu,
a tak pojety rozrachunek nigdy nie méglby byé skutecznym
narzedziem w walce o obnizke kosztéw wlasnych produkeji

-transportowej. Byl on tylko statycznym notowaniem kosz-

téw przez statek, a wigec forma, prymitywnej zresztsg, ksie-
gowosci, Niezrozumienie istoty rozrachunku polegaio tu wiec
na uznawaniu prymatu wykazywania wyniku gospodarczego
pracy statku (w sposob zresztg niedoktadny) nad zasada

- walki o obnizke kosztow eksploatacji statku, i to tych, na

ktére zaloga moze mie¢ bezpoSedni wplyw, Zapomniano
o tym, 'ze centralnym zagadnieniem rozrachunku gospodar-
czego jest obnizenie kosztéw wiasnych produkeji?). .

Wreszcie ostatnim, ale nie najmniej waznym bledem,
popelnionym przez projektodawcéw form rozrachunku, byto
prawie zupelne pominigcie roli, jaka w przejsciu statkéw na
rozrachunek powinny odegra¢ statkowe organizacje partyjne,
zwigzkowe i kola ZMP-owskie. Wyraza sig to w braku ja-
kiegokolwiek przygotowania zalég do wprowadzen’a rozra-
chunku, z wyjatkiem pisemnej instrukcji o wypetnianiu for-
mularzy, przestanej wraz z nimi na statki.

Doéwiadczenia statkéw radzieckich wskazuja wyraZaie,
ze pozytywne rozwiagzanie zagadnien zwigzanych z rozra-
chunkiem gospodarczym nastepuje na tych statkach, .gdzie
kapitan, organizacja partyjna, zwigzkowa i komsomolska
nalezycie interesujg si¢ sprawami rozrachunku i pracujg nad
wpojeniem jego zasad wsrdd calej zatogi.

W sumie wigc:

1. brak p-zygotowania zalég i kierownictwa statkéw:
przy wprowadzaniu rozrachunku ze strony politycznej, teore-
tycznej i administracyjnej;

2, bledne opracowanie formularzy i metod ewidencjono-
wania kosztow, administracyjne potraktowanie catej sprawy
przez przedsiebiorstwo i CZ PMH.

Oto ;bezpo§rednie przyczyny niepowodzen pierwszych
préb wprowadzania stalkowego rozrachunku gospodarczego

" w naszej [locie,

Zalozenia rozrachunku gospodarczego w takiej formie
byty tym bardziej bledne, ze w pier wszym etapie jego
wprowadzania .we {locie nalezy rozpoczagé od form naj-
prostszych, tatwiejszych do zastosowania, by nastepnie
przejs¢ slopniowo do form wyzszych, obejmujacych szerszy
zakres kosztow..

Analiza popelnionych bledéw pozwolila zrezygnowaéd ze
stosowania pierwotnie opracowanych form rozrachunku
i przej§¢ na inne, bardziej realne i bardziej skuteczne me-
tody mobilizacji zalég statkowych do walki o plan i oszczed-
nosci nakladéw pracy zywej i uprzedmiotowionej.

Ten drugi etap wprowadzania rozrachunku statkowego
w naszej flocie omawia w swoim .artykule K. Wojsz wi-
tto. Obok szeregu stusznych uwag krytycznych pod adre-
sem pierwszych préb wprowadzania rozrachunku statkowego
oraz cennych wnioskéw w sprawie spopularyzowania rozra-
chunku wsrod zaldg, autor postuluje sprowadzenie na obec-
nym etapie rozrachunku statkowego do nastepujacych punk-
tow:

a) biezaca kontrola nadgodzin,

b) biezaca kontrola zuzycia bunkru, olejéw, smaréw

oraz wody, wyrazona w formie iloSciowej,

a;)j’g.of . ?Rﬁm ,Koztow: Rozrachunek gospodarczy metoda socjali-
rozrachunku gospodarczego na statkach PMH, ,TGM®, nr 6/52. 2 ?:“om gospddarowania, ,,Finanse", nr 3/51, s. 74.
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c) biezgca kontrola przebiegu czasu eksploatacji i osiag-
nigtych na tym odcinku oszczednosci.

Konirola zuzycia bunkru oraz oszczednoSci i strat
" w czasie wykonywana bedzie biezgco przy pomocy wykre-
sé6w. Obok tego sporzadzany bedzie ,Raport wynikéw*, obej-
mujgcy lacznie za calg podr6z: wykonanie nadgodzin, zu-
zycie materialéw oraz oszczedno§ci lub strate czasu, Te
dwie formy ewidencji i kontroli autor traktuje jako obo-
wigzujagce minimum dla statkéw, a wiec zaleznie od inicja-
tywy zalogi zakres ewidencji i kontroli oraz jej formy mog3
byé rozszerzone i ulepszone,

Czy takie ujecie zagadnienia rozrachunku statkowego
jest wystarczajgce i skuteczne? i

Niewatpliwie 'w slosunku do metod poprzednich jest ono
znacznie bardziej proste i latwiej moze dociera¢ do zalogi,
tym samym jest bardziej skuteczne w' jej mobilizowaniu
o wykonywanie planu i oszczg¢dnosci. Posiada ono jednak
caly szereg brakow, kiére w sumie decydujag o lym, Ze
w zasadzie takie formy kierowania pracy statku i taks
forme kontroli i ewidencji nie mozna nazywaé rozrachunkiem
gospodarczym statku., Nalomiasl mozna i nalezy uznaé ja za
etap przygolowawczy, ktory tworzy warunki do stopniowego
przechodzenia naszych slatkow na zasady -rozrachunku.

»Rozrachunek gospodarczy oznacza metodg planowej
dziatalnosci socjalistycznych przedsigbiorstw i kierowania
nimi, opartg o §wiadome wykorzystanie pra-
wa wartosSci, zabezpieczajace najlepsze warunki dla
tego, by mobilizowaé¢ do systematycznego obnizania nakla-
déw pracy zywej i uprzedmiotowionej na jednosike pro-
dukcji i do zwigkszenia akumulacji. Rozrachunek gospodar-
czy to socjalistyczna metoda oszczedzania czasu“s).

Oprécz zastosowania biezacej kontroli wykonywania za-
dania planowego w podrézy, w zakresie trzech przedstawio-
nych wyzej punktéw nowa forma ,rozrachunku“ nie wnosi
nic nowego w stosunku do dotychczas stosowanych. form
ewidencji i kontroli. Dotychczas raporl zuzycia materiatéw
i gospodarki czasem sporzadzany byl w formie- ,Raportu
dziatlu maszynowego" i ,Raportu eksploatacyjnego“. ,Ra-
port wynikéw* nic w tym zakresie nie zmienia,

Tak wiec drugi etap wprowadzania rozrachunku gospo- .

darczego na statkach PMH odznacza si¢ wybitng minimali-
zacja zagadnienia i jest kraficowo rézny co do zakresu obej-
mowanych ewidencja kosztéw w stosunku do etapu pierw-
szego. Podstawowym bledem przy zastosowaniu nowych
form jest zupeilny brak wartoSciowego wyrazania nakladéw
czy uzyskanych oszczedno$ci, i to zaréwno co do oszczed-
nosci materialowych; jak i oszczednoici czasu, Najistoi-
niejsza cecha rozrachunku gospodarczego: §wiadome posiu-
giwanie si¢ prawem wartosci — zostala tu catkowicie po-
minigta. Skutkiem takiego ujecia jest niemozno§é stoso-
wania ewidencji zaoszczedzonych wartosci przez poszczegdl-
nych czlonkéw zalogi, co winno stanowi¢ podstawe do zbu-
dowania specjalnego systemu premiowania, zgodnie z za-
sadg bodzca materialnego za osiggnigte wyniki na odcinku
wykonywania i przekraczania planéw produkeyinych.

Poza tym same wykresy zbudowane sa w sposéb, ktéry
nie stwarza mozliwosci poréwnywania jakoSci poszczegol-
nych wacht. Wykazywanie  poziomu wykonywania zadan
przez poszczegdlne wachty ma ogromng sile mobilizujacg
i wplywaé¢ moze na podwyzszenie poziomu pracy calej za-
logi. Trzeba jednak stwierdzi¢ z drugiej strony, ze w chwili
obecnej duzym osiggnigciem bedzie wprowadzenie w calej
flocie nawet ogélnych wykres6w dobowych, proponowanych
przez K. Wojszwille. s

Doswiadczenia radzieckie wzorem zastosowania rozrachunku
gospodarczego na statku

Bogate juz dzisiaj doSwiadczenia radzieckie w zakresie
rozrachunku gospodarczego statkéw wskazuja, ze duzy na-
cisk, obok sporzadzania wykreséw, polozony jest na ‘prowa-
dzenie tzw. rachunkéw osobistych. Rachunki te prowadzi sie
dia poszczegdlnych czlonkéw zalogi, a sluza one dla wy-
kazywania sum zaoszczg¢dzonych ponadplanowo przez po-
szczegdlnych czlonkéw zatogi w wyniku:

a) skrécenia czasu wykonania poszczegélnych zadan
planowych przewidzianych dla danego cztonka zalogi, lub

8) W. Diaczenko: op. cit.,, s. 12; tlum. polskie, s. 59.

. tecznego obcigzenia,

tez wyrazonego w formie wartoiciowej udzialu danego czton-
ka zalogi w ogdlnym skréceniu czasu postoju statku w por-
cie lub pobytu w morzuy; ' )
_ b) oszczednodci w zuzyciu materialéw (przede wszyst-
kim bunkru, smaréw, czySciwa, wody); g
c) wykonania zadan ponadplanowych, np. przyjecia do-
datkowego ladunku, wykonania rementéw i napraw we wla-
snym zakresie itp,

Wartosciowe wyrazanie oszczednosci w czasie lub na
materialach mozliwe jest dzigki wprowadzeniu do planéw
rejsowych wskaZnikéw wartoSciowych. Pozwala to na obli-
czenie wartosci zaoszczedzonego bunkru, wody, smaréw itd.,
a wprowadzone wskazniki: koszt wiasny jednej doby w mo-
rzu i na postoju w porcie, pozwalaja na wyrazanie w for-
mie pienigznej oszczedno$ci czasu, jakie uzyskala & zaloga
w ciggu irwania rejsu. Prowadzenie rachunkéw oszczgdno$-
ciowych przy uwzglednieniu tylko iloSciowych wynikéw
zwigkszania wydajnoSci pracy byloby niemozliwe.

Rozliczenie uzyskanych przez statek oszczednosci na po-
szczegélnych czlonkéw zatogi nastepuje w zasadzie bardzo
prosto, Np. skrécono czas rejsu o pewng sume godzin w po-
réwnaniu z czasem przewidzianym planem rejsowym.
W planie tym, obok wielkoSci czasu rejsu, podana byla
suma plac o wysokoici odpowiadajgcej zaplanowanemu cza-
sowi rejsu. Dzielac zaplanowana sume¢ plac za rejs
przez ilo3é planowanych godzin rejsu otrzymujemy wartos
plac za jedng godzing rejsu, Mnozac nastepnie sume za-
oszczedzonych godzin przez wartos§¢ jednostkowa godziny,
otrzymujemy sume zaoszczedzong w cCzasie rejsu, kiéra
w zaleznosci od iloci godzin rozbija sie na poszczegélne
rachunki osobiste czlonkow zatogi.

Jezeli np. plan rejsowy przewiduje korzystanie z ho-
lownika w' porcie, statek za§ nie korzysta z jego uslug, za-
oszczgdzone sumy zapisuje si¢ takze na rachunki osobiste.
W wypadku gdy, na skutek wykrycia j zlikwidowania zby-
zaloga zwigksza nos$noi¢ uzytkowa
statku, co pozwala przyjaé na pokiad dodatkowy ladunek,
uzyskany za ten .ladunek fracht tak samo powigksza sume
oszczednosei.

Przytoczone wyzej. przyklady obrazuja oszczednoSci
uzyskiwane- najczeSciej wysitkiem catej zatogi. Istnieje jed-
nak caly szereg wypadkéw oszczednosci indywidualnych,
ktére ewidencjonowane sg bezposrednio na rachunkach
oszczednosciowych poszczegdlnych czlonkéw zatogi.

Wykonanie przez wachte poktadowa planu przebycia
okreslonej iloSci mil przelicza si¢ na warto§é pieniezng.
Plan dla wachty oznacza sie dzielac dlugo$é drogi przewi-
dzianej planem rejsowym na ~danym przebiegu przez
ilo§¢ wacht w planowanym czasie przebiegu. Znajgc pla-
nowa szybko$é statku i ilo§¢ mil, jaka statek ma wykonaé
w ciggu wachty, okresla si¢ czas zaoszczedzony lub stra-
cony za jedng wachte. Czas ten mnozy si¢ przez wartos§é
jednej statko-godziny w morzu’); — otrzymany wynik jest
pienigznym wyrazeniem oszczedno$ci wyniklej z przekrocze-
nia wachtowego planu drogi w milach. Jezeli statek przej-
dzie w ciggu wachty wigksza liczbe mil, anizeli byto to prze-
widziane planem, nie przekraczajgc normy wydajnosci ma-
szyn (ew. ciSnienia pary w kotlach), to warto§é zaoszcze-
dzonego czasu dzieli si¢ na wszystkich czlonkéw wachty
i zapisuje na ich indywidualne konta, Przy nieosiggnigciu
przewidzianych planem norm badZz z winy zalogi pokla-
dowej, badz zalogi maszynowej, na rachunkach odpowie-
dzialnych za niewykonanie planu czyni sie odpowiednie
zapisy in minus. Planowg wielko§¢ rozchodéw paliwa, ole-
jéw czy smaréw, przypadajaca na dang wachte, oznacza
starszy mechanik. Faktyczne zuzycie wykazuje stopien
oszczednosci lub przekroczenia planem przewidzianego zu-
zycia. Wynikte z tego odpowiednie wartosci wcigga sie na
oszczednosciowe rachunki czlonkéw wachty. Oczywiscie,
przy takim systemie kontroli wykonywania planu konieczne
jest ustalenie sposobu, ktéry by z odpowiednig doktadnoscia
pozwalat ilos',ciowo mierzyé zuzycie materialéw (bunkru, ole-
jow, smarow). Na wigkszoici statkow radzieckich marynarze
sami skonsiruowali proste urzadzenia, w formie np. . prowi-

7) Wskainik ten otrzymuje si¢ dzielac ogéing warto$¢ naktadow
statku podczas pobytu w morzu przez planowang ilo§¢ godzin (dob)
rejsu, Wskaznik powlnien by¢ wprowadzony do planu rejsowgo.
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-zorycznych ~zasobnikéw, ‘pozwalijgce zmierzyé ilodé zuzy-
tego w ciagu jednej zmiany wegla. .

Uktad rachunkéw oscbistych jest taki,- Ze obrazujg one
jednoczeénie jakoSciowy i iloSciowy poziom- pracy wykony-
wanej przesz poszczegolnych czlonkéw zalogi. Rachunki te
prowadzi sie zwykle wspdlnie dla calych grup zatogi, ‘np.
dla zatogi poktadowej, palaczy, zalogi maszynowej. Zasto-
sowane na statku ,,Turajda“8) maja nastepujacg forme:

Obok rachunkéw osobistych = prowadzoneé “'s3 jeszcze
na statku: wykres rejsowy, godzinowy wykres pracy wacht
oraz rachunek osobisty catej zalogi, obejmujacy ponadpla--
nowe oszczgdnosci wg poszczegolnych rodzajéw dochodéw
i naktadéw. Wykresy . rozwigzane sa w sposéb bardzo in-
teresujacy, - Obrazuja one zaréwno przebieg wykonywania
rejsu w czasie, jak rowniez wydaijnoi¢ - pracy zalogi
w rejsie oraz ksztaltowanie si¢ kosztu wlasnego. Wi-

8) Por. F. Batieczko: Sostawlienije ptana i uczet chozraszcziet-
nowo rejsa, ,,Morskoj Flot*, nr 83 z 17. 10. 51, oraz tego samego
autora: O sistiemie ptanirowanija i uczieta na parochodie *“Turajda“,
,,Morskoj Flot, nr 4/52.
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tetycznym wskaznikiem jakosci ich pracy. Wykresy te sa
takze podstawg do prowadzenia rachunkéw oszczednoscio-
wych. ) .

Prowadzenie takiego systemu planowania i ewidencji
opiera sie na podziale pracy administracyjnej miedzy kilku



czlonkéw zalogi. I tak np. plan rejsowy i wykres rejsowv
prowadzi II oficer, wykres wachtowy wypelnia jeden z czton-
kéw wachty (np. asystent) bezpoSrednio po zakoficzeniu
“pracy, rachunki osobiste prowadzi ksiegowy statku, Taki
system biezgcej kontroli, pracy statku dat doskonate rezul-
- taly, wyrazajgce sig¢ w znacznej obnizce zuzycia materiatéw,
zwiekszeniu szybkoici eksploatacyjnej, -zwigkszeniu wyko-
rzystania zdolnosci przewozowej i skréceniu czasu obrotu
statku.

Trzecim elementem takiego systemu rozrachunku statko.
wego jest ogélny rachunek catej zatogi, obejmujacy wszyst-
“kie dochody i wydatki statku wedlug grup rodzajowych.
W pozycji ,Rozchody* znajdujemy pozycje: place. i na-
‘tzuty od plac, dodatek zagraniczny w walucie obcej, pali-
wo i smary, remonty, zaopatrzenie, optaty portowe, pro-
wizje maklerskie i agencyjne, oplaty ladunkowe, odpisv
amortyzacyjne.

Wszystkie wigc elementy takiej formy. rozrachunku sa

ze sobg powigzane i wzajemnie sie uzupelniaja, dajac w su--

mie dokladny i biezgcy obraz przebiegu wykonywania -rejsu
tozrachunkowego. Umozliwia to bezposrednie, w czasie
rejsu, wykrywanie tych odcinkéw pracy, ktére np, utrud-
niaja wykonywanie planu zaréwno pod wzgledem iloscio-
wym jak i jakosciowym. Taka forma rozrachunku pozwala
przede wszystkim zatlodze §ledzié biezace' ksztaltowanie
si¢ wskaznikéw wykonania planu — zadania rejsowego,
/-wykrywa¢ i uaktywnia¢ rezerwy produkcyjne, ulepszaé nor-
my zuzycia materialéw i wydajnosci pracy; jest wiec instru-
mentem pierwszorzednej wagi w walce o wykonanie planu
produkcyjnego przy stalym dazeniu do systematycznej ob-
nizki kosztow wiasnych, . .

Wytyczne dalszego rozwoju rozrachunku gospodarczego
na statkach PMH

; Czy formy takie mozliwe sg do zastosowania na stat-
kach PMH, czy nie ma istotnych przeszkdd, ktére by to unie-
mozliwiaty?

Istnieja oczywiscie rdéznice warunkéw eksploatacji mie-
dzy statkami radzieckimi, pracujgcymi gléwnie w kabo-
tazu, a flota polska, ktérej statki w wiekszosci pracuja na
styku z rynkiem kapitalistycznym, rzgdzonym zywiolowymi
prawami . wolnej konkurencji i pozostajagcym pod decydujg-
cym wplywem monopolistycznych grup - zeglugowych. Stwa-
rza to sytuacje, w ktérej dos¢ trudno byloby ewidencjono-
.waé wydatki zagraniczne- statku; wigksza czg§¢ ich znana
jest doktadnie dopiero po nadejsciu do przedsigbiorstwa od-
nosnych disbursement accounts od zagranicznych agentéw.
Z tego tez powodu byloby rzecza w zasadzie niecelowa
ujmowanie w rozrachunku wszystkich wydatkéw zagranicz-
nych statku, tym bardziej, ze w wiekszoSci wypadkéw za-
loga nie ma wplywu na obnizenie ich wysokoSci. Co do za-

kresu kosztéw ewidencjonowanych w ramach rozrachunku

statkowego wydaje si¢ wiec, ze przynajmniej na obecnym
etapie ograniczyé si¢ trzeba do naktadéw na paliwo, smary,
czySciwo, wode i zaopatrzenie oraz prowadzié ewidencije
wartoéci pienigznej godzin nadliczbowych i przeprowadzo-
nych samoremontéw. Naklady w powyzszych pozycjach mu-
sza by¢ wyrazane w formie wartosciowej. Stanowia one ty-
powe 'grupy ksoztéw, na ktérych wysoko$é zaloga ma. bez-
posredni wplyw, i biezaca kontrola ksztaltowania si¢ ich
wysokosci moze przynie$¢ realne wyniki w postaci osiaga-
nych oszczednosci. g &

. Wartosciowe i biezgce ewidencjonowanie wymienionych
wyzej kosztéw musi byé poprzedzone wprowadzeniem do
planu rejsu (,,Zadanie planowe dla zalogi..”) wskaZnikéw
wartoéciowych, ktére stanowi¢ beda podstawe wykazywania
finansowych rezultatéw = prowadzonej
o oszczedno$¢ materialéw i .czasu, Obok planowych norm
zuzycia poszczegdlnych materialéw, winna byé wprowadzona
ich planowa cena jednostkowa, a takie planowy kpszt wlq-
sny jednej doby w morzu i w postoju. Te ostatnie wskaz-
niki stuzyé beda do wartoSciowego wyrazania zaoszczedzo-
nego czasu.. Najblizszym wiec zadaniem przy w,proyvadzann{
na naszych statkach rozrachunku gospodarczego winno byé
udoskonalenie operatywnego planowania rejsowego poprzez
wprowadzenie do zadafi planowych podstawowych wskazni-
kéw wartosciowych, wyrazajacych w formie pienigznej war-

tosci planowanych norm zuzycia materialéw oraz wartos¢ .

przez zaloge walki -

jedn‘)stki czasu spedzonej przez statek w morzu i 'w porcie.
Stanowi to purikt wyjsciowy  dla wprowadzenia do biezacej
kontroli w czasie rejsu pienieznego wyrazania rezultatéow
wspé6lzawodnictwa zalogi o lepsze i szybsze wykonywanie
zadaf planowych.- Ta biezgea kontrola powinna byé przepro.
wadzana przy pomocy.wykreséw. Forma ich moze bvé do:
wolna, musza jednak zapewniaé przejrzysto§¢ i jasnosc
w odczytywaniu. Formy proponowane przez K. Wojszwillg
w zasadzie postulaty te speilniaja i w pierwszej fazie mogj
byé z powodzeniem zastosowane. Do wykresu mozna wig-
cza¢ dowolng ilo$¢ pozycyj, rozbudowujac go pionowo, Moz.
na w ten sposéb ewidencjonowaé zuzycie nie tylko bunkru,
ale takze innych materialéw (wody, olejéw, smaréw, czy$-
ciwa itp). Nalezaloby tylko wprowadzié pozycje wskazujace
na warto$é zaoszczedzonych lub zuzytych ponad plan mate-
rialéw i czasu. .

Wykres taki wskazywalby na dobo we zuzycie mate
rialow, nie wykazujac zuzycia za poszczegélne wachty, Pq
umocnieniu na naszych statkach prowadzenia wykreséw do-
bowych mozna bedzie przej$é do wyzszej formy — do wy-
kreséw wachtowych i godzinowych, stosowanych na statkach
radzieckich. Tak zorganizowane planowanie rejsowe i bie
zgca kontrola wykonywania planu, zaréwno pod wzgledem
ilosciowym, jak i warto§ciowym, stworzg podstawe do wpro-
wadzenia rachunkéw osobistych cztonkéw zalogi, kiére obra-
zowaé beda wkiad kazdego z czlonkéw zalogi do osiagnie
tych ogélnych rezultatéw pracy statku w wykonaniu planu
rejsowego. Formy rachunkéw osobistych mozna przyjaé na
podstawie przedstawionych wyzej wzoréw radzieckich.

Tak wiec wprowadzanie rozrachunku gospodarczego na

‘naszych statkach przebiegaloby czierema kolejnymi etapami:

1. opracowanie planéw rejsowych z uwzglednieniem
wskaznikéw wartoiciowych,

2. wprowadzenie dobowych wykreséw zuzycia materia-
!Qw i gospodarki czasem w polaczeniu z wykazywaniem pie-
nieznych rezultatéw uzyskanych oszczednosci,

3. wprowadzenie rachunkéw osobistych,

4. przejscie od wykreséw dobowych do wykreséw go-
dzinowych i wachtowych.

Etapy te winny przebiegaé stopniowo: od form niz-
szych przechodzi¢ nalezy do wyiszych i doskonalszych. Kaz-
dy nastepy etap powinien byé oparty na umocnieniu osiag-
nigé¢ etapu poprzedniego. Wprowadzenie jednoczeSnie wy-
kreséw godzinowych i wachtowych oraz kont oszczednosci
na obecnym etapie rozwoju rozrachunku na naszych stat-
kach prowadzitoby nieuchronnie do formalnego i sptyco-
nego ujecia zagadnienia i mogloby zakoficzyé sie podobnie,
jak pierwsze nieudane préby z tego zakresu, przeprowa-
dzone w roku ubieglym, O ile zalogi i kierownictwo stat-
kéw nie rozumieja sensu i celu rozrachunku statku, trudno
bedzie oczekiwaé na tym odcinku dodatnich rezultatéw. Roz-
rachunek statkowy, to Sciste powigzanie ze sobg elementéw
planowania operatywnego, ewidencji, wspélzawodnictwa
i jego organizacji w walce o plan i kontrole jego wykony-
wania. Z tego tez powodu szczeg6lnie wazng rzecza przy
przechodzeniu statkow na rozrachunek jest dobre przygoto-
wanie do tego' zalég, dobra praca polityczna, polaczona
z zapoznawaniem zalég z teoretyczna i organizacyjng stro-
ng rozrachunku. Rozrachunek gospodarczy, jako metoda
planowegoa kierownictwa pracg statku w walce o wykonanie
planu, nie moze ograniczaé si¢ do strony tylko formalnej.
W tej chwili jednakze sytuacja pod tym wzgledem nie przed-
stawia si¢ najlepiej. Administracyjne wprowadzenie wykre-
s6w na statki, nie poprzedzone zadng praca przygotowaw-
czg, moze przynieS¢ bardzo nikle wyniki. Jest to powtarza.
nie starych bledéw. Kierownictwo naszych przedsiebiorstw
zeglugowych oraz CZ PMH powinny zaczaé zyé ta spraws,
a nie ogranicza¢ si¢ tylko do przesfania na statki odnos-
nych instrukcyj i formularzy, Obok przygotowania i udo-
skortalania form organizacyjnych rozrachunku, trzeba z dru-
giej strony przeprowadzi¢ dosy¢ szeroko zakrojong akeje
szkoleniowag. Winna ona. w pierwszym rzucie objaé tych
cztonkéw zaldg, ktérzy beda bezpoirednio odpowiedzialni za
wprowadzenie rozrachunku na poszczegélnych statkach.
Szkolenie to powinno obja¢, obok zagadniefi czysto organi-
zacyjnych, - podstawowe wiadomosci z ekonomii politycznej
socjalizmu, a takze z ekonomiki transportu morskiego,
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Przy odpowiednim podziale pracy administracyjnej roz-
rachunek nie powinien powiekszaé pracy biurowej na statku.

Trzeba wreszcie pamigtaé, ze rozrachunek gospodarczy
wtedy da naprawde dodatmie rezultaty, gdy poprowadzona
zostanie wlaéciwa praca polityczno - uSwiadamiajgca, gdy
cele rozrachunku bedzie rozumial kapitan statku, ktéry moze
mie¢ duzy wplyw na spopularyzowanie go wéréd zalogi.

Zagadnienie regularnosci

656.612.022.5(438)

Znaczenie regularnoici linii zeglugowych. Gléwne przyczyny niedociggnieé w tym zakresie:

Przy wspdldzialaniu wszystkich tych czynmkow rozra-
chunek gospodarczy statku morskiego stanie sig potgznymr
narze¢dziem planowego kierownictwa pracg zalogi, mobilizo-
wania jej do wykonywania zadafi planowych, stalej walki
o obnizke kosztow wtasnych produkcji transportowej, bie-
zgcego wykrywania stabych stron'w praey zalogi; przyczyni
sig on do ‘przedterminowego wykonania zadan, jakie stawia
przed nasza flotg trzeci rok Plani - 6-letniego. 5

naszych linii okretowych
JERZY BODUSZYNSKI

niedokiadne plano-

wanie, brak dostatecznej koordynacji pracy floty i handlu zagranicznego oraz niewlasciwy dobor statkow. Mozli-

wosci usunigcia tych niedociggnieé.

Celem, dla kiérego organizuje sig¢ linig okretowa
w ustroju kapitalistycznym, jest wykorzystanie przez arma-
tora stalego i wystarczajaco alimentowanego strumienia ma-
sy towarowej dla zapewnienia rentowno$ci eksploatacji jegn
floty. W ustroju socjalistycznym natomiast celem tym jest
zapewnienie wlasnemu handlowi zagranicznemu regularnego
przewozu masy towarowej, kierowamej stale w okreslonym
kierunku.

Czestotliwosé odjazdéw jest dla zaladowcy najbardziej
atrakcyjng zaletg obstugi liniowej danego portu. Regular-

nos¢ linii natomiast jest kardynalnym postulatem zatadowcy

w stosunku do linii. Jezeli jaki§ port posiada stosunkowo
niewielka liczbe linii okretowych, to linie te powinny rygory-
stycznie przestrzega¢ swej regularno§ci, wyréwnujgc tym
brak czestotliwosei odjazdéw. Przy duzej czestotliwosci od-
jazdow zaladowca nie jest narazony na straty na skutek
opéznionego odjazdu statku jednej linii, gdyi za pare dni
ma statek drugiej linii., Sytuacja zmienia si¢ dla zatadowcy
radykalnie w portach o slabej obstudze, a tym samym o ma-
tej czestotliwosci odjazdéw,

Fakt ten naklada na nasze linie okretowe obowigzek do-
ktadnego przestrzegania regularno$ci ich obstugi, Jesli po-
nadto wzigé pod uwage- fakt, iz zatadowcami naszych. linii
okretowych sg wiasny, narodowy, handel zagraniczny oraz
handel zagraniczny paristw demokracji ludowej, dazenie na-
szych linii do zapewnienia -najlepszej obstugi zatadowcéw
przez utrzymanie regularnosci powinno by¢ silniejsze niz po-
dobne dgzenie armatora kapitalistycznego, obliczone dla za-
dowolenia klientéw w celach czysto komercyjnych.

Obserwujac pracg naszych linii okretowych musimy
stwierdzi¢ niezadowalajaca regulamosc ich obstugi. Istnieje
obawa, ze nieregularno$¢ ich moze sta¢ sie objawem chro-
nicznym, Oczywiscie s pod tym wzgledem znaczne réznice
miedzy poszczeg6lnymi liniami. Niektére z nich sg zblizone
do klasycznych linii regularnych, inne natomiast odbiegaja
powaznie od wlasciwego wzoru, stajac si¢ w niektérych wy-
padkach raczej stala obstugg trampowa danego szlaku.

Jest - wiele réznorodnych przyezyn tego stanu rzeczy.
Najwazniejszymi z nich jednak sa nastgpujgge: nie dosé
sprecyzowane zalozenia planéw .przewozowych medoclagmg-
cia we wspdlpracy handlu zagranicznego z flola oraz nie-
wlasciwy dobér statkéw na mektorych liniach,

Znaczenie wlaéciwego planowania pracy floty

Plan przewozowy floty powinien byé oparty na planiz
handlu zagranicznego. Konieczno$¢ stosowania tej zasady
w praktyce uwydatnia si¢ w sposéb szczegblnie jaskrawy
w aktualnej sytuacji miedzynarodowej. Z roku na rok impe-
rializm anglo-amerykanski zaostrza swéj system restrykeyij
handlowych i blokady ekonomicznej w stosunku do pafistw
obozu pokoju. System ten objawia si¢ nie tylko w zasadni-
czych, wrogich dla nas pociagnigciach polityki handlowej
pafistw kapitalistycznych, ale czesto przybiera posta¢ faktéw
jaskrawej dyskryminacji towaru polskiego i bandery pol-
skiej. Sytuacja ta stwarza bardzo trudne warunki pracy za-

342

rowno dla naszej floty, jak i dla naszego handlu zagranicz-
nego. Ten ostatni zmuszony jest wywalcza¢ nowe zréodia za-
kupu i nowe rynki zbytu w krajach zamorskich na miejsce
tych, kiére do niedawna byly ]eszcze osiggalne. Trudnosci te
powodujg niejednokrotnie do§¢ powazne wahania w obrotach
naszej masy towarowej w poszczegélnych relacjach. Dlatego
niebezpiecznie byloby bazowaé przewozy krajowej masy to-
warowej w poszczegdlnych relacjach na obrotach tej masy
w latach ubieglych, a nawet w poprzednim roku, bez
uwzglednienia relacji przewidywanych.

Mimo, iz zasada budowy rocznego planu floty na nor-
mach wynikajgcych z wskaznikéw realizacji planu - ubie-
glego roku jest stuszna, to jednak tak zbudowany plan
floty powinien .byé bezwzglgdme skonfrontowanv z planem
handlu zagranicznego i odpowiednio do niego skorygowa-
ny. W przeciwnym wypadku plan floty pozostanie tylko

- wynikiem analizy realizacji planu za rok ubiegly, lecz nie

bedzie niczym zwiazany z aktualnymi® floty

zadaniami
w przewozie krajowej masy towarowej. v

Jezeli wskazniki wynikowe przewozéw za rok ubiegly
byly niezbyt wysokie, a plan handlu zagranicznego na rok
planowany z réznych wzgledéw zwigkszyl sie powaznie
w okreslonej relacji, plan przewozéw odpowiedniej linii,

. oparty na wskaznikach z ubieglego roku, pozostanie w tyle.

za aktualng - podaza masy towarowej, bedzie zanizony.
Odwrotnie, " jesli wskazniki z ubieglego roku byly wysokie,
a plan handlu zagranicznego dla okreSlonej relacji skurczy
si¢ niespodziewanie, odpowiednia linia staje przed zada-
niem wykonama planu zbyt napigtego, a czgsto wrecz niere-
alnego dla niej.

Widzimy zatem, jak istotng i zasadnicza rzetza jest
oparcie planu floty na planie handlu zagranicznego. Plan -
floty zbyt napiety w stosunku do planowanej przez handel
zagraniczny masy towarowej wplywa w bardzo powaznym
stopniu na styl pracy floty. Niewatpliwie mobilizuje ja do
maksymalnych wysitkéw, z drugiej strony jednak dezorgani-
zuje jej prace, zmuszajac ja do chaotycznej, improwizowanej
pogoni za tadunkami, zwlaszcza obcymi. Objaw ten jest spe-
cjalnie szkodliwy dla eksploatacji linii regularnych.

W takiej sytuacj linia okretowa, majac wysrubowany
plan-nakaz z jednej strony, a widzac brak masy towarowej
z drugiej strony, rozpoczyna pogoni za tadunkiem, ktéra
odbywa sie przede wszystkim kosztem regularnosci linii,
W przypadkach niemoznoéci otrzymania dostatecznego Ia-
dunku w swych portach bazowych, statki liniowe bedg kie-
rowane do portéw dodatkowych po tadunki komplemen-
tarne, co pociggnie za sobg dewiacje¢ z normalej trasy pod-
rézy i spowoduje powazne straty czasu. Poza tym w por-
tach bazowych, a zwlaszcza w portach polskich, statki linii
regularnych czesto sg przetrzymywane dluzej, niz na to
pozwala rozklad jazdy, dla zabrania spéznionego ladunku,
a to celem ratowania realizacji zbyt wySrubowanego planu.
Rezultat tego stanu rzeczy jest wiadomy. Jest nim zupeine
rozbicie regularnosei limii. .



Nienormalnoé¢ tej sytuacji poglebia ponadto zagadnie-
nie miernika ilo§ciowego przewiezionych tadunkow.

Plan przewozowy floty uwzglednia tylko tony wagowe,
Tymczasem w praktyce zegluga spotyka sie bardzo -czgsto,
zwlaszcza na liniach regularnych, z tadunkami wybitnie
przestrzennymi, ktére niejednokrotnie piaca dobry fracht.
Niestety, nie wykorzystujag one no$nosci statku, a tym sa-
mym nie przyczyniaja si¢ do wykonania planu przewozéw
w tonach wagowych. Przeciwnie nawet, utrudniajag to za-
danie, gdyz, zajmujac wiele przestrzeni w tadowniach, nie
zostawiajag miejsca na dobranie tadunkéw ciezkich, Czestc
zdarza sig, ze statek jest wykorzystany pod wzgledem ku-
batury swych tadowni w 100 proc., a nie wykonuje nawet
polowy swego planu przewozowego w tonach.

Rezultat jest taki, ze flota nie tylko unika {adunkéw
lekkich, ktére w konsekwencji zalegaja miesigcami magazy-
ny portowe w naszych portach, ale, szukajagc komplementar-
nych ladunkéw w dodatkowych obcych portach, wybiera
takie porty, ktére dajg ladunki cigzkie, nawet jezeli le
porty wymagaja wigkszego zboczenia z normalnej {rasy
podrézy, lub mimo iz inne oferowane ladunki lekkie ptaca
wyzszy fracht. :

Wydaje mi sig, ze jest to bardzo fliezdrowy objaw, ktdry
nalezaloby jak najpredzej usungé przez zréwnanie tony
wagowej z tong objetoSciowa. Inaczej méwigc — przy-
ja¢ tone frachtowa za miernik - tonazowy przewiezionych
tadunkéw w planie floty. Zasada ta jest logiczna i stuszna
dla przewozéw floty. Ani warto§¢ tadunku, ani wysoko&c
frachtu nie uprawiedliwiajg liczenia iloSci przewiezionych
tadunkéw tylko w tonach wagowych. Najczesciej rzecz sie
ma odwrotnie, gdyz tadunki lekkie s3 na ogét cenniejsze
- i placg wyzszy fracht. Tymezasem flota goni za ladunkami
ciezkimi, ktére umozliwiaja jej wykonanie planu, Ta ni-
czym nie usprawiedliwiona i z gruntu bledna zasada wply-
wa w powaznym stopniu na nieregularno$é naszych linii
okretowych. Istnieja bowiem tendencje w eksploatacji lini
regularnych do przetrzymywania statkéw w porcie lub
posytania ich do dalszych portéw celem otrzymania tadun-
ku wagowego. :

Rzekome trudnosci w poréwnaniu planéw floty, opar-
lych na tonie frachtowej, z planami handlu zagranicznego.
opartymi na tonie wagowej, oraz w transponowaniu planéw
handlu zagranicznego na plany floty, sa przeceniane i wy-
olbrzymiane.” Wystarczy doda¢ jedng operacje w koordyna-
cji planéw handlu zagranicznego z planami floty, miano-
wicie przeliczenie ton wagowych tylko tadunkow lekkich na
fony objetosciowe wedlug odpowiedniej tabeli wspélczyn-
nikow sztauerskich, Ten stosunkowo niewielki trud optaci
sig¢ stokrotnie, gdyz uzdrowi pod wieloma wzgledami wy-
paczong dotychczas linie postgpowania floty,. zwlasecza
w odniesieniu do eksploatacji linii regularnych.

Oba wyzej oméwione momenty z zakresu planowania
przewozéw floty, mianowicie mozliwoié sporzadzenia zbyt
wysrubowanych planéw dla poszczegélnych linii oraz mie-
rzenie przewiezionych tadunkéw tylko w tonach wago-
wych, kryja w sobie niebezpieczefistwo chaotycznej i krot-
kowzrocznej -eksploatacji linii regularnych. Cheé wykonania
planu za wszelkg cen¢ moze niejednokrotnie .spowodowaé
zatracenie przez linig regularnosci, a w konsekwencji prze-
dituzenie cyklu jej podrézy, co uniemozliwi jej wykonanie
planowanej w roku liczby podrézy. Tymczasem przy zacho-
waniu swej regularnosci linia wykonataby zaréwno plano-
wang ilo§¢ podrézy, jak i swéj plan przewozéw, gdyz ten
ostatni jest zalezny w duzym stopniu od ilosci zatadunkéw.

. Koordynacja pracy floty i handlu zagranicznego

Powazny wplyw na regularno$é naszych linii okreto-
wych posiada praca naszego handlu zagranicznego. Jednym
z zasadniczych przejawéw tej pracy, ktéry tkwi u zrédia
dalszych trudnosci we wspolpracy handlu zagranicznego
z flota, jest zawieranie kontraktéw handlowych, wymaga-
jacych transportu morskiego. Obecny stan na tym odcinku
wykazuje wyrazny postgp w stosunku do niedawnej jeszcze
przeszloici. Niemniej jednak 'pozostawia jeszcze wiele do
Zyczenia. .

Podstawowy zasada wspolpracy handlu zagranicznego
z flota w dziedzinie zawierania nowych kontraktéw handlo-
wych powinno byé dokladne konsultowanie floty przez han-
del zagraniczny, Ten ostatni nie powinien zawrzeé¢ zadnego

kontraktu, wymagajacego transportu morskiego, bez usta-
lenia z flota warunkéw majacych wplyw na gestie frachto-
wania tonazu okretowego i na techniczng strone wykonania

‘transportu morzem.

Drugim zasadniczym celem tak Scislej wspoipracy han-
dlu zagranicznego z flota jest koordynacja eksportu
z importem, zaréwno w czasie, jak i pod wzgledem por-
téw zaladunku i wyladunku w krajach zamorskich. Mimo
wielu obiektywnych przeszkéd w dokladnej synchronizacji
eksportu z importem, moina wiele zrobi¢ na tym odcinku
pod warunkiem jak najsciSlejszej wspéipracy handlu zagra-

nicznego z flota.

W wielu przypadkach mozna uniknaé takich sytuacji, kiedy
linia - okretowa jest nadmiernie alimentowana w eksporcie
przez pierwszg polowe miesigca, a w imporcie przez druga
polowe miesigca. W rezultacie czg§é eksportu i importu
trzeba oddawaé obcym liniom, podczas gdy wtasna linia
musi zbacza¢ do- obcych dodatkowych portéw dla szukania
komplementarnych ladunkéw w imporcie, a nastgpnie w eks-
porcie. \

Mozna byloby réwniez uniknaé® sytuacyj, w ktérych
statek linjowy = po wyladawaniu tadiunku eksportowego
w swym porcie bazowym kraju zamorskiego musi przejsé
w balascie do sgsiedniego nie planowanego portu w tymze

‘kraju, celem zabrania ladunku powrotnego. Uwzglednienie

tych samych portow w kontraktach eksportowych i importo-
wych z danym krajem, czesto mozliwe do przeprowadzenia,
umozliwiloby unikniecie tak niepozadanych dla floty sy-
tuacyj. - '

Z kwestia wigzania eksportu z importem w tych sa-
mych portach tgczy sig¢ Sci¢le sprawa koncentracji ladun-
kéw, zwlaszcza importowych, w jak najmniejszej liczbie
portow danego kraju, a zasadniczo tylko w portach bazo-
wych linii na terenie tego kraju, Zdarzaja si¢ czesto przy-
padki, kiedy statek liniowy, mimo iz posiada swéj port ba-
zowy w danym kraju, musi rozwozi¢ swdj tadunek ekspor-
fowy do szeregu portéw nie planowanych w tymze kraju,
a nastepnie zbieraé dostownie ladunki powrotne, zakupio-
ne przez nasz handel zagraniczny z dostawa: do innych,
niebazowych portéow w tym samym kraju. Chodzi tu prze-
de wszystkim o linie oceaniczne, kiérych statki w podob-
nych okolicznosciach stajg si¢ coasterami kraju zamorskie-
go. W takiej sytuacji nie moze by¢ mowy o dotrzymaniu
jakiejkolwiek regularnosci linii.

Na tym odcinku mozna duzo zdziata¢ przy zawieraniu
kontrakiéw, ale jeszcze wigcej przez operatywng dzialal-
no§¢ przedstawicieli handlu zagranicznego w krajach za-
morskich. Scisla wspélpraca tych przedstawicieli z miejsco-
wymi zaladowcami z jednej strony, a z agentami linii
z drugiej strony, powinna daé¢ bardzo pozytywne: rezultaty.
Brak tego rodzaju dzialalno$ci handlu zagranicznego daje
si¢ najbardziej odczu¢ na terenie Indyj i Pakistanu, na
czym bardzo powaznie cierpi linia indyjska PLO.

Jednym z czynnikéw rozbijajacych regularnosé naszych
linii okretowych jest bledna interpretacja instrumentalnosci
naszej floty, co daje si¢ specjalnie odczué¢ w eksploatacii
linii. Na skutek tej mylnej interpretacji spotykamy si¢
z traktowaniem statkéw liniowych jako trampéw, i to tram-
péw gotowych na zawolanie do zawiniecia do nie planowa-
nego portu lub do wyczekiwania w porcie, zwlaszcza ob-
cym, na ladunek niegotowy jeszcze do zaladunku, najczgs-
ciej.na skutek nieotwarcia na czas akredytywy lub nieprzy-
gotowania na czas innych dokumentéw handlowych. Taki
spos6b dysponowania statkami naszych linii regularnych go-
dzi bezposrednio w regularnos¢ ich obstugi.

Jednym z przejawéw Zle pojetej instrumentalnosci na-
szej floty jest uzywanie statkéw liniowych do sporadycz-
nych -akcyj interwencyjnych. Tego rodzaju dorywcze prze-
dysponowanie statkéw liniowych nie tylko wybija dang linig
z regularnosci na dluzszy czas, ale niejednokrotnie rozbija
na pewien czas lini¢ jako taka. Jest oczywiste, ze dla
zwalczania trudnofci, jakie nam stawiajg pnstwa imperia-
listyczne, akcje interwencyjne sa nieuniknione. Nalezatoby
jednak w miarg¢ mozliwoSci' unika¢ uzywania do nich statkéw
linii regularnych.

W ustroju socjalistycznym bandera idzie za towarem,
i to zaréwno- w zegludze nieregularnej, jak i w zegludze
regularnej. Istnieje jednak pod tym wzgledem zasadnicza
roznica miedzy tymi dwoma rodzajami zeglugi. Tramping,
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bedac bardzo elastycznym w swej eksploatacji, moze i po-
winien zmieniaé swéj kierunek i podgzaé natychmiast za
nie przewidzianymi zmianami w kierunkowo$ci masy towa-
rowej. : ‘ a

Zupelnie inaczej ma si¢ sprawa z liniami regula’rnym?.
Linie regularne 'ida réwniez za towarem, ale W sp950b bar-
dziej przemy$lany organizacyjnie. Jest (_)czngste, ze prz_ex.i-
siebiorstwo zeglugowe powinno organizowaé nowa linig
okretowa przy Scislej konsultacji handlu zagranicznego. Ale
jest réwnie oczywiste, ze raz zorganizowana dqzym nakla-
dem pracy i kosztéw linia nie powinna byé likwidowana na

skutek przejéciowych zmian w nasileniu lub w kierunkowosci

masy towarowej. Powinno si¢ réwniez unikaé wypadkéw.
jakie zdarzajg si¢ do$¢ czesto, ze statek liniowy w czasie
wykonywania swej podrézy zostaje w.ostatniej chwili skie-
rowany do dodatkowego portu, oddalonege od normalpe]
trasy podrézy, celem zabrania malej partii towaru, ktéra
niejednokrotnie moglaby byé zabrana w nastgpnej podrézy
tegoz statku. lub statkiem innej linii, albo wreszcie tram-

pem. Takie nieprzewidziane dewiacje i zatadunki wplywaja-

destrukeyjnie na regularno$é linii. Handel zagraniczny tra-
.ci wiele na nieregularnosci obstugi liniowej, do kiérej do-
stosowuje nie tyko obstuge handlows i spedycyjng towaru:
ale nawet jego produkcje, Przez nie przemyélane - czasami

skierowanie statku liniowego do dodatkowego portu po rze-.

komo pilny tadunek zaladowca odbiera sam sobie mozliwosé
terminowego zaladunku swych towaréw na mnastgpny odjazd
tegoz statku z’portu polskiego.

Nalezy zdaé sobie jasno sprawe z tego, ze linia regular-
na jest po to zorganizowana i eksploatowana, aby zapewnié
wszystkim zaladowcom stalg i regularng obsluge przewozo-

wg na danej, Scisle okreSlonej trasie. Z drugiej strony zala-'

dowcy, aby méc korzystaé z tych udogodnieri, jakie im da-
je linia regularna, musza sami réwniez przyczyniaé sie do
ich zachowania. 'Nalezy jednocze$nie pogodzié¢ si¢ z tym, Ze
dla utrzymania regularnosci linii trzeba byé przygotowanym
na okresy gorszego wykorzystania jej zdolnosci przewozo-
wej, a tym samym na gorsza jej rentownoéé w tych okre-
sach. Na dluzsza. met¢ jednak Sciste przestrzeganie regular-
nosci linii, .nawet kosztem chwilowych ofiar, da niewaipl!-
we korzysci zaréwno zaladowcy, jak i armatorowi.

" Znaczenie wlaSciwego doboru statkéw

Jednym z zasadniczych warunkéw utrzymania regular-
nosci linii jest wlasciwy i jednolity dobér statkéw obstugu
jacych dana lini¢. Zasade te¢ nalezy rozpatrywaé w dwéch
aspektach. Pierwszym z nich jest zagadnienie doboru stat-
ku optymalnego dla danej linii, a przynajmniej zblizonego
do typu optymalnego. Azeby urzeczywistni¢ ten postulat,
nalezy uprzednio przeprowadzi¢ bardzo wnikliwg analize
warunkéw, w kiérych pracuje dana linia, specjalnie pod ka-
tem wymagan masy towarowej i szybkoSci statku. &

Drugim aspektem zagadnienia doboru wlasciwych stal-
kéw dla obstugi poszczegélnych linii jest jednolitos¢é typu
wszystkich statkéw na danej linii. Aspekt ten wystepuje
w specjalnie ostrej formie na liniach - oceanicznych, gdzie
jest on nawet wazniejszy od zagadnienia optymalnoSei.
W zagadnieniu jednolitosci typu statkéw obstugujacych

okreSlong lini¢ na pierwszym miejscu nalezy postawic
szybkos¢ statkéw, a na drugim dopiero ich wielko$é,
) Ob§1‘uga linii kilkoma statkami o réznej wielkosci
1 0 roznej Sredniej whaSciwej kubaturalnosci tadowni jest
na ogdl ucigzliwa, W pewnych jednak specjalnych wypad-
kach przy wyraZnie zaakcentowanej sezonowo$ci ruchu ma-
sy tov’v’arowej, ze szczytowymi - nasileniami tego ruchu, oko-
Ilczqosc posiadania na danej linii statkéw o réznej wiel-
kosci moze by¢ czasami nawet korzystna, Przez umiejetne
rozstqwneme tych statkéw w czasie, przy dlugich podrézach
oceanicznych, mozliwe jest takie zorganizowanie pracy linii,
aby statki wigksze trafialy na szczyty przewozowe w impor-
cie lub w eksporcie. Jest to jednak trudne do zrealizowa-
nia w obecnych warunkach migdzynarodowego handlu mor-
skiego, przeczacych wszelkim zasadom regularnoici. Dlate-
go tez duzo bezpieczniej i wlasciwiej bedzie posiadaé obsa-
de okredlone;j linii zlozong ze statkéw o jednakowej wiel-
!(0501. Statki o jednakowej wielkoSci wymagaja mniej wietej
J.ednakowego czasu na zaladunek i wyladunek, co w du-
zym stopniu wplywa na regularno§¢ pracy linii. o
Natomiast kardynalnym warunkiem regularnej obstugi
linii, zwlaszcza dalekiego zasiggu, jest jednakowa szybko&é
wszystkich' statkéw, obstugujacych te linie. Moment ten jest
tak dalece zasadniczy. ze trudno sobie wyobrazié utrzyma-
nie jakiejkolwiek regularnosci linii bez spetnienia go.

Na liniach oceanicznych nawet nieznaczna réznica
szybkoéci migdzy dwoma, kolejno po sabie chodzacymi stat-
kami, pomnozona przez powazne odlegloéci trasy, powodu-
je powazne réznice w .czasie przy koficu podrézy obu stat-
kéw. Szybszy statek dogania . wolniejszy i oba zbiegajg sie
w porcie koficowym podr6zy. W rezultacie trzeba wycofaé
jeden z nich z linii na krétki czas, dajgc mu chwilowo .zas-
tepcze zatrudnienie w irampingu, lub przerzuca sie go na
dtuzszy czas na inng linie. Na jego miejsce bierze sie
wlasny statek z innej linii, bedacy w odpowiedniej pozycji,
dezorganizujac tym te drugg linig, albo czarteruje sie obcy
statek, ktéry nie tylko kosztuje wiele cennych dewiz, ale
najczesciej nie odpowiada swymi wlasciwoSciami technicz-
nymi wymaganiom danej linii, powigkszajac w ten sposéb -
jeszcze bardziej rdznorodnosé typéw statkéw na wspomnia-
nej linii, o :

Widzimy wiec, ze réznice w szybkosci miedzy poszcze-
gélnymij statkami obstugujacymi dang linie nie tylko roz-
bijajg regularno$¢ linii przez koncentrowanie statkéw w jed-
nym okresie z pozostawieniem innych okreséw bez dostatecz-
nej obstugi, ale pociagajg za soba dalsza dezorganizacje
linii na skutek stawiania na niej substytutéw zmobilizowa-
nych dorywczo. Obsadzenie linii, zwlaszcza oceanicznej,
statkami o, jednakowej szybkoici jest jednym z zasadniczych
warunkéw utrzymania regularnosci jej obstugi.

Jest zupelnie mozliwe utrzymanie nawet bardzo doktad-
nej regularnoéci naszych linii okretowych pod warunkiem,.
ze plany przewozowe floty beda oparte na planach handlu
zagranicznego i na tonie frachtowej, ze handel zagraniczny
bedzie konsultowal flote przy zawieraniu kontraktéw i be-.
dzie si¢ stosowal do portéw bazowych oraz do terminéw
odjazdéw i przyjazdéw. linii. ze wreszcie statki linii oce-
anicznych beda dobrane pod wzgledem wielkoéci i szybkosci.

Errata do nr 6/1952

W artykule mgr. Mosingiewicza wkradly si¢ nastgpujgce pomylki: na str. 282, szpalta lewa, wiersz 17 od géry, jest:
Zg®, Yz, y,, powinno byé:Exzi Iz;; szpalta prawa, dolna tabelka, rubryka v, (tabl. III), powinno by¢:

. —0,5378

—0,2841

—0,0582

- 0,1292

0,3015

0,4496

str. 283, szpalta lewa, w. 11 od géry, powinno byé: tg a5 == =

1481

3,24070

17T < 1641602
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Wykorzystanie dryfowania statkéw
przy ratownictwie morskim®*)

Czesto zdarza sie, ze zwykly statek transportowy zmu-

szony jest w'czasie swego rejsu udzieli¢é pomocy innemu
statkowi, ktéry z tych czy innych powodéw zostal pozba-
wiony zdolnosci samodzielnego poruszania sie.

Podejécie statku ratujacego celem podania-holu na drugi
statek uchodzi za jeden z najtriudniejszych manewréw
w praktyce morskiej. Oczywiscie staje si¢ on jeszcze trud-
niejszy do wykonania w czasie sztormu i fali, gdy oba statki
majg silne kolysanie .poprzeczne. Manewrowanie na peinym
morzu statku ratujacego, podchodzacego do statku ratowa-
nego, kiéry nie moze samodzielnie kierowaé swymi ru-
- chami, zwigzane jest z niebezpieczefistwem awarii dla obu
jednostek. Podejscie statku ratujacego do dryfujacego statku
' ratowanego od strony zawietrznej, celem zblizenia sie rufg
do jego czeSci dziobowej i podania liny, bardzo rzadko si¢
udaje. Konieczne jest wigc powtarzanie tego manewru, co
zabiera wiele czasu, o :

Doswiadczenie wykagalo, ze kapitan statku ratujacego, za-
nim zblizy si¢ do dryfujacego statku zagrozonego, powinien
ustali¢, ktéry z dwéch statkéw bedzie mial wiekszg szyb-
kos$é znosu, jesli oba beda dryfowaly, Szybko§é znosu kaz-
dego ze statkéw mozna wustalié na podstawie wysokosci ich
nadbudéwek oraz stopnia zatadowania, tzn. na podstawie
ich zanurzenia. .

Jesli szybko$é znosu statku pozbawionego zdolnosci sa-
modzielnego poruszania si¢ jest wigksza.od szybkoSci znosu
statku ratujgcego, to ten ostatni powinien podchodzi¢ od
strony zawietrznej ku rufie statku ratowanego, majgc wy-
rzucong za burt¢ manilowg ling z kolem ratunkowym
lub" dryfujacg kotwiczka na koficu. W chwili, gdy kolo ra-
tunkowe lub kotwiczka znajdzie si¢ naprzeciw Srodka burty
zawietrznej statku ratcwanego, statek ratujacy powinien od-
wrécié sie i polozyé sie w dryf (rys. 1). Statek ratujacv po-
winien pozostawaé w tym polozeniu az do chwili, gdy sta-
tek ratowany przyblizy sie do dryfujacej kotwiczki. Przy za-
wietrznej burcie ratowanego statku winni byé rozstawieni
marynarze, ktérzy w czasie zblizania sig_statku do kotwiczki

. podejma line przy pomocy wyciggéw i wybiora i3 na poklad.
Przyjeta ling manilowg laczy si¢ z ling stalowa, przymoco-
wang do liny holowniczej. Gdy obie liny zostang juz pots-
czone, statek ratowany daje sygnal dla statku ratujacego,
aby rozpoczal wybieranie liny..Statek ratujacy, wybierajac
swojg ling manilowg, réwnoczeénie posuwa si¢ naprzéd,.
poza linie dziobnicy statku ratowanego (rys. 2) i dryfuje
az do momentu przyjecia i zamocowania holu, tzn. do mo-
mentu rozpoczecia holowania,

Jesli natomiast szybko$é znosu statku ratujgcego ijest
wigksza niz statku ratowanego, to statek ratujacy powini_en
podchodzi¢ od strony zawietrznej statku ratowanego, majac

Rys. 1. oo
1 — statek ratowany, 2 — statek ratﬁjacy, 3 — lina manilowd, 4 —
kotwiczka dryfujgca :

*) Z materialéw radzieckich, ,,Morskoj Flot"; nr 3/1952.

Rys. 2. Rys. 3.
1- — statek ratowany, 2 — "Oznaczenia jak przy rys. 2;
statek ratujgcy,”3 — lina ma- . 4 i 5 — kola ratunkowe.
nilowa, 4 — lina stalowa

wyrzucong za burte diuga line manilowa z dwoma kotami
ratunkowymi, umocowanymi w pewnej odleglo§ci. jedno od
drugiego. :

Dla izyskania lepszej widocznosci polozenia két ratun-
kowych, na jednym z nich przymocowuje si¢ mata chora-
giewke. W danym wypadku statek ratujacy podchodzi od
zawietrznej burty statku ratowanego pod katem ostrym, aby
mingé jego cze$é dziobowa w niewielkiej bezpiecznej odleg-
loSci. Mingwszy dziobnicg statku ratowanego, statek ra-
tujacy kladzie si¢ w dryf i oczekuje chwili podjecia két ra-
tunkowych przez statek ratowany (rys. 3). R

Gdy szybko§é znosu statku ratujgcego jest wigksza ni%
statku ratowanego, mozna podawaé ling manilowg z tego
ostatniego statku. W tym przypadku z nawietrznej burty
statku .ra:towane%o spuszcza si¢ kolo ratunkowe z chora-
giewka — na dlugiej limie manilowej. Chcac przyjaé line,
statek ratujgcy podchodzi od nawietrznej burty statku rato-
wanego i kladzie sie w dryf (rys. 4). Gdy zblizy sie juz do
Jkola ratunkowego, statek ratujgcy przyimuje je na burte
i wprowadza koniec liny manilowej w pélkluzy na rufie,
gdzie zostanie wprowadzony réwniez hol. Po przyjeciu liny
statek ratujacy przechodzi z najmniejsza szybkoScia poza
lini¢ dziobnicy statku ratowanego. '

Rys. 4.
Oznaczenia jak na rys. 8.

W czasie zblizania sie do siebie obu statkéw, trzeba
_quiyé_ wybra¢ na rufe statku ratujacego liny manilowa
i stalowg oraz koniec holu. Jesli statki sa blisko siebie, wy-
bieranie lin i holu na burte statku ratujacego przebiega
zwykle bez naprezen lin, znacznie tatwiei i lepiej niz przy
wzrastajagcej odleglodci miedzy obu 8tatkami.
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Po. zamocowaniu holu na pacholach statku. ratujacego

i wywleczeniu. 2—3 ogniw laficucha kotwicznego statku ra-

towanego, do tego lancucha -zamocowuje sie hol, a nastepnie
statek ratujgcy, wykonujae po kilka obrotéw. -maszyny, za-
czyna poruszaé sie lekkimi szarpnigciami. Poczatkowo nalezy
uwaznie $ledzi¢ wzrastajgce naprezenie holu oraz taficucha
kotwicznego. Gdy Srodkowa cze$§¢ holu- ukaze sie nad po-
wierzchnig wody, nalezy zatrzymaé maszyne i odczekaé, az
holowany statek, na skutek naprezenia liny holowniczej oraz
jei ciezaru, zacznie réwniez posuwaéd “sie. Maszyne mozna

znéw pusci¢ w ruch dopiero. wtedy, gdv da sie zauwagyé
wzrost zanurzenia holu w wodzie.
Gdy hol wyciaggnie si¢ spokojnie i ‘bedzie mial staty

- zwis, a rozklad naprezen w zwojach liny na pachotach bé-

dzie réwnomierny’ — mozna stopniowo zwigkszaé szybkoéé

- holowania..

_ Nalezy ja zwigkszaé przez kolejne zwiekszanie obrotéw
maszyny, przy Czym po kazdorazowym' zwigkszeniu obrotéw
trzeba sprawdza¢ réwnomierno$é naprezenia holu.

: - M. B.

EKSPLOATACJA PORTOW

Przodujace sposoby przeladunku wegla
Metoda inz; Kowalowa w porcie Gdarisk — Gynia |
CZESLAW \WOJEWODKA i ADAM KOWALSKI, Gdarisk

Istota i znaczenie metoiiiy‘inz'; Kowalowa, jako 'nowej metody ‘szkolem'a zawodowegz;, Doswiadczenia i za-
stosowania metody ins. Kowalowa w portach- radzieckich. Organizacja i technika realizacji: metody inz.
Kowalowa w porcie Gdar‘tslz/Gdyn‘ia przy przetadunku wegla. Przodujgce _sposoby pracy, ustalone drogg

analityczng, -

Staly postep techniczny w gospodarce socjalistycznej wy-
woluje koniecznosé-cigglego dostosowywania dofi sposobdw
organizacji pracy, gwarantujacych pelne i racjonalne wyko-
rzystanie nowej techniki., Nowa technika jako element mate-

‘rialnej bazy produkcyjnej socjalizmu wymaga bowiem po-

waznych nakiadéw inwestycyjnych, ktérych efektywnosé musi
hyé .precyzyjnie, ustalona dla zachowani}. okreslonych pro-
porcyj, -odzwierciadlajgcych dany - szczebel rozwoju sit wy-

twérezych, -

W tym celu, obok cigglych prac naukowo - badawezych
i konstrukcyjno - projektowych nad udoskonaleniem techniki,
nalezy réwniez prowadzié badania nad organizacjg pracy,
nad organizacja obstugi urzadzefi nowej techniki, w ktére
wyposaza robotnikéw Panstwo Ludowe. Nalezy badaé¢ i upo-
wszechniaé przodujace sposoby pracy tak, aby. staly sie one
wlasno$cig wszystkich robotnikéw zatrudnionych w danej ga--
tezi, w danym. przedsigbiorstwie, przy danej maszynie.

Podstawows metoda przekazywania przodujacych sposotA'

béw pracy jest szkolenie zawodowe. Poprzez szkolenie za-
wodowe mozina bowiem najlepiej i najpowszechniej przeka-
zaé masom przodujgce doSwiadczenia i osiggnigcia nowato-
réw i przodownikéw pracy. Szkolenie zawodowe moze odby-
waé sig w rézny sposéb, Moga to by¢ wyktady poparte ma-
terialem ilustracyjno-pogladowym, pokazy filmowe dotyczace
racjonalnych sposobéw pracy 'w danej dziedzinie, bezposred-
nie szkolenie na miejscu pracy, prowadzone przez do$wiad-
czonych majstréw czy przodownikéw, i wiele innych form.

Na szczeg6lne podkreslenie zastuguje jedna z form szko-
lenia zawodowego, mozliwa wylacznie w ustroju socjalistycz-
nym, mianowicie:tzw, szkoly stachanowskie, szeroko stoso-
wane w Zwigzku Radzieckim, a obecnie przenoszone réwniez.
do mnaszych zakladéw pracy. Istota ich polega na tym, z=
wyktady prowadzi nie zawodowy nauczyciel czy .inzynier,
lecz sam inicjator przodujacych sposobow pracy — przo-
downik pracy, racjonalizator. T ' :

Jednak ‘i ta metoda szkolenia zawodowego, pomimo ‘jej
niewatpliwych waloréw spolecznych, ma jeszcze braki, Prze-
de wszystkim odrywa ona przodujacych pracownikéw od pro-
dukeji, przeksztalca ich w swego rodzaju instruktoréw, gdyz
najlepsze sposoby pracy Irzeba przeciez przekazaé wiekszej
ilosci ludzi pracujacych w réznych miejscach. Ponadto brak
przygotowania pedagogicznego w. wielu wypadkach nie gwa-
rantuje dobrego przekazania wiadomosci i dofwiadczen na-
bytych w toku diugoletniej praktyki przez przodujgcego.-ro-.
hotnika. Nie rowwiqzuje’réwniei tego zagadnienia wspélpra-
ca z personelem imzynieryjno-technicznym, - '
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Istota i znaczenie metody inz. Kowalowa

" W $wietle lych uwag staje sig zrozumiale nowatorstwo
raqdzieckiego inzyniera' Kowalowa, ktéry wnidst do szkolenia
zawodowego nowsa, tworczg® metode. Wprawdzie -powstata
ona w warunkach produkcji przemystowej, lecz jej znacze-
nie dla calej gospodarki narodowej jest olbrzymie, gdyz
cechuje ja uniwersalny charakter. ’

Istotg metody inz, Kowalowa jest badanie, uogélnianie
i upowszechnianie przodujgcych sposobéw pracy. Tym sa-
mym jest ona nowg, wyzszg metoda szkolenia zawodowego.
Od dotychczasowych metod rézni si¢ ona tym, ze przed-
thictem jej nie jest przodujacy sposéb pracy tego czy inmego
robotnika, lecz najlepsze elementy przodujacych .sposobow
pracy poszczegélnyeh robotnikéw, zbadane naukowo, uogél-
nione i potgczone w najbardziej racjonalny i przodujacy
sposGb pracy.

- Metoda ta powstala w radzieckim przemy$le wickienni-
Tzym, lecz szybko ogarnela takie inne galezie gospodarki
narodowej, przyczyniajac si¢' do powaznego wzrostu wvdaj-
no§ci pracy. W transporcie znalazla ona szczegdlne, zasto-
sowanie ‘w portach morskich oraz w zegludze S§rédlagdowe;.
W Polsce stosowanie metody inz, Kowalowa datuje sie od
1951 roku. Jako- pierwsza, podjeta jg Katowicka Fabryka.
Urzadzen Gérniczych, nastepnie rozwingla sie ona szczegél-
nie w przemy$le widkienniczym. Réwniez w naszych portach
juz od potowy 1951 r. prowadzi si¢ prace nad zastosowaniem
.metody inz, Kowalowa. :

Zastosowanie metody inz. Kowalowa przy wspétudziale
przodujgcych ~robotnikéw oraz przy pomocy pracownikéw
inzynieryjno-technicznych posiada powazine znaczenie. Mia-
nowicie ' robotnik zaczyna si¢ jeszcze glebiej interesowad
swojg pracg, i to kaidym jej elementem; szuka mozliwoSci
doskonalenia jej, ulepsza organizacj¢ pracy. Pracownicy inzy-
nieryjno-techniczni  majg moznos§é glebszego poznania pro-

. ceséw technologicznych oraz umocnienia wspéipracy nauki

z produkej3:

Technika realizacji ‘metody inz. Kowalowa

Badanie, uogélnianie i upowszechnianie przodujacych
sposob6w pracy odbywa sig nastepujaco. Najpierw wybiera
si¢ odcinek pracy, ktéry ma zostaé poddany szczegélowym

- badaniom. Pomimo wspomnianej wyzej uniwersalno$ci me-

tody inz. Kowalowa, nalezy tutaj zwréci¢c uwage na kilka
charakterystycznych' momentéw. v '



Ot6z przede wszystkim prace, ktéra ma si¢ badaé, po-
winna - cechowaé cykliczno$¢, ‘tzn. powtarzalnos¢ pewnych -
operacyj, umozliwiajaca poréwnywanie osigganych wynikéw.
I tak np. w porcie do zbadania i uogdlnienia w oparciu
o metode inz. Kowalowa nadaje si¢ wybitnie. praca dzwigéw,
praca sprzetu zmechanizowanego przy drobricy (tzw. ,mala
mechanizacja®) “itp.; natomiast, generalnie biorgc, odpadaja
takie czynnosSci, jak przetadunek przy pomocy stalego prze-
noénika tas§mowego (stalowego lub gumowego), ktéry cechu-
je nieprzerwany, ciagly ruch tasmowy i przy ktérym brak
pewnych -okreslonych- cykli. T

‘W dalszym ciggu wyb6r odpowiedniego odcinka pracy

powinien byé dokonany zgodnie ze specyfika zaktadu. pracy, -

zgodnie z jego potrzebamj W zakresie wzrostu wydajnoéci
pewnych urzadzefi.. Chodzi tu szczegélnie o. tzw. waskie
gardta w produkcji, ktére przede wszystkim powinny staé

sie przedmidtem' szczegSlowych' badan w . oparciu o metodg .

inz. Kowalowa.~ W “porcie ~Gdarisk — Gdynia np. bardzo
" stusznie, zapoczgtkowano wprowadzenie ‘metody inz. Kowa-
lowa od przeladunku wegla w relacji, wagon-tadownia przy
pomocy .7-tonowych -dZwigéw braméwych,. gdyz udzial tego
rodzaju przeladunkd jest dominujacy i kazde jego przyspie-
szenie daje bezpofrednie korzysci' w skréceniu czasu postoju
statk6w. Watpliwe i malo celowé byloby natomiast badanie,
uogélnianie i upowszechnianie najlepszych sposobéw cumo-
wania statk6w, ktére to operacje wykonuje kilkanascie ‘oséb
i'gdzie osiagniete wyniki bylyby niinimaine, bez praktycznej
korzy§ei. * - O
" Gdy nastgpit juz wybér odcinka pracy, kiéry nalezy
poddaé padaniom, konieczne jest przedsiewzigcie odpowied-
nich prae przygotowawczo-organizacyjnych, Badanie i upo-
wszechnianie przodujacych sposobéw pracy nalezy rozpoczaé
-od stwierdzenia stanu faktycznego.organizacji pracy, od zba-
dania struktury proceséw technologicznych, od sporzadzenia
opiséw. miejsca pracy i jej organizacji. JednoczeSnie nalezy
wybraé metode badania przodujacych sposobéw pracy. Wia-~
ze sie to z ew. przygotowaniem brygady chronomeirazowej.
itp. . \ A .
Badanie przodujacych’ sposohéw pracy, kidre stanowi —
po pracach przygotowawczo-organizacyjnych — drugi
etap wprowadzania metody inz. Kowalowa, polega na
zbieraniu odpowiedniej ilo§ci materialu obrazujgcego w do-
stateczny sposéb prace przodujacych robotnikéw, technike jej
wykonywania, jej wydajno$é. Jest to etap najwazniejszy,
najbardziej odpowiedzialny, gdyz od jego wynikéw zalezy
dalszy przebieg wprowadzania metody inz. Kowalowa. Z te-
go powodu konieczne jest niezwykle precyzyjne i sumienne
wykonanie go, tym bardziej, ze w praktycznym stosowaniu
metody inz, Kowalowa wiadnie ‘tutaj popelnia si¢ najwiecej
bledéw 1). ' .
Podstawowym i najczeSciej powtarzanym bledem jest
sprowadzanie zainteresowan metody inz. Kowalawa do ele-
mentu czasu. Oczywiscie, mozliwie najkrétsze wykonanie da-
nej operacji jest’ jedna z cech przodujjcego sposobu pracy,
ale nie jest to cecha {decydujgca. Przodujgcy sposéb pracy
— to taki sposéb, ktéry gwarantuje najlepsza wydajnosé,
przy oszczgdnym zuzyciu materialéw: pednych, energii elek-

trycznej, surowca itp., przy zachowaniu warunkéw bezpie- .

czefistwa i higieny pracy, przy socjalistycznej trosce o sprzet,
ktéry nie moze si¢ nadmiernie zuzywaé. Tym samym. ele-
ment czasu nie powinien byé przeceniany, gdy w konse-
kwencji zapomina sig o istotnym celu metody inz.-Kowalowa
—zbadaniu i uogéinieniu przodujacych sposobéw pracy
— i otrzymuje si¢ niewiele méwiagcy materiat cyfrowy, wy-
razajacy czas trwania tego czy innego ruchu czy cyklu. -
Po zebraniu wystarczajacego '~ materialu obrazujacegu
przodujgce sposoby pracy nastepuje etap trzeci — usta-
lenie i zatwierdzenie przodujacych metod. Dokonuje tego —
w oparciu o zebrany material —. specjalna Komisja Meto-
dyczna, ktéra w ogéle zajmuje si¢ organizacja i opieka nad
caloicig pracyzwigzanej z wprowadzeniem metody inz, Ko-
walowa w danym zakladzie pracy. W skiad jej wchodza,
obok inzynieréw, ekomomistéw i technikéw, takze przodow-
nicy pracy, co gwarantuje peing realnos¢ ustalonych przo-
dujagcych sposobéw pracy. ‘
Etapy dalsze, ktérych nie bedziemy tutaj blizej oma-
wiaé, to przygotowanie i przeprowadzanie masowego szko-

1) Potwierdzajg to takze dotychczasowe doSwiadczenia polskie
w przemysSle. Blizej patrz np. Kosmala W.: W sprawie wlasciwego
stosowania metody inz. Kowalowa, , Ekonomika i Organizacja Pracy‘
nr 4/1952, s. 152. ' :

szymi warunkami, a nie mechanicznie] automatycznie! |

- go chwytaka zabiera mmniej czasu.

cyficzne

" Okres wyladunku tadowni

lenia, podezas kiérégo praekazuje sie przodujace. sposoby
pracy calej zalodze, aby w ten 5poséb- podnies¢ wydajnosc
pracy. t 5 wa woe - A

Zastosowanie metody. inz. Kowalowa w portach - radzieckich

_ Spoéréd portéw radzieckich . szczegélnie powazne osigg-
niecia w zakresie wprowadzania i stosowania metody inz.
Kowalowa ma port Odessa oraz szereg portéw $rédlado-
wych, Przystepujac do przedstawienia osiggnieé portowcéw
Odessy nalezy z gory zaznaczyé, ze warunkj pracy portéw
radzieckich cechuje. “pewna _ specyfika, co .powinno: Hyé
uwzgledniane: przy-przenoszeniu do naszych portéw doéwigld-
czen radzieckich, kiére nalezy stosowaé w powigzaniit z ‘ha-

. * . g !

_ W Odessie badaniom poddano przetadunek wegla w. fe-
lacji tadownia — plac, Podnieta do rozpoczecia tych hadan
stal sig fakt, ze w pewriym okresie jeden z dzwigowych pad-
niést wydajnos¢ przodownlkéw, osiagajaca 24—25. eykii na
godzing, do 30 cykli®). Przy badaniu jego sposob. : pracy

.okazalo si¢, ze'w pierwszej fazie wyladunku statku opuszczat

on chwytak pélotwarty do tadowni, postugujac sie prz m
nie silnikiem, lecz hamulcern., Wychodzit gg’?)rzygt}?rh yz t'zya'-“

- fozenia, ze ruchy przy pomocy hamulca s3 szybsze anizeli

przy zastosowanin silnika. Poza tym zamykanie pétotwrarte-

Inny z' dZwigbwych wyladowal podczas zmiany 1430] t.
wegla, wobec 640 t. przewidzianych w normie. Osiagrigtia
swoje zawdzigczal on m. in. wykorzystaniu prawa bezwlad-
nosci przy obrocie kabiny w kierunku placu, na ktéry zsy-
pywano wegiel. " Mianowicie wylgczai on silyik obrotowy
w chwili, gdy kabina znajdowala si¢ w polowie drogj mie-
dzy ladownia a-placem. Dawalo to plynnosé ruchéw dzwigu
i zapobiegalo rozkolysaniu chwiytaka.

Caly szereg innych dzwigowych zastosowat réwniez spe-
_ sPos?b'y_ pracy, ktére umozliwialy przekraczanie
norm  wydajnosci. - Charakterystyczng cechg tych sposob6w
pracy bylo faczenie poszczegdlnych ruchéw diwigu, co da-
walo znaczne skrdcenie czasu trwania cyklu. Chcac szcze-

‘gélowo zbadaé i upowszechni¢ te przodujace sposoby pracy

w oparciu o fmetodg inz. Kowalowa, przystapiono do chrono-
metrazu.. Pierwsze préby - skoficzyly sie - niepcwodzeniem:
przeprowadzono bowiem chronometraz. masowy, ktéry dat
wprawdzie duzo materialu liczbowego, lecz nic nie méwit
o sposobach. pracy.-Poza tym okazalo si¢ niemozliwe do uje-

-cia drogg zwyklego chronometrazu laczenie ruchéw dzwigu,

gdyz.trwajg one zaledwie kilka sekund, a' jednoczeénie moze
sie¢ odbywa¢é kilka rachéw.

W zwigzku z tym przekazamo pizeprowadzenie chrono-
metrazu ludziom dokiadnie znajacym strukture proceséw
przetadunkowych, dane konstrukcyjne diwigéw, zasady ra-
cjonalnej eksploatacji technicznej itp. Zmieniona. zostata'
réwniez technika chronometrazu, ktéry zaczeto przeprowa- -
dza¢ nie'z pokladu statkir czy z nabrzeza, lecz z kabiny
dzwigu. Sledzgc manipulacje poszezegélnymi dzwigniami,
mozna bylo najlepiej uchwyci¢ skladanie (laczenie) ruchéw:
dzwigu, tzn. jednoczesna prace kilku silnikéw. W tym celu
zmieniono takze ukiad karty chronometrazowej i ‘technike
zapiséw. Przedstawia jg zalgezony wzér.

Wzir karty chronometraiowej w portach ZSRR

Nazwa portu

Nazwa statkw........... . . .- Wysokosé haldy ...

Dzwig nr Asortyment wegla ..~

Polozenie zwalu

Nazwisko, dZwigowego

W oparciu o uzyskany w ten sposéb materiat opraco-
wano cykl wzorcowy, optymalny. Dla celéw szkoleniowych
sporzgdzono réwniez wykres struktury pojedyiiczego cyklu
Zwigu, ktéry pogladowo przedstawia igczenie ruchéw dZwi-
gt (rys..1). Gdyby nie bylo tgczenia ruchéw diwigu w cyklu,

2) Blize] patrz H. Poczebyt: Pieriedowyje mietody raboty na
griejfiernych kranach, mies. ,,Morskoj Flot*‘, nr 2/1951, s. 7.
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to, jak wynika z wykresu; czas cyklu bylby réwny sumie

‘wszystkich odcinkéw czasu. Wykres umozliwia réwniez obli-

czenie tzw. wspolczynnika laczenia ruchéw, ktéry odzwier-
ciadla sprawnoéé. dZwigowego. Wspélczynnik taczenia ru-
chéw to stosunek sumy czasn trwania poszczegélnych ele-
mentéw cyklu do ich wielkoSei w rzucie. 'W podanej tabeli
i wykresie suma {rwania poszczegéinych ruchéw wynosi 158
sekund, a czas trwania cyklu — 98 sekund. Tym samym

warto§¢ wspdtczynnika: réwna sieg: = 1,6,
Elementy pracy Liras trwvams
1 | Zaorkong l.’mgl“'
2 | Dodm "o 45
J | 0trol do hotdy 30" 55
| 4 1 Proesumecee do byle 32" 39"
5 - - _prrodv 40 48"
1.6 | aeworrene chuytaia 8- 57° ‘
7 | Obrot w hierenks ledown: 5683
3| Preesunizsie 0o _trry 57° 65"
g . s prrom 65 75° [
0 1 0p arwys mooburcis | 6472
11 | Ustowiome nod tviiem 83°96" I
{2 | tpvasceerse @ toctoems 298| i
| WAl

0 " 20 " 40" 50 &t e’ w0 w0

Rys. 1 — Wykres struktury pojedyﬁczeg‘o»cyklu diwigu

Nie trudno zauwazyé, ze im wi‘gkszy bedzie ten wspét-
czynnik, tym wigkszy stopiefi wprawy diwigowego i tym
lepsze wykorzystanie dZwigu w czasie3).

Analiza materialu uzyskanego w porcie odeskim wyka-
zala, ze wigkszos¢ diwigowych przy wyladunku wegla do-
konuje przesunigcia diwigu i otwarcia chwytaka w czasie
obrotu kabiny w strone placu, Obserwacja ta stala si¢ pod-
stawg podzielenia cyklu na trzy = nastepujace = elementy:
1, Zamkniecie chwytaka (nabranie fadunku), 2. podniesiente,
obrét, przesuniecie, otwarcie, 3. obrét powrotny, przesuniecie
i. opuszczenie do tadowni.

Zebrane materialy wykazaly nastgpuj‘ace najkrétsze cza-
sy trwania poszczegblnych elementéw, kiére przyjeto jako
podstawe do ustalenia cyklu optymalnego (w sekundach):

Pocza-| Ko- .
2 Elementy pracy tele |mice Uwagl
) sekundy
1 | Zamkniecie - 10 sek. na piatym biegu szyb-
w ladowni 0 14 [ kofci; 4 sek. na czwartym biegu
2 | Podniesienie 14 46 | na piatym biegu '
3 | Obrét do haldy 30 55 | na piatym biegu; wylaczono
) przy 90°; dalej na zasadzie bez-
. wtadnosci -
4 | Przesuniecie 32 33
do tytu
5 | Przesuniecie 40 48
do przodu
6 | Otworzenie 52 | 57
7 + Obrét w kierun- 56 83 | wylaczono przy 76
ku ladowni
8 | Przesuniecie 57 65
. do tylu | )
9 | Przesuniecie 1 66 5
- do przodu
10 | Opus7czenie na
wysoko§é nad- 64 72 | silnikiem
burcia
11 | Ustawienie 83 86
nad lukiem -
12 | Opuszczanie 86 98
do Yadowni :

Obserwacje wykonat . _ . .. .o o... S —

3) Sposéb obliczania wspélczynnika taczenia ruchéw pocl}odzi z cy-
towanego wyiej artykutu A, Poczebyta. Jednak wydaje sig, ze
powinien on byé¢ obliczany inaczej,- mianowicie jako stosunek faktycz-
nego czasu trwania cyklu do sumy diugoSci trwania jego poszczegdl-
nych elementéw. Wspélezynnik ten winlen bowilem charakteryzowaé
skrécenie czasu trwania cyklu w stosunku do sumy czaséw trwania
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" dwiadezy nastepujycy fakt.

. Podni - 6t powrot-

Nazwiska Zam:cmq- n?é?oberséif, %;rptfes‘{vmz;- 052’;”

dwigowych cie pizesunie-| cle, opuszeze-| rwania

‘ chwytaka ci?, &?’ar ’ 1253331 eyklu
Danilow ! 14 43 52 109
Pietrienko "15 ©o43 55 113
t.uczko 15 55 53 123
Bochur . 15 51 3 - 58 122
Turtykaldo 14 50 98 122
Owsfiuk ~ 15 51 53 121
Sawinski 15 47 59 121
Golicjan : 16 43 . 66 119
Cykl optymalny | 14 . 43 " 58 110

Jak dokladnie pracuje si¢ w portach radzieckich nad
upowszechnieniem przodujgcych sposobéw pracy, niech
r iwigowy Turtykaldo tworzyt
cykl pracy swego diwigu prawie w taki sam sposéb, jak
dziwigowy Pietrienko, Jednak trwal on stale od 10 de 13
sekund diuzej. Doszukujac sie przyczyny tego stanu rzeczy
stwierdzono, ze diwigowy Turtykaldo opuszcza do ladowni
chwytak calkowicie rozwarty, co ze wzgledu na jego roz-
miary ‘zmusza do powolniejszych ruchéw, a ponadto pro-
wadzi do wderzen o zrgby luku -rozkolysanego chwytaka.
W ten. sposéb diwigowy Turtykaldo tracif. cetine sekundy,
czego nasigpnie uniknat przez pelne zastosowanie sposobu
pracy dzwigowego Pietrienki, ktéry opuszczal do ladowni
chwytak w stanie pélotwartym. Oczywiscie, umozliwia to pra-
c¢ na znacznie wyzszych szybkoSciach.

Nie mnozac przyktadéw stosowania metody inz. Kowalo-
wa w portach radzieckich, nalezy zaznaczvé, ze — obok
adaptacji jej do warunkéw pracy portowej — pracuje sie
réwniez nad udoskonaleniem jej realizacji przez zastapiente
_chronometrazu zapisami automatycznymi. W tym celu skon-
struowano specjalng aparaturg przenosna, ktéra stuzy do ba-
- dania urzadzefi podno$nikowo-transportowych w czasie ich
pracy. Przez polgczenie jej z oscylografem uzyskuje sie wy-
kres pracy poszczegélnych silnikéw na tasmie papierowej, co
znacznie ulatwia analize wynikéw, usuwajac jednoczesnie pra-
wie catkowicie mozliwo§é omytek 4),

Metoda inz. Kowalowa w porcie Gdarisk/Gdynia

Metode inz, Kowalowa5) poznali portowey polscy z do-
Swiadeczent radzieckich, ktére spopularyzowala prasa wybrze-
za, oraz z pierwszych osiggnieé przemysiu polskiegn, ktérv
wezeSniej przystapil do jej stosowania. Faktyczna praca nad
wprowadzeniem jej do portu rozpoczeta sie w lipcu 1951 r.

_ Jednak trzeba przyznaé, ze pierwsze pdirocze nie przyniosto
zadnych konkretnych wynikéw. Przeciggajace sie prace przy-
gotowawcze, brak okreslonej metody 'pracy, brak sprezystego
oSrodka koordynacyjnego oraz mechaniczny stosunek do
wzoréw | doSwiadczen radzieckich przesungly o prawie pol
roku realna prace nad wprowadzeniem i zastosowaniem me-
tody inz. Kowalowa w porcie,

Przystepujac w koficu 1951 r. do bezpnsredniej pracv nad
zastosowaniem metody inz, Kowalowa przy przeladunku
wegla w relacji wagon-tadownia, oparto sie — zgodnie
z wzorami radzieckimi — na analitycznym podziale procesu
przetadunkowego na szereg elementéw, ktére mianc podda-

waé obserwacjom i hadaniom chronometrazowym.

wszystkich czynnosci { jako taki winien wykazywaé warlo§¢ malejaca,

ndzwierciadlajaca oszczednoS¢ czasu. I tak np. w powyzszym przypad-
28

B = 6,, co oznacza 40% oszczedzonego czasu,
na skutek gczenia czynnosci, w stosunku do catego cyklu. Oszczednosci
tej nie wyraza we wlasciwy sposéb wspétezynnik 1,6.

- 4) Blizej por. W. Sirotski: Prijomy izuczenija opyta stachanow-
cow kranowszczikow po mietodu t. Kowalowa, mies. ,,Morskoj Flot*,
nr 5/1951 (obszerne omoéwienie polskie zamieszczono .w ,, TGM*,
nr 5/1951, s. 405). .

" 5) -Przystepujgc do omoéwienia pierwszych polskich doswiadczen
w zakresie stosowania melody inz. Kowalowa w pracy portowej, auto--
rzy chcieliby zaznaczyé, ze sami uczestniczyli w pracy nad jej wpro-
wadzeniem, jako czlonkowie Komisji Metodycznej z ramienia ZPGG
i Morskiego Inslytutu Technicznego. Tym samym nizej podpisani sa
wspolodpowiedzialni za jej przebleg oraz za- szereg niedociagnied
w tym zakresie, Uwagi na ten temat nalezy zdtem traktowas takie

- jako samokrytyke, ktéra pozwoli w przyszlosci unikngé podobnych

ku wspélczynnik ten =

bledow.



Analiza procesu przeladunkowego

Procesy przeladunkowe dokonywane w porcie stancwig
odpowiedniki proceséw technologicznych w przemysle, czy
w imnyth galeziach gospodarki narodowej. Wynikiem ich nie
sg wprawdzie jakie§ dobra rzeczowe, ani tez nie wywoluja
one w zasadzie zmian w ladunku bedacym ich przedmiotem
(poza niepozadanymi uszkodzeniami, kruszeniem itp., ktére
jednak nie sa celem przetadunku, lecz wynikiem nieostroz-

przez wylaczenie mechanizmu jazdy woézkiem- kabiny; 5. za-
trzymanie podnoszenia wysiegnicy — przez wyltaczenie biegu
mechanizmu poiozenia katowego wysiegnicy; 6. zatrzymanie .
obrotu kabiny; 7. zahamowanie obrotu kabiny — przy po-
mocy noznego hamulca; 8. opuszczenie wysiegnicy nad ta--

downie statku — przez uruchomienie mechanizmu zmiany po-

tozenia wysiegnicy; 9. zatrzymanie szczytu wysiegnicy nad
tadownig statku — przez wylaczenie biegu mechanizmu
zmiany polozenia wysiegnicy.

o
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Rys. 2 — Wzdr szkicu sytuacyinego, zastosowanego w porcie Gdafisk/Gdynia przy badaniu przodujaéych sposob6éw pracy diwigo-
. wych metola 'nz. Kowalowa

nej pracy), lecz nie przeszkadza to bynajmniej ich dogtleb-
nej analizie, dokonywanej w oparciu o ogélne zasady tech-
micznego normowania pracy.

I tak proces przetadunkowy (operacja) wegla w rélacji
wagon-tadownia dzielimy na czynno$ci i ruchy robocze.
Czynnosci sa cztery, mianowicie: 1. nabranie tadunku,
2, przeniesienie tadunku, 3. wyrzucenie tadunku, 4. powrét
chwytaka.

Czynno$§é pierwsza: — nabranie tadunku —
sklada sie z nastepujacych ruchéw: 1. opuszczenie chwy-
iaka ‘na tadunek w wagonie — przez uruchomienie mecha-
nizmu trzymajgcego chwytak; 2. zatrzymanie chwytaka na
tadunku — przez wylaczenie biegu mechanizmu trzymajgce-
go chwytak; 3. nabieranie ladunku do chwytaka — przez
uruchomienie mechanizmu zamykania chwytaka; 4. zakoficze-
nie nabierania tadunku do chwytaka — przez wylaczenie
biegu mechanizmu zamykania chwytaka; 5. podniesienie
chwytaka nad wagen — przez uruchomienie mechanizmu
trzymajacego chwytak; 6. zatrzymanie podnoszenia chwytaka
Tkprzez wylaczenie biegu mechanizmu trzymajgcego chwy-
ak. . : .

. Czynno$é druga: — przeniesienie tadunku ~—
sklada si¢ z nastepujacych ruchéw: 1. obrét kabiny dzwi-
gu w kierunku ladowni statku — przez uruchomienie me-
chanizmu obrotu - kabiny; 2. jazda wézkiem kabiny wzdiuz
portalu — przez uruchomienie mechanizmu jazdy wdézkiem
kabiny; 3. podniesienie wysiegnicy — przez uruchomienie
mechanizmu zmiany polozenia katowego wysiegnicy w plasz-
czyznie pionowej; 4. zatrzymanie jazdy wdzkiem kabiny —

Czynno$§é trzecia: — wyrzucenie tadunku —
sklada sie¢ z nastepujacych rucho6w: 1. opuszczenie chwy-
taka do tadowni — przez uruchomienie mechanizmu trzyma-
jacego chwytak; 2, zatrzymanie chwytaka w fadowni — przez
wylgczenie biegu mechanizmu trzymajgcego chwytak; 3. ot-
wieranie chwytaka (wysypanie tadunku z chwytaka) — przez
uruchomienie mechanizmu otwierania chwytaka; 4. zatrzy-

" manie otwierania chwytaka — przez wylaczenie biegu me-

chanizmu otwierania chwytaka; 5. podniesienie chwytaka nad
tadownie statku — przez uruchomienie mechanizmu trzyma-
jacego chwytak; 6. zatrzymanie ‘podnoszenia chwytaka —
przez wylaczenie biegu mechanizmu trzymajacego chwytak.

Czynnos§¢ czwarta: — powrét chwytaka (nad
wagon) — sklada si¢ z nastgpujacych ruchéw: 1. jazda
wozkiem kabiny; 2. podniesienie wysiggnicy; 3. obrét kabiny;
4. zatrzymanie podnoszenia wysiegnicy; 5. opuszczenie wy-
siegnicy; B, zatrzymanie opuszczania wysiegnicy; 7. catkowite
otwarcie chwytaka; 8. zatrzymanie otwierania chwytaka;
9, zatrzymanie obrotu kabiny; 10. zahamowani= obrotu ka-
biny; 11, zatrzymanie jazdy wdzkiem kabiny.

Oczywiscie, drogg obserwacji trudno jest uchwycié gra-
nice poszczegélnych ruchéw, gdyz kazdy diwigowy laczy
uruchomienie kilku mechanizméw jednocze$nie. Dlatego tez
dla celéw praktycznych obserwacji dokonuje sie dla pewnych
grup ruchéw, czy nawet dla jednej czynnosci jako catoSei.

Badanie przodujacych sposobéw pracy
Rezygnujac poczgtkowo z badania i pomiaréw poszcze-

g6lnych ruchéw, réwniez w naszych warunkach przystapiono
do obserwacji przodujacych sposobéw pracy z dokladnoscia
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do czynnoéci, przy czym podany wyzej podzial zostal zmody-
fikowany. Dokonano-tego w celu dostosowania go do prak-
tycznych mozliwosei uchwycenia granic ;poszeczegdlnyeh czyn-
nosci, Czymmo§¢ pierwszg rozpoczeto- od - trzeciego ruchu, tj.
od rozpoezecia .nabierania- fadunku,: gdyz moment ten jest
tatwy do uchwycenia wzrokowo dla chronometrazysty (chwy-
tak osiada-na tadunku w wagonie), Zakoriczenie czynnosci
pierwszej stanowilo ‘przejScie chwytaka nad krawedzia S$cia-
ny wzdluznej wagonu-weglarki. -
Czynno$¢ druga, ktérej poczatek stanowilo zakoficzenie
ww. czynnosci, konczyla si¢ z chwilg przejScia chwytaka nad

krawedziag luku. Stanowilo to jednocze$nie poczatek czyn-
noici trzeciej, ktérej zakoriczenie przypadalo na powret: e

przejécie pustego chwytaka nad krawedzig luku,

Do czynnosci czwartej, kiéra zaczynata sig od ww, mo-
mentu, wigczono dodatkowo dwa pierwsze-ruchy z czynnasci
-pierwszej (opuszczenie chwytaka na tadunek w wagonie oraz
zatrzymanie chwytaka na ladunku). e

W zwigzku z tym dokonano powaznej ilosci pomiaréw
chronometrasowych pracy szeregu-dZwigowych, przy réznych
sortymentach wegla i przy réZznym rozmieszczeniu wagonéw
(na poszczegélnych torach). :

Niestety, wyniki tego chronometrazu nie daly powazniej-
szych osiggniet. Mianowicie uzyskano obszerny materiat
cyfrowy, z ktorego po glebszej analizie nie mozna bylo wy-
snu¢ powazniejszych wnioskéw; odzwierciadlal on .jedynie
czas wykonywania poszczegdlnych czynnosci, podczas gdy
istotag metody inz. Kowalowa jest ustalanie przodujacych spo-
sobéw pracy. Tymczasem réznice w czasie trwania tych sa:
mych czynmoSci u poszczegélnych diwigowych nie byly zbyt
powazne i nie charakteryzowaly jakosci ich pracy. ;

Z tego tez powodu trzeba bylo zmienié metode badania
przodujgcych sposobéw pracy oraz system chronometraza,
gdyz zaréwno czynnosci, jak i cykl, jako zasadnicza operacja
produkcyjna dZwigu, nie mialy tymczasem racji -bytu.

_ Mianowicie cykl oraz jego elementy, jako podstawowe
jednostki odniesienia, mozna stosowaé jedynie w tym wy-

padku, gdy poszczegélne cykle cechuje podobienistwo, Tak

bylo w calej petni w porcie odeskim, gdzie dokonuje si¢ prze-
tadunku wegla w relacji ladownia-plac, a wigc gdziz w po-
szczegolnych fazach przetadunku poszczegélne cykle prawie
nie réznig slg, a przez zastosowanie metody inz. Kowalowa
moga by¢ sprowadzone do cyklu optymalnego, wzorcowego.

W warunkach polskich, gdzie przeladowuje si¢ wegiel

z wagonu na statek, podejscie do prawidlowego ustalenia .

jednostki odniesienia musi byé odmienne, Nie gra tutaj po-
wazniejszej roli odmienno§¢ kierunku relacji (lad — statek,
a nie: statek — lad, jak w Odessie). Najistotniejszym czyn-
nikiem warunkujgcym inng metode obserwacji i badaniy jest
przetadunek z wagomnu. Oznacza to bowiem cykliczng
obstuge wagonéw kolejowych wedlug pewnej metody pra-.
cy. I tutaj dochodzimy do sedna sprawy. ' . 5

~ Poszczegélni dzwigowi stosujg rozne metody pracy przy
przetadunku kazdego wagonu, przy czym mniej istotnym ele-
mentem s3 réznice w czasie trwania poszczegdlnych czyn-
Rosci. 2

Jedynie bowiem w odniesieniu do wagonu mozna ustalié¢ ~

jako$¢ pracy dzwigowego i jego sposéb pracy. Poszczegélne
cykle réznia si¢ znacznie przy rozpoczynaniu wyladunku wa-
gonu, po- przeniesieniu kilkn chwytakow i przy koficu wyta-

dunkin wagonu,. DZwigowy dazy bowiem do mozliwie pelne- .

go wykorzystania pojemnosci chwytaka, co po wyladunku
czeSci wegla z wagonu wymaga dodatkowego zgarniania
i przesypywania ladunku, Dlatego tez, zaleznie od sposobu

Rys.'3 —,époséb wybierania tadunku z Wa'gopd przé.z' .diwigowego

. Gorlika z Gdyni . ) ®
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wnatrz wagonu, <

pracy, rézny jest czas trwania poszczegélnych czynnosci oraz:

.cykléw. Skiada si¢ to w ostatecznym wyniku na rézny czas.

trwania wyladunku -wagonu. :
Biorgc pod uwage te momenty, Komisja Metodyczna,.

- opracowujaca praktyczne zastosowanie metody ihz. Kowalo--

wa w porcie, doszta do wniosku, ze nalezy przeprowadzi¢ do--
datkowy chronometraz pracy przodujacych dZwigowych, ‘ze
szczegélnym zwréceniem uwagi ma’ obserwacje sposobow
pracy. W tym celu wprowadzono, obok zwyklej karty
chronometrazowej, takze swego rodzaju szkic sytuacyjny
(rys. 2). Oznaczano na nim dla kazdego dzwigowego spo-
s6b ustawienia dZwigu w. stosunku do obslugiwanej tadowni
i do wagonu oraz . kolejno§é wybierania wegla z wa-
gonu. :

Dopiero po uzyskaniu tego rodzaju materiatéw, uzupet--
nionych danymi chronometrazowymii (czas trwania przela-
dunku wagonu) oraz ogélnymi wynikami pracy dZwigowych:

- (stan urzadzenia, stopienn uszkodzenia wagonéw itp.), mozna

byto przystapi¢ do ustalania przodujgcych sposobéw pracy.

Trudno&ci, jakie wystapily w zwiazku z tym, zilustruje-
najlepiej kilka przykladéw. Oto np. dwa sposoby przetadunku
mialu z wagonu na statek, stosowane przez dZwigowego:
Bronistawa Gorlika z Gdyni oraz diwigowego Lucjana Wi-
tulskiego z Gdadska. Jak wynika z zalaczonych rysunkéw
(rys. 3 1 4), cechujg ich wyraZne réznice w metodzie pracy,,
ktore przy istnieniu wielu materialéw tego typu znacznie
utrudnialy ustalenie przodujgcych sposobéw wybierania’ wegla
z wagonu, Oznaczenia przyjete w rysunkach przedstawiaja:
1. kétko jasne — jednorazowe nabranie wegla i' przeniesie-
nie -do fadowni statku; 2. kétko podwéjne — nabranie wegla

‘przy - pomocy podgarniania w miejscu (tzw. trymowanie)
‘i przeniesienie do tadowni; 3. kétko ciemne . —

nabranie
i przerzucenie wegla na inne miejsce w wagonie. Linie kie-
runkowe: laczace kétka oznaczaja przerzucanie wegla we-

Przodujace sposoby pracy

Ostatecznie ustalono, ze w pierwszym okresie ‘nalezy
przyjaé dwa przodujgce sposoby wybierania ladunku z wa-
gonu, W rejonie Gdynia sposéb ten opiera si¢ przede wszyst-
kim o metode dzwigowego Pawta Filipiaka, natomiast w re-
jonie Gdansk o metode dZwigowego Jerzego Oseta, Ich me-
tody ilustrujg zalgczone schematy (rys. 5 i 6), na kiérych
liczby w obrebie malego prostokatu (oznaczajacego pionowy
rzut chwytaka) okreSlaja kolejno§é postawienn chwytaka,
liczby z oznacznikami — miejsca przerzutu ladunku, liczby

W kotku — kolejno$é cykli.

‘Charakterystyczng cechg odmiennosci obu metod jest po-
czatkowe umiejscowianie chwytaka w wagonie ‘(pierwsze
cztery cykle), warinkujace kolejnosé dalszego wybierania
tadunku. . , K ‘

Zanim przystgpimy do przedstawienia charakterystyki
obu metod, nalezy wyjasni¢ pewne zagadnienia’ og6lne.
Chwytak kazdorazowo umiejscowiany w wagonie nalezy sta-
wia¢ w Srodku wagonu tak, aby przylegatl do jednej.ze
Scian bocznych wagonu, lub.tez w szczycie wagonu tak, aby

‘przylegal do Sciany czolowej i jednej ze Scian bocznych.

Przez szczyb wagonu rozumiemy przestrzefi. w wagonie ob-
jeta Sciang czolowg i zbiegajatymi si¢ z nig $cianami bocz-

~nymi w rozmiarach ok. 40% powierzchni wagonu. Szczytem

wewnetrznym nazywamy szczyt wagonu od strony portalu
dzwigu, szczytem zewngtrznym — szczyt przeciwlegly.- E

Metoda  charakterystyczna dla Gdyni przedstawia sie
nastepujaco:

Ry§. 4 — Sposéb wybierania tadunkit. z. wagonu przez diwigowego
- Witulskiego z Gdaﬁskau_ . : o :
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Rys 5 — Sposéb  wybierania ladunku z wagonu przez dZwigowego
Flliplaka z Gdynl )

. Pierwszy raz chwytak stawxa sig¢ w ‘$rodku wagonu,
nabiera si¢ i przenosi na statek.

2. Drugi. raz chwytak stawia si¢ w wewngtrmym szczy-
«cie przy. przeciwleglej Scianie bocznej plerwszego postawie-
Tia, nabiera si¢ i przenosi na statek. : .
-3, Trzeci taz chWytak stawia si¢ w tymge s,zczyme, lecz
przy przeciwleglej Scianie bocznej wagonu, nabtera sig i prze-
nosi na statek,

4. Czwarty raz chwytak staw1a sie¢ w zewngtrznym

szczycie wagonu przy przecxwlegle) Scianie bocznej trzeciego
postawienia chwytaka, nabiera si¢ i przenosi na statek.
. 5. Piaty raz chwytak stawia sie¢ w wewnetrznym szczy-
cie wagony, przy S$cianie bocznej czwartego postawienia
chwytaka, podgarnia si¢ i wysypuje w tym samym mle]scu
(széste postawienie chwytdka), nabiera si¢ ponownie i prze-
nosi na statek (przy dostateczne] ilosci tadunku) lub prze-
rzuca si¢ w zewnetrzny szczyh przy tej samej Scianie bocz-
nej (przy braku dostatecznej iloSci tadunku),- i dopiero wte-
dy przenosi si¢ na statek (si6dme postawxeme chwytaka).

6. Osmy raz chwytak stawia si¢ w zewnetrznym szczy-
cie przy przeciwleglej Scianie bocznej széstego lub siédme-
go postaw1ema chwytaka, nabiera si¢ i przenosi na statek.

7. Dziewiaty raz chwytak stawia sig¢ w $rodku wagonu
przy przec1wleg1e] {cianie bocznej dsmego postawienia cliwy-
taka, nabiera si¢ i przerzuca do zewnetrznego szczytu przy
przecxwlegtej Scianie bocznej. Dziesigty raz chwytak sta-
wia si¢ w tymzZe miejscu, nabiera si¢ i przenosi na statek.

8. Jedenasty raz chwytak stawia si¢ w $rodku wagonu
przy Scianie bocznej dziesigtego postawienia chwytaka, na-

‘clwlegle] ‘Scianie  bocznej,

- niowo do ok. 15% -
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Rys € — Sposéb wybierania . ladunku z wagonu przez diwigowego
Oseta z Gdariska ) ; -

’\

biera sie i przerzuca do zewngtrmego szczytu przy. prze-
Dwunasty raz chwytak stawia
sie: w tymze miejscu, podgarma si¢ i, stawiajagc chwytak
po raz trzynasty, nabiera si¢ i przenosi na statek. ,

-9.. Czternasly raz chwytak stawia si¢ w zewnetrznym
szczycte wagonu’ przy .przeciwlegtej Scianie 'bocznej . trzy-
nastego. postawienia - chwytaka nablera sig resztg wggla
i p_rzenOSI na statek, ;

- Jak z tego wymika; przy tej metodzie dokonuje sig trzy-
nastu lub  czternastu. postawiefi chwytaka w wagcnie na
9 cykli Pojemmosé chwytaka jest wykorzystywana w pierw-
szych czterech cyklach obejmujacych po jednym postawieniu
chwytaka, praw1e w 100%, w 'nastgpnych za§ spada stop-
(przy ostatnim " postawieniu). Drobng
reszte’ tadunku pozostajgcego w wagonie chwytakowy prze-
rzuca lopata do nastepnego petnego wagonu. Metode t¢ cha-
rakteryzuje kolejnos¢ wybierania ladunku w kxerurku na-
stepnych peinych wagonoéw.

Nie przedstawiajgc blizej metody charak‘terystycznej dla
Gdariska, ktdrg czytelnik moze odtworzyé sobie na podsta-
wie schématu i sposobu opisu metody gdyfiskiej, nalezy za-
znaczy¢, ze na 9 cykli wystepuje przy niej 913 postawien -
chwytaka. Pojemnos¢ chwytaka jest wykorzystana podobnie,
z tym, ze w pierwszych pieciu cyklach, obejmujgcych po
]ednym postawieniu chwytaka, jest wykorzystywana prawiz
w 100%.

Przy obu ww. metodach nie ustalono stosunkowo waz-
nego elementu, ktérym jest zuzycie energii elektrycznej. Nie-
stety, byto to niemozliwe ze wzgledu  na brak licznikéw na
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Rys ? — Tor drogi- zakreélanej przez chwytak: A — mxejsce nabiera-
‘nia tadunku; B, Ba, Bb — miejsca wyrzucenia ladunku;
1, % 2a, 2b — punkty zmiany kierunku teoretycznego toru
drogn chwytaka, r, z, 8 4, 4#a. 4b — punkty zmiany
kicrunku toru drogi chwytaka przy laczeniu dwéch lub wie-
cej mechanizméw i zachowaniu wysokosci podnoszenia chwy-
taka nad torami kolejowymi 6 m (dolna pozioma belka por-
talu diwigu; 1, 2. 3. 4. 4“a. 4°b — punkty zmiany
- kierunku proponowanego toru drogi chwytaka,
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dzwigach, Wvdaje si¢ jednak, ze w przysziosci i ten czynnik
powinien byé brany pod uwage, gdyz umozliwia on ustale-
nie réwniez oszczednej metody przetadunku. -
Na - marginesie szczegélowej analizy pracy déwigéw
w toku wprowadzania metody inz, Kowalowa w porcie na-
suwajg si¢ jeszcze nastepujace uwagi, dotyczgce przepiséw
bezpieczenistwa i ruchu portowych urzadzen przetfadunkowych.
Mianowicie przewiduja one koniecznos¢ podnoszenia chwy-
taka tylko pionowo do géry. Poniewaz przenoszenie chwytaka
moze si¢ odbywaé wylacznie na wysokoSci. dolnej poziomej
belki portalu, wynikaloby z tego, Ze przy przeladunku wegla
z wagonu na statek nalezaloby podnosi¢ ehwytak pod katem
prostym na wysoko$¢ ok, 6 m (dolna pozioma belka por-
talu). Wyklucza to zupelnie mozliwo§é tgczenia ruchéw, co
jest niezbedne dla racjonalnej pracy diwigu. Wydaje sig,
Ze powyzsze przepisy powinny byé bardziej przystosowane
do rzeczywistych warunkéw . bezpieczefistwa pracy obslugi
diwigu (obstuga podciggarki i chwytakowi), Wystarczyloby
podnoszenie chwytaka pionowo na wysokos¢ 1 m nad wa-
gon, skad mozna by go juz przenosi¢ ruchem po linii krzy-
wej, uzaleznionej od polozenia wagonu i ladowni., Przed-
stawia to zalaczony schemat -(rys. 7), na ktérym linia krop-
kowana oznacza teoretyczny tor drogi zakreSlonej przez
chwytak przy zachowaniu obowigzujacych przepiséw, linia
przerywana — tor drogi chwytaka przy igczeniu pracy dwéch
lub wigcej mechanizméw i zachowaniu wysokoSci przenosze-
nia chwytaka nad torami kolejowymi 6 ‘m, linia ciggla —
proponowany tor drogi chwytaka. ; .
Tyle o przodujacych sposobach przetadynku wegia z wa-
gonéw na statek. Jednak wszystko to obejmiije jedynie

pierwsze etapy stosowania metody inz. Kowalowa w porcie,
mianowicie obserwacje, badanie i ustalenie przodujacych spo-

sob6éw pracy. Tymczasem metoda inz. Kowalowa to réwniez,
i przede wszystkim, upowszechnienie przodujgcych
'sposobéw pracy. v '

Nieodlgcznym elementem zbadania najlepszych sposobéw
pracy jest wigc przekazanie ich przez szkolenie zawodowe
calej zalodze i osiagnigcie takiego stanu rzeczy, aby wszyscy
dzwigowi pracowali wedlug nowych, przodujacych sposobéw
pracy, Formy tego szkolenia — to wyklady, pokazy praktycz-
ne, plakaly itp. Nie zajmujac si¢ blizej tym zagadnieniem,
gdyz jest ono dopiero w stadium przygotowawczym €), na-
lezy z calym naciskiem podkreslié, ze od jego realizacji za-
lezy ocena dokonanego wkiadu pracy i jego uzytecznoSci.
Po to bowiem badano i ustslano przodujgce spcsoby pracy,
aby uczynié je wiasnoscig calej zalogi, aby ujednolicié orga-
nizacje, aby podnie§¢ wydajno$¢ pracy, aby utatwi¢ prace
kazdemu dziwigowemu, .

Do czego sprowadzajg si¢ podstawowe osiggniecia .do-
tychczasowych etapéw pracy nad przystosowaniem i wprowa-
dzeniem metody inz. Kowalowa do pracy portowej? Wydaje
si¢, ze na pierwszym miejscu nalezy wymienié twoérczy sto-
sunek- do pracy, kiéry zostat poglebiony i ugruntowany. Oto
np. jeden z przodujgcych dzwigowych — Jerzy Oset -— stwier-

_ dzil na naradzie w Gdyni w dnin 21 maja- 1952 r.: ,Meto-

da inz, Kowalowa dala mi to, ze zaczalem glebiej zastana-
wiaé sie nad kazdym z dotychczas stosowanych przeze mnie
systeméw i — dzigki kolezeriskiej wspélpracy zespotu robo-
czego, jaki utworzyliSmy — doszedlem do wniosku, ze wias-
ciwie przy drobnych sortymentach wegla stosuje jedna pod-
stawowa metode pracy". T ‘ ’

W ten sposéb zostal pogl¢biony i ugruntowany nowy
stosunek do pracy, cechujacy robotnika jedynie w ustroju
socjalistycznym, Poziom diwigowego dochodzi do- poziomu
pracownika inzynieryjno-technicznego, ktéry Swiadomie i ce-
lowo organizuje swoja prace j jest zainteresowany w_pod-
niesieniu jej wydajnosci. Zastanawiajac. si¢ nad mozliwoscia-
mi udoskonalenia swej pracy, nie czyni on jednoczesnie ze
swoich sposobéw pracy zadnej ,tajemnicy”, lecz chetnie prze-
kazuje je wspéltowarzyszom pracy, aby w ten sposéb przy-
czyni¢ si¢ do ogdlnego podniesienia wydajnosci.

Drugim podstawowym osiagnigciem, jakie dalo wprowa-
dzenie metody inz, Kowalowa w porcie, jest niewatpliwie
ustalenie wtasciwych form wspélpracy nauki i praktyki.
W przygotowaniu i realizacji metody inz. Kowalowa w por-
cie uczestniczyli bowiem zar6wno przedstawiciele Wyiszej
Szkoly Handlu Morskiego w Sopocie, jak i-Morskiego Insty-
tutu Technicznego w Gdaiisku. Od wspétpracy deklaratywnej,
bezprzedmiotowej, udalo si¢ przejsé do wspélpracy twérczej
i praktycznej. Zaréwno przedstawiciele WSHM jak i MIT
uczestniczyli w -pracach Komisji Metodycznej, a studenci
WSHM wnie$li ponadto powazny wktad pracy przy przepro-
wadzaniu chronometrazu, '

Wspélpraca ta przyniosta obustronne powazne korzysci.
Portowcy z3 posrednictwem instytucyj naukowych skorzystali
w calej pelni z przodujacych' dowiadczeni radzjeckich, przy-
Spieszyli opracowanie wiasnych, uogélnionych, snajlepszych
sposob6éw pracy. Pracownicy naukowi i studenci przez wspét-
prace z -portowcami zblizyli' si¢ do praktyki, poglebili swoje
wiadomosci, zebrali bogate doswiadcdzenia, kitérych uogélnie-
nie przyczyni si¢ niewatpliwie do dalszego usprawnienia pra-
cy naszych portéw,

Nalezy wreszcie zaznaczyé, ze stosowanie metody inz
Kowalowa to pierwsze doglebne, naukowe podejScie do orga
nizacji pracy w porcie, do jej usprawnienia i doskonalenia.
Oczywiscie, cechowatl jg jeszcze szereg bledéw i niedociag-
nigé, lecz uzyskane doSwiadczenia sg bardzo cenne i beds
wytyczng dla dalszych prac w tym zakresie.

Port bynajmniej nie poprzesianie na wprowadzeniu me-

tody .inz, Kowalowa w dziedzinie pracy dZwigowych, lecz
obejmie -nig réwniez inne odcinki pracy. Na czolc wysuwa
si¢ uslalenie w oparciu o metode inz. Kowalowa przoduja-
cych sposob6w pracy w zakresie wykorzystania sprzetu zme-
chanizowanego przy drobnicy (szczegélnie prace magazyno-
we). Opierajac si¢ o dotychczasowe doswiadczenia, unikajac
popetnianych bledéw, portowcy Gdanska/Gdyni niewatpliwie
osiagng dalsze sukcesy  w podnoszeniu wydajnoscj pracy,
w szybszym' i lepszym wykonywaniu planéw produkeyjnych.

USTAWA O STOPNIU INZYNIERA

Wobec wyczerpania I nakladu broszury ,Ustawa o stop-
niu inzyniera“, wydanej przez Naczelng Organizacje Tech-
niczng 'w r. 1949, wobec duzej iloSci zapytan oséb zaintere.
sowanych uzyskaniem tytulu inzyniera, jak réwniez wobec de-
zyderatéw Zjazdéw Stowarzyszen Technicznych NOT, doma-
gajacych sig nowego wydania tekstu ustawy — NOT pod-
jeta wydanie II nakladu ustawy w ilosci 5000 egzemplarzy.

To wydanie, uzupelnione szeregiem nowych rozporza-
dzen i okSlnikéw Ministerstwa Szkolnictwa Wyzszego,
opatrzone jest komentarzami do'ustawy opracowanymj przez
radce prawnego NOT mgr. Z. Komorka.

Na tres¢ broszury skladajg sie:

Czgé¢ I Tekst ustawy z dnia 28. I 1948 r.
» I Realizacja ustawy w ramach .dzialalnosci NOT

6) Opracowanie niniejsze zostalo zakoficzone w koficu maja 1952 r.
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1. Komisje stowarzyszen NOT do spraw stopnia

' inzyniera; .
2. Komisja Giéwna NOT do spraw stopnia inzy-
niera

3. Kursy Przygotowawcze do egzaminu na sto-
pien inzyniera :
Czesé 1II. Rozporzadzenia i Zarzadzenia Wykonawcze oraz
zwigzkowe. ]
« Zgodnie- z- uzyskanym zezwoleniem C. U, W., broszura
jest do nabycia we wszystkich Oddziatach NOT i Oddzia-

" lach Stowarzyszen Technicznych w cenie zt 5,50 ze egzem-

plarz.
_Calkowily- dochéd ze sprzedaiy broszury przeznaczony
zostanie na inwestycje w .,Domu Technika® w Warszawie.



Porty morskie 1

Charakter i zadania Ligi Morskiej pozwalaja suponowaé,
ze ksigzka pod wymienjonym wyzej tytulem jest wydawni-
ctwem popularno-propagandowym, majgcym zapoznaé szer-
sze rzesze spoleczefistwa, a szczegélnie mlodziez, z elemen-
tami gospodarki narodowej zwigzanymi z morzem. Z tym
zalozeniem nalezaloby przystapi¢ do oceny ksigzki i daé od-
powiedZ na pytanie, czy Autor zdolal poprawnie zrealizowaé
zamiar zarysowego, popularno-informacyjnego opisu portu
morskiego i jego urzadzen. Poniewaz jednak wydawnictwo,
czy tez Autor, chce traktowaé prace -te .jako ,podrecznik®
(czemu daje wyraz w przedmowie), przy kidrego pomocy
miodziez mogtaby ,,poznaé teren przyszlej pracy", przeto na-
lezy ponadto ustalié, czy ksigka sprostala réwniez tym zada-
niom. Wage zagadnienia podnosi jeszcze okoliczno$é, ze —
abstrahujac od ksigzki Hilchena ,Porty morskie”, wyda-
nej w r. 1936, przestarzalej i nie ujmujacej zagadnieniz w
catoksztalcie — zadna praca w tym zakresie nie zostala do-
tychczas opublikowana.

Podrecznik nie moze ograniczaé¢ sle do zagadnien wyb-
ranych, lecz musi'objaé caloksztalt zagadniefi nalezacych do
danej dziedziny, i to w ujec’u metodycznym i systematycz-
nym. Obok zapoznawania mlodziezy z meritum sprawy, pod.
recznik musi uczy¢ ja metody, nie moze wigc przedstawiaé
zagadnien w dowolnym ukladzie i kolejnoSci. Czy ksigzka
Kazubka czyni zado$¢ tym wymaganiom?

Aby odpowiedzie¢ na to pytanie, warto najpierw rozpa-
frze¢ ‘blizej szereg momentéw szczegétowych. '

Twierdzenie Autora na str. 8, ze port 4o ,,przede wszyst-
kim wielki dworzec przeladunkowy“, — aczkolwiek w pew-
nym sensie usprawiedliwione — w tym waskim ujeciu jed-
nak skierowuje uwage miodego czytelnika na czysto techni-

czne funkcje portu, nie wyjasniajac mu tej podstawowei oko-

licznoSci, ze port jest ogniwem koordynacji poszczegélnych
$rodkéw komunikacji, mieiscem zmiany frodka transportowe-
go, i pozostaje w zwigzku funkcjonalnym ze wszystkim: ogni.
wami komunikacyjnymi, ktére schodza sie w porcie.

Na tej samej stronie Autor daje taka ogélna definicje
portu: ... port jest to meisce na wodzie osloniete przed dzia-
!aniem fal, zapewniajace bezpieczny postéj statkom przycho-
dzacym tu dla przeladowywania towaréw albo chroniacym
sie przed - niebezpieczefistwem na morzu“. W definicji fej
brak momentu najistotniejszego, mianowicie, ze port jest
.tworem pracy ludzkiej, ze od naturalnej przystani odréznia
go jego uzbrojenie i ze jest przez czlowieka stworzonym war-
sztatem produkecji ustugowej. W Swietle definicji Autora no.
szkiery przed portem w Sztokholmie albo koryto Swiny kolo
Swinouj$cia stanowilybv — port. Co najwazniejsze. wedlug
tej definicji port ma zabezpieczaé tylko .,postéj* statku przy-
chodzacego dla przetadowywania towaréw. Czy nie ma wiec
zapewni¢ réwniez sprawnego, zorganizowanego przeladunku,
czy nie ma obstuzyé¢ statku przy pomocy swego aparatu tech-
niczno-organizacyjnego? :

Na str. 24 Autor przeprowadza podzial na porty ,natu-
ralne’ i ,sztuczne”, ale stosuje go nie po linii nowoczesnej
nomenklatury. ,Sama przyroda“ nie tworzy portéw, lecz
stwarza tylko korzystne warunki dla wybudowania ich przez
czlowieka. Port ,naturalny®, to taki port, dla ktérego wykn-
rzystano naturalne warunk{ przyrodv (Gdafisk), port ,sztu-
czny* za$ jest wylacznie tworem techniki (Gdynia).

Uktad ksiazki nasuwa pewne zastrzezenia. Otéz dvspo-
zycia rozdz. I brzmi: ,Rola portu — Reda — Beczki ko-
twiczne i ptawy wejsciowe — Falochrony i mola — Wejscie
do portu — Awanport — Kanaly portowe i baseny — Scianki
i nabrzeza — Urzadzenia odbojowe — Dalby — Pirsy —
Suche doki — Doki ptywajace — Wyciggl“. Obwozac stat-
. kiem turystéw po porcie,’ jest sie niewatpliwie zmuszonym
pokazywaé to, co si¢ przed oczami zwiedzajacych przesuwa

*) Cz. Kazubek: Porty morskie i ich urzadzenia, wyd. Ligi Mor
skiej, Warszawa 1951, str. 136.

" tujgeg  pojecie

.w Gdansku/Gdyni i w Szczecinie).

ich urzadzenia®)

w takiej, lub odwrotnej kolejno§ci. Natomiast w podreczni-
ku, szczegdlnie o ile ma on s!uzyé mlodziezy, ktora trzeba
uczy¢ ‘systematycznego mySlenia, trzeba usystematyzowaé
przedstawiane zjawiska, Trzeba sklasyfikowaé poszczegdlne
elementy wedlug ich istoty, a wigc wydzieli¢ z jednej strony
podstawowe skladniki portu, jak reda, falochrony, awanport,
mola i pirsy, baseny i doki, z drugiej za§ — urzadzenia pomo-
cnicze, jak beczki i ptawy, dalby i urzadzenia odbojowe.

W rozdziale drugim, méwigc o ,rodzajach” portéw (str.
34), Autor stosuje przestarzaly podzial, spotykany u francu-
skiego autora Assady — oraz u niektérych autoréw nie-
mieckich, od ktérych niewlasciwa terminologie przejal
Hilchen. Spotykamy ten 6 podzialt takze w starszych
wydaniach Liachnickiego (,Morskije porty*), mianowicie
podzial na porty ,tranzytowe* i , koficowe“. Dezorien-
portu ,tranzytowego“ zamieniliémy na
okreslenie ,,port przelotowy“ (tadunek przechodzi przez port
przelotem), za$ okreslenie ,port wyjSclowy, resp. koficowy"
na:  ,port dyspozycyjno-rozdzielczy” (gdzie tadunek jest
przedmiotem dyspozycji, rozdzialu, spozycia czy przerdbki).
Pod pojeciem portu tranzytowego rozumiemy natomiast taki
port, ktéry obsluguje tranzyt, nie za§ wilasny obrét zagrani-
czny. ' ;

Na str. 86 Autor stwierdza: ,,W sensie ekonomicznym
port handlowy nigdy nie tworzy samoistnego organizmu —
jest tylko etapem na drodze szerokiej wymiany ddébr, nie
bedac w zasadzie ich wytwérea”. O tym, ze port nie jest wy-
twérca débr rzeczowych (nie tylko w zasadzie, ale absolut-
nie), lecz tylko producentem usiug, nikt nie watpi. Niemniej
jednak zdanie to nasuwa watpliwosci. Jezeli bowiem ,,port
nie tworzy samoistnego organizmu“, nie moze tworzy¢ réw-
niez wyodrebnionego przedsigbiorstwa. Jak tedy pogodzié
to twierdzenie z faktem przejscia porté6w polskich z rokiem
1950 na pelny rozrachunek gospodarczy?

Autor pisze dalej na str. 87 o portach ,,zarzadzanych przez
prywatnych whascicieli lub spélki“. Otéz trzeba stwierdzié,
ze — poza jakimi§ malymi, nieznacznymi portami angielski-
mi — nie ma-w ustroju kapitalistycznym portéw zarzadza-
nych przez kapital prywatny, gdyz kapitat ten stroni od por-
téw jako od nierentownej lokaty. Natomiast — o czym Autor
nie wspomnial — kapital prywatny eksploatuje uslugi eks:
ploatacyjne w porcie, szczegélnie te, kiére nie wymagaja
inwestycji i daja wysokie zyski, jak np. przetadunek, sztauer-
ka itp. Tak wiec w ustroju kap:talistycznym kapitalista wy-
ciaga dywidendy nie z portu, lecz z ustug eksploatacyjnych w
porcie, a do niedoboréw wielu portéw kapitalistycznych do-
placa szeroka masa podatnikéw droga subwencji, udziela-
nych portom przez panstwa kapitalistyczne. Rzecz jasna, ze
w pracy utrzymanej w ramach propedeutyki poruszanie
podobnych, nieco skomplikowanych zagadniefi nie jest wcale
potrzebne, skoro jednak porusza si¢ je, trzeba wlasciwie na-
Swietli¢ stan rzeczy.

Na str. 109 czytamy: ,W przedsigbiorstwie maklerskim
zatrudnieni s3 réwniez: agent okretowy oraz agent frachto-
wy“. Na lamach periodyku fachowego nie potrzeba wyjas-
niaé niestusznoéci tego twierdzenia. W ustroju kapitalisty-
cznym makler okretowy jest w odniesieniu do armatora (o ile
laczy ich staly stosunek umowny) agentem okrgtowym, za$ w
gospodarstwie socjalistycznym (Sciste podobiefistwo organi-
zacyjne w ZSRR i w Polsce) jest przeprowadzony podzial na
przedsiebiorstwa, czyli ,agentury” frachtowe (Sowiracht w
ZSRR i Polfracht w Polsce) oraz na maklerstwo klarujgce
(w Polsce dwa przedsighiorstwa agencyjne: Agencja Morska

Na str. 110 Autor niewlasciwie informhje, ze ,ekspedy-
torzy moga sami pracag przeladunkowa nie zajmowaé sig, —
gdyz nie jest to w ogéle zadaniem ekspedycji. W portach
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kapitalistycznych czesto wprawdzie knmuluje si¢ te prace w
jednym przedsighiorstwie, lecz przetadunek nie jest zadaniem
spedytora; w Polsce Ludowej, podobnie jak w ZSRR, ekspe-
dycja migedzynarodowa ]est "Scisle wyodrgbmona (Hartwig,
Spedrapid).

Rzeczoznawcy portowi w Polsce nie s3 ,zrzeszeni w
Izbach Handlu Zagranicznego“, jak twierdzi Autor na str.
108, lecz s3 w wigkszosci swej pracownikami przedsiebior-
stwa panstwowego ,Polcargo”, jedynie ustanawianymi i
kontrolowanymi przez Izbe Handlu Zagranicznego.

Podobnych usterek mozna by wymienié jeszcze kilka.

Gdy Autor pisze o zagadnieniach dobrze mu znanych, a
wiec np. o urzadzeniach portowych, sktadach, o obstudze stat-
ku, wywody jego sg jedrne i przekonywajace, -a zebrane infor-
macje nie nastreczajg zastrzezefi. Szczegdlnie nalezy: pod-

kreslié wywody na str. 101-104, gdzie Autor w sposéb barw-

ny i sugestywny charakteryzujée. warunki pracy, z jakich ko-
rzysta robotnik portowy w'ustroj-_u socjalistycznym, i przeciw-
stawia je losowi robotnika w portach kapitalistycznych, szcze.
g6lnie kolonialnych. .Ostatni rozdziat ksiazki dobrze reasu-

muje zadania portéw polskich w Planie 6-letnim, Na pod-
kreSlenie zasluguja réwniez rysunki urzgdzen portowych
i sprzetu pomocniczego, ktére bardzo plastycznie uwypuklaja
role i zadania przedstawionych przez Autora elementéw tech-
niki portowej. S3 one dobrane celowo i wykonane bardzo sta-
rannie. Strona zewnetrzna ksigzki — udana. -

Mimo wyliczonych powyzej usterek, omawiana praca
moze byé uznana jako popularny informator o portach. Gdy-
by Autor poprzestal byt na, praw1dlowym na ogot, przedsta-
wieniu problematyki techniczno-organizacyjnej portéw, praca _
jego moglaby speilnia¢ réwniez role wstepnego vademecum
dla garngcej si¢ do spraw morskich mlodziezy. Szkoda
wige, ze Autor 'nie napisal swej ksigzki w porozumieniu
z o$rodkami naukowo-wydawniczymi i naukowo-dydaktycz-
nymi odcinka morskiego. Nasuwa sie tutaj zagadnienie se-
lekcji i wstepnego opiniowania publikacji fachowych. Zain-
teresowane instytucje wydawnicze i naukowe maja tu do spel-
nienia-wazne zadanie, polegajace na pewnej akeji porozu-
miewawczo-konsultatywnej,

' Prof. dr B. Kasprowicz

Zastosowanie kontenerow

w radzieckich przewozach towarowych
M. K. WOLOWSKI, Sopot

W Zwiazku Radzieckim jednym z najbardziej skutecz-
- nych spos6béw podwyzszenia wydajnosci prac przeladunko-
wych, przy jednoczesnym zapewnieniu maksymalnego bez-
pieczenistwa dla towaru — jest zastospwanie konteneréw.
Kontener - jest to ruchome pomieszczenie w postaci duzej
skrzyni, otwierane z boku dla umozliwienia zaladowania
towaru. Kontenery otwarte nie posiadaja dachu i stuza do
transportu towaréw polmasowych (np. cegly) Dzigki za-
stosowaniu konteneréw w Zwiazku Radzieckim w duzym
. stopniu _zostal rozwigzany problem przetadunkéw na]de'l-
katniejszej nawet drobnicy. Towar w kontenerach transpor-
towany jest samochodami od wytwdrni do stacji zatadow-
czej, gdzie kontenery ustawia si¢ na wagonach - platinr-
mach, ktérymi odbywajg droge do portu, celem -zaladunku
na statek (rys. 1).
wych Zwigzku Radzieckiego stoja do dyspozycji drobnicy
kontenery, w ktérych drobnica ta jest przeiadowywana na
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We ~wszystkich osrodkach przemysio-:

$rodki transportowe lagdowe i wodne. Wszystkie  operacje

))rzeladunkowe oraz czynno$ci sortowania konieneréw, za-

rowno w miejscach wysytkj jak i w punktach przetadunko-
wych na stacjach kolejowych, w przystaniach i -portach —
odbywaja sie przy pomocy mechanicznych urzadzen pod-
nosnikowych, dzieki czemu manipulacja kontenerami daje
nastgpu)qce efektywne korzysci:

1. zmniejszenie iloSci sztuk do przewozu,

przy duzej
oszczednosci materiatéw opakunkowych,

~ 2. lepsze wykorzystanie nosnosci wagonéw kolejowych,
przy znacznym zmniejszeniu ciezaru opakowania,
3. mozliwo$¢ zastosowania .peinej mechanizacji opera-
cyj przetadunkowych przy jednoczesnym ujednoliceniu sprze-
tu przetadunkowego,

4. przyspieszenie operacyj przetadunkowych, umozliwia-
jace szybszy obrét wagonéw oraz wodnych Srodkéw prze-
wozowych, przy jednoczesnym usprawnieniu czynnodci sor-
towania konteneréw w punktach przetadunkowych,

5. umozliwienie skiadowania drobnicy na placach pod
golym niebem. (Ma to specjalne znaczenie w punktach prze-
ladunkowych, przystaniach i portach o nie wystarczajacej
powierzchni magazynowej), .

. 6. zmniejszenie zapotrzebowania na kryte wagony,. na
skutek moznosci ustawnema konteneréw na wagonach-plat-
formach.

Problem wprowadzenia kontenerow powstal w Rosiji
w T, 1889, gdy na pogranicznej stacji Wierzbotowo inzy-
nier Zaks, celem_przyspleszema operacyj przetadunkowych
7 waoronow linii szerokotorowej na wagony normalnotoro-
we, zastosowal tytulem préby kontenery. Jednakze konser-
watyzm carskich urzednikéw nie pozwoli} na rozwéj zasto-
sowania Konteneréw. Dopiero dzigki. wielkiej socjalistyczncj
rewolucji pazdziernikowej mozliwe bylo wprowadzenie nowej
metody organizacji przewozéw. W 1918 r. na stacji Moskwa
przeprowadzono do$wiadczenia z zaladunkiem.i wyladun-



kiem specjalnie zbﬁdowanych koszéw systemu Aleksiejewa.
.Te prototypy konteneréw zajmowaly 1/s wagonu kolejowego.

Podobnie jak w przedrewolucyjnej Rosji, obecnie w kra-
jach kapitalistycznych kontenery nie majg szerokiego zasto-
sowania ze wzgledu na duza bezplanowo$é przewozéw oraz

na antagonistyczne przewaznie wzajemne stosunki kapita- .

listycznych przedsigbiorstw. Szerokie zastosowanie kontenc-
réw w Zwigzku Radzieckim jest mozliwe dzieki planowa-
niu przewozow, majgcemu na celu zaspokojenie potrzeb co-
cjalistycznej gospodarki. Kontenery odegraly powazng rolg
w realizacji stalinowskich pigciolatek, a sposéb manipulacji
nimi przyspieszyl rozwéj maszyn samochodowo-podnos$niko-
wych, korych odmiana jest znana .w ‘Polsce jako wdzko-
podno$nik - (sztaplarka — por. rys. 2). Stosowrie do . Naro-
dowego Planu Odbudowy ZSRR, w 1955 r..przewidziane
jest wprowadzenie do uzytku.135.000 konteneréw dla zaspo-
kojenia potrzeb przewozéw ladowych i wodnych. Juz obe¢nie
w' Zwigzku Radzieckim mozna przewozié rocznie w konte-
nerach 30 milionéw ton towaréw takich, jak: obuwie, tke-
niny, wyroby gotowe, artykuty farmaceutyczne i perfume-
ryjne, artykuly zywnosciowe, wyroby. tytoniowe, = ksiazki
i artykuly kancelaryjne, artykuly codziennégo uzytku, sprzet
techniczny, materialy budowlane oraz wiele innych towarow
¢ konsystencji zar6wno .statej, jak i polstalej lub plynnej.

Typy konteneréw radzieckich i ich konstrukcja

Zasadniczo kontenery dzielg si¢ na:* 1. uniwersalne,
w ktérych mozna przewozié wszelkie towary nie wymagajace
specjalnego opakowania, - 2. specjalne, przeznaczone dla
SciSle okreslonych towaréw. Ze wzgledu na budowe rozréz-
niamy kgntenery: 1. rozbieralne, 2. nierozbieralne, 3. kryte,
4. otwarte.

‘Towary najbardziej cenne i wrazliwe na warunki atmos-
feryczne przewozi si¢ w szczelnie zamknigtych kontenerach.
Inne towary, malo wrazliwe na warunkj atmosferyczne oraz
nie narazone na kradziez, przewozi si¢ z zasady w konte-
nerach odkrytych, ktérych komstrukcja jest o wiele prostsza,
lzejsza i tafsza. Przy transporcie préznych konteneréw spe-
cjalnie dogodne sa typy rozkladane, zajmujace o wiele mniej
miejsca w statku lub wagonie kolejowym w czasie trans-
portu zwrotnego. ,

Odnosnie konstrukcji konteneréw istnieje - ogélna zasa-
da: kontener jest tym lepszy, im mniejsze sg straty na kaz-
dej tonie wagowej lub przesirzennej z tytulu uzycia konte-
nera, ktéry musi przy tym zapewnié pelne bezpieczefistwo
dla towaru, w czasie transportu. Z zasada t3 nalezy liczy¢
si¢ zwlaszcza przy transporcie powietrznym, gdzie prze-
strzefi eksploatacyjna jest bardzo szczupla, a tym' samym
— droga.

Do budowy konteneréw sluza najrozmaitsze materiaty:
blachv stalowe gtadkie lub faliste, blachy:sluminiowe, ka-
towniki stalowe, drzewo, dykta oraz-karton. Dla towaréw
wrazliwych na temperature kontenery wyklada sie ptytami
izolacyjnymi. ° '

+ W Zwiazku Radzieckim ujednolicone sa typy, rozmiary
i ciezar konteneréw zaréwno dla ruchu wewnetrznego, jak
i miedzynarodowego. Do ruchu miedzynarodowego dopusz:
czone s3 dwa typy konteneréw: typ ciezki, o.- wadze brutt.
5000 kg, oraz typ lekki, o wadze brutto 2500 kg. Od pc-
wvzszych norm dopuszczalne sa -odchylenia o 5%. Maksy-
malna waga brutto konteneréw, okreslona na 5 ton, uwa-
runkowana jest uzyciem wézko-podnos$nikéw. na stacjach ko-
lejowych, w przystaniach i portach, niezaleznie od tego, ze
wszystkie te trzy rodzaje punktéw przetadunkowych w ZSRR
wyposazone sa w dzwigi réznych typéw i konstrukcji. Cie-
zar samego kontenera zalezny jest od.materiatu uzytego
do jego budowy. Ogdlnie jednak przyja¢ mozna, ze maksy-
malny ciezar kontenera stanowi ok. 20% wagi brutto; kon-
tenery wykladane ptytami izolacyjnymi sa ciezsze (ok. 30%
wagi brutto).

Wymiary konteneréw dopuszczonych do ruchu miedzy-
narodowego moga byé nastepujace: dlugos¢ — 1,05, 1,50,
2.15, 3,25 m; szeroko$¢ — 2,15 m; wysokos¢ — 2,55 m.

Wymiary konteneréw dopuszczonych do ruchu wewnetrznego.

w ZSRR sa inne. Wymiary konteneréw specjalnych s3 takie
same, jak konteneréw uniwérsalnych, co ogromnie ulatwia
planowanie przewozéw. : / :

Izotermiczne kontenery do przewozu produktéw latwo
psujgcych sig dziela si¢ na kontenery izolowane oraz ochia-
dzane w czasie podrézy suchym lub zwyklym lodem. Kon-
tenery izotermiczne poddawane s3 prébom okresowym, <ce-
lem stwierdzenia czasu utrzymania nie zmienionej ‘tempe-
ratury. wewngtrznej, potrzebnej do przewozu artykuiéw
tatwo psujacych sig. Kontenery do plynéw (oliwa, oleje,
nafta itp.) musza posiada¢ zamknigcie takie, aby nie mozna

“ich bylo otworzyé bez uzycia specjalnych narzedzi. Mecha-

;

nizmy kolpakéw, zawory wlotowe i wylotowe nie powinny
wystawaé poza rame kontenera.

Kontenery do przewozu cementu, cegiel, torfu itp. pe-
siadajag budowe specjalng. Kontenery do cementu budowane
sa z blach stalowych; zaladunek ich odbywa si¢ przez gérny
luk, zamykany hermetycznie, wyladunek za$ przez rozsuwa-
ne dno. Wyladunek odbywa si¢ tylko wéwczas, gdy korte-
ner jest podniesiony do géry. Do przewozi cegiel uzywane
sa kontenery rozktadane, z ramg metalows; dzigki temmn
kontenery opréznione mozna wysylaé w powrotng droge
w stanie rozebranym. Do przewozu torfu uzywane sg kon-
tenery odkryte, ktore oproznia si¢ przez odwrécenie.

_ Kazdy kontener winien . posiada¢ nastgpujgce oznacze-
aia: .

nazwa dyrekcji kolejowej lub innego wlasciciela,

. numer porzadkowy,

waga wlasna kontenera (lara),

. kubatura oraz wymiary,

. data nastepnych ogledzin,

. adres zwrotny.

oo W

Przetadunek i transport konteneréw . -

W zaleznosci od konstrukeji i-cigzaru konteneréw, do

. przetadunku zaréwno w relacjach okretowych jak i wago-

nowych ‘uzywa si¢ diwigéw, wind, wozkow z podnosng
platformg i wézko-podno$nikéw. W wypadku, gdy kontenery
wyposazone sg W . kétka lub rolki- na nézkach, mozna ‘je
z latwoscig przesuwaé wewnatrz statku. Najlepsze rezultaty
w czasie przeladunku osigga si¢ przy uzyciu dZwigéw, nie-
mhiej jednak w przetadunkach konteneréw bardzo duza role
odgrywaja samochodowe podno$niki, ktére w miar¢ potrzeby
moga by¢ wyposazone, zamiast widelca, w rami¢ dzwigo-
we. Przy transporcie wewnetrznym -lekkich - konteneréw--na
nézkach bardzo przydatne sa wézki elekiryczne z podnoszo-
na platiormg. ; C e




Najwigcej trudnosci przysparza przeladunek ciezkich,
5-tonowych konteneréw w relacjach okretowych. Ciezka
i obszerna skrzynia kontenera musj byé szybko i bez uszko-
dzefi ustawiona na wlasciwym . miejscu w statku. Na stat-
kach przystosowanych do przewozu konteneréw istnieja spe-

cjalne windy przesuwalne wzdluz krawedzi lukéw; mogg cne. ,

podnie$¢ kontener z 13du i umiesci¢ go w dowolnym miej=cu
w tadowni. Do migdzypoktadow taduje si¢ kontenery specjal-
nymi portalami w burtach, statku (rys. 3), a nastgpnie prze-
suwa sie je przy pomocy wyzej opisanych wind. Na stat-
kach nie przystosowanych do przewozu konteneréw najle-
piej jest ustawiaé¢ je w ladowmach w Swietle lukéw oraz
na pokladzie.

Transport ladowy konteneréw moze byé przeprowadzarny
réznymi sposobami: 1. na samochodzie ciezarcwym, kiory
niejednokrotnie wyposazony jest we wiasny diwig, 2. na
specjalnie. budowanych platformach cigzarowych, mieszcza-
cych przewaznie po 3 kontenery, 3. przy kontenerach o du-
zej pojemnosci i cigzarze — jako ,,polprzyczepy” do specjal-
' nego ciagnika, na ktérym opiera si¢ jeden koniec przyczepy
(semi-trailer). Tego rodzaju kontenery uzywane sg w _ruchu
ladowym — na duzych odleglosciach.

Zalety i wady uzycia konteneréw

Aby uwypukli¢ donioste znaczenie konteneréw dla trans-
portu drobnicy, nalezy zdaé sobie sprawe z zalet i wad legs
rodzaju urzadzen.

1. Zastosowanie konteneréw ulatwia planowanie trans-
portu masy towarowej. Wynika to nie tylko ze zgrupowa-
nia duzej iloSci drobnych towaréw w duze jednostki, ale
réwniez z moznosci zastosowania wszelkich Srodkéw trans-
portowych, kolejowych i wodnych, .bez narazania towaru na
zepsucie z powodu wplywow atmosferycznych. Zaladowaniz
konteneréw na platformie kolejowej, na odkrytym samocho-
dzie lub pokladzie statku — daje oszczedno$é zamknietyvch
pomieszczenn Srodkéw transportowych

2. Zastosowanie konteneréw przyspiesza transport to-
waréw, dzigki zgrupowaniu drobnych sztuk opakowainta
w jednym kontenerze, ktérym o wiele wygodniej i szybciej
mozna manipulowaé w czasie przeladunku na statek lub

wagony. ‘

3. Dzigki zastosowaniu konteneréw' transport towarow
moze odbywaé si¢ ,,0d domu do domu“, co w handlu mig-
dzynarodowym oznacza, ze towar wprost z fabryk1 .dostaje
sie do rak odbiorcy, bez narazania go na mozliwosci uszko-
dzenia w czasie przetadunku.

4. Towary wyprodukowane w lekkim opakowaniu moga
byé umieszczone ,,wprost z maszyny“ — w kontenerze,
z kiérego zostang wypakowane dopiero w miejscu przez-a-
czenia. Daje to duza oszcz¢dnos¢ na wadze opakowania (ta-
rze), zaréwno jesli- chodzi o oplaty frachtowe, jak i o koszty
materialéw potrzebnych do budowy opakowan zabezpiecza-
jacych. ,

5. Uzycie kontener6w usprawnia zastosowanie §rodkéw
transportowych oraz upraszcza problem skiadowania, kon-
lenery bowiem mozna ustawiaé na otwartych placach.

6. Rownolegle z obnizkg kosztéw transportowych, skia-
dowania i przeladunku, zastosowanie konteneréw do trans-
portu drobnicy powoduje obnizke stawek asekuracyjnych.

7. Zastosowanie konteneréw pozwala na znaczne uprosz-
czenie formalnoici celnych przy towarach tranzytowych.

8. Przeladunek konteneréw jest o wiele sgvbszy, dzieki
czemu wzrasta szybko$é obrotu Srodkéw transportowych.

System konteneréw posiada réwniez swoje wady:.

1. stosuitkowo wysoki koszt inwestycyjny budoWy kon-
teneréw (czas amortyzacjj — 5 lat),

2. konieczno$¢ zastosowania - pelnej mechanizacji prze-
ladunku konteneréw, co znowu wymaga dosyé powaznych
inwestycyj,

3. problem zwrotu préznych konteneréw.

Biorge pod uwage powyzsze wyliczenie zalet i wad,
latwo dojs¢ mozna do wniosku, ze zalety uzycia kontenerow
sg znacznie istotniejsze niz wady.

Wysokie naklady inwestycyjne w planowej gospodarce
socjalistyeznej nie maja zasadniczego znaczenia, totez
w Zwigzku Radzieckim mozemy zaobserwowaé wielki rozwdj

‘uzycia konteneréw, w przeciwiefistwie do krajow kapitali-

stycznych, gdzie uruchomienie kapitalu jest znacznie trud-
niejsze i uzaleznione od prywatnych kalkulacyj poszczegé!-
nych kapitalistéw.

Problem zwrotu opréznionych kontenéréw w ruchu we-
wnetrznym nie powinien nastreczaé zadnych trudnosci,
zwlaszcza gdy wlascicielem jest kolej. W ruchu migdzyna-
rodowym wykorzystanie ich jest zawsze mozliwe, gdy znaj-
dujg si¢ one w gestii spedytora, ktéry dzierzawi je od ko-
lei. W transporcie morskim lub powietrznym problem strat
wyraza “si¢ stracona ,,martwa“ objetosciag lub waga konte-
neréw,. ktéra, nawet przy zastosowaniu do budowy lekkich
materialéw, stanowi minimum 15% wagi brutto kontenera.

Przyktad ZSRR nasladowany jest réwniez przez pan-
stwa kapitalistyczne. Ostatnio jedna z dunskich linii okre-
towych uruchomila 2 statki do zeglugi kabotazowej, wypo-
sazone w specjalne diwigi i wincze do przetadunku konte-
neréw oraz woézki do ich przesuwania wewnatrz = statku.
Statki te posiadaja luki o duzych rozmiarach, ulatwiajace
przemieszczanie konteneréw.

W swietle dodwiadczeft radzieckich mozna stwierdzi¢, z=
zastosowanie konteneréw ma donioste znaczenie dla gospc-
darki narodowej. Totez w oparciu o wzory Zwigzku Radzicc-
kiego nalezaloby- zaplanowaé produkcje polskich konteneréw
zaréwno dla ruchu wewnetrznego jak i miedzynarodowego.
Kontenery przyczynilyby sie¢ wydatnie do przyspieszenia
realizacji planowanych przewozéw, zaréwno drobnicy, jzk
i towaréw pétmasowych.
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Stosowanie plyt torfowych i korowo-$cierowych
jako materialow izolacyjnych
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Prof, inz ZBIGNIEW ROZMEJ, Politechnika Gdafiska

W tasnosci wymagane od materiatéw izolacyjnych. Wtasnosici i zastosowanie plyt torfowych. Wiasnosci i za-
stosowanie plyt korowo-Scierowych. Ocena wartosci nowych materiatow izolacyjnych, pozwalajgcych na uniezaleinie-

nie si¢ od importowanego korka.

Rozwiazanie zagadnienia dobrego i taniego materiatu
izolacyjnego w okresie braku korka posiada specjalng wage.
Sprawa ta jest rowniez m. in. zainteresowany przemyst
zwiazany z wybrzezem. -Rozwdj ryboléwstwa oraz rozwlja-
jacy sie przemyst przetworéw rybnych, rozbudowa prze-
mystu okretowego, zapotrzebowujgcego znaczne ilosci tych
materialow' do izolacji chlodni okretowych, budowa chlodni
wagonowych — wszystkie te dzialy sg specjalnie zaintereso-
wane latwo dostepnym, tanim i dobrym materialem' izola-
cyinym. Trudno sobie wyobrazié szereg galezi przemystu,
zwlgﬁzcza spozywczego, bez odpowiednich urzadzeni chlodni-
czych. ;

Chiodnie buduje si¢ w tym celu, aby mozna bylo w nich
przechowywaé towary (dotyczy to szczegdlnie Srodkéw zyw-
noici) wymagajgce w czasie skladowania znacznie nizszej
temperatury niz temperatura otoczenia. Wszedzie, gdzie
istnieje roznica temperatur, zachodzi dazno$é¢ do ich wy-
réwnania, Tendencja ta zachodzi zaré6wno miedzy komorami
o réznej temperaturze samej chlodni, jak i miedzy komo-
-rami a otoczeniem zewnetrznym. Stosowanie materialéw izo-
lacyjnych ma za zadanie zmniejszenie strat ,ciepla“ cay
»zimna* do minimum przez utrudnienie wymiany ciepta mie-
dzy osrodkami o roéznej temperaturze. Materiat izolacyiny
bedzie tym lepszy, im bardziej bedzie zmniejszal straty
przez promieniowanie i przewodzenie.

Wiasnosci wymagane od materiatéow izolacyjnych

Kazdy z przemysléw moze stawiaé swoje odrebne wy-
magania dla materialéw izolacyjnych. Jezeli idzie o prze-
mysl chlodniczy, to ten, w zwiazku z duzymi kosztami ,,pro-
dukcji zimna“, stawia specjalnie wysokie wymagania ma-
terialom izolacyjnym. Przecigtnie bowiem kaloria ,,zimna“
jest 10—30-krotnie droisza od kalorii ,ciepla“. O dobroci
materiatu izolacyjnego Swiadczy zespndl jego cech. Bledem
zasadniczym byloby poréwnywanie tylko jednych wtlasnosci
dwu réznych materialéw izolacyjnych, gdvz dopiero zespét
wszystkich cech moze daé obraz wartosci tego materiatu.

Gléwnymi wartosciami charakteryzujgcymi badany ma-
{erial izolacyjny sa: ’

1. Ciezar przestrzenny, Winien on wahaé sie¢ w grani-
cachod 120 do 300 kg/m3. Ogdlnie, im nizszy jest cigzar
przestrzenny, tym lepszy jest material izolacyiny, istnieje
bowiem wprost proporcjonalna zaleznosé miedzy wspélczyn-
nikiem przewodzenia ciepla a ciezarem przestrzennym. Maly
clezar przestrzenny ma szczegdlne znaczenie przy izolowa-
niu chlodni okretowych i wagonowych, gdyz nie powoduje
nieuzytecznego obcigzenia statku czy wagonu.

2. Niski wspélczynnik przewodzenia ciepla w tempera-
turach ujemnych jak i dodatnich, ktéry winien si¢ wahaé
w granicach od 0,02 do 0,15. Pozadany fest, rzecz oczywi-
sta, jak najnizszy wspélczynnik przewodzenia ciepla.

3. Mala nasigkliwoié wodna i mala hygroskopijnosé.
Jest to bardzo wazna cecha, zwlaszcza gdy materialy s3 na-
razone na latwe zawilgocenie, po zawilgoceniu bowiem za-
tracaja one wiasnosci dobrego materialu izolacyjnego,

a poza tym znacznie latwiej ulegaja zniszczeniu na skufek
gnicia itd.

4. Mala podsigkliwo$¢ wodna. Cecha ta jest nie mniej
wazng od -poprzedniej, gdyz zachodza przypadki,w ktérych
pewna cze$é izolacji ulega zamoczeniu, a wtedy woda nie
powinna podsigkadé. ' ’

?. Mate pecznienie, Pod wplywem wilgoci materiat izo-
lacyjny . nie powinien pecznieé, w przeciwnym bowiem razie
istnieja powazne trudnosSci instalacyjne.

6. Trudna palnos¢. Material izolacyjny powinien byé
mozliwie niepalny, a przynajmniej trudnopalny, Za trudno-
palne uwazamy te materialy, kidére zapalaja si¢ przy doply-
wie ciepla z zewnatrz, lecz spalaja sie z malg szybkoscis,
a po usuni¢ciu Zrédia ciepla plomiefi gasnie w przeciggu
krétkiego czasu. 3 g

7. Bezwonnos¢. Materialy uzywane w chlodnictwie nie
powinny wydzielaé zadnego zapachu, co jest specjalnie
wazne ze wzgledu na produkty zywnosciowe, przechowy-
wane najczeSciej w chlodniach. Nabieraja one latwo nie-
przyjemnego zapachu i. smaku, co obniza znacznie ich war-
tos¢ uzytkows.

8. Duza wytrzym%loéé mechaniczna, przede wszystkim
na zgniatanie (Sciskanie). :

9. Korzystna ekonomiczna grubosé izolacji (minimum
sumy ko§ztow izolacji i straty cieplnej daje ekonomiczna
gruboé¢ izglacji).

Poza tymi gléwnymi parametrami pewna role odgrywa
jeszcze szereg czynnikéw pomniejszych, jak np.: zachowanie
si¢ izolacji przy wstrzagsach, przystosowalno$é materiatu izo-
lacyjnego do ksztaltu powierzchni izolowanej, odpornosé na
insekty i grzyby itd.

Najczgsciej i najchetniej stosowanym materialem izola.
cyjnym w chlodnictwie byt ‘i jest korek w réznej postaci,
a wiec: plyly czysto korkowe, plyty korkowe na asfalcie
i plyty z korka ekspandowanego. Wlasnosci tych piyt kor-
kowych podaje tabelka 1. e

) Tabl. [
Cietar ~ Wspétcz. | Nasigkli- Hgigj;%sslzo-
1 preeswrs. przew. wosé wod.| przy wilg.
Rodzaj plyty AR AN * cleptai po2¢h w7g17.260' )
kg/m? keal/m°C h /o © e
korkowa czysta | 200 — 350 0,040 60 8—10
z korka ekspand.| 130 — 150 0,035§ 24 4
korek na asfalcie| 225 — 284 0,055 16 — 25 6,8
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Wiasnosci 1 zastosowanie plyt torfowych

Obecnie korek jest materialem wybitnie deficytowym,
stad tez zapotrzebowanie na materialy izolacvine powiano
by¢ oparte o tani surowiec krajowy. Materialy izolacyine,
ktore moga zastgpié deficytowy korek, to przede wszystkim
plyty torfowe oraz piyty korowo-Scierowe, Pierwsze sa juz
od dluzszego czasu znane i uzywane wi chiodnictwie ZSRR,
Niemiec i innych krajéw. Dlatego tez niezrozumiala jest nie-
che¢ do stosowania tych plyt w konstrukcjach chiodniczych
i przemystowych w Polsce. O wartosci ich, 1ak0 materiatu
izolacyjnego swiadczy to, ze np. przed II woina $wiatowa
w Niemczech w latach trzydziestych zaizolowano z dobrym
rezultatem ponad 130 chlodni okretowych, wielka ilo§¢ wa-
gonow-chlodm (70% ich ogdlnej ilosci), nie méwiac juz
o znacznej liczbie chlodni portowych, miesnych itp. Obiekty,
przy ktorych budowie stosowano izolacyjne plyty torfowe, sg
réznej wielko$ci. 'Przy niektérych z nich uzvto do kilkunastu
tysiecy m2 piyt torfowych (np. chiodnia migsna w Ham.-
burgu 13.300 m2). Nie mniejsze zastosowanie znalazly plvty
torfowe w ZSRR.

O wartodci maternalu izolacyinego $wiadcza jego wia-
snoSci i one powinny byé ]edynym kryterium, stanowigcym
o przydatnosci materiatu.

Plyty torfowe moga byé¢ produkowane w postaci zwvklei
i uszlachetnionej. Ogdlnie mogg one byé podzlelone na trzy
grupy:

1. ptyty. zwykle, o cigzarze przestrzennym od 120 do 160
kg/m?, nasigkliwosci wodnej ok, 200% i wspélczynniku prze-
wodzenia ciepta w stanie suchym ok. 0,04 kcal/m©C h;

2. plyty czeSciowo uszlachetnione, o cigzarze przestrzen-
nym od 180 do 300 kg/m8 ($rednio 250 kg/m3). Posiadaja
one znacznie obnizong nasigkliwo$¢ wodng — S$rednio od
60 do 90%, a wspétczynnik przewodzenia ciepla nieznacznie
wyzszy, bo ok. 0,05 kcal/m°C h;

3. plyty speclalne o niskiej nasigkliwosci (ponizej

%), ktora osigga. si¢ przez dodanie odpowiednich lepiszcz,
opartych na bazie tworzyw .sztucznych. Plyty te posiadaja
dosé znaczny - ciezar przestrzenny, bo od 350 do 850 kg/msS
a wspélezynnik przewodzenia ciepta 0,061 kcal/m°C h.
Piyty te znaJdu]q su; jeszcze w stadium opracowywania
laboratoryjnego i czeSciowo péttechnicznegd w zakladzie Ka-
ttla(dry Technologii Chem. Drewna i Torfu Politechniki Gdaii-
skiej

Plyty grupy pierwszej otrzvmu|e sie stosu]ac |af(o su-
rowiec monolity torfowe.ze stabo roflozonego torfu sfagno-
wego. Wada tych plyt jest duza nasigkliwo$sé wodna, do$é
duza hygroskopijno§¢, znaczne pecznienie -po namoknieciu
oraz duza latwopalno$é, co czyni je w praktyce mato przy-
datnymi.

Plyty torlowe czeSciowo uszlachetnione nie, posiadaia
juz tych wad w tym stopniu, co plyty grupy pierwszej. Po-
siadajg one znaczrie mniejsza nasigkliwos¢ wodng, mata
hygroskopijno$¢, nieznaczne tendencje do pecznienia, sg wre-
szcie znacznie trudniej palne od plyt nie uszlachelnionych.
Jest prawdopodobne, ze palnos¢ ich databy sie jeszcze znacz-
nie zmniejszyc przez odpowiednig impregnacje, co w plytach
grupy pierwszej nie jest mozliwe bez zasadniczych zmlan ich
wlasnosci. -

Poprawe wlasnosci plyt da sie osiggnaé na kilku dro-
gach. Jednym ze sposob6w zmian wilasnoici piyt jest ich
zaklejenie. Jako lepiszcza uzywa sie 3% dodatku (w sto-
sunku do wagi torfu) mydla zywicznego oraz siarczanu
glinu w iloSci 1,5 cz. siarczanu glinu na 1 cz, ‘mydia zy-
wicznego. Dalszym sposobem polépszania wlasnosci jest do-
danie "emulsji parafinowej, maczki korowej oraz odpowiednia
/obrébka’ techniczna. Wszystkie te zabiegi prowadza do znacz-
nej poprawy wlasnoéci ptyt torfowych. Dla poréwnania po-
daje tylko niektére z wiasnoéci izolacyinych piyt torfowych
produkcji zaktadéw ,Torfoleum* oraz  produkeji krajowej
(fabrycznej), jak réwniez plytek z doSwiadczen laborato-
ryjnych wykonanych w zakladzie Katedry ‘Technologii Chem.
Drewna i Torfu P. G. (tabl. 2).
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.Tabl, . II .
Wsp6étcz. Hygrosko-,
Ciezar| rrzew. Nasigkli- | pijnosé Pal-
1 . wos§é wod.(wod.po72h)
Rodzaj plyty | Oblet.| clepla |7 % " "l(wilg wzgl,| nosé
(w 60°C) ca 60°/)
e kg/m?® |kcal/m°Ch| ¢/, e
»Torfoleum* wg.
atestu 1 162,5 0,043 — —_ —
»Torfoleum** . .
zwykia 183,3 0,054 L= 14 “++
»Torfoleum* :
_ uszlachetniona 233,5 0,062 59,0 12 trudno
Torfowa pr. Bit- . palna
kéw 184—215 0,065 84,0 17,2 ++4
Torfowa lekka
prod. laborator.| 120—160| 0,05—0,06 | 180—200 15—18 [++++
Torfowa czesc.
uszlach. prod. |180—300
laborat. &r. 230| 0,06—0,07 | 60—80 12—15 +4

++++ bardzo tatwo palna
+-++ tatwo palna
++ &rednio palna

Jak wida¢ z powyzszego zestawienia, plyty czesciowo
uszlachetnione posiadaja zupeilnie dobre wlasnosci, dajace
sie w kazdym razie poréwnaé z odpowiednimi wlasno§ciami
piyt .torfowych ,Torfoleum“. Poprawe wlasnosci plyt uzy-

' skano’ na réznych drogach, jak: dodatek lepiszcza, substan-

cyj hydrofobowych (emulsja parafiny), maczki z kory sosno-
wej itd. Nalezy podkresli¢, ze dalsze obnizenie nasu;khwosm
wodnej natrafia na powazne trudnoici. Mozna je osiagnaé
przez dodatek, jako lepiszcza, sztucznych zywic (opartych
np. na bazie fenoloplastéw lub innych), lecz produkcja ta-
kich ptyt jest juz znacznie drozsza.

Piyty produkcji ,,Torfoleum” pod jednym wzgledem
przewyzszaja plyty produkcii krajowei, zarowno_fabrvcznej
jak i laboratoryjnej, mianowicie pod wzgledem palnosc1 Za-
gadnienie to jest obecnie opracowywdne w laboratorium_ Ka-
tedry Technologii Chem. Drewna i Torfu P. G. Dla poréw-
nania podaje¢ tu pewne dane innych materiatéw stosowanych
w budownictwie chlodniczym (tabl. 3).

Tabl, TII
Wsp6lcz. (Nasigk-| Hygros-| v‘;%g‘zz";a‘
Cie2ar | przewodz. | liwo§é | kopij- ; .
Rodzaj plyty objet. | cieptai, | wodna| nosé |zgina-|zgnia-
(w 30°C) |po 24h|po120h| mie |tanie
kg/m?® |kcal/m°C h /s °lo kg/em® | kg/cm?
pianobeton 500—860| 0,10—0,18 | 18—30 3,5-5,3 |4,6-7,3 | 11—21
szklo piankowe |[300—350| 0,086—0,10 4—120 0 12-21 | 13—50
ptyty pilén. i :
finiskie 270 0,043 48—135 18,0 28 N
plyty wiébrk.
ceme towe 500 0,010, - - —_ -
ptyty iporka 15 0,03 —_ —_ — —_

Dane zaczerpniete z orzeczenia Instytutu Techniki Budowlanej
w Warszawie.

Poréwnujgc wszystkie te dane nalezv stwierdzié, ze
plyty torfowe, choé ustepujg niektérym innym materialom,
maja szereg powaznych zalet. Przesadzanie z géry o ich
malej wartosci, "jak-i niecheé do stosowania plyt torfowych
ze strony niektérych konstruktoréw, wynikajg z malej zna-
jomosci tych plyt oraz z pewnego konserwatyzmu. W kaz-
dym razie stosowanie plyt torfowych na odpowiednim lepiku
pochodzema krajowego_jest prostsze i o wiele bardziej eko-
nomiczne niz stosowanie drogiej iporki w specjalnych opa-
kowaniach celofanowych obkladanych folig glinows, lub, tez
waly zuzlowej w  specjalnych hermetycznych pudetkach.
O ile plyty torfowe posiadaja pewrne cechy mepozadane to
nalezy tylko je odpowiednio poprawié,



Wiasnosci i zastosowanie plyt korowo-Scierowych

Drugim materialem rokujacym duze nadzieje sa opraco-

wywane przez Biuro Projektéw Przemystu Lekkiego w War- .

szawie plyty §cierowo-korowe. Prébne oiyty. byly poddane
badaniom w laboratoriach Katedry Technologii Chemicznei
Drewna i Torfu Politechniki' Gdafiskiei, a uzyskane wvniki
okazaly sig¢ obiecujgce. Badania wykonane w Zaktadzie Tech-
niki Cieplnej Politechniki Warszawskiej i 'w Instyiucie Tech-
‘niki Budowlanej w Warszawie potwierdzily otrzymane re-
zultaty.

Zastosowanie kory drzew jako materialu izolacyjnego nie
jest nowoscig. Kora sosnowa nosiada wiele cech wspélnyci
z korag debu korkowege (czvli korkiem). Jest. to material
tego samego rzedu i moze hyé stosowany do produkcii war-
toSciowych materiatéw izolacvinvch. Poréwnujac budowe
histologiczna tkanki korkowei i kory sosnowej mozna
stwierdzié, ze wystepujace réznice sg iloSciowe, a nie jakos-
ciowe. Kecmorki kory sosnowej posiadaig grubsze 1 bardziej
porowate 3cianki, a tym samym mnieisza objetosé komdrek,
i dlatego posiadaja nieznacznie wigksza granice nasigkli-
woSci w poréwnaniu z korkiem. )

Jezeli idzie o przewodzenie. ciepta, to korek jest lepszym
izolatorem od korv sosnowei. Powodem tego jest wieksza
pojemno$€ komérek wypelnionych powietrzem u korka niz

' u kory sosnowej. Wreszcie ta ostatnia jest bardziej krucha
i mniej elastyczna, a lo z tego wzgledu, ze posiada znacznfe
grubsze &ciany  komdrek. oraz na skutek mniejszej za-
warto§ci suberyny niz w korku, w ktérym iloéé jej dochodzi
do 52%. i .

Jezeli idzie o material. z kidrego zbudowane sa §ciany
komorek kory i korka, to nie mamy tu zadnych jako§ciowvch
réznic poza procentowa iloScia suberyny. Ilo§é¢ celulozy
w korku i w korze sosnowej waha sie od 21 do 22%, ligniny
od 11 do 12%. Powyisze dane wskazuja, ze wartoi¢ wsp6l-
czynnika przewodzenia ciepla winna by¢ tego samego rzedu
w_ wypadku kory sosnoweij, jak i korka. Niestety, doktad-
nych pomiaréw tej wartosci w Polsce nie mozemy wykona¢,
gdyz do badania wymagane s3a plytyv z jednolitego mate-
rialu 0 wymiarach 57 na 57 cm. Pomiary wykonane na ply-
tach z rozdrobnionej kory sosnowej potwierdzajg jednak przy-
puszczenie, ze wartosci wspdlczynnika przewodzenia .ciepia
kory sosnowej i korka sa do siebie bardzo zblizone.

Jeszcze przed 11 woing Swiatowa zaczeto, obok ptyt kor-
kowo-asfaltowvch, tj. plyt formowanych z rozdrobnionego
korka na lepiszczu bitumicznym, stosowaé z powodzenie{n
ptyty korowo-asfalfbwe. To nowe tworzywo zdalo pomysinie
egzamin w zakresie zastosowania go jako materialu izola-
cyjnego do budowy chiodni.

Plyty asfaltowo-korkowe, czy asfaltowo-korowe, posia-
daja, mimo wielu bezsprzecznych zalet, jedna strone ujemnas,
mianowicie wymagaja uzycia drogiego asfaltu, czy tez
specjalnie preparowanego lepiku smotowego. Asfalt, jak
i lepik, posiadaja w stosunku do korka czy kory wysoki
wspélczynnik przewodzenia ciepta. Np. dla korka 1 wynosi
ok, 0,031 kcal/m°C h, dla kory (wg. L. Vorreitera)
0,065 kcal/m°C h (w temp. 40° C), a dla asfaltu wartodé
wspélczynnika przewodzenia ciepta wynosi 0,7 keal/m°C.h,
tzn. jest on 23 razy wyzszy od wspélezynnika przewodzenia
ciepta korka i okolo 12-krotnie wyzszy niz tenze wspélezyn-
nik u kory. Ujemng cecha asfallu jest réwniez jego cigzar
przestrzenny, ktéry wynosi ok. 1800 — 2100 kg/m3, pod-
czas gdy ciezar przestrzenny korka waha sie ok. 110 kg/m3,
a kory (wg. L. Vorreitera) 377 kg/m3,

Jak widaé z powyzszych danych, stosowanie lepiszcza

"w calej masie plyty obniza bezsprzecznie jej wartos¢ izola-
cyjna. Lepiszcze tego rodzaju mozna jednak z powodzeniem
stosowaé jako ochrone plyty przed zawilgoceniem, np. piyt
torlowych (jest to zabieg stosowany w ZSRR na szeroka
skale). .

Celem unikniecia stosowania drogiego asfaltu, opraco-
wano plyte korowa, w ktdrej lepiszcze bitumiczne zastgpiono
érodkiem’ poechodzenia krajowego, tanim, tatwo dostepnym
i -0 wysokich- wlasnosciach termoizolacyjnych, mianowicie:
gcierem drzewnym. Okazalo sig, ze §wierkowy Scier drzewny,

zlozony z widkien o wymiarach 0,025—0,069 X 2,6 —3,8 mm,
posiada wlasnoSci silnego przylegania nie tylko do innych
wiékien Scieru, lecz réwniez do kawatkéw kory czv korka.
Sam proces formowania plyt zachodzi w Srodowisku wod.
nym. Po ufermewaniu i wysuszeniu plyty otrzymuije sie go-
towy materiat izolacyjny, nie wymagajacy prasowania i zad-
nych dodatkowych proceséw. Trzeba tez zaznaczyé, ze plyty
korowo-Scierowe réinig sie zasadniczo od plyt pil§niowych,
gdyz ilo§é kory wynosi w nich do 70%, a &cier odgrywa
role wylacznie lepiszeza, przy czym ilosé fego nie przekra-
cza 30%. Dopiero po zapoznaniu sie z caloksztaltéem cech
charakterystycznych danych plyt mozna wydaé obiektywny
sgd o ich wartosci dla przemyslu chlodniczego i wskazac

' ich zastosowanie do izolacji chlodni na statkach czy w wa-

gonach, gdzie ‘'od materialu izolacyinego wymaga sie duzej

* lekkosci, o

Ciezar objetoscioww plyt korowo .-$cierowych
waha sie przecigtnie w granicach od 110 do 165 kg/ms3.
W poréwnaniu z innymi materiatami izolacyinymi jest to
cigzar niski, Dla poréwnania podaje ciezary przestrzenne
innych dobrych materialéw izolacyjnych: :

bawelna, filc s i F 100 kg/m3
welna i : 9 i g ¢ 200

stoma . . 3 . . . 1490 ,,

korek (czysty) . . 3 5 . 110 ,,

wata szklana . . . g 5 220 .
plyty pilén. miekkie . 200—300 kg/m*
plyty pilén. twarde - . . do1200 .

. Nasigkliwo$§é wodna plyt jest na ogét bardzo
niska. Waha si¢ ona w granicach od 40 do 85%, z tym, ze
za Srednig warto$é mozna przyjaé 50%. Podobng nasiakli-
wosé maja plyty spilSnione, lecz tam gérna granica jest
znacznie wyzsza. Plyty pilSniowe produkcii fifiskiej maja nn.
nasigkliwo§é¢ wodna od 50 do 1309%.

“Pecznie

nie plyt jest réwniez nieznaczne i wy-
nosi ok. 4 do 7,59

%.

Wspélczynnik przewodzenia ciepta Prze-
prowadzone badania daly wyniki pomysine. Wartos?
wsp. A waha sig od 0,043 do 0,049 (pomiary. wykonano
w temp. 60 — 62°C), Nalezy podkreslié, ze wartosé-wspél-
czynnika przewodzenia ciepla zmienia si¢ do$é znacznie
ze zmiang temperatury i normalnie odnosi sie go do 0°C.
Isthieja wzory pozwalajace na obliczenie wartosci wsp. 2
dla kazdej dowolnej temperatury. Wg. ,Wirmeschutz und
Wirmeaustausch® M. Jakob a, dla materialéw  izolacyj-

“fiych typu korka, plyt korkowych (a wigc mozna przypuszczaé,

ze i dla plyt korowo-Scierowych) warto§é wspélczynnika
przewodzenia ciepla zmienia si¢ o ok. 0,4% na kazdy stopiefi.
Wartosé wspélczynnika przewodzenia ciepla przy przyjeciu
takiej zmiany wynositaby w 0°C od 0,33 do 0,37 kcal/m °Ch.
Zaleznos¢ wspébtezynnika przewodzenia ciepta od tempera-
tury mozna obliczyé réwniez z zaleznosci wyprowadzonej
przez Kollmana: N

W 6,428 T,

Stosujgc ten wzdr, otrzymamy po przeliczeniu wartosei
wsp. od 0,035 do 0,039 kcal/m ©C h. Poréwnujac przeliczone

wyniki z pewnym zastrzezeniem (o ile podane przeliczenia
sg sluszne) z odpowiednimi wartociami innych materia-
tow, np. bawelny i filcu 0,032, welny 0,038, stomy 0,039,
korka czystego 0,031, korka zlepianego smotg 0,06, piyt tor-
fowych 0,034 -do 0,036 (wg. badafi przeprowadzonych przez
Instytut Badaf Izolacji. w Monachium, Tronhjem i Tedding-
ton), nalezy stwierdzi¢, ze piyty korowo-§cierowe majg niski
wspdélczynnik przewodzenia ciepta. i '

Palnos$é plyt Pilyty korowo-Scierowe pala sig latwo,
podobnie zresztg jak inne maerialy tego typu. - Zreszta
plyty korkowe sa takze palne. Palno§¢ plyt wymaga bar-
dziej pieczolowitej insltalacji, prawidlowej instalacji elek-
trycznej itd., niemniej nie powinna ona-dyskwalfikowaé cat-
kowicie materialu izolacyjnego.

Z innych wilasno$ci przeprowadzono badania nad pod-
siakliwoscia wodng. Jest to cznaczenie, kidre pozwala prze-
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widzie¢, jak zachowa si¢. dany material w niesprzyiaigcvch
warunkach przy miejscowym -zamoczeniu. Podsiakliwo§é
wodna plyt korowo-Sciesowych impregnowanych waha sie od
4,5 do 6,1%, w wypadku plyt nie' impregnowanych wynosi
ona 25%.

Z dalszych badan nalezy podaé wyniki badan wylrzyma-
1osc10wych plyt korowo-Scierowych. Wytrzymaloéé na zgina-
me, oznaczona W Instytucie. Techniki Budowlanej w Warsza-
wie, wynosi 1,9 kg/cm2, wytrzymatosé na $ciskanie 2 kg/cm2.

Zestawienie wynikéw badan przedstawia tabelka 4

w uzycin. Poza tym pracownicy zakladajacy izolacie, kiérzy
zwykle sa -przyzwyczajeni do pracy z plytami korkowymi,
otrzymuja material nie rézniacy sie w instalacji od ptyt kor-
kowych.- Plyty te sa latwo przystosowalne da roznvch ksztat-
téw powierzchni. ‘
Aby orzec o ostateczne] wartosci plyt torfowych i korowo-
sclerowych nalezy je wyprébowa¢ doswiadczalnie, gdyz
stwierdzenie faktyczriych strat cieplnych, spadku temperatu"v,
temperatury na powierzchni izolacji (uniknigcie ,,rosienia*

Tabl. IV
Wilasnosci techniczne plyt izolacyjnych hkorowo-scierowych i korkowo-$cierowych
Skladniki plyty: ci Wspédlcz. | Nasigkliwo$é | Hygrosko~ |  Wilgotn.
. * ezar
rz-strz. | PTZEW- ciepta wodna pijnosé ptyt powietrz.
L. p Scier kora prz: . A dla 60°C po2 h 9072 h suchych Badania wykonano
2 Yo ke/m* | keal/m'Ch A A s
1 30 70 160,5 0,046 38,9 7,35 6,7 Z. Tech. Drewna i Torfu P. G.
2 30 70 148,3 0,052 57,3 6,78. 6,78 Z. Techn. Cieol. Pol. Warsz.
3 30 70 151,0 0,047 © 57,8 11,2 5,7 I. T. B.,, Warszawa
4 30 70 194,0 0,052 30,2 8,23 8,23 'Z Techn. Cieplnej Pol. Warsz.
5 30 70 189,0 0,048 110,1 14,0 ) 8,1 I. T. B., Warszawa
6 50 50 . 109,0 0,049 53,7 T 4,9 .5,2 Z. Techn. Drewna i Torfu P.G.
1 50 50 109,7 0,047 84,5 4,7 47 . Z. Techn. Cieplnej Pol. Warsz.
8 50 50 112,0 0,053 8,9 12,0 4,1 I. T. B., Warszawa
, 5 — rozczynem parafiny w benzyme, 6178 — emulsja

diyty o L. p. 1, 2, 3 impregnowane wodna emulsj3 parafinowo-kalafoniows; 4,

parafinowo-kalafoniowa (zamiast kory sosnowej uzyto Srutu korkowego).

Na podstawie dotychczasowych badan = nalezy stwier-
dzi¢, ie uzyskane wyniki s3 bezwzglednie pozytywne, Na-
lezy przypuszczaé, ze plyty korowo-Scierowe dadzg sig uzy#
wszedzie tam, gdzie stosowane byly dotad plyty korkowe
lub z korka ekspandowanego. Plyty korowo-Scierowe po-
winny przyjaé si¢ z pelnym powodzeniem -do celéw izolacii
zimno- i cieplochronnej (do temp. 60—80°C). Plyty korowon-
Scierowe moglyby by¢ uzyte w chiodnictwie do wykladania
podiog i sufitéw oraz do izolacji Scian. Nalezy wreszcie przy-
puszczaé, ze plyty te bgdq mogly by¢ doskonale uzyte, szcze-
golnie z uwagi na swoj niski cigzar przestrzenny, do izolacji
chlodni- okretowych, wagonowych, samochodowych itp. Powin-
ny one z powodzeniem zastapi¢ droga iporke. Plyty korowo-
fcierowe nie byly badane na odporno$¢ przeciw gryzoniom,
robactwu, grzybom itd. Problem ten nie jest jednak tak
istotny, gdyz odpowiednie zabezpieczenie nie wydaje sie rze-
czg trudna.

Ocena wartosci plyt torfowych i korowo-scierowych

. Jeteli idzie o plyty korowo - Scierowe, czy plyty tor-
fowe, to majg one Jedna duza zalete, sg mianowicie latwe

w chlodnictwie), dzielnosci izolacji — wymaga przeprowadze-
nia badafi w skali technicznej. Straty cieplne zaleza bowiem
od wielu czynnikéw lezacych juz poza sama izolacja. Naleza-
loby réwniez zbadag, jak diugo bgdzne pracowala - izolacja
bez potrzeby zadnych napraw

Reasumumc nalezy przypuszczaé, ze zaréwno plyty tor-
fowe jak i korowo-scierowe wytrzymaja prébe zycia i.znajda
szerokie zastosowanie w budownictwie przemystowym i chiod-
nictwie, jako material izolacyjny cieplo- i zimnochronny. Na-
lezy podkreslié, ze plyty powyzsze nie s3 namiastka korka,
lecz nowym materialem izolacyjnym o swoistych charakterys-
tycznych wlasnosciach.

Na zakoficzenie pragne wyrazi¢ podzigkowanie dla Biurg
Projektéw Przemysiu .Lekkiego . w Warszawie nie tylko za
zgod¢e na opublikowanié pomiaréw uzyskanych w naszym
laboratorium, lecz réwniez za dostarczenie bardzo cennych
materialéw uzyskanych w innych pracowniach badawczych,
a dotyczacych wlasnosci plyt korowo-$cierowych.

Szybkosciowe suszenie powierzchni malowanych
promieniami podczerwonymi¥)

Wéréd prac zwigzanyeh z remontem statkéw powazne
miejsce zajmuje lakierowanie. Dlatego tez nadzwyczaj waz-
nym zagadnieniem jest stesowanie szybkoSciowego systemu
wykonywania tego procesu.

Udoskonalenie procesu technologicznego zalezne jest
w duzej mierze od skrécenia okresu schniecia lakieréw przez
wyprodukowanie lub dobranie szybko schnacych lakier6w
i farb. Zasadniczo jednak mozna ten problem rozwigzad
przez przySpieszenie samego procesu schniecia lakierowa-
nych powierzchni.

Przy remontowaniu statkéw powierzchnie lakierowane
lub malowane zwykle wysychaja w sposéb naturalny, tym

1) Ttum. artykulu G. Swistunowa, ,Morskoj Flof*, nr 3/1952.
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wolniej, im nizsza jest temperatura otaczajacego powietrza.
Totez przySpieszenie procesu wysychaniz zalezne jest od
intensywno$ci dzialania sztucznego Zrédia ciepla, niezalei-
nego od wahan temperatury zewnetrznego powietrza.

Najbardziej skutecznym  nowoczesnym §rodkiem tech-
nicznym, umozliwiajacym maksymalne przyspieszenie wysy-
chania laklerowanych powierzchni przy remontowaniu stat-
kéw, jest suszenie lakierowanych powierzchni poszczegol-
nych elementéw okretu przy pomocv naswietlania promie-
maml podczerwonymi.

Promienie podc7erwone znajduja sie pomledzv falami
radiowymi a promieniami widzialnymi. Posiadaja one silne
wlasnosci cieplne. Dzigki swej malej dlugosci moga one



przeniknagé w giab materii; przenikaja one np, przez war-
.stwe wilgoci i przechodza przez pary na przestrzeni powy-
zej jednego kilometra. .

/ Ostatnio stosuje sie promienie podczerwone do suszenia

izolacji maszyn elektirotechnicznych, transformatoré6w oraz
tkanin 1zolacy]nych System ten nadaje sig réwniez w zupel-
nosci do suszenia duzych masywéw drzewnych, skrzynek
formierskich w przemyS$le odlewniczym itp.
. Generatorem promieniowania podczerwonego ~jest' pod-
czerwona lampa-suszarka o mocy 250—500—1000 W, charak-
teryzujaca sie zmniejszong wydajnoscia Swietlng, jasnofciag
éwiatla odpowiadajgcg temperaturze do 2200—2500° K,
diugoscig fali 0,65—3 (-, w. zakresie ktérej typowe 1lakiery
i rozpuszczalmk1 posiadajg ‘maksymalna zdolnosc pochla-
niania.

Technologia stosowania promieni podczerwon‘vch '~polega
na ich koncentracji na naswietlanej czgsm lub cze~c1ach ma-
lowanej pow1erzchm Rozpraszanie i skupianie energu pod-
czerwonej na naswietlanym przedmiocie odbywa si¢ za po-
mocg reflektoréw z zamknigtym dyfuzorem soczewkowym,
przepuszczajgcym promleme + podczerwone i powodulacvm
réwnomierne promieniowanie.

Konstrukcje reflektor6w bywaja parabollczne ellptyczne,
kuliste oraz o kombinowanych konturach, z plaska lub fa-
lista powierzchnig odbijajgca promienie.

Przy remontach statkéw wskazane jest stosowanie
reflektoréw z obudowg w ksztalcie szescianu, ktéra umozli-
wia umieszczanie lamp w jednej plaszczyZnie | catkowite
naswietlanie duzej powierzchni, bez przerw miedzy na$wiet-
lanymi partiami.

Konstrukcja stosowanych instalacyj podczerwonych do.

suszenia zalezy od ksztaltu obiektu, ktéry ma byé osuszany
przy pomocy na$wietlania.

Przy remoncie statkéw stosuje sig specjalne podczer- .

wone piece do suszenia malowanych i lakierowanych po-
wierzchni dowolnych materialéw, Sg to tarcze z wmonto-
" wanymi w nie lampami, wigczanymi poprzez tablice rozdziel-
czg razém lub sekcjami, w zaleznoici od potrzeb w danych
warunkach pracy. Dzigki temu, ze tarcze takiego ,pieca* sa
ruchome, ustawia si¢ je tak, aby uzyskaé Zadang odleglosé
lamp od naSwietlanej powierzchni,
450 mm. ,Piece” te moga by¢ stale lub przenosne,

Przy rozmieszczaniu lamp suszacych wewnatrz statku
i na jego kadlubie, przy ich ustawianiu na statywach
wspornikach, podw1eszamu itp., mozna stosowaé rézne kom-
binacje. Nadaje to urzadzeniu duzg elastyczno$é, utatwia
przystosowanie do potrzeb remontu statku, umozliwia ma-
newrowanie i operalywnos¢. w pracochlonnych czynnosciach
malarsko-lakierniczych.

»Piec* zasilany jest przez okretowe silniki elektryczne,
cc umczliwia stosowanie suszenia podczerwonego w czasie
podrozy morskiej.
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Okre$lenie zapotrzebowania energii elektrycznej

zwykle réwna 150— .

- Wspétezynnik wydajnosci pracy urzgdzenia podczerwo-
nego wynosi 0,8 (dla farby czarnej — 1,0; dla farby bia-
fej — 0,5). Zuzycie energii zaleZne jést od warun.kow, w ja-
kich odbywa si¢ suszenie, od koncentracp i intensywmosci

‘ promlemowama podczerwonego, jak réwniez od odleglosci

migdzy promieniujgca lampa a naswxetlanym obiekiem.
W praktyce instalacje podczerwone zuzywajg ok, 10 W
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Frzenikanie promieni podczerwonych a — przez warstwe lakieru
brazowego gruboSci 0,005 mm; & — czerwonego podkiadu 0,01 mm.

¢ — czarnego lakieru 002 mm.
*) 1000 angsiroméw = 0,1 p ='0,00001 c

na naéwietlenié powierzchni 645,16 mm2, co daje maksymalng-
temperaturg 315° C przy obiektach o niewielkiej grubosci.

Obliczenie ilosci energii elektrycznej niezbednej do su-
szenia malowanych powierzchni naéwietlaniem podczerwo-
nym przedstawione jest na rys. 1. Obliczenie przeprowadza
si¢ w naslepujacy sposéb: z punktu 4, wskazujacego zadana
temperature, przeprowadza sie do punktu B lini¢ odpowia-
dajgcg jakosci naswietlanego materiatu; nastepnie przedtuza.
si¢ ja do punktu C, przy czym ten odcinek linii wyraza
szybkosé przemieszczania obiektu w urzqdzemu osuszajga-
cym; wreszcie ‘do punktu D prowadzi sig¢ linie wskazujaca
na barwe farby. Odpowiedz ofrzymujemy w punkcie E.

Barwa farby zalezna jest od skladu barwnikéw, przy
czym roézne barwy posiadaja rézna zdolno$¢ odbijania; tak
wiec barwa ma wplyw na proces wysychania lakieréw
i farb, w zwigzku z réznym stopniem przenikalnosci i chton-
nosci na promienie podczerwone (rys. 2).

Metode suszenia podczerwonego mozna stosowaé przy
lakierach i barwnikach zawierajgcych zywice syntetyczne
oraz sktadniki olejowe i olejowo-asfaltowe. Technologia su-
szenia podczerwonego jest prosta.. Proces suszenia dzieli sie
na dwa etapy. Najpierw usuwa sig¢ rozpuszczalnik, po czym, '
w zaleznoSci od struktury barwnika lub lakieru, zachodzi po-
limeryzacja, tj. tworzenie sig, dzigki zageszczeniu czqste-
czek, elastycznych i twardych blonek, charakteryzujacych sie
silnymj wilasnosciami fizyko- mechamcznyml

Substancje parujgce w czasie suszenia winny byé szybko
odprowadzane, aby nie dopuscié do niebezpiecznej koncen-

+ tracji par rozpuszczalnikéw w ,piecu. Odnosi.si¢ to w szcze-

g6lnosci do proceséw odbywa]acych sie w zamknigtych ko-

morach lub piecach, ,Piece” ekranowe s3 w zupelnosci za-

bezpieczone przez profilaktyczne dziatanie naturalnych kon- -
wekeyjnych strumieni powietrznych, ktére w razie potrzeby
moga byé wzmocnione przez wentylacje ssaco-ttoczaca.

Przy suszeniu podczerwonym, w odréznieniu od natural-
nego, pow1erzchrua schnie nie od zewnatrz, lecz od wew-
nalrz, przy czym rozmieszczenie temperatur zalezne jest od
grubo$ci warstwy farby lub lakleru -oraz od stopnia ich prze-
wodnosci cieplne;j.

W wyniku szybko$ciowego suszenia promieniamj pod-
czerwonymi jakos¢ barwnej powloki znacznie sie polepsza;
sprzyja temu krétkotrwalo$¢ procesu suszenia, wykluczajgca
mozliwosé przyleplama sie pylu i brudu oraz pozwalajgca
na zmniejszenie zawartosci w1lgoc1 malowanych powierzchni.
Réwnomierno§¢ suszenia zapewnia standartowa jako§¢ war-
stwy malowane;j,

Prostota procesu, jednostajna jako§é warstwy malowa-
nej, zabezpieczona doktadnym regulowaniem i konirolg pro-
cesu, prostota obstugi i niskie koszty eksplotacyjne — stwa-
rzajg korzysine warunki dla stosowania suszenia podczerwo-
nego przy remontach statkéw. Dzigki stosowaniu suszenia
podczerwonego okres przebywania statku w remoncie moze
byé znacznie skrécony. PrzyS$pieszone suszenie daje réwniez
oszczednoié powxerzchm produkcyjnej w przedsugblorstwm
remontu statkow

(ttum. l(. Kruszyriska)-
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RYBOLOWSTWO MORSKIE

Projekt organizacji ratownictwa morskiego
taboru rybackiego

(artykut dyskusyjny)

Polityka rzadéw sanacyjnych wyraZnie zaniedbywala
tak wazng galaz gospodarki narodowej, jaka jest ryboléwstwo
morskie, Dopiero powstanie Panstwa Ludowego zmienilo ra-
dykalnie ten stosunek. Z nie$miatych, bezplanowych préb,
obliczonych na duze zyski, rozwinela si¢ nowa, powazna dzie-
dzina przemystu, zatrudniajaca tysigce ludzi na wybrzezu
i w glebi kraju i zapewniajaca zaopatrzenie rynku w rybe.
Dochody z tégo dzialu gospodarki morskiej sa przeznaczone
przez panistwo na dalszy rozwéj rybotéwstwa i catej gospo-
darki narodowej oraz na polepszenie warunkéw i zwigksze-
nie bezpieczefistwa trudnej i ciezkiej pracy rybakéw,

Szybki rozwéj naszegb ryboléwstwa stworzyl specjalne
warunki, nie znane w innych pafstwach morskich. Element
miejscowej, autochtonicznej ludnosci- nadmorskiej, od naj-
miodszych lat zwigzanej z morzem i zasilajacej kadry ryba-
kéw, jest niewystarczajacy i z koniecznosci uzupetniany jest
elementem naplywowym, nie obeznanym dostatecznie z zy-
wiolem morskim, po stosunkowo krétkim przeszkoleniu prak-
tycznym, Ma to, oczywiscie, wplyw na odsetek awarii jedno-
stek taboru rybackiego. ;

Drugim czynnjkiem, stanowigcym przyczynv awarii, jest
eksploatowanie przestarzalego taboru i silnikéw, niedosta-
teczne lub niewtaSciwe wyposazenie, brak czeSci zapasowych
itp., zwlaszcza w sektorze spétdzielczym i prywatnym, Oczy-
wicie, wymienione wyzej powody nie wyczerpujg wszystkich
przyczyn awarii ,s3 jednak charakterystyczne i nalezy zwré-
cié¢ na nie uwage. ' )

Ogélnie biorgc, awarie, a w skutkach straty kutro-dni
roboczych, sg bardzo powazne i maja duzy wplyw na wyko-
nanie planu polowéw. Nad zagadnieniem tych strat polowo-"
- wych -nie mozna przej§é do porzadku i lekcewazyé ich. Na-
lezy zredukowaé je do minimum przez zorganizowanie wias-
- ciwej pomocy i zapewnienie w ten sposéb maksimumr bezpie-

czefistwa zalogom i jednostkom taboru rybackiego na to-
wiskach. k1 =

Nie wnikajagc w przyczyny awarii, mozna je w przybli-
. Zeniu podzieli¢ w nastepujacy sposéb:

I. Miejsce awarii:

1. w porcie, .

2. w drodze na lowisko,

3. na lowisku,

4, w drodze z lowiska do portu.

11, Awarie najczeéciej spotykane:

1. uszkodzenie silnika,

2. uszkodzenie Sruby,
Srube, -
3. uszkodzenie lub unieruchomienie steru przez sztorm,
ling, sie¢ lub z irchh przyczyn,

4, uszkodzenie kadtuba, :

5. przeciek kadtuba,

6. brak paliwa, °

7._nieszczeliwe wypadki lub zachorowania wéréd za-
togi, - . ‘

& 8. wyrzucenie jednostki na mielizng lub brzeg..

. W wielu wymienionych wyzej wypadkach dobrze wyszko-
lona zaldga potrafi usungé powstale niewielkie uszkodzenia
- we wlasnym zakresie i kontynuowaé poléw lub wréci¢ o wias-
nych sitach do bazy, Jednakze zaloga nie wyszkelona jest
bezradna i w razie utraty zdolnoSci poruszania si¢ lub ma-
newrowania musi zadaé pomocy, by zapobiec zdryfowaniu
jednostki na brzeg, .

Biorac pod uwage staly wzrost flotylli rybackiej, nie ule-
ga watpliwosci, ze zorganizowanie celowej i skutecznej po-
mocy jest niezbedne i ekonomiczni® uzasadnione do czasuy,
gdy - kwalifikacje zalég i stan taboru beda postawione na
wiaSciwym poziomie,
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nawinigcie sig- liny lub sieci ré\

Jaki. powinien by¢ zakres dzialania organizacii ralow-
nictwa morskiego taboru rybackiego i w jakij sposdb nalezy
to zagadnienie rozwigzaé? .

Obecna sytuacja jest o tyle latwa, ze _w dolychczasowej
praktyce specjalne ratownictwo taboru rybackjego nie istnia-
lo, totez organizowanie takiego dzialu uslug mozna rozpo-
cz3¢ od podstaw..Nie bedzie on od razu doskonaly, lecz zdo-
byte doswiadczenie pozwoli po pewnym czasie na wykrycie
stabych punktéw i usuniecie ich.

Projekt organizacjj ratownictwa przed zrealizowaniem
powinien byé przedyskutowany z zainteresowanymi sektora-
mi rybotéwstwa morskiego, tj. pafistwowym, spétdzielczym
i prywatriym. W ogélnym zarysie wyglada on nastgpujgco:

I. Do czynnoSci ratownictwa morskiego taboru rybackiego
nalezy:

a) udzielanie pomocy jednostkom rybackim znajdujgcym
si¢ W niebezpieczefistwie lub takim, ktére utracity zdolnosé
kontynuowania polowu; usuwanie na lowisku uszkodzen, ktg- .
re nie stanowig zagrozenia dla jednostki, nie moga byé
jednak naprawione we wlasnym zakresie; udzielaniz pomocy
w razie nieszczeSliwego wypadku lub choroby wéréd zalogi:
uzipetnianie zapaséw paliwa; $cigganie z mielizny;

b) przeholowywanie jednostek z portu do portu dla do-
konania remontu w bazach remontowych. -

II. Zakres dziatalnosci ratownictwa morskiego: taboru rybac-
kiego obejmuje cate wybrzeze od Swinoujscia do granicy
z ZSRR wraz z portami, wody terytorialne oraz towiska na
Baityku z prowadzacymi do nich szlakami.

III. CzynnoSci wymienione w pkt. I a) i b) beda wykony-
wane przez specjalne kutry ratownicze, znajdujace sic w sta-
tym pogotowiu, wyposazone w odpowiedni sprzet ralowniczy
i obsadzone wyszkolorig zaloga, posiadajagce swoje bazy
w portach, gdzie s3 najwigksze skupienia taboru rybackiego,
lub wysunietych najblizej lowisk. Kazda“jednostka obstuguje
wyznaczony jej sektor, L

Najwlasciwsze wydaje si¢ zalozenie baz ratowniczych
w nastepujacych portach: =

1. Hel lub Wiadystawowo,

2. Ustka lub Dartowo,

3. Kotobrzeg,

4. Dziwnowo lub Swinoujscie.

Jednostki ratownicze powinny by¢ dwéch typéw:

a) kutry ratowniczo-holownicze dla ratownictwa, wyko-
nywania napraw drobnych uszkodzen i / lub wziecia na hol
zagrozonej jednostki oraz przeholowan z portu do portu;

' b) kutry-pontony, stuzgce do kopania kanaléw i odmula-
nia jednostek wyrzuconych na brzeg lub tych, kiére osiadly
na mieliZnie, o

Dane techniczne kutréw ratowniczo-holowniczych:

kadtub drewniany,

diugosé¢ 18—20 m,

szeroko$§¢ 5—6 m,

zanurzenie ok, 2,20 m, 5

silnik o mocy ok. 200 KM,

szybko§é¢ 11—12 weziéw,

przeno$ne pompy ratownicze, benzynowe 3’ i 4",
sprezarka,

sprzet nurkowy,

aparat do cigcia i spawania podwodnego,
dziatko do podwodnego nitowania,

'



echo-sonda,

radiotelefon,

goniometr,

urzadzenie holownicze,

maszt i zuraw o no$nosci ok. 1,5 tony,
reflektor. . .
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Jodhastka weywasce pomocy iub pelres-
wezRes w Hpcznesel

Obsada kutra powinna sklada¢ sie z:

1 kierownika,

1 st, motorzysty,
1 motorzysty,

3 marynarzy,

2 nurkéw,

Dane techniczne kutréw-pontonow:,
kadlub stalowy plaskodenny, '
- dlugosé ok, 17 m,
szeroko§é ok. 5,5 m,
zanurzenie ok. 1 m,
silnik o mocy ok. 200 KM,
agregat o$wietleniowy,
reflektory,
sprezarka,
pompy cisnieniowe benzynowe 3'* i 4",
pompa balastowa,
windy reczne 3- lub 5-tonowe,
urzadzenie holownicze, '
radiotelefon,
maszt i zZuraw o no$nosci ok. 1,5 tony.
Obsada kutra - pontonu powinna skladaé sie z:
1 kierownika,
st. motorzysty,
motorzysty,
st. marynarzy,
ratownikéw,
mt. ratownikéw,

B DO DN et +me

Jak wykazuje statystyka wypadkéw lab ubieglych, ra-
townictwo kutrow rybackich gnajdujgcych si¢ w niebezpie-
czenstwie miato charakter przvpadkowy, przeprowadzane by-
lo nieudolnie, przy uzyciu mniewlasciwego taboru i sprzetu
i'w wiekszoSci wypadkéw bylo spoZnione,

Jedng z powaznych przyczyn.opéZniania zorganizowania
akcji ratownjezej jest brak Igcznofci. Ze wzgledu na to, ze
nie wszystkie jednostki taboru rybackiego sa wyposazone
w radiotelefony, nawigzanie lacznodci z bazg ratowniczg na-
potyka na powazne trudnosci. :

Zastosowanie polowow zespolowych, jak to sig dzieje
w Zwigzku Radzieckim, moze cze$ciowo to zagadnienie roz-
wigzaé, o ile wéréd danego zespolu co najmniej jedna jed-
nostka bedzie wyposazona w $rodki lgcznosci, umozliwiajace
wezwanie pomocly. .

Istnieje poglad, ze jednostki ratownicze powinny stale
znajdowaé si¢ w morzu, w poblizu lowisk, Ma to swoje dobre
i zle strony, jednakze to zagadnienie nie jest jeszcze dosta-
tecznie zbadane i, wobec braku taboru ratowniczego, przy-
najmniej w pierwszej fazie organizacji ratownictwa — nie-
aktualne, -

Na kapitanaty portéw, bosmanaty, przedsigbiorstwa, urze-
dy i instytucje sektora pairistwowego, spoldzielczego i pry-
watnego winien byé nalozony obowigzek natychmiastowego
zglaszania do Ceniralnego OsSrodka Ratownictwa Morskiego
Taboru Rybackiego, czynnego przez calag dobe, wszelkich
awarti, kiére wymagalyby pomocy jednostek ratowniczych.

Nalezaloby réwniez zwrécié sig do jednostek Marynarki

. Wojennej i Wojska Ochrony Pogranicza o pofredniczenie

w przekazywaniu wiadomos$ci o awariach. y

Szybko§¢ | skuteczno§é akcji - ratowniczych na rzecz
jednostek rybackich znajdujacych si¢ w niebezpieczefstwie
moga byé zapewnione tylko wiedy, gdy kierownictwo i ofro-
dek gspozycyj-ny bedzie w jednym reku. -

“Graficznie przedstawia to zalgczomy rysunek.

Kazda instytucja lub osoba przekazuje wigc otrzymang
wiadomo$¢ o awarii do Osrodka Dyspozycyjnego, ktéry wy-
daje natychmiast odpowiednie polecenia jednostkom ratow-
niczym, znajdujacym sie w bazach lub w morzu,

Nalezy opracowaé szczegélowe instrukcje dla zalég ku-
tréw ratowniczych i jednostek rybackich; powinny one byé
rozprowadzone wsréd rybakéw wszystkich sekteréw i omé-
wione szczegélowo na naradach wytwoérczych, tak, aby kaz-
dy kierownik jednostki rybackiej wychodzacej w morze wie-
dziat, jak ma postepowaé w wypadku awarii.

Zasady odplatnosci za udzielanie pomocy powinny ogra-
niczal sie do wysokosci kosztéw wtasnych jednostek ratow-
niczych, z odpowiednim narzutem na koszty administracyjne,
za efektywny czas zuzyty. do akcji ratowniczej od momentu
wyscia z bazy do chwili powrotu. Koszty holowania kutréw
?o lf‘emmm z portu do portu powinna okreslaé specjalna
aryfa.

- Powyizszy projekt nie wyczerpuje zagadnienia i powinien
byé poddany szczegélowej analizie przez czynmiki zaintere--
sowane, Dyskusja na ten temat wniesie niewatpliwie duzo
nowego materialu i pozwoli na zorganizowanie ratownictwa
morskiego taboru rybackiego na odpowiednim poziomie,- do-
stosowanym do warunkéw, w jakich pracuje ryboléwstwo.

s. J.

Baza surowcowa radzieckiego ryboléwstwa morskiego

(Metody i organizacja badafi naukowych *)

w drugiej'p(‘)lowie grudnia 1951 r. odbyla sie w Moskwie
ogélnokrajowa narada rybacka, w ktérej wzigli udzial przed-
stawiciele zainteresowanych zakladéw raukowych oraz insty-

*) Opracowano na podstawie nast. materiatéw: A. S. Bogdanow
— Wsiesojuznaja konferehcja po woprosam rybnogo chozjajstwa; prof.
B. P. Manteufel — Problema biologiczeskoj produktiwnosti wo-
dojomow; prof. N. I. Kozin — Problema wosproizwodstwa rybnych
zapasow; I. I. Lagunow — Wooruzit’ rybnochozjajstwiennuju prak-
tiku pieriedowoj rybnochozjajstwiennoj tieoriej — -,,Rybnoje Choziaj-
stwo'‘, nr 2/1952. ’

dukeji zasobéw rybnych., Byta to trzecia z kolei tego typu
narada w Zwigzku Radzieckim, mianowicie w r. 1933 odbyto
si¢ specjalne posiedzenie Akademii Nauk ZSRR poswiecone
problemom gospodarki rybnej oraz surowcéw zwierzecych,
za$ w grudniu 1940 r. Akademia Nauk ZSRR wspélnie z na-
ukowym instytutem rybackim WNIRO zwolala w Moskwie
tutéw w liczbie 280 oraz przedstawiciele hodowli ryb i eks-

ploatacji rybackiej. Narada byla poS§wigcona zagadnieniomr
wahan ilo§ciowych stad rybich, prognoz rybackich oraz repro-
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specjalng naradg ww sprawie gospodarki rybnej rzeki Wolgi
oraz' Morza Kaspijskiego. . ,

Zaréwno w referatach wygloszonych na zesztorocznej na-
radzie, jak i w cbszernej dyskusji nad nimi podkre$lano ko-
nieczno$¢ jak najrychlejszego zlikwidowania istniejacej jesz-
cze niewspéimiernoSci migdzy potrzebami rozwijajgcego sie
z niezwyklym rozmachem radzieckiego rybotéwstwa mor-
skiego w zakresie naukowych metod hodowlanych i eksplo-
atacyjnych a mozliwoSciami nauki radzieckiej w tym zakre-
sie, Uczestriicy konferencji stwierdzali, iz jedna z przyczyn
tej niewspétmiernosci jest niezwykle szybki rozwéj- ryboléw-
stwa morskiego w technicznych i organmizacyjnych warun-
kach zapewnionych przez ustréj socjalistyczny, jak réwniez
mnogoéé zupelnie nowych zdgadnien, wynikajacych np. ze
zmian zwigzanych z wielkimi hydrotechnicznymi budowlami
komunizmu., Jednakowoz nie mozna lekcewazyé wplywu
pewnego zacofanja niektérych przedstawicieli nauki biologii
morza, polegajacego na holdowaniu opisowosci (systematy-
ce), na. niedostatecznym uwzglednieniu dialektyczno-mate-
rialistycznej teorii o jednosci organizmu i Srodowiska oraz
na rezygnowaniu zaréwno_ z iloSciowego jak i jakoSciowego
regulowania biologicznej wydajnosci mérz. Zrédiem takiego
stanowiska, utozsamiajacego badania nad wydajnoscia bio-
logiczng mérz z- caloksztaltem badan hydro-biologicznych do-
tyczacych danego zbiornika wodnego, byta niewatpliwie trud-
noéé ostatecznego zerwania z metafizycznymij teoriami nie-
ktérych uczonych zagranicznych, jak np. Brandt lub Tine-
mann. . : , B '

Cele i metody badan nad wydajnocla biologiczng mérz

Prof, Manteufel, kierownik laboratorium hydrobiologicz-
nego WNIRO, stwierdza z naciskiem, Ze punktem- tigZkosci
badan nad biologiczng wydajnoscig mérz powinny byé nie
ogélne prawa przemiany materii. organicznej, lecz te orga-
nizmy, ktére w warunkach danego zbiornika wodnego sta-
nowig lub moglyby stanowi¢ powazny przedmiot zaintereso-
wafi eksploatacji przemystowej. Totez, zgodnie z referatem
G. S. Karzinkina, wydajnos¢ biologiczna morza winna by¢
traktowana jako.zagadnienie rozszerzonej reprodukcji waz-
nych 'z’ punktu widzenia gospodarczego organizméw zwie-
rzecych i roslinnych, Celem badafi 'w tym zakresie winno
byé poznanie sposobéw trwatego zwiekszenia gospodarczej
wydajnosci zbiornikéw wodnych ng zasadzie glebokiej zna-
jomoéci zachodzacych w nich proceséw biologicznych, z kre-
giem przemian materii organicznej wiacznie.

Zgodnie .z zasadamj biologii miczurinowskiej zagadnie-
nie to nalezy rozwigzywaé w drodze poznania praw zycia
i rozwoju gléwnych form organizméw wodnych w ich nie-
rozerwalnej jednoSci z danymi warunkami $rodowiska, Cho-
dzi .o to, aby w kazdym poszczegélnym przypadku okreslié
te:-konkretne czynniki, ktére ograniczaja lub.mogg ograni-
‘czaé tozwéj ilosciowy gatunkéw przemystowych. .

.N‘ié ule‘ga'.{vqtvpiiwo'éci, ‘ze zagadnienie wydajnoéci biolo-

gicznej, jak i reprodukcji zasobéw rybnych wigze si¢ Scisle

z zagadnieniami odzywiania' oraz wzajemnych stosunkéw
migdzy gatunkami. Jednakowoz ocena roli czynnika odzy-
wiania nie ogranicza si¢ do samego poznania biomasy
organizméw sluzgcych jako pozywienie oraz do ustalenia
stosunkéw ilosctowych miedzy masg pozywienia a organiz-
mami potrzebujgcymi go. Niezbedne jest ustalenie przede
wszystkim wartoscj odzywczej owej globalnej biomasy, jak
réwniez *stopnia jej dostepnosci. )

Nalezy mie¢ stale na uwadze fakt, ze chodzi ty nie
o jaka§ abstrakcyjng ,baze paszowa"”, i nie o zapotrzebo-
wanie na nig, w ogélnosci, lecz o okreslone zZywe organizmy,
ktére m. in, posiadaja szereg organéw przystosowanych do
zdobywania. pokarmu oraz do ochrony przed wrogiem. To-
tez wahania liczebnosei stad rybich nalezy rozpatrywaé jako
wypadkowa wzajemnego oddziatywania czynnikéw Srodowi-
ska zewngtrznego i przystosowar gatunku. Falszywe jest
wige ustalanie - dopuszczalnego odtowu tylko metoda staty-
styczng, bez uwzgledniania biologicznego czynnika dynamiki
stada. . , .

/ Utzestnicy konferencji podkreslili ze szczegélnym nacis-

kiem' koniecznodé §cislego wiazania zagadniei wydajnosci
biologicznej mérz z zagadnieniem gospodarczej dziatalnosci
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czlowieka j aktualnego poziomu jej rozwoju. Wraz z rozwo-
jem i doskonaleniem metod gospodarki rybnej zmienia sie
réwniez wydajnos¢ zbiornikéw, co oczywiscie szczegélnie
jaskrawo, ale bynajmniej nie wylgcznie, wystgpuje w .odnie-
sieniu do rybotowstwa stodkowodnego. Weiaz jeszcze nie jest
dostatecznie zbadany wplyw stosowania réznych narzedzi
polowu na zachowanie si¢ ryb, albo tez wplyw takich czyn-
nikéw $rodowiska, jak temperatura, na zachowanie sie ryb
w réznych stadiach ich zycia. W tym zakresie nauka wciaz
jeszcze operuje tylko hypotezami. Nie wiadomo np., co sig
dzieje z dorszem lub innymi rybami na Morzu ‘Barentsa,
ktére czasem bez zadnej zrozumialej przyczyny znikaja
z wielkiej lawicy rybnej, pozostawiajgc dziesiatki statkéw
rybackich wobec smutnej perspektywy znacznie zmniejszo-
nych polowéw w ciggu szeregu nastgpnych dnmi. Naukowcy
nie potrafig jeszcze Wﬁjaénié tego zjawiska — nie wiedza,
dokad powedrowata ryba, '

- Badania biologiczne prowadzone pod katem ulepszenia
metod eksploatacyjnych i hodowlanych maja wielkie znacze-
nie gospodarcze; tylko ga podstawie wynikéw takich badafi

" mozna np, zwigkszyé wydajnosé pracy wioka, czy innych

narzgdzi  polowu, jak réwniez udoskonalié ich konstrukcje.
W oparciu o takie badania mozna bedzie z petnym powodze-
niem stosowaé¢ dla zwiekszenia wydajnosci polowéw metody
takie, jak zapory §wietlne i dzwiekowe w zaﬁzwach morskich,
lub sztuczne skupiska ryb w warstwach pelagicznych i na
dnie zbiornikéw wodriych,

Dyrektor Polarnego Instytutu Rybacko-Oceanograficzne-
go (PNIRO) L. I. Lagunow stwierdza stanowczo: ,Jesli nie
przebudujemy metodyki badan ryb i zbiornikéw wodnych —
nie zlikwidujemy zacofania nauki rybackiej w stosunku do
potrzeb eksploatacji rybackiej*.

Gléowne zagadnienia naukowe

Obok podstawowego zagadnienia metodyki badan, kon-
ferencja moskiewska zwrdcita uwage na kluczowe preblemy
dzisiejszego ryboléwstwa radzieckiego, problemy, ktére wy-
magajg szybkiego rozwigzania w plaszczyznie nauk biolo-
gicznych, jako podstawy dla stusznych rozwigzaf hodowla-
no-eksploatacyjnych.

W odniesieniu do potudniowych zbiornikéw wodnych ko-
nieczne jest podjecie i prowadzenie odpowiednich badan nad
wydajnoscig - biologiczng zaré6wno nowopowstajacych zbiorni-
kow, jak i mérz: Azowskiego, Kaspijskiego i Aralskiego. Ba-
dania te winny mie¢ na celu zachowanie i zwigkszenig liczeb-
noéci gtéownych gatunkéw przemystowych. W zwigzku z ure-
gulowaniem biegéw rzek Donu i Kubania zagadnienia repro-
dukcji oraz’ odnowienia fauny wymienionych mdérz stajg sie
palagce. Konieczne jest r6wniez naukowe -wyjasnienie obecnej
malej wydajnosci tyboléwstwa bialomorskiego i wskazanie
drég jej podniesienia, '

W zbiornikach wodnych potudniowej Rosji, na skutek
powstania wielkich hydrotechnicznych budowli = komunizmu,
jak hydrowezly i regulacja biegéw rzek, zmienity sig¢ catko-
wicie warunki ekologiczne, zwlaszcza w odniesieniu do ga-
tunkéw ryb wedrownych. Stawia to szereg nowych, kon-
kretnych zapotrzebowan w stosunku do nauki. Poziom wspét.
czesnej wiedzy nie pozwala jeszcze na catkowite kierowanie
morskim (wedrownym) okresem zycia gatunkéw wedrownych
i pétwedrownych, jednakowoz.w Zwigzku Radzieckim osiag-

_nigto juz czeSciowe sukcesy w tym zakresie, iak np. prze-

niesienie glowacza czarnomorskiego do Morza Kaspijskiego

‘itp. Istnieje réwniez szereg projektéw polepszenia warunkéw

hydrologicznych mérz Kaspijskiego i Azowskiego.

W wyniku intensywnych badan naukowych w ostatnich
10—15 latach w zakresie rozwoju ryb, praw rozwoju embrio-
nalnego. i postembrionalnego, fizjologii wczesnych stadiéw
itd,, mozna bylo zerwaé z dotychczasowymi empirycznymi
metodami hodowli ryb i przej§¢ do stosowania teoretycznie
uzasadnionych metod kierowania wczesnymi stadiami rozwo-
jowymi. Konieczne jest jednak kontynuowanie wysilku ba-
dawczego w tym kierunku, Dla zachdwania i zwiekszenia
warto$ci zasoboéw ryb wedrownych i pétwedrownych w zmie-
nionych warunkach konieczna jest aktywna interwencja czlo-
wieka w dziatalno$¢ sit przyrody, celem poddania: ich ‘jego
Swiadomej woli, W oparciu o dialektyczno-materialistyczna



teori¢ Miczurina nalezy stworzyé dla organizméw ryb takie
warunki, aby' mozliwe byto uzyskiwanie ikry, larw i miode-
go narybku — pelnowartoSciowych pod wzgledem morfolo-
gicznym i fizjologicznym.

Zagadnienie zachowania i zwigkszenia zasob6éw rybnych
moérz Kaspijskiego, Azowskiego i Aralskiego, jak réwniez
Morza Czarnego, sprowadza si¢ do zastosowania wtasciwych
metod reprodukcji. Zasadniczg sprawa jest oczywiScie ochrona
naturalnegp rozmnazania, zwiaszcza w bezposSredniej bliskos-
ci budowli hydrotechnicznych. W wypadku naruszenia lub
zmiany miejsc naturalnego rozmnazania, konieczne jest, prze-
prowadzenie odpowiednich prac melioracyjnych, zwlaszcza
za$ stworzenie sztucznych tarlisk dla ryb wedrownych, Insty-
tut rybacki WNIRO przeprowadza szeroko zakre§lone badania
zespolowe odnosnie Morza Azowskiego, pod katem stworzenia
na tamtym terenie wydajnej gospodarki rybnej, opartej na
sztucznej .reprodukeji oraz na pracach melioracyjnych,

" W -ostatnich latach spo$réd zagadnien sztucznej hodowli
ryb wedrownych szczegélng uwage -poSwiecano w ryboléw-
stwie radzieckim rybom jesiotrowym. W zwigzku z tym na
konferencji zwrécono uwage na koniecznos¢ zajecia si¢ pro-
blemem krzyzowania réznych grup biologicznych zaréwno
jesiotrowych, jak i innych gatunkéw ryb, aby -unikngé. obni-
zenia zywotnoSci gatunku na skutek stalego rozmnazania sig
w ramach jednej grupy biologicznej.' Konferencja uznata za
konieczne -wyhodowanie nowych form wysokowarto§ciowych
ryb w drodze hybrydyzacjl i wychowania potomstwa beda-
cego jej wynikiem, '

Dotychczas nie zostaly jeszcze opracowane metody re-
produkeji $ledzi wedrownych, co nie pozwala na planowa-
nie wigkszych zamierzefi hodowlanych. '

.Odno$nie pétnocno-wschodniego Atlantyku (z wyjatkiem
rejonu Morza Bialego) zagadnienie liczebnosci 'siad rybich
nie jest tak istotne jak w stosunku do radzieckich mérz we-
wnetrznych oraz do gatunkéw wedrownych (w szczegélnosci
do lososia Oceanu Spokojnego). IloSci niektérych ryb atlan-
tyckich, jak np. $ledzia, znacznie przewyzszajg obecne moz-
liwosci -eksploatacyjne ryboléwstwa radzieckiego. . Wobec
tego wazniejsza sprawg niz badanie liczebnosci jest badanie
wystgpowania tych ryb w czasie i w przestrzeni, odkrycie
takich prawidlowo$ci w biologii i zachowaniu si¢ ryb, kiére
utatwilyby odnajdywanie ich w morzu, zwigkszenie wydaj-
‘noéci potowéw w przeliczeniu na kazdy rejs, jak rowniez na
miesigc i rok. Niedostateczna jeszcze znajomo$é poziomych

i pionowych migracyj oraz zachowania si¢ ryb stoi na prze-.

szkodzie zrealizowaniu olbrzymich mozliwosci zwigkszenia
wydajnoéci polowéw wilokowych i Sledziowych przez likwi-
dacje bezproduktywnego tratowania i dryfowania.

Nie
w tym zakresie Polarnego Instytutu Rybacko-Oceanograficz-
nego, ktéry zgromadzit bogaty materiat faktyczny, pozwala-

jacy na biezace $ledzenie stanu bazy surowcowej oraz wy- -

dawanie miesigcznych i dtugofalowych prognoz dotyczacych
wazniejszych zmian iloSciowych i jakoSciowych w tym sta-
nie, Na podstawie calorocznych obserwacyj gléwnych czyn-
nikéw $rodowiska (termiki, pozywienia, efektywnosci tarla,
struktury przyrostu) PNIRO ustalit zasadnicze prawidlowosci
zachowania si¢ dorsza w. Morzu Barentsa. Obiektywnym wy-
razem uznania wartoéci tego rodzaju danych naukowych
jest fakt, ze -na péinocy zadne kierownictwo polowéw nie
podejmuje decyzji dotyczacych rozmieszczenia jednostek to-

wigcych i zwiadowczych bez uprzedniej konsultacji Insty-

tutu.

‘Niezbedna jest réwniez pomoc naukowcow w odkrywaniu
nowych lowisk. Na podstawie zespolowych badafi ichtiolo-
gicznych i oceanograficznych pracownicy naukowi PNIRO
w latach 1950 i 1951 odkryli nowag baze rybotéwstwa $Sledzio-
wego, jako uzupelnienie bazy odkrytej w latach 1946—1948.
W rezultacie w r. 1951 polowy §ledzia w rejonie polarnym
wzrosty w poréwnaniu z r, 1948 — 60 razy, za§ w poréw-
naniu z r. 1950 — 8 razy. W r. 1950 Instytut dowiédt teore-
tycznej i praktycznej mozliwoSci polowéw $ledzia w wielu
rejonach Oceanu Atlantyckiego niemal w ciggu catego roku,
Uwzgledniajge charakterystyke tamtejszej bazy surowcowej
(pomys$lna struktura wieku stada rybiego, brak ryb drapiez-
nych itp.), Instytut uznat, ze eksploatacja tych rejonéw mo-
7ze niemal catkowicie rozwigzaé zagadnienie zaopatrzenia
mas pracujgcych ZSRR w wysokowartoSciowego $ledzia.

mozna i‘ednak "niedoceniaé powaznych osiggnigd:

Prognozy rybackle

Jak wspomniano, znajomo$¢ aktualnej bazy surowcowej
pozwala na ustalanie w tym zakresie prognoz na przyszlosé,
ktére z kolei stanowig podstawe racjonalnego dysponowa-
nia kadrami, taborem i sprzetém rybackim. W Zwiazku Ra-
dzieckim od 15 lat instytuty naukowe opracowujg roczne
prognozy wahan zasobéw oraz prognozy dopuszczalnych od-
lowéw giéwnych ryb przemystowych. Ministerstwo Przemy-
stu Rybnego na podstawie tych prognoz opracowuje plany
polowow. Nalezy podkresli¢, ze dzigki warunkom pracy ry-
botéwstwa morskiego stworzonym przez ustréj socjalistyczny,
zagadnienie prognoz rybackich ma w Zwigzku Radzieckim
nije spotykany gdzie indziej zakres i poparcie panstwa. Jed-
nak wlasnie w tych warunkach doktadnos¢ prognoz oraz ich
terminowo$¢ majg podstawowe znaczenie. Zagadnienie prog-'
noz Pybackich nie. zostalo jeszcze dostateczmie opracowane
pod wzgledem teoretycznym, na skutek czego brak jeszcze
jednolitej metody sporzadzania prognoz polowowych, ktéra
mozna by udostepnic pracownikom eksploatacyjnym dla prak-
tycznego wykorzystywania, W szczegélnosci konieczne jest
opracowanie uzasadnionych teorétycznie prognoz dla zmie-
nionych warunkéw hydrologicznych Morza Azowskiego i Kas-
pijskiego.

' Zagadnienie kadr naukowych

Réznorodnosé geograficznego polozenia, warunkéw 1o
kalnych oraz gospodarczej warto$ci bazy surowcowej repre-
zentowanej  przez poszczeg6lne -tereny eksploatacyjne ra-
dzieckiego ryboléwstwa morskiego — stwarza wielka rézno-
rodno$¢ odnoénej problematyki naukowej, zaréwno iloscio-
wa jak i jakoSciows. Stuktura organizacyjna rybackich insty-
tucyj naukowych w ZSRR niezupelnie jeszcze odpowiada
zrézniczkowanym potrzebom terenowym. W Zwigzku Radziec-
kim pracuje ok. 50 naukowych instytutéw. rybackich, stacyj
i oddzialéw, ktérych podzial terenowy nie jest jeszcze do-
statecznie racjonalny. Konferencja moskiewska stwierdzila
konieczno$é racjonalizacji w tym zakresie, w sensie unika-
nia dublowania badafi na pewnych terenach (np. Morze
Biale) oraz uintensywnienia badafn naukowych dotyczacych
rejonéw szczeglnie waznych, W zwiagzku z' tym' konferencja .
uchwalitla utworzenie w kazdymi rejonie rybackim hazy do-
$wiadczalnej, poSwieconej zagadnieniom i gatunkom charak-
terystycznym dla tego rejonu.

Spoéréd bedacego w tcilyspozycgi placéwek naukowych
personelu specjalistow zaledwie 25% zajmuje sie zagadnie-
niami oceanéw i moérz otwartych, mimo ze wigksza czesé
polowéw radzieckich pochodzi wlasnie z tych mérz, a dalszy -
wzrost polowéw bedzie bazowal réwniez przede wszystkim
na nich. Oméwiona-wyzej sytuacja morz Kaspijskiego, Azow-
skiego i Aralskiego wyjasnia przejéciowe silniejsze zainte-
rescwanie sie specjalistéw tymi zbiornikami, - jednakowoz
stan ten, zdaniem uczestnikéw konferencji, powinien z cza-
sem ulec zmianie, =L

Przyszle kadry radzieckich naukowcéw. - ichtiologéw
bedg ksztalcily si¢ w oparciu o programy' nauczania opra-
cowane pod katem postepowej metody dialektyczno-marksi-
stowskiej. W zwigzku z tym programy uczelni rybackich zo-
stang oczyszczone z tradycyjnych pozostatosci uprzywilejo-
wanego stanowiska nauk opisowych, a szczegélny nacisk’ zo-
stanie polozony na fizjologie zwierzat oraz ekologie roslin
i zwierzat. Szczegélnie interesujace i postgpowe byly wska-
zania konferencji dotyczace 'organizacji szkolenia miodych
ichtiologéw w zakresie fizyki i radiotechniki, a to w zwigz-~
ku z szybkim rozwojem radzieckiej techniki przemystu ryb-
nego oraz poszukiwafi lowisk. Z drugiej strony podkreSlono
konieczno$é przygotowania biologicznego inzynieréw - prak-
tykéw w szkotach zawodowych i technikach rybackich. Zwxé-
cono uwage na to, ze w ryboléwstwie morskim mamy do czy-
nienia z rzadkim przyktadem bezpoSredniego zastosowania
techniki do zywego organizmu. Dlatego wilasnie konieczpe
jest uwzglednianie biologii przy projektowaniu skutecznych
narzedzi polowu.

\ .

Uczestnicy konferencji powzigli nastgpujace konkretne
zobowigzania: .
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1. zakoficzyé w r. 1952- opracowanie §rodkéw ‘zapewnia-
jacych ochrone i repredukcje zasobéw wartosciowych ryb
-przemyslowych w Morzu Kaspijskim i Azowskim oraz za-
sobéw lososia Dalekiego Wschodu; .

2, podniesé jako§¢ (doktadno§é) prognoz rybackich
i opracowywaé je dla poszczegdlnych basenéw w terminach
niezbednych dia planowania polowow; .

3. uintensywni¢ badania w zakresie hodowli ryb oraz

RACJONALIZACJA

ustalié w latach 1952—-1953 normiatywy i metody techniczno-
hodowlane; .
4. przestrzegal Scislej wspélpracy pracownikéw nauki
i praktyki, silniej zwigzaé naukoweéw z pracg hodowlang
i eksploatacyjng, a to celem catkowitego i szybszego przejs-
cia od ,przemystu rybnego* do- so¢jalistycznej ,,gospodarki
rybnej*, o

~
z

I WYNALAZCZOSC

SPOSOB SCIAGANIA (WIAZANIA) OSZALOWAN

Twérca usprawnienia: Piotr Murcha, kalkulator, Za-
ktady Przemystu Azotowego ,,Chorzéw*. -
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W ¢elu zabezpieczenfg oszalowan przed zdeformowaniem
podczas wypelniania igh betonem stosuje si¢ Sciaganie Scia-
nek zd pomocg druty, Dotychczasowy sposéb $ciggania po-
legal na tym, ze prggwlekano druty przez otwory, wiercone
po dwa po obydwu gfronach deskowania, zwigzywano te dru-
ty na zewnatrz, g nastepnie przy pomocy kawalka preta
skrecano druty od wewnatrz w celu ich naprezenia. Wykony-
wanie tej czynnofei, przeprowadzanej w ciasnym miejscu . po-
migdzy_ pretamj i drutami uzbrojenia, bylo utrudnione.

Obecnie zastosowano specjalne przyrzady do wigzania
cszalowan, mianowicie klucz (rys. 1) oraz kawalki teownika
(rys. 3), zpopatrzone w qkragly otwér i wycigcie.

W gelu Sciggnigcia deskowania oszalowan wierci sig¢ po
jednym otworze z obu stron deskowania i przez otwory prze-
wleka sie.drut (grubszy niz uzywany poprzednio, np. o $red-
ricy 6—6 mm). Jeden koniec tego drutu nawiniety jest na
wymieniony kawalek teownika (rys. 2-a), a na drugi koniec
drutu, wystajacy po przeciwnej stronie, zaklada si¢ drugi ka-
walek teownika i za pomoca klucza (rys. 1) obraca si¢ teow-
njk o 180° nawijajac na niego drut i Sciggajac przez to
oszalowanie. Przebieg tej czynnosci wyjasnia rys. 4. Kawatki
teownikéw wspierajg sig ‘przy tym na dwéch podiuznych bel-
kach umieszczonych wzdluz oszalowania, jak to uwidocznia
rys. 2.

Po stwardnieciu betonu, teownikj zdejmuje si¢ za pomocy
tego samego klucza lub tez przecina si¢ druty.

|
|
|
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WYDAWNICTWA NADESLANE

Antoni Sottys, Jan Lopuski: Zasady prawne ratow-
_nictwa morskiego, wyd. Wydawnictwa Morskie, Gdansk
1951, str, 112

Wielkie sukdesy polskiego ratownictwa morskiego na od-
cinku wydobyWania zatopionych okretow zwrécily uwage
calego spoleczefistwa na te niezmiernie wazng i zyskown3
dziedzing ﬁospodarki morskiej. Lecz wydobywanie juz. zato-
pionych jednostek to iylko jeden dzial ralownictwa morskie-
go, podczas gdy podstawowa dzialalnocig jest udzielanie
pomocy statkom . znajdujgcym sie w ‘niebezpieczenstwie,
a wiec zapobieganie zatonigciu czy powstaniu innych
szkéd na s&tku_ Ta dzialalno§¢ stanowi prawdziwe ratow-
nictwo.

Najwainieisze zasady prawne regulujgce stosunki na tle
ratownictwa Swietnie wylozyli Antoni Soltys i Jan Lopuski
w wymienione] wyzej ksigzeczce. W tym jasnym, zwigziym
i treSciwym podreczniku podane zostaly podstawowe wiado-
mosci z zakresu miedzynarodowego prawa o ratownictwie
morskim, naslpnie ogélne zasady ratownictwa, a wiec jego
podstawowe elementy, jak np. niebezpieczefistwo, ochotniczy
charakter ratowania i ocena skutecznosci czynionych zabie-
géw. Dalej okreSlono osoby uprawnione do otrzymania wy-
nagrodzenia za ratowanie. Szczegdlng uwage autorzy po-
$wigcili ratownictwu zycia oraz zagadnieniom specjalnym,
jak np. wlaSciwoSci sgdu kompetentnego do osadzania spo-
réw na tle ratownictwa, oraz prawu ratowania na obcych
wodach terytorialnych. »

Poniewaz ratowanie odbywa si¢ z réguly na podstawie
umowy, po$wigcono jej osobny rozdzial, w ktérym szczego-
lowo oméwiono , istote takiej umowy, przedstawiono jej naj-
bardziej charakterystyczne punkty wraz z praktycznymi
wskazéwkami i obowigzki ratujacego. Specjalnie poruszono
wypadki, w ktérych mozina zadaé uniewaznienia lub zmiany
niektérych warunkéw umowy, szczegélnie co do wysokosci
wynagrodzenia. Ratownicy bowiem czgsto wykorzystuja kry-
tyczne polozenie statku, by wymusié¢ na nim zgode na bardzo
wysoka kwote wynagrodzenia. Zagadnienie wynagrodzenia
za ratownictwo jesl zreszta tak podstawowym, a rownoczes-
nie obszernym, zawilym i specyficznym~problemem, ze auto-
rzy slusznie przezhaczyli na to odrebny rozdzial. W nim
oméwiono poszczegélne czynniki wplywajace na ustalenie
wysokoSci wynagrodzenia za ratownictwo, jak np. wynik

calej akcji ratowniczej, wysitki, trudy, umiejetnoSci ratow-

nikéw, niebezpieczefistwa i ponoszone ryzyko, uzywany i zu-
zyty sprzet, koszty i straty ratownikéw, w kofcu takze
warto§¢ uratowanych przedmiotéw, ktéra w kapitalistycz-
nych stosunkach statiowi gléwna podstawe wyznaczenia wy-
nagrodzenia. Odrgbrie uwagi nalezaly si¢ zasadom podzialu
wynagrodzenia za tatownictwo pomiedzy uczestnikow i in-
nych zainteresowanych ,jak np. armatoréw statkéw ratow-
niczych.

Ostatni rozdzial daje synteze caloSci zagadnienia i zaj-
muje sig problemami wtérnymi, wyplywajgcymi ze stosun-
kéw prawnych na tle ratownictwa, jak np. wspdlzaleznoScia
zagadnien ratownictwa i kwestii awarii wspélnej oraz ubez-
piéczen morskich, ' '

,Caly wyklad jest przeplatany bardzo trafnymi przykta-
dami, zaczerpnigtymi z powojennej praktyki, a w zalgczni-
kach- znajduje czytelnik wgory formularzy uméw o ratow-
nictwo Morskiej Komisji Arbitrazowej w Moskwie, Lloydu
londyniskiego i jednego z durniskich towarzystw ratowniczych,
zaré6wno w jezyku oryginalnym jak tez w tlumaczeniu pol-
skim. Tlumaczenia, jak zresztg cala praca, odznaczaja sie
bezblednym i tadnym jezykiem, co nie jest latwe w ksigz-
kach fachowych na tematy morskie. Jest w tym takze zasluga
wydawnictwa, ktére konsekwentnie wprowadza. jednolity pol-
ska terminologie morska. i

as

Czasopisma techniczne walczq o nowg technike, katalog, wyd.
NOT, W-wa 1952, str. 20. ‘

Obiermeister A. M.: Pieriedowyje kranowszcziki morskich
portow, wyd. ,Morskoj Transport, Moskwa-Leningrad 1950,
str. §0. . . .
Powojenny okres pracy portéw morskich ZSRR cechuje
nieustanny rozwéj nowych, postepowych metod pracy. Wyra-
zem ich jest przede wszystkim szybko$ciowa obstuga statkéw,
ktéra rozwineta si¢ w portach radzieckich jako nowy, socja-
listyczny system pracy. W osigganiu wysokich wynikéw przy*
szyb}:(oéciowej obstudze statkéw powazny jest udzial dZwigo-
wych.

O nich to: pisze w swej broszurze ,Przodujgcy dzwigowi
portéw morskich® A, M. Obiermeister. Oméwione sa

~ w niej trzy zasadnicze zagadnienia: rozwdj mechanizaciji prac

przetadunkowych w radzieckich portach morskich, metody
pracy przodujgcych diwigowych oraz problem kompleksowej
mechanizacji przetadunku w portach morskich.

Temat zasadniczy — metody pracy przodujacych dZwigo-
wych — oparty jest o fundamentalne osiagnigcia dzwigowego
Bespalowa i mechanika Szarapowa. Tworcza inicjatywa dZwi-
gowego Nikity Bespalowa z portu Zdanow, polegajaca na
zwigkszaniu wydajno$ci pracy poprzez racjonalng organiza-
cje pracy, a przede wszystkim droga taczenia poszczegdlnych
ruchéw dzwigu, szybko rozpowszechnita sig¢ ‘we wszystkich
portach morskich ZSRR i jako ,ruch bespatowcéw* jest nadal
aktywnie rozwijana i doskonalona. Swego rodzaju przedtu-
zeniem inicjatywy Bespalowa jest nowy sposéb konserwacji
i opieki nad urzgdzeniami przeladunkbwymi, zainicjowany
przez przodujacego’ mechanika portu leningradzkiego Kon-
stantego Szarapowa. Jego system prowadzenia gziennikéw
pracy diwigéw, ich przeglagdéw technicznych oraz samore-
montéw, stal si¢ podstawa socjalistycznej opieki nad urza-
dzeniami portowymi, umozliwit pomys$lne kontynuowanie ru-
chu bespatowskiego.

W ten spos6b incjatywa dwu ludzi, pracujacych na od-
leglych kraficach Zwigzku Radzieckiego, zostala potaczona
w jeden twodrczy system pracy, ktéry jest obecnie stosowany
we wszystkich portach radzicekich. Wklad poszczegélnych
dZwigowych w' rozwéj tego systemu pracy oraz uzyskane

- dzigki niemu wyniki obrazuje w przystepny sposéb oma-

wiana ksigzka. '

Czytamy w niej o twdrczej pracy Pawta Sawczienkii —
towarzysza pracy Bespalowa z portu Zdanow, o diwigowym:
Kartawie z Poti, o Sergiuszu Priszczopie z Leningradu
i wielu innych. Szczegélnie cenne s3 opisane w niej doswiad-
czenia dZwigowego Babajewa z Baku, ktérego dzwig zostat

‘przeniesiony na rozrachunek gospodarczy: w §lad za nows,

przodujgcg technika poszty wiec réwniez nowe, wyzsze formy”
organizacji i ewidencji pracy.

Pracg korficzy oméwienie zagadnienia ‘kompleksowej me-
chanizacji procesé6w przeladunkowych. w portach. Autor
szczegolnie  silnie podkre§la koniecznosé zwrécenia uwagi”
na najstabsze ogniwo, mianowicie na mechanizacje  pracy
w ladowni, kiéra hamuje tempo caloSci prac przeladunko-
wych.

W sumie praca stanowi ciekawy zbiér przodujacych spo-
sobéw pracy radzieckich dzwigowych, ktéry po uzupetnieniu
go materialem dotyczacym wprowadzenia metody inz, Ko-
walowa w pracy dzwigowych itp. nalezatoby udoslepnié pol-
skiemu czytelnikowi. Przyczyniloby si¢ to niewatpliwie do
lepszego poznania doSwiadczen . radzieckich dZwigowych
przez pracownikéw naszej gospodarki morskiej. *

M. Jaworek: Jak przez racjonalizatorstwo zwigkszylem
bezpieczenstwo pracy, wyd. Wydawnictwa Komunika-
cyjne, Biblioteczka Morskiego Wspé6lzawodnictwa i Ra-
cjonalizatorstwa, W-wa 1952, str. 27.

Opowiadanie o pracy racjonalizatorskiej w zespole por-
towym Gdansk-Gdynia. Dorobek autora w postaci 14 uspraw-
nienn elektrotechnicznych z zakresu ochrony pracy oraz osz-
czednoSci materialowe;j,
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ZAGADNIENIA

NAUKOWE

BUDOWNICTWO MORSKIE I PORTOWE

Bilans energetyczno-materialowy

ruchu rumowiska przybrzeznego
Postawienie zagadnienia®)

627.222.21

Prof. inz. STANISLAW HUCKEL, Politechnika Gdariska

Pojecie bilansu energetyczno-materialowego ruchu rumowiska, potraktowane jednak wylgcznie jakoéciowo,
byto wprowadzone w pracy M. A. Masona pt.: ,Erosion et protection des cotes” (,,La Houille Blanche”, nr 1
2 r. 1949), ktérej autor nie widzi nadziei na mozliwos¢ iloSciowego ujecia zagadnienia.

Niniejszy artykut stanowi prébe, bardzo zreszty niekompletng, poddania tego zagadnienia analizie iloSciowej
i dowodnie wskazuje na to, jak ogromna praca teoretyczna i badawcza bgdzie jeszcze musiata byé wykonana,
aby. zagadnienie rozwigzaé chocby w najgrubszych zarysach. . o

Bilans energetyczny i bilans materialowy brzegu morskiego

Zagadnienie postawione w nagléwku streszcza sie¢ w py-
taniu: W jaki sposéb, znajagc dokladny przebieg zjawisk me-

teorologicznych i hydrologicznych w rozpatrywanym pasie -

wybrzeza i w rozpalrywanym czasie, mozna wyznaczyé zmia-
ny w ilosci i ukladzie rumowiska ‘przybrzeznego w tym pa-
sie, ktére zaszly w danym okresie czasu?

Jako odcinek wybrzezd nalezy rozpatrywaé jedynie tzw.

sjednostke fizjograficzng“2), Przez slowo ,pas“.

nalezy rozumie¢ pas aktywny wybrzeza, podlegajacy zmia-
nom na skutek abrazji, akumulacji i ruchu rumowisk .

W przyblizeniu pas ten lezy w granicach pomigdzy gé:-
na krawedzig klifu lub odlagdowa krawedzig podstawy watu
wydmowego z jednej strony, a izobata o rzednej réwnej po-
lowie dlugoSci najwigkszej fali spotykanej w danym miej-
scu, z drugiej strony.

Czynnikami meteorologicznymi‘i hydrologicznymi, wply-
wajgcymi na ruch rumowiska przybrzeznego sa:

a) dzialanie fal morskich (abrazyjme i transportujace),
b) dzialanie wod rzek, wpadajacych w obregbie rozpatry-
wanego pasa brzegu do morza (transportujace),
c) QZia;anie pradéw morskich (abrazyjne i transportu-
jace), .

d) bezpo$rednie dzialanie wiatru na wysuszone nadwod-
ne powierzchnie walu brzegowego (abrazyjne i trans-
portujace).

Pomijajagc w tym rozwazaniu wstepnym zjawiska uboczne
i wtorne (np. prady falowe), mozna przyjaé, ze energia tych
czynnikéw, dostarczona w rozpatrywanym ;bilansowym*
okresie do jednostki fizjograficznej, jest wektorem o kierun-
ku zgodnym z wypadkowym kierunkiem ruchu fal, pradéw
i wiatréw. Wektor ten oznaczmy przez E. Réwnanie bilan-
su energetycznego przedstawia sig w postaci:

E=E-+E+E,+E,
gdzie znaczniki f, r, p, @w odpowiadajg kolejno czynnikom
wymienionym ‘wyzej pod a, b, c i d

W .wyniku dziatania tych czynqil;féw w okresie ,bilanso-
wym* do " jednostki fizjograficznej dojda nastepujace ilosci
rumowiska: ' , :

a) rumowisko wyerodowane z kliféw czynnych, oznacza-
ne dalej przez Q, .
b). rumowisko naniesione przez rzeki i strumienie wpa-

. 1) Referat przedstawiony na II Sesji Naukowe]j Politechniki Gdari-
skiej, 6—7.VI.1952 r,

2) Jednostky fizjograficzng nazywamy tu obszar, kt6ry nie ma

wplywu na przebieg zjawisk talasologicznych (a w szczegél-

nodci abrazji i ruchu rumowiska) na innych obszarach i réwno-

' czeSnie sam nie podlega wplywom zjawisk zachodzgcych na
innych terenach.
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dajagce do morza w obrebie jednostki,
przez K, .
c) rumowisko naniesione od strony morza (produkty ero-
zji dennej, lawic, osady z odleglych rzek z poza jed-
nostki, osady organogeniczne itp.), oznaczane dalej
przez M. ’

oznaczane

Odejdzie natomiast: A
d) rumowisko wyniesionie z pasa aktywnego w strong
morza (dzialaniem pradéw -odladowych itp.), ozna-
czane przez Um, oraz '
e) rumowisko wyniesione w strone 1adu (np, przez wiatr),
oznaczane dalej przez U . :
Razem ubytek rumowiska w okresie bilansowym oznaczaé
bedziemy przez U (U=U_+U,).
Tym samym og6lne réwnanie bilansu materiato-
wego ruchu rumowiska przedstawi si¢ w postaci:
R=Q+K+M—U
gdzie R jest zmiang w iloSci rumowiska, dokonang w obre-
bie jednostki fizjograficznej w okresie bilansowym,

Dalsze zadanie bedzie polegalo na: )

1. wyznaczeniu wielkoSci sktadnikéw wartoci E na pod-
stawie wynikéw systematycznych obserwacyj meteorologicz-
nych i hydrologicznych, dokonywanych w rozpatrywanym
pasie wybrzeza (ktérego dlugo$¢ oznaczmy przez L)
w okresie bilansowym T, oraz na

2. ‘'wyznaczeniu zwigzkéw miedzy skiadnikami wartosci E
a sktadnikami wartoSci R. :

Skladniki energii a elementy czyﬁnikéw talasologicznych

Traktujgc energie catkowita dostarczong do rozpatrywa-
nego pasa wybrzeza w okresie bilansowym E jako sume
energii jednostkowych, dostarczanych w jednostce czasu na
jednostke diugosci wybrzeza, mozemy napisaé:

LT
E=33e,
30 00

przy czyme=e;+e +e,te,

i staraé sie wyznaczyé¢ wielko§é tych sktadnikéw energii jed-
nostkowej na podstawie znanych elementéw fal, pradéw- i in.
czynnikéw, o ktérych byta mowa. . )

Juz wstepne ro‘z‘waiania teoretyczne pozwalajg stwier-
dzi¢, ze odnodne zwiazki bedg mialy postaé:

a) - e; =a-h%-c
B e =Brg v
c) e =74 V%
d) ew=8-w’



gdzie
o By, & — wspolczynmkl stale, ktorych\ wartosc nie
trudno teoretycznie oznaczyé, a ktorych znajomo$¢ na razie
jest nam niepotrztbna; .
h — polowa Wysokoscx fali;
¢ — predkosé. rozchodzenia sie - fali;
qk — wydatek (objetos¢ przeplywu w Jednostce czasu)
rzek i strumieni w profilach ujsciowych;
— $rednia predko$¢ przeptywu wod rzek i strumieni
w profilach ujsciowych):
9 — wydatek pradéw:* morskich na gramcy pasa aktyw-

nego; _

Up — S$rednia predko$¢ pradéw morskich na granicy pasa
. aktywnego;

w — $rednia predkos¢ wiatru na granicy pasa aktyw—

nego.
Jak WSpo%'nmano E uwazamy za wektor; podobnie kazdy
skladnik energii jednostkowej e jest réwniez wektorem, skie-
“rowanym w_kierunku chwilowego dziatania danego czynnika
w danym miejscu. Kat zawarty migdzy kierunkiem tego wek:
lora a linig
woéwczas skladowa energu prostopadla do brzegu rowna¢é sie
" bedzie:
e, =e¢*sing
za$ rownolegla do brzegu:
e, =e"cosg

- Hosci rumowislga a elementy czynnikéw talhsologiéznych

Podobnie jak poprzedmo calkow1ta zmiane iloSci rumo-
wiska R mozna uwazaé z& sume zmian jednostkowych, wy-
stepujgcych ‘w jednostce czasu na ]ednostce diugosci roz-
patryw, anego pasa. .

R=32,
" 00
przy czym: ‘
/ : r=q4+k+tm—u
za$: u=u, +u .

Tu z gory trudno przew1dznec jaka budowg beda- mialy

funkcje wyrazajace zwiazki pomiedzy elementami * bilansi.

energetycznego  a elementami bilansu materialowego. Nie
byto dotychczas akcji, ktéra by dazyla konsekwentnie do
systematycznego zestawienia takich funkcyj, jakkolwiek ma-
terial zawarty w ogromnej literaturze $wiatowej przedmiotu
rokuje nadzieje, ze taka kompilacja nie jest nierealna i ze
szereg dalej rozpatlywanych funkcyj miozna by juz leSlaj
prébowaé ustawié,

Dla celow praklycznych jednak zestawienie funkcyj na
podstawach - czysto teoretycznych lub nawet empirycznych,
lecz opartych na badaniach laboratoryjnych, bgdzne niewy-
starczajace.

W funkgjach takich nalezy pwazaé¢ pewne parametry za
zmienne i. charakterystyczne dla warunkéw lokalnych, “Wy-
7naczenie iych parametréw dla roznych charakterystycznych
punktow danego wybrzeza powinno by¢ przedmlotem dlugo-
trwalej zespolowej pracy w terenie.

Niektére funkcje, teoretycznie jeszcze nie zbadane, trzeba
hedzie wyznacza¢ na drodze empirycznej, interpolujge wyniki
seryj doswiadc¢zen i obserwacyj w terenie.

Poszczegolne skladniki bilansu materialowego beda funk-
cjami nastepujacych elementéw:
a) ilos¢ g rumowiska. wyerodowanego w jednostce czasu

z jednostki dlugosci kliféw czynnych bedzie funkcja:

aa) prostopadlej do brzegu sktadowej energii falowania,

a wiec wartosci 42, ¢ oraz sin [P

bb) chwilowego poziomu morza — 53

cc) Sredniej wysokoSci opadow atmosferycznvch ho
w okresie poprzedza]qcym rozpatrywany moment,

Role wspotczynnikéw stalych (do pewnego stopma) W cza-
sie pelni¢ tu beda:

dd) wysokos¢ klifu H,

ee) ujcte liczbowo pewne-wladciwosci gruntu (materialu
klifu), a wigc przede wszystkim jego uziarnienie i konsysten-
cja, wyrazane symbolem- G.

reegu w danym miejscu oznaczmy przez @; °

. e) Ilosc rumowiska u

W rezultacie: mozna“ napisac:
-q=H"G"[L{hc s, hysingy)
'b) Ilosc k rumowiska namiesionego przez rzeki jest funk.
cjg energii ey a wige ¢, v*,, za$ jako parametr charaktery-
styczny moze wystepowaé znowuz uz1armeme gruntu w uj-
$ciowym odcinku lozyska rzeki G bgdqce zresztg samo do
pewnego stopnia funkcjg ¢, i v2,,

’Vioz)1a wiec napisa¢:

h G fz ((lk: k)
c) 1165¢ m rumowiska naniesionego w jednostce czasu do
jednostki dlugosci brzegu jest funkcjg prostopadtych do brze-
gu skladowych energli falowania i energii pradéw, a wiec
wartosci k2, ¢, sin @; oraz v2, i sin Ppr 2 takze chwulowego
poziomu morza-s.

Jako parametry niezalezne (w pewnej mierze) od czasiut
wystapia: szerokos¢ tawic ¢ lezacych poza graniczng izobatg
pasa aktywnego, mierzona w kierunku wypadkowej energn
oraz wlasciwosci dna, oznaczane symbolem G

Bedzie wiec: _

m=i{- Gm fs (h2’ c, sin (pf) +f4 (qp’ v’p! sin q’p)
d) Tlos¢ rumowiska U wyniesiona poza pas aktywny
w strong morza bedzie' rowniez jaka$ funkcja tych samych
elementéw co w przypadku poprzednim, ale szeroko$¢ tawic
i charakter jej dna nie bedg mialy tu wplywun, natomiast
rolg beda - odgtywaé¢ cechy dna w obrebie pasa aktywnego
. ‘Ponadto nalezy tez uwzglednié wiatr.

Mozna wlee napisiaé:’

U= Gpd/fs (h?, csm‘Pf) +fe (gp v’p) /+f7 (w? simp )
odprowadzonego przez w1atr w stro-

ng ladu

u,=G, fs(w Sine) .
gdzne G charakteryzuje grunt - Suchych powierzchni walu
brzelrowego, K

Ruch rumowiska wzdluz brzegu

Dla wyznaczenia zmian w uktadzie rumowiska W okre-
sie bilansowym nalezy jeszcze znalezé zwigzki miedzy sklad-
nikami energii a ilo§ciag rumowiska przenoszonego réwnolegle
do brzegu. Ilo§é¢ ta bedzie funkcja:

a) prostopadlej do brzegu skladowej energii falowania
(powodujacej stan poruszema dna'i wprowadzeme rumowiska
w stan zawieszenia);

b) rownoleglej do -brzegu, transportujgcej
skiadowej energii falowania; .

c) analogicznej skladowej energii prqdow i wreszcie

d) analogicznej sktadowej energii wiatru.

Jako czynmk1 stale, niezalezne (w pewnej miefze) od cza-
su, wystapig:’ szerokosc pasa aktywnego B oraz cechy gruntu

n pd".
Ubytek rumowiska z jednostki diugoSci wybrzeza w Jed -
nostce czasu ., przeniesionego réwnolegle do brzegu na sa-

siednia jednostke, réwnoznaczny z przybytkiem' tegoi rumo-
wiska na jednostce sgsiedniej, wyrazi si¢ zatem wzorem:
u,=Gpy - Bpy fo (h2 ¢, singy, €oSyy, g, v2y, COSP,) +
+G B, - fio (w?, cosg ) :

gdzie zﬁaczmk n dotyczy nadwodne] czgsci pasa akiywnego,
p dotyczy podwodnej czeSci tegoz pasa.

rumowisko,

Przyklad zastosowania

Przyjmljmy, ze funkqe f do fio sa znane, Jak bedzie
wéwczas wygladalo sporzadzenie bilansu w praktyce?
- Dla ziluslrowania. postuzymy si¢ bardzo grubym przykla-
dem. .
Wyznaczmy w rozpatrywanej jednostce flz]ograflcznej po-
lozenie wszystkich zrédél rumowiska (np. klify czynne, rzeki,
lawice) oraz gléwnych miejsc ubytku Tumowiska (silne pra-

dy ‘odlgdowe itp.). Podzielmy dalej rozpatrywana jednostke

fizjograficzng na np. 10 odcinkéw, tak, aby w obregbie kaz-
dego odcinka przewazal pewien Lyp zlawxska
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Rozpatrzmy bilans ruchu rumowiska za dowolny okres,
np. jednego roku, traktujac go jako, jednostke czasu. Oznacza
to, ze nie bedziemy wchodzi¢ w przebieg zjawisk w obrgbie
danégo okresu, lecz interesujemy sie tylko wynikami wypad-
kowymi, = .

Dla kazdego odcinka obliczymy! ilosci kazdégo rodzaju
rumowiska dostarczone do niego w ciggu danego roku, lub
zabrane. Ilosci te obliczymy jako sume ilosci dziennych, uzy-
skanych na podstawie obserwacyj meteorologicznych i hydro-
logicznych z kazdego dnia w roku, postugujgc sie przy tym
funkcjami f; do fro. :

Pin.

ukiad warstwic glgbokosci, skomplikowany (w'naszych wa-
runkach np. morenowy) ukfad warstyw gruntu kliféw i wie-
le innych czynnikéw sprawiaja, ze nawet po ukoficzeniu prac
nad funkcjami fi do fy0 i po wyznaczeniy w nich parame-
trow na drodze dilugotrwalych obserwacyj w terenic — be-
dziemy mogli obliczaé¢ bilans tylko z bardzo grubym przy-
blizeniemn. - . ' -

Uwagi koricowe

Nasuwa si¢ zatem pytanie, czy duzy trud, ktéry naleiy
wlozy¢ zaréwno w naukows podbudowe teorii bilansu, jak

T
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Na. rysunku wykre$lmy obliczone iloSci rumowiska jako
wysokosci stupkéw wznoszonych nad kazdym odcinkiem (przv
przybytku rumowiska) lub pod nim (przy ubytku).

Chcac zbada¢ uklad rumowiska- po uplywie okresu bllan-
sowego, musimy uwzglednié jeszcze ruch réwnolegly - do
brzegu. Jezeli wypadkowa catkowitej energii skierowana jest
np, w prawo, to zaczynamy od strony lewej odejmowaé od
kazdego  uprzednio narysowanego stupka jego cze$é .odpo-
wiadajgca obliczonej wartoSci U,, bedacej ubytkiem rumo-
wiska z danego odcinka przez caly okres bilansowy skutkiem
ruchu réwnoleglego do brzegu. »

Te samg wartos¢ dodajemy do stupka najblizszego sa-
siedniego odcinka, znajdujacego sie z prawej strony, a odej-
mujemy od niego stupek odpowiadajacy ubytkowi z tego
drugiego odcinka, Postepujemy tak az do konca iednostki
fizjograficznej, przy czym zwykle ubytek z odcinka ostatnie-
go bedziemy musieli przelozy¢ poza zawietrzny koniec tej
jednostki. Ilos$¢ ta cdpowiadaé bedzie przyrostowi kosy kon-
czacej jednostke.

Znajac funkcje fy do fio, Mmozna bedzie wyvkonywaé bilan-
sy za dowolny okres, np. kilkuletni lub kilkudnicwy, np.
okres jednego dluzszego sztormu. Znajgc za$§ metody pro-
gnozy czynnikéw meteorologicznych i hydrologicznych: wia-
tréw, falowania, pradéw itp. (ktére to metody ca juz opra-
cowane i znane), nie trudno bedzie zrobi¢.dalszy krok na-
przéd i opracowywaé takze prognozy ruchu rimowiska,

Przedstawiony schemat moze by¢ uwazany jedynie. za
wprowadzenie w' zagadnienie. Dalsze -szczeg6lowe studia nad
poszczegblnymi funkciami f; do fio niewatpliwiz schemat ten
przeksztalcg i skomplikujg./ ,

: Nalezy pamigtaé,~ Ze niestychane bogactwo elementéw
fizjograficznych wybrzeza, kreta zwykle jego linia, zmienny
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i w przygotowanie potrzebnych danych do bilanséw ko'n-.
kretnych wybrzezy, oplaci sie z praktycznego punktu wi-
dzenia? ' \

. Ot6z niewatpliwie tak, gdyz znajomos$é bilansu pozwoli
na wprowadzenie zasad naukowych do zagadniefi umacnia- .
nia brzegéw morskich, planowania portéw, zagospodarowy-
wania terenéw nadbrzeinych itp.,, w ktérych to dziedzinach
dotychczas jeszcze bardzo powaine decyzje wydaje si¢ ,na
wyczucie, na podstawie fragmentarycznych wiadomo$ci od-
noénie przebiegu zjawisk abrazyjnych i ruchu rumowiska na
danym wybrzezu. ’

Rumowisko przybrzeine jest jednym z bogactw natural-
nych kraju, nie dlatego, aby mozna je bylo eksploatowaé,
ale dlatego, Ze tworzy wal brzegowy, chroniacy wybrzeze
przed jeszcze bardziej intensywnym niszczeniem. Bilans zas
wskaze nam, gdzie i jak intensywnie ten wal brzegowy jest
niszczony, gdzie zagraza jego ubytek. jakie sg tego przy-
czyny i, ewentualnie, jakim materialem i skad pochodzacym
mozna -byloby ten ubytek powstrzymaé. '

Na przyktad na rysunku, na odcinku 7 istnieje powolny,
ale staly ubytek miskiego brzegu, pochodzacy stad, zz na od-
cinku 6 rumowisko idace z zachodu jest odprowadzane w mo-
rze silnym pradem odlagdowym. Czy oplaca sie na odcinku 7
wykonaé¢ umocnienia czynne? Przytoczony wykres mnie daje
nam na to jeszcze odpowiedzi i nalezaloby wykonaé bilanse
za okresy krétsze, mianowicie za te. w kidrych przewazaja
wiatry z wycinkéw wschodnich. Wtedy rumowisko przesuwa
sie ‘ku zachodowi i odcinek 7 moze byé zasilany zar6wno

7 odkladéw na odcinku 8, jak i z klifu czynnego na odcinku 9.

Zatrzymanie tego materialu przy pomocy umocnienn czynnych
pozwoliloby. byé moze, na powstrzymywanie ubytku brzegu
.na interesujgcym nas odcinku. Nie znajgc odnosnych bilan-



séw odpowiadamy: ,byé¢ moze® i zmuszeni jesteSmy powzia¢
odnosna decyzje nie. majgc pewnosci, e zbudowane umocnie-
nia bedsa skuteczne. Znajac bilanse, o ktérych: byla mowa,
bedziemy wiedzieli, jak sprawa sie przedstawia i decyzja
nasza bedzie oparta na przeswiadczeniu o skuteczno$ci od-
nosnych urzadzen. ;

Znajomo$é¢- bilansu pozwoli odpowiedzie¢ na caly szereg
najrozmaitszych ;l)ylar’l odnos$nie zagospodarowania naszego
brzegu. Na przykiad na odcinku 3, na klifie istnieje latarnia
mocno zagrozona postepujagcym niszczeniem klifu. Czy na-
lezy klf umocnié?

© Z wykresu widaé, ze klif ten zasila wydajnie odcinek 4,
bez czego byiby on prawdopodobnie stale rozmywany i stale
by sie cofat, (‘}mocnienie’ calego klifu i zatrzymanie ,pro-
dukcji® rumowiska moze spowodowac zatem nieobliczalne

\

szkody na niskim, na pewno dobrze zagospodarowanym od-
cinku 4. Klif nalezy wigc umocnié tylko przy samej latarni,
ale i wtedy nie mamy pewnoSci, czy ,,produkcja* pozosta-
tych nie umocnionych odcinkéw bedzie wystarczajgca na za- .
silanie odcinka 4, tym_bardziej, Ze umocnienie czynne bedzie
przez diugi. czas powstrzymywac znaczna czg$é rumowiska
idacego z zachodu. Doktadne rozwigzanie da nam znajomosé

., bilansu, z ktérego otrzymamy potrzebne dane. Moze sig¢ oka-
.zaé, ze oplaci sig- raczej przesunaé latarnie w giagb ladu,

a klif caly pozostawi¢. nie umocniony.
Juz z tych dwu dowolnie wybranych przykladéow widaé,

. ze znajomosé bilansu moze oddaé -duze ustugi praktyczne

i ze z tego wzgledu prace nad ustaleniem jego zasad i ze-
braniem danych lokalnych zasluguja na to, aby byly wsta-
wione do programu prac naszych instytutéw badawczych,
zajmujz;cy\ch sie¢ sprawami morskimi.,
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_Istota i metody obliczania statecznosci poprzecziej

Obliczenie statecznosci poprzecznej statkéw polega na
wyznaczeniu prostej, wzdiuz kidrej dziata-sita wyporu. Wy-
znaczenie to z kolei polega na okre§leniu odlegiosci tej pro-
stej (zawsze prostopadlej do przekroju wodnicy plywania)
od stalego punktu, lub tez na okresleniu dwéch prostokat-
nych wspélrzednych punktu, przez ktéry ta prosta przecho-
dzi, tzn. wspotrzednych §rodka wyporu.

Obliczenie poprzecznej statecznosci sprowadza sie przeto

do obliczenia jednej lub dwoch wspdlrzednych srodka wyporu
statku, jako funkeji kata przechylu i wypornosci. Sprawg zu-
peinie nieobojetna w tych obliczeniach jest uklad osi wspét-
rz¢dnych, w jakim wykonuje si¢ obliczenie. W istocie rzeczy
uktad, w ktérym wykonuje si¢ obliczenie statecznoici, sta-
nowi- bardzo waing ceche obliczei i moze stanowi¢ wyraing
podstawe do przeprowadzenia pewnej klasyfikacji metod obli-
czania statecznoSci poprzecznej.

Obliczenia stateczno$ci prowadzi si¢ w zalozeniu, ze pod-
czas przechyléw statek nie podlega przeglebieniu, tzn. statek
obraca si¢ dokola wzdiuznej osi, zachowujacej staly kierunek
w przestrzeni. Niezmienno§¢ kierunku wzdluznej osi statku
przy przechylach jest wspélng cecha wszystkich metod obli-
czenia ‘statecznoSci, Wystarczy przeto rozpatrywaé dwie po-
zostale osie ukladu obliczeniowego, tym bardziej, ze wigksza
czgsé oblicgenn rzeczywiScie  wykonywana jest w plaskim
uktadzie osi wspoétrzednych,

I tak obliczenia statecznoéci sposobem integratorowym
prowadzi si¢ w ptaskim ukladzie osi wspélrzednych, w kté-
rym jedna o jest prostopadta do wodnicy plywania i prze-
chodzi przez dowolny punkt osi symetrii przekroju poprzecz-
nego statku, przy czym-obliczamy odlegloéé prostej dziatania
sity wyporu od tejze osi (obliczenie jednej wspdirzednej).
Metody wzdluznicowe, pokrewne metodzie Hernera, prowa-
dza obliczenia w prostokatnym ukladzie osi, przy czym jedng
z osi jest zazwyczaj o§ symetrii poprzecznego przekroju
statku, za§ drugg $lad plaszczyzny stepki. Mniej wyraZny
jest uklad osi wspélrzednych w obliczeniu statecznoSci me-
todg ptanimetrowy: osie s3 w zasadzie réwnolegle do osi
uktadu metody integratorowej, lecz poczatek uktadu w tym
obliczeniu jest funkecja kata przechytu i wypornosci. Podob-
nie ma si¢ sprawa z obliczeniem wg. metody Barnesa, Me-
toda Hoka opiera sj¢ na tym samym ukladzie osi wspéirzed-
nych co metoda integratorowa, lecz liczy sle inng wspéirzed-
na $rodka wyporu niz w metodzie integratorowej, itd. Innymi

stowy, metody obliczeri statecznosci poprzecznej mozna po-
dzieli¢ na dwie wyrazne grupy, wg, réwnoleglosci poszcze-

' g6élnych osi ukladu wspéirzednych do osi przyjetych w me-

todzie integratorowej lub w metodach wzdiuznicowych,

Podstawowe uklady osi wspétrzednych

Istniejg przeto dwa zasadnicze plaskie uklady osi wspét-
rzednych, w ktérych wykonujemy obliczenia statecznosci po-
przecznej, Nazwiemy je nastepujaco: :

Uktad osi wsp6lrzednych ptywania frys. 1).
Jest to uklad osi, w ktérym Srodek uﬁiadu znajduje si¢ na
osi stepki w polowie diugosci statku, o§ OT (0$ zanurzenia)
jest prostopadia do przekroju wodnicy ptywania, za$ o§ OW
prostopadia do niej (rys. 1). O§ OT w tym ukladzie jest
zawsze osig pionowa. Kierunki osi ukladu sa przeto nieza-
lezne od zmian polozenia kadluba statku oraz od jego obrotu
wzgledem osi wzdluznej, Jest to ten uklad, w kiorym naj-
czesciej przeprowadza sie obliczenia metoda integratorowa.

Uktad osi wspéirzednych kadiuba (rys. 2).
Poczatek ukladu znajduje si¢ w tym samym punkcie jak
w ukladzie plywania, o§ OZ jest osig symetrii przekroju po-
przecznego statku (owreza), o§ OY prostopadia do niej
w plaszczyZnie stepki. Ten uklad osi zwigzany jest z ka-
diubem statku i w przestrzeni zmienia swoje polozenie wraz
ze zmianami polozenia kadluba (m. in. przechyla si¢ wraz
z kadlubem przy przechylach statku) (rys. 2). Jest to ten.
uklad ‘csi, w ktorym wykonuje si¢ najczesciej obliczenia me-
todami wzdtuznicowymi. .

Zwiazek pomiedzy obu ukiadami jest nader prosty. Uktad
osi WOT jest ukladem obr6conym w stosunku do uktadu osi
YOZ i kata przechylu ¢. Za$ wszystkie obliczenia stateczno-
Sci, wykonywane ' jakimikolwiek metodami, wykonywane s3
w tych ukladach osi lub tez w ukladach przesunietych réw-
nclegle wzgledem nich, W rzadkich wypadkach obliczenia
wykonywane sg w uko$nokatnych ukiadach osi1), ktére sa

1) ,.Schiff u. Hafen**, 1950. — Préby wykonania obliczenia stateczno-

« §ci poprzecznej w uko$nokatnym ukladzie osi wspélrzednych ZOT przy

wykorzystaniu przekrojéw  wzdluznicowych kadluba wykonano takze
w Katedrze Projektowania Okretéw, lecz prosta analiza poréwnawcza .
bledu tej metody wykazata, ze blad na krzywej ramion roSnie w nie-
skoriczono$§é, gdy ¢—»D, za$ staje sie¢ réwny bledowi normalnych obli-
czefi w uktadzie osi YOZ, gdy o—>»n/2. Wynikalo stad, Ze metoda jest
mniej doktadna przy matlych katach przechylu; jakkolwiek wiec uprasz-
czala ona znacznie i przyspieszaia obliczenia, zarzucono jej stosowanie.
{

371



Rys. 1
tazwyczaj kombinacjami uktadéw WOT i YOZ.

Zalezno$é pomigdzy wspétrzednymi krzywej srodkow wyporu
v po kew ukladach osi WOT i Y

Niech bedzie dana krzywa Srodkéw wyporu statku w po-
staci parametrycznej, przy pewnej stalej wyporno>c1 jako
funkcja kata przechylu @ (rys. 3).

W ukladzie osi WOT:

w=Ff(0),{ =g (@) : (-

W, uktadzie osi YOZ:
) y=p(®),z2=4 () (2)
“Wspétrzedne punktow tej krzywej spetniajg zaleznoSci:

W=y CcosQ +ze*sing
t=—y-sing+2z*coso (rys. 3) (3_)
Rézniczkujac je wzgledem ¢ otrzymamy: )
dz
—di—-dlcosm ysmm—!——z—éinw+zcoscp ‘
de - do dy @)
dt dy :

dz : 2
—— . —— g o] 4 — . n
do y slnqa’ ycoscp+ s cos @ — 281 tv
Wstawiajgc do tych réwnan:

dy - .o dz )

a6 = pcos@ i do e-sing (5)
(Krytow, .'9, cz. 1),
gdzie: ¢ = F () — promien krzywizny krzywej srodkow wy-
poru_ przy danej wypornosci,
otrzymu]emy ostateczme '

Rys 2
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At g (6

- dt i 7)
-_—= — 0
3 B /)
Pomua]qc chwilowo znaczenie zaleznosc1 (6) pokazemy
W jaki spos6b zaleznos$¢ (7) stosowaé mozna do snrawdza
nia obhczen statecznosci poprzecznej statkow

Sprawdzenie obliczeri statecznoscn poprzecznei

Po niewielkim przeksztalceniu zalezno$¢ (%) nadaje sig

'bezposredmo do sprawdzania tych wszystkich metod obli-

czenia, w ktérych przy kazdym obhczonym przechyle wy-

kresli¢ mozna krzywa calkowa wypornosci. statku jako funk-

cje zanurzenia (rys. 4). Do grupy tych metod nalezs niemal

z reguly te sposoby ‘obliczenia, . kiérych wyniki obliczen

przedstawiaja si¢ w formie wykresu pantokaren:
w=f(V,¢)

I’ — obj¢tosé Wody wypartej przy danym zanurzeniu

D
(V =—)a wigc wigkszo$¢ metod wzdluznicowych, metoda

) integra‘;orowa, lecz. takie metoda planimetro\)ya,

Scatkujmy obie ‘strony réwnaria (7). Otrzymamy:
to—to =f$ w (9) do

| tr= [Pw(e) do+to B

ty — wspolrzgdna Srodka wyporu przy przechyle =0,

gdy uklad osi WOT pokrywa sie z uktadem YOZ. Jest zatem

tp = zp, a te ostatnig wielko$¢ dla kazdej wypornosei odczy-
tujemy z arkusza krzywych, hydrostatycznych.

‘to — wspdirzedna srodka wyporu przy przechyle .
Obliczamy ja kazdorazowo przéz planimetrowanie krzywej
catkowej wypornosci wg rysunku 4. Przy kazdym prze-
chyle jest bowiem

| tu;=thdV (10)
|4
A(ca'ka w mianowniku ‘jest *éwna polu Zakreskowanemu na
rysunku)
f ? w (9) drp — jest réwna polu zawartemu pomiedzy

krzywa w. (q;) przy “danej stalej wypornosci (przekrdj przez
rodzing pantokaren przy V =const) a osiag odcietych,
w tym wypadku osia O¢. Wartos¢ tej calki otrzymu]emy

_przez planimetrowanie pola zakreskowanego na rys. 5

Réwnanie (9) sklada si¢ zatem z trzech wielkosci, z kté-

‘rych kazda otrzymywana jest zasadniczo na innej drodze.

29 =1tq — z arkusza krzywych hydrostatycznych, fﬁ w(p)de

z zasadniczego obliczenia statecznosci, @ z obliczenia po-
mocniczego. Istota sprawdzenia jest prze-

</ V= const.

Rys. 3



to warunek, by te~trzy wielko$ci réznego
pochodzenia .speinialy jedno .réwnanie.
Warunek ten moze by¢ spelniony wtedy, gdy wszystkie trzy
wielkosci obliczone zostang w sposob Scisty  lub w sposéb
‘jednakowo doktadny. Zaktadajae, ze najdokltadniejszym obli:
czeniem jest, lub zawsze moze byé, obliczenie krzywych hy-
drostaiycznych (ktore praktycznie wykonaé¢ mozemy z do-
wolng ‘doktadnoscig), w naszym wypadku obliczenie wiel-
kosci 2y, rozbieznosci w wartosci lewej i prawej strony
réwnania (9) ptzypisywaé, nalezy niedokiadnosci lub ble-
dom obliczenia statecznosci. ' )

Ten sposéb sprawdzania obliczen statecznoSci poprzecz-
nej nie jest = sposobem .sprawdzenia bezwzglednego, ‘tzn.
nie daje bledu obliczen w stosunku do wartosci Scistych.
W sprawdzeniu tym bigd wzgledny szacujemy  w stosunki
do wyniku innego obliczenia przyblizonego, o ktorym jed-
nak wiemy, ze jest wykonane doktadniej niz dbliczenie sta-
tecznosci. Wskazana metoda sprawdzenia daje jednakie
mozliwo$¢ sprawdzenia prawidlowosci metody i rachunku
obliczen statecznoSci. (Samo sprawdzenie prawidlowosci
rachunku nie ujawnia zazwyczaj - metodycznych biedow
obliczenia). Nie jest to zatem metoda~ doskonata, lecz do-
§wiadczenie wskazuje, ze daje wyniki pozytywne, wyraza-
jace sie tym, ze przy jej pomacy odkryto juz nieraz takie
bledy metodyczne, ktére normalnie uchodzity uwadze -licza-
cego i sprawdzajacego. :

Szczeg6lne ,znaczenie posiada ona przy sposobach obli-
czefi podajacych wyniki w postaci wykresu panfokaren.

W tym bowiem wypadku wskazane wyief'_ sprawdzenie wy-,
ic

konaé mozna po wykonaniu ogélnych obliczen statecznosci,
Jeszcze przed obliczaniem lub okreSleniem Srodka ciezkoSci
statku i wykre$leniem krzywych ramion dla réznych stanéw
zaladowania. W wypadku pozytywnych wynikow spraw-
dzenia pantokaren w krzywych ramion doszukiwad¢ si¢ mo-
zemy-jedynie bledow rachunkowych.

Sprawdzenie doktadnodci obliczenia krzywej ramion
Pokazane wyzej sprawdzenie nie znajduje bezpo$redniego

zastosowania do wszystkich bez wyjatku metod obliczenio-

wych. ‘Pierwszym warunkiem sprawdzenia obliczen przy po-
mocy zalezno$ci (9) jest istnienie mozliwosci okresienia
przy danej wypornosci i. dowolnym, obliczanym przechyle.
Dalszym warunkiem: bylo istnienie wykresu pantokaren, lecz
nie. wszystkie sposoby obliczefiia spelniajg te warunki. Tak
np. przy sposobie planimetrowym istnieje wprawdzie mozli-
wo$é okreSlenia wartosct ¢ ¢ dla liczonej wypornosci i do-
wolneégo liczonego kata przechylu, lecz wynik obliczenia
otrzymujemy bezpoSrednio w postaci wykresu krzywej ra-
mion dla - danego, okre$lonego stanu zatadowania (danej
wypornosci i danego polozenia Srodka cigzkosci statku).

Niech wigc bedzie dane:

-D =const lub V =const (V=D (y)

oraz .odleglo§¢ $rodka ciezkosci  statku od plaszczyzny
stepki w- postaci .wspélrzednej z2g Wstawiwszy do réwna-

nia, (9) °
T |
4 -,coasl/ |

Rys. 5
w(9) =h (9) +z,sing¢ (€3 5)
otrzymamy:
zo=fzh('p) do+z5(1—cosy) +lo (12)
gdzie fg h(p) do jest polem zawartym pomiedzy csig od-

cigtych O @, rzedng o i krzywa ramion & (@) (rys. 6). Prak-
lyczne' znaczenie tej ostatniej zaleznosci jest najzupelniej
oczywiste. Nadaje si¢ ona do sprawdzen obliczenia sta-
tecznosci w takim samym stopniu jak zalezno§é¢ (9). Nalezy
przy tym zaznaczyé, ze drugi wyraz prawej strony réwnania
(12) : z5(1 —cosq) posiada wprawdzie wplyw na osta-
teczny wynik obliczenia ‘statecznosci, zawierajac w Sobie
biad. okreslenia polozenia Srodka cigzkosci statku, nie ma
jednak zadnego wplywu na przebieg samego obliczenia sta-
teczno$ci, przyjnamniej w {ym zakresie, w jakim omawia
je niniejszy artykul. Przy sprawdzaniu obliczen przyjmujemy
zatem, ze ten wyraz jest.dokladny (lub moze byé obliczony
z dowolng dokladnoscia). W rzeczywistoSci obliczenie wspé!-
rzednej 2g wykonywane jest na drodze zasadniczo innej
niz wszystkie inne omawiane obliczenia, Droga ta jest do-
kladny rachunek konstrukeyjny cigzaréw statku i ich roz-»

- mieszczenia w kadiubie, najczedciej jednak do$wiadczalna

proba przechyléw statku, postugujaca sie liczbami przybli-
zonymi tego samego rzedu dokladnosci co obliczenie wspét-
rzednej 2,. ‘
- Technika sprawdzania

Szczegdlnym wypadkiem zastosowania omawianej metody
sprawdzania obliczen stateczno$ci jest sposéh znany na
0go6t na Politechnice Gdarniskiej. Jest nim zalezno$¢ powstajaca
z rc(';wnania (12) przez podstawienie @ = n/2. Otrzymujemy
wtedy: ’

1 =f’;"=h(<p) do+zg5+to (13)
lub po podstawieniu:
\ lﬂ:’: = - y"/ oras ZG @ Zo =. FO_G (to = Zo)
. S ) %
[ h @) de=yr),— F 14)

hr V= const.

Qsmt.

wy |
| /// SN




zalezno$¢ znang z literatury i 2z zastosowania do tzw.
sprawdzania’ obliczen statecznosci przy ¢ = 90°, kiedy wy-
niki obliczen podane sa3 w postaci wspélrzednych Srodka
wyporu w ukladzie kadiuba (lub- w- jakimkolwiek innym
ukladzie przesunietym wzgledem tego ukladu). -

To sprawdzenie posiada jednak ograniczony zZasieg za-
stosowania (wylgcznie do metod, w ktérych wyniki podane
sg w postaci krzywych y (¢, V) i z (@, V), ponadto jednak

)

T

| %V-con:é.

&g = CONST.
A

/i

D

bt

O [ [Eoy B

sposéb ten, jakkolwiek méwi nam, ze przy @ = /2 oblicze-
nie jest wykonane prawidlowo, nie méwi jednak nic o tym,
co dzieje si¢ przy przechylach pomiedzy 0 a 90°. Latwo

mozna bowiem wykazaé, ze jednakowa calke f:;/ 2h (9) do

otrzymaé mozna przy zupelnie réznych przebiegach krzywej
ramion (rys. 7), a wigc takze przy blednym obliczeniu krzy-
wej ramion. Obliczenie stateczno$ci nalezy zatem sprawdzaé
nie tylko dla @ = /2, lecz takze dla kilku liczonych katéw
przechylu- zawartych pomiedzy 0 a #/2. Dla tego sprawdze-
nia uzyé nalezy zaleznosci (12), w ktérej wystepuje juz
wspéirzedna ¢ @, wymagajaca dodalkowego, lecz bardzo nie
skomplikowanego obliczenia (rys. 4, réwnanie (10). Jest
rzeczg oczywista, ze sprawdzenie to znajduje zastosowanie
zaré6wno do obliczen wykonywanych w uktadzie osi wspél-
rzednych plywania, jak i kadluba, szczegélnie za$§ w me-
todzie integratorowej, wszystkich niemal metodach wzdluz-
nicowych, metodzie planimetrowej (po uwzglednieniu prze-
sunigcia osi ukladu wzgledem uktadu plywania) i wielu
innych sposobach.

W wypadkach metod najczeSciej stosowanych, gdy wy-
niki obliczefi podane sg w postaci pantokaren, do sprawdze-
nia zaleca si¢ raczej stesowanie zaleznoSci (9). To spraw-

dzenie ma t¢ zalete, Ze z jego' wykonaniem nie trzeba
czekaé, az wykonane zostang ostateczne rysunki krzywych
ramion ‘po ukoriczeniu obliczei konstrukeyjnych kadiuba lub
po przeprowadzeniu préby przechyléw, lecz mozna je wyko-
na¢ w chwili, gdy po ostatecznym uzgodnieniu i zatwier-
dzeniu ksztaltu kadluba wykonany zostal' rysunek pantoka-
ren. Zakladajac wtedy kilka wypornosei w zakresie przewi-
dywanych zanurzefi statku, wykonujemy sprawdzenie dla
kilku przechyléow przy kazdej wyporno$ci przy .pomocy réw-
nania (9). I tutaj réwniez wystepuje wielkos¢ ¢q, ktéra
zazwyczaj obliczy¢ musimy dodatkowo. ‘

Jezeli zamierzamy przeto sprawdzi¢ obliczenie statecznosci
po jego wykonaniu, obliczenie wspélrzednej f¢@, przynaj-
mniej za§ wykreSlenie krzywej catkowej wypornosci przy
liczonych przechylach, nalezy wiaczyé w normalny tok obli-
czenia statecznoSci, gdyz odtworzenie tych krzywych po za-
konczeniu obliczen jest niejednokrotnie niewykonalne na
skutek zniszczenia lub trudnoSci odtworzenia siatki wodnic,
przy pomocy ktérej wykonywano obliczenie. Wykreslenie
krzywej calkowej wypornoSci przy poszczegélnych liczonych
przechylach jest pracg nikla w poréwnaniu do calej -ilosci

-godzin, jakie zajmuje obliczenie statecznosci. Ze wzgledu

na duze korzysci, jakie otrzymujemy ze.sprawdzenia, kreSle-
nie tych pomocniczych krzywych “winno byé powszechnie
zalecane. .

Doktadno$é w sprawdzeniu

Dotychczasowe sprawdzenia wykonywanych obliczen wy-
kazaly, ze blad obliczenia statecznoSci w stosunku do =z,
obliczonego normalnymi metodami w arkuszu krzywych hy-
drostatycznych wynosi 1 do 3% i zalezy od skali rysunku,
na ktérym wykonywane s planimetrowania lub catkowania
przyblizone oraz od zastosowanej metody obliczen.

Btad ~ 3% otrzymuje si¢ przy metodzie integratorowej
i skali rysunku takiej, ze odczyty intergratorowe przy pla-
nifietrowaniu przekrojow wregowych w wigkszoSci sa trzy-.
cyfrowe,

Btad wynosi ~ 2% przy metodzie intergratorowej i skali

‘rysunku, przy ktérej wiekszo$¢ odezytow p\lanimetr. “jest

4-cyfrowa.

Biad wynosi ~ 1% przy duzej skali rysunkéw (odczyty
4-cyfrowe) i zastosowaniu metod wzdluznikowych.

Jezeli wigc wyniki sprawdzenia wykonanego obliczenia
statecznoSci nie przekraczaja znaczmie liczb podanych wy-
zej, obliczenie mozna traktowaé jako wystarczajaco dokladne,
w ktérym nie ma wiekszego bledu metodycznego lub rachun-
kowego. o

Przy sprawdzaniu krzywej ramion blad jest laki sam pod
warunkiem, ze krzywa ramion do planimetrowania wykre-
$lona zostata w do$é duzej skali. Na ogét jednak przy spraw-
dzeniu obliczenia przy ‘pomocy krzywej ramion zaaprobowad
mozna wigkszy blad sprawdzenia, co motywuje sie wieksza
iloscia operacyj rachunkowych, w duzej mierze przybliio-
nych. W najniekorzystniejszych wypadkach nie powinien on
jednak przekiaczaé 5%. o .

Wilasciwoéci kadtub6w okretowych calkowicie spawanych

W zwiazku z rozpowszechnieniem nowoczesnych metod
budowy kadiubéw catkowicie spawanych, radziecki fachowiec
inz. A, Biernikow przeprowadza na lamach miesigcz-
nika ,,Morskoj Flot“ (nr 4/52) krytyczng analiz¢ konstrukeji

i technologii budowlanej amerykanskich typéw statkéw cat- .

kowicie spawanych. Zwraca on uwage na bledy popetnione
przez konstruktoréw statkéw typu ,Liberty" oraz przez
stoczniowcéw amerykanskich, wskazujac zarazem sposoby
ich' unikniecia.

Catkowicie spawane kadluby statkéw majg szereg wiasci-
wosci wymagajacych od konstruktorow, technologéw i me-
talurgéw odmiennego podej$cia niz przy statkach nitowa-
nych, Projektowanie i budowa kadluba catkowicie spawane-
go wymagaja od konstruktora nie tylko odmiennej metody
obliczefi, lecz réwniez znajomosci caloksztaltu technologicz-
nego procest budowy, od technologa — odmiennej konstruk-
cji polaczen elementéw-kadtuba, odmiennej organizacji pro-
dukcji, wynikajagcej z zastosowania spawania elektrycznego,
wreszcie od metalurga — wlasciwego wyboru metalu.
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Doswiadczenia zdobyte przy eksploatacji statkéw catko-
wicie spawanych wykazuja, ze w wypadku niedokladnosci
konstrukcyjnych, dopuszczalnych "przy projektowaniu, oraz

‘technologicznych wad budowy — nastepuja w tych statkach

pekniecia oraz przelamania kadluba. W ostatnich latach
amerykanskie Biuro Budownictwa Okretowego przeprowa-
dzilo badania nad tymi zjawiskami w odniesieniu’ do stat-
kéw typu ,Liberty“. Na statkach tego typu gérny poktad,
wchodzacy w sktad przekroju czynnego wytrzymatosciowo,
wykonany jest z arkuszy blachy stalowej o matej zawarfoSci

‘wegla, spawanych na styk. Wzmocnienia podpoktadowe sa

zespawane sztywno z grodziami poprzecznymi. Nadbudéwka
statku jest polaczona sztywno 2z pokitadem, nadburcie. za$§
z mocnicg burtowa. ’ .

Zasadnicza wada konstrukcyjng statkéw typu ,Liberty*
sa ostre przejScia w przekrojach wigzan wzdluznych oraz
prostokatne wykroje lukéw tadowniczych. Na skutek tego
w pokladzie gérnym powstaja ogniska niebezpiecznej kon-
centracji naprezen. :



Technologia spawania’i- monlazu w stosunkowo niskich

temperaturach zewnetrznych oraz spawanie ciaggle jednokie-
runkowe powodujg znaczne naprgzenia skurczne, na skutek

" ktérych poszczegolne arkusze poszycxa'-.pokladu iraca odpor-
noéé i wyginaja sie, oslabiajac przekrdj czynny gornego po-
kladu, Obliczen:a wykazaly, ze przy strzalce ugiecia arkusza
poszycia 4 mm przekré&' ostabia si¢ o 8%, za$ przy strzalce
ugiecia 8 mm — o 25%. W pokladach statkow typu ,Liber-
ty“ strzatki ugiecia poszczegélnych arkuszy poszycia, zwlasz-
cza w bocznych okolicach lukéw, dochodzily do 20 — 30 mm
i wiecej.

Pgrz; budowie statkéw tego typu popelniono biad w wy-
borze stali o matej zawartoSci wegla, mianowicie przyjeto
niewtasciwy stosunek manganu do wegla; w vs./arunkach nis-
kich temperatur struktura stali okazala sie’ n}eodporn;a,

Totez juz w pierwszym roku eksploatowania statkéw ty-
pu ,Liberty zaczely sie pojawia¢ drobne, ukryte pekniecia
w réznych okolicach poktadu gérnego i todziowego, a przede
wszystkim w okolicy trzeciego luku tadowniczego oraz nad-
budéwki. W nastepnych latach eksploatacji w gornym -Po_kla-
dzie zaczely wystgpowac pekniecia otwarte o dtugosci do
3.500 mm. N v

Wg oficjalnie ogloszonych danych, na 970 statkach cal‘:
kowicid spawanych, w tej liczbie na statkach typu ,,legrty
i ,Victory*, wydarzyly si¢ 142 awarie, przy czym ogélem
zanotowano 4720 uszkodzed konstrukcyjnych. Sposréd 27
wypadkéw pojawienia sie na statkach tego typu, nalezacych
do réznych bander, niebezpiecznych peknied, ktore staly si¢
przyczyna awarii i 4 !
peknieé o diugosci do 4 m powstalo na poktadzie dziobo-
wym, 18 peknigé o dlugosci do 3,5 m — w poszyciu pokladit
gérnego. w okolicy luku ladowniczego nr 3, 2 peknigcia
o dtugoici do 05 m — w poszyciu zewnetrznym statku.
Sposrod tych 27 peknigé 23 powstaly na §tatkach plyr_lacych
pod balastem, w porze zimowej. Z wyjatkiem qdosobmonych
wypadkéw, pekniecia nie powstawaly w lecie i na statkach
zaladowanych, L

Zimy. w latach 1944 — 1946 i 1950/51 byly bardzo suro-
we i wlasnie wtedy wystapila znaczna iloS¢ pekniec. W zi-
mie 1944/45 zanotowano 9 wypadkéw niebezpiecznyvch pek-
nie¢ na statkach, zag w zimie 1950/51 — 11 wypadkow.

Duze statki morskie w przebiegach balastowych, zwlasz-
cza przy znacznym przeglebieniu. na rufe, przy kotysaniu
wzdiuznym wystawione sa na uderzenia fal, powodu;qce do-
datkowe obcigzenie dynamiczne statku, ktére z kolei wywo-
tuje silne drgania kadluba.

Przy kadlubie catkowicie spawanym, posiadajacym ogni-
ska koncentracji naprezen, poszczegélne konstrukcje spa-
wane traca wytrzymalosé, Nawet przy nieznacznych wadach
szwéw spawanych koncentracja naprezefi w okolicy spoin
wywoluje ,zmeczenie i ostatecznie — kruchy przelom me-
‘talu, bez odksztalcen plastycznych. Z tego punktu w1dzer11a

" interesujace bedzie przeanalizowanie jednego z przypadkéw
przelamania si¢ kadiuba statku calkowicie spawanego.

Jeden ze statkéw typu ,Liberty” wiézt kilkaset ton la-
dunku oraz nieco ponad 2.000 ton paliwa i wody (balas_tu).
Niespodzianie rozpetal sie zifmowy sztorm i statek, znajdu-
jacy sie wowczas w poblizu brzegu, miat przeglebienie na
rufe 2,84 m, zamiast zaleconego dla tego typu statkow prze-
glebienia 1,62 m. Poniewaz statek przy kotysaniu \gvzdluznym
"i przy tak duzym przeglebieniu na rufe schodzit z kursu
i nie" stuchat steru, kapitan forsowal falg dajac maszynie
pelny bieg. Fale uderzaly silnie o dno dziobowej czeSci
statku, w okolicy tadowni nr 1 i 2, wywolujac silng wibra-
cje, w ktérej wyniku na gérnym pokladzie, w strefie mak-
symalnych momentéw zginania, zacz¢ly wystepowac peknie-
cia i kadtub ulegt przetamaniu.

Byly wypadki, gdy koncentracja istniejagcych naprezefi
skurcznych doprowadzala do. gwattownego zmniejszenia wy-
trzymatosci konstrukcyj spawanych oraz do kruchego prze-
fomu metalu,

Na stoczniach zagranicznych przeprowadzono na statkach

typu ,Liberty“ caly szereg zabiegéw majacych na celu usu-

niecie naprezen wewnetrznych gornego poktadu oraz zloka-
lizowanie powstalych - peknieé. Zabiegi te obejmowaly: wy-
konanie szczelin wzdluznych w nadburciu gérnego pokiadu,
mianowicie 2 szczelin wzdtuz burh, w odleglosci 25 mm od
mocnicy burtowej, oraz 2 szczelin wzdluz trzeciego pasa po-
szycia; polaczenie nitowe nadburcia z mocnikiem burtowym:
.polgczenie nitowe nadbudéwki z pokladem; wstawienie do-
datkowyeh wzdtuznych belek podpokladowych; zaokraglenie
katéw wykroju lukéw i zastosowanie zdwojen, itd.

~dowaly koniecznosé¢ kosztownych przerobek.

zostaly ~doktadnie przeanalizowane, &

. Statki typu ,Liberty” s3 przykladem nieudanej kcnstruk-
cji zaréwno calego kadtuba, jak i poszczegélnych jego czesci,
nieudanej technologii spawania oraz montazu sekcyj. Row-
niez w niemieckim budownictwie okretowym mozna znalezé
przyklalld- niewlasciwego projektowania i budowy statkéw
calkowicie spawanych. Catkowicie spawane kadluby statkdw
typu ,Kdln* juz w poczgtkowym okresie ich eksploatacii
ujawnity wady konstrukcyjne i technologiczne, ktére spowo-

Dzu;l_(i przeprowadzeniu prac naukowo-badawczych nad
statkami catkowicie spawanymi oraz nad réznymi konstruk-
cjami spawanymi, radzieckie budownictwo okretowe zdolato
uniknaé wad W konstrukeji i budowie statkéw spawanych,
Jedna'koqu nie: zglebiono tam jeszcze w dostatecznej mie-
rze wlaSciwosci eksploatacyjnych duzych statkéw. tego typu.

. Podstgwowym warunkiem wlasciwego rozwiazaniy zagad-
niefi projektowania 1 budowy kadltubéw statkéw catkowicie
spawanych, zwlaszcza duzych, jest Scisla twoércza wspotpra-
ca konstruktora, technologa, metalurga i metaloznawcy, ja-
ko jednolitego zespolu projektowo-budowlanego.

_ }:}qu konstruktora, ktéry nie potrafit unikngé powstania
ognisk ‘koncel]tracji naprezen w kadilubie catkowicie spawa-
nym, albo tez btad technologa w zakresie wykonania prac
spawalniczych, moze wywolaé znaczne naprezenia skurczne,
utrate’ odpornosci konstrukcji, oraz doprowadzié do niepozy-
danych tego konsekwencyj. '

) .Kon‘strukcja calkowicie spawana ma charakter monolitu
i jest wobec tego wrazliwa na koncentracje naprezen (wy-
kroje, ostre przejscia w przekrojach wiazan wzdluznych).
Przy nie zackraglonych prostokatnych wykrojach powstaje
koncentracja naprezen znacznie przewyzszajacych napreze-
nia normalne. Totez konstruktor statkéw calkowicie spawa-
nych nie powinien w zadnym wypadku projektowaé¢ nie za-
okraglonych wykrojéw lukdw ladowniczych, anj zadnych in-

.nych wykrojéw w poktadzie,

w miejscach ostrych przejsé w przekrojach viriazaﬁ wzdiuz-
nych rownomierno$¢ rozlozenia naprezen zostaje naruszona;
naprezenia dzialajagce na poszczegéinych odcinkach moga
przewyzszaé dwu- i trzykrotnie naprezenia projektowane, za
w grzejsglqch'przekrojéw pod katem prostym wzrost naprezen
moze xb):c Jeszeze wigkszy. Totez jednym z najwazniejszych
warunkow przy projektowaniu ukladu wiazan wzdluznych
S'[aﬂfl’l _ 0 kadlubie catkowicie spawanym s3 tlagodne
przejScia od jednego przekroju roboczego do drugiego.
Konstruktor winien zwracaé szczegélng uwage na strefe ma-
ksymalnych momentéw zginania -(na grzbiecie fali), w kto-
rej nawet najmniejsze ogniska koncentracji naprezen lokal-
nych moga spowodowaé powstanie niebezpiecznych peknigé,

naruszenie wytrzymatoSel przekroju wierzchniego widkna
uktadu wiazan wzdiuznych.

w .toku wykonywania konstrukcji spawanej powstaja na-
prezenia sl;urczne, spowodowane spawaniem; skladajg sie na
nie naprezenia skurczne wlasne i reakcyjne. . Naprezenia
skurczne wlasne, powstaja w strefie metalu podstawowego
na skutek kurczenia si¢ spoiny. Te naprezenia, wystepujace
trwale w konstrukeji przy braku przylozonych do niej sit
zewnetrznych lub reakcyj wiazan, stanowia uklad sit wzajem-

nie zréwnowazonych i majg charakter lokalnych naprezen
szczatkowych., L

Naprezenia reakcyjne powstaja na skutek skurczu spoiny
w odmiennych warunkach, mianowicie gdy konstrukecja spa-
wana pozbawiona jest swobody przemieszczen, z powodu
zewnetrznych nieprzesuwalnych wigzan. Te naprezenia row-
nowazone s3 przez reakcje wigzai i znikajag w gotowej kon-
strukcji spawanej przy usunieciu wigzan zewnetrznych.
Jesli natomiast wigzania zewnetrzne nie zostang usunigte,
to w wyniku niewlaSciwego wykonania procesu spawania —
w jednych elementach powstaja naprezenia skurczné roz-
ciaggajace,, w innych za§ Sciskajgce. Naprezenia Sciskajgce
moga spowodowaé¢ utrate odpornosci, wyrazajaca sie
w powstaniu wygie¢ w poszyciu poktadu, w podwéjnym dnie
lub poszyciu zewnetrznym statku. Jesli przy tworzeniu sie
wygieé odksztalcenie ma charakter plastyczny, to po usunie-
ciu wigzan zewnetrznych wygiecia pozostaja.

Przy okre$laniu naprezefi konstruktor winien pamietad
o tym, ze reakcyjne naprezenia skurczne, obejmujace znacz-
ny obszar kadtuba, nalezy traktowaé jako naprezenia ogél-
ne, sumujgce si¢ z naprezeniami w ukladzie wigzan wzdtuz-
nych, pochodzacymi od ogélnego zginania wzdluznego.
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Naprezenia skurczne wlasne w konstrukcji spawanej, dzia-
tajace we -wspolnym: kierunku z sitami zewnetrznymi (tzw.

ptaski uklad naprezefl) nie wywierajg szkodliwego wplywu.

- na spoing. Natomiast naprezenia wieloosiowe (przestrzenne)
‘wplywaja w znacznym stopniu na wytrzymato$é spoiny
i, w konsekwencji, na wytrzymalos¢ konstrukcji spawanej,
zmniejszajac przy tym wlasnosci plastyczne oraz struktu:
ralne metalu i tworzac przez to ogniska mniebezpiecznej kon-
centracji naprezefi oraz warunki dla kruchego przetomu kon-
strukcji. Stan naprezenia wieloosiowego powstaje w kon-
strukcjach poddanych dzialaniom termicznym, wynikajacym
z nieréwnomiernego nagrzewania i ochladzania. Dzialanie
naprezenn wieloosiowych wystepuje zwlaszcza w Konstruk-
_cjach z wigzaniami niecigglymi.

Wymmienione wyzej naprezenia mozna zredukowaé do mi-
nimum przez wlasciwy wybér otulin elektrodowych lub top-
nikéw przy spawaniu, przez zastosowanie specjalnych zabie-

géw, jak wyzarzenie i przekucie szwéw metalu wzdtuz spo- -

iny, wreszcie przez wlasciwe spawanie sekcyj oraz- montaz
kadtuba z poszczegdlnych sekeyj. o

Przy wykonywaniu prac spawalniczych nalezy zwracaé
szczegélng uwage mna jako§¢ spoin- zewnetrznego poszycia
statku oraz poszycia pokiadu, gdzie na skutek niedostatecs-
neg6 przetopienia szww, wiracefi Zuzlowych .oraz niejedno-
litej struktury stopionego metalu moze nastgpi¢ oslabienie
przekroju poprzecznego. W zaleznoéci od stopnia oslabienia
spin oraz od istnienia wybrzuszei w poszyciu burt i pokla-
du, przekrofpoprzeczny moze byé ostabiony do 30% i wig-
cej

przekroju, konstruktor bierze pod uwage 100% powierzchni
przekroju roboczego, podczas gdy na skutek niewlasciwej

technologii spawariia oraz montazu sekcyj poprzeczny prze-:

kréj czynny wynosi tylko 70%; nic wiec dziwnego, ze dzia-
tajgce naprezenia moga byé wigksze nie tylko od projektowa-
nych, lecz réwniez od dopuszczalnych.

Naprezenia skurczne ,reakcyjne”, w zaleznosci od tego,
na jakg cze$¢ statku. si¢ rozprzestrzeniaja, nalezy sumowaé
z naprezeniami powstajagcymi na skutek ogélnego zginania;
winny one stanowi¢ dla konstruktora kryterium ogélnej tub
lokalnéj wytrzymatosci, :

Technolog powinien liczyé sie z tym, ze zabiegi -techno-

logiczne majace na celu zmniejszenie naprezen skurcznych'

- wlasnych — moga w pewnych wypadkach spowodowaé zwigk-
szenie naprezen reakcyjnych. -
Dysponujac urzadzeniami podnosnikowo-przeno$nikowy-
mi stoczni oraz wykorzystujgc dogodnosé i prostote- monta-
zu na pochylni, konstruktor i technolog powinni pamietaé
o tym, Ze rowniez sama metoda budowy sekcyjnej oraz ra-
cjonalne wzajemne rozmieszczenie stykéw zmniejszajg na-
prezenia reakcyjne i podnoszg jako$¢ budowy calego statku

spawanego. Zagadnienie ogélnej wytrzymalosci statku cal- -

kowicie spawanego ma decydujgce znaczenie dla” przyszlej
bezpiecznej eksploatacji i dlatego to zagadnienie winno wa-

runkowaé celowos¢ zastosowania tej lub innej technologii. .

Technologia budowy statku catkowicie spawanego moze
bardzo istotnie zmieni€¢ wlasciwosci mechaniczne metalu, Dla
konstrukcji ‘'spawanej kadluba nalezy wybraé taki metal, kto-
ry odznacza si¢ dobrymi wlasnodciami inercyjnymi z punktu
widzenia przemian strukturalnych na skutek wptywéw ter-
micznych. ’

Obcigzenie wibracyjne o zmiennym znaku komplikuje
w spos6b zasadniczy warunki pracy kadtuba catkowicié spa-
wanego, jak réwniez poszczegblnych elementéw konstruk-
cyjnych. Najmniejsze wady spoin, zwlaszcza w ' strefie ma-
ksymalnych momentéw zginania, ujawniaja sie w sposéb
szkodliwy, zmniejszajac wytrzymalosé dynamiczna konstruk-
cji oraz powodujgc przedwczesne zmeczenie metalu, jego
starzenie si¢ w rejonach ognisk koncentracji naprezef.

Zbadanie okoliczno$ci towarzyszacych powstaniu peknieé

na statkach typu ,Liberty" wykazalo, ze — opxécz wysokich -

teakcyjnych naprezen skurcznych, powstalych w toku spa-

wania i montazu sekcyj na skutek niewlasciwej technologii .

budowy oraz wad konstrikcyjnych kadiuba (powodujacych
powstanie ognisk koncentracji naprezen i zwigkszajacych za.
grozenie wytrzymatlosci kadluba) — wystepowalo zmniejsze-
nie wytrzymalosci wibracyjnej konstrukeji oraz obnizenie
granicy zmeczeniowej metalu, przy objawach kruchosci na

zimno. .
Obliczenia wykazaty, ,,Liberty*
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ze na statkach typu

'Okreélajqc projektowane naprezenia, dzialajgce w danym .

w stanie zaladowanym naprezefiia wynosily:
2e=061 o, = 0,61~2400 = 1460 kgjcm?
Przy maksymalnym zginaniu tego typu statkéw, ptynacych

_pod balastem, naprezenia w pokladzie 0 max = 918 kg/cm2,

Calkowite naprezenia dla statkow typu , Liberty*, obliczo-
ne w przyblizeniy, wynosza: ’

Io=0,40o, 40,4+ +3, ;

dzie: : :
¢ 6, — naprezenia spowodowane ogélnym zginaniem,

G, — naprezenia reakcyjne, przyjete jako réwnowazine
z wygieciami o strzalce ugiecia do 10 mm, N

S, — napre¢ienia spowodowane temperaturs, ;

6; — naprezenia spowodowane uderzeniami fal, okre$lo-

ne metoda kolysania statku,
9 — naprezenia skurczne. .
Podstawiajac wielkosci poszezegdlnych o, otrzymamy:
s = 918 -+ 350 +- 200 + 200 + O = 166840,

Aby nastgpilo przelamanie, naprezenia skurczne nie/ mu-

szg nawet wynosié’ . '
Sy = 65 — o = 4500 — 2400 = 2100 kg/cm?

Na jednym ze statkéw typu.,Liberty* pomierzone napre-
zenia skurczne w pokladzie wynosity o sk = 3000 kgf/em?. Nie
zaobserwowano przy tym naprezen reakcyjnych, poniewaz
zostaly one widocznie zaabsorbowane przez wygigcia blachy.

Przy budowie statku calkowicie spawanego konieczne
jest zwrécenie - szczegblnej uwagi na zachowanie odpornosci
na obcigzenia dynamiczne materiatéw, na wilasciwe dobranie
elektrod i topnikéw przy = spawaniu automatydenym, na
zachowanie ustalonej granicy zmeczeniowej mefalu,

Wreszcie przy biudowie statkéw catkowicie spawanych ko-
nieczna jest znajomo$¢ wiasciwych temperatur, przy ktérych
powinno by¢ wykonane spawanie, aby mialo ono wysoka ja-
kos¢ i aby konstrukcja spawana byla wytrzymata i odporna
w warunkach. eksploatacji przy niskich temperaturach.

_Znane sa wypadki, gdy na statku, ktéry byt spawany
przy temperaturze 0°C, w _warunkach eksploatacji zimo-
wej (—30— —40°C) powstawaly niebezpieczne pekniecia, i
odwrotnie -— na statku spawanym w niskich temperaturach
peknigcia powstawaly w porze letniej. Spawanie przy niskich
temperaturach, je$li nie przedsigbierze sie specjalnych Srod-.
kéw zapobiegawczych, powoduje zmniejszenie udarnoéci, sto-
sunkowo niewielkie. przy temperaturze od +-20 do —20°C,
natomiast powaine przy temperaturach od- —20 do —40°C.
Granice wytrzymalosci metalu wahaja sie przy tym tylko
nieznacznie. Przy niskich temperaturach spawania nastepuje
silne obnizenie wtasnoSci plastycznych metalu.

Eksploata¢ja statkéw calkowicie spawanych w warunkach
niskich temperatur powoduje zmniejszenie opornosci kon-
strukcji na ztamanie przy dynamicznych obciazeniach udaro-
wych i stwarza warunki sprzyjajace powstawaniu peknieé.
Dla zapobiezenia powstawanin peknie¢ ‘'w warunkach eksploa-
tacji statkéw catkowicie spawanych konieczne jest w sezonie
zimowym poczynienie ‘odpowiednich zabiegéw celem usuniecia
naprezen szczatkowych, ktére zmniejszajg wtasnoSci plasty-
czne konstrukeyj spawanych.

W Zwigzku Radzieckim technika spawania znajduje sie
obecnie juz na takim poziomie, ze moze w pelni zapewnié
warunki wlasciwego rozwigzania- wszelkich zagadniei zwig-
zanych z budowa wytrzymatych, catkewicie spawanych ka-
dtubéw okrgtowych. Zadaniem radzieckiego Centralnego Nau-
kowo-Badawczego Instytutu Floty Morskiej jest upowszech-
nienie doSwiadczen zdobytych w zakresie stosowania spawa-
nia elekirycznego. Jego zalecenia dla konstruktoréw i te:
chnologéw winny dotyczyé nastepujacych podstawowych za-
gadniei wytrzymatoéci kadlubéw catkowicie spawanych: wa-
runki powstawania naprezen skurcznych, metoda ich oceny
ilosciowej i jakoSciowej na podstawie znajomosci obszaru roz-
przestrzeniania sie tych naprezen w kadlubie spawanym oraz
wplywu ich na wytrzymatosé statku; zasadnicze schematy spa-
wania oraz montazu rézinych elementéw kadluba i sekcyj.

Ponadto fachowcy radzieccy podkreslajg koniecznos$é o-
pracowania metody obliczania naprezen spowodowanych ude-
rzeniami fal oraz ich wplywu na napre¢zenia spowodowane
og6lnym zginaniem, . nastgpnie opracowanie prakiycznych
srodkéw zmniejszenia szkodliwego wplywu zmian struktury
metalu na wytrzymato§é konstrukeyj spawanych oraz zorga- -
nizowania badan nad statkami spawanymi. M B ‘
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Prace badawcze nad ochrona stalowych $cianek szczelnych
przed korozja

620.197.1:624.11 Mgr.

W dniu 23 lutego 1950 r. odbyla sie¢ z inicjatywy MIT
konferencja przedstawxcleh zainteresowanych instytucyj wy-
brzeza, na ktdrej zostaly przedstawione wyniki badan pro-
wadzonych w 1950 r. nad mozliwosciag ochrony przed koro-
zja stalowych icianek szczelnych w - konstrukcjach porto-
wych. '

Na konferencji- tej
dalszych badail, w ktérym specjalny pacisk polozono na
dokladniejsze zbadanie mozliwosci ochrony stalowych $cia-
nek przez podiaczenie ich do zewnetrznego Zrédla pradu.
Badania przeprowadzane w r. 1950 nad ochrona krétkich
odcinkéw do$wiadczalnych daly w warunkach portu gdan-
skiego bardzo pozytywne rezultaty.

Badania w r. 1951 ograniczyty si¢ do prac laboratoryj-
nych. Celem tych badan bylo:

1. wyja$nienie wplywu pradu na konstrukcje zelbetowe,

2. wyjasnienie ‘przebiegu korozji na granicy grunl-
woda, - )

3. wyjasnienie, ¢zy stosowana metoda ochrony katodo-
wej oddzialuje tylko na cze$é Scianki wystajacej
z gruntu, czy tez na cala Scianke.

Katodowa ochrona S$cianek przez podlaczenie do zew-
netrznego Zrédla pradu polega na tym, ze $cianke podia-
cza sig do ujemnego bieguna zrodta pradu stalego, nato-
miast blegun dodatni laczy si¢ z anoda, kiéra albo zako-
puje si¢ w gruncie poza nabrzezem albo umiészcza sie
w wodzie,

Proces elektrochemlczne] korozp stali, odgrywajacy
w naszych warunkach najwazniejsza role, polega na two-
rzeniu si¢ na powierzchni Scianek tzw. ogniw
na skutek niejednorodnej budowy materiatu.

Dmalame ochronne pradu zewngtrznego polega na zwie-
kszeniu polaryzacjl powstajacej w czasie przeplywu pradéw
miedzy anodami i katodamj ogniw lokalnych, a tym samym
na ograniczeniu tych pradéw i ograniczeniu korozjj stali.
W procesie tym produkty skorodowane] uprzednio stali od-
padaja, a mna oczyszczonych w ten sposéb z rdzy .powierz-
chniach $cianek powstaje skamieniala powloka, tzw, osad
katodowy, trudno rozpuszczalny- w wodzie morskiej, a skia-
daj;);:]cy si¢ w przewaznej czeSci z weglanu wapnia (do
80%).

Scianki stalowe sa z reguly'w konstrukcjach hydrotech-
nicznych wpuszczone w zelbetowa nadbudowg, a zatem
przy podigczaniu. icianek- do zewnetrznego Zrédia pradu
cala konstrukcja znajduje si¢ w po]u e‘ektrycznym

Prace wymienione w punkcie 1 niniejszego artykutu, jak
juz wspomniano, mialy na celu wyjasnienie oddzialywania
pola elekirycznego na trwalosé betonu. Prace zostaly prze-
prowadzone na zlecenie MIT w Zakladne Korozji Poli-
techniki Gdanskiej.

Stworzone w laboratorium warunki byly bardziej ostre
niz te, jakich mozna by spodziewaé si¢ w rzeczywistosei.
Ujemny biegun 2zrédia pradu byt podlaczony do odcinka
Scianki znajdujacej si¢ w wodzie morskiej, a Scianka byla
bezposrednio polaczona ze zbrojemiem, w ktére byly zaopa-
trzone probki betonowe. Kostki betonowe byly poddane

zostal takze przedlozony program'

lokalnych;

inz. Pawel Stomianko, M. I. T.

obci gzeniu pradem stalym o natezeniu 100 mA przez okres
200 dni i po uplywie tego' czasu nie wykazaly zadnych rys

-ani peknigé, a wytrzymalosc ich na éciskanie nie byla prak-

tycznie mniejsza niz kostki kontrolnej, wykonanej z tego
samego zarobu, a nie poddanej obciazeniu przez prad. Wy-
trzymalosé ta znajdowala si¢ w granicach dopuszczalnych,-
przewidzianych dla betonéw. tego rodzaju.

Wyniki opisanych doSwiadczei s3 zgodne z podanymi
dodwiadczeniami wykonywanymi przez Niemcéw w Darm-
stadzie, w Zakladzie Wytr7ymalosc; tamtejszej Politechniki,
ktére wykazaly roéwniez, ze beton znajdujacy si¢ w polt
elektrycmym pradu stalego nie wykazuje zadnvch ujem-
nych zmian.

Na podstawie powyiszego mozna przypuszczaé, ze omé-
wiona instalacja dla ochrony stalowych $cianek réwniez
w warunkach naturalnych nie bedzie szkodliwie wplywala
ani na wytrzymalosc zelbetowej nadbudowy nabrzezy, anf
na .jej zachowanie sie, .

Dla wyjasnienia zagadnien podanych w poz. poz. 2 i 3
zbudowana  zostala w laboratorium Zaktadu Korozji Poli-
techniki Gdanskiej specjalna aparatura, ktéra pozwala prze-
prowadzaé pomiary potencjalow elementu stalowego znaj-
dujacego sie czesSciowo w wodzie, czeSciowo na powietrzur
i czeSciowo w piasku.

Do doswiadczen zostaly uzytéd cztery plytki stalowe,
z ktérych dwie byly chronione przed korozja przez podia-
czenie do zewnetrznego zZrédta pradu, a dwie nie byly
chronione. Z kazdej pary jedna plytka stuzyls do pomiaréw
potencjalow, drugé byla kontrolna Pomlary byly prowadzo-
ne przez okres pieciu i pét miesigca i daty nastepulgce wy-
niki:

1) Ptyty nie chronione sa w warunkach laboratoryjnych
korodowane najbardziej w poziomie zetknigcia piasku z wo-
da, a wigc przy dnie doSwiadczalnego basenu. W poziomie
tym pomierzone potenc]aly piyty byly najnizsze, co wska-
zuje na to, ze cze$¢ ta staje sie anodq w stosunku do po-
zostalych i jest zatem najbardziej niszczona, jak tez ‘bylo
w rzeczywistosci.

Wynik ten potwierdzaja réwniez badania prowadzone

w Zwigzku Radzieckim, ktére doprowadzily do stwierdzenia,
ze zaréwno dla gruntéw piaszczysto-zwirowych, jak tez dla

. gruntow gliniastych, cze$¢ Scianek w zetknieciu wody mor-
skiej z gruntem jest jedna z najbardziej narazonych na ko-

rodowanie. Nie wyklucza to faktu, ze przy zmiennych sta-
nach wody, co obserwujemy w warunkach terenowych, stre-
fa przypowierzchniowa ulega réwniez intensywniejszej ko-

" rozji, jak to wykazaly badania w r. 1950; fakt ten znany.jest

zresztg z literatury obcej i z obserwacji,

2) Cze§¢ Scianki tkwigca w plasku wykazala w czasie
doswxadczen najwyzszy potencjal i byla korodowana naj-
mnle] i il P

3) Plytka chromona podlqczona byta do zrodla pradu

‘zewngtrznego. Napigcie pradu wynosito 2V. Pomiary poten-

cjaléow w réznych miejscach pityty chronionej wykazywaly
duze wahania w okresie prowadzenia.do$wiadczen. Uszere- .
gowanie potencjaléw wedlug wysokoSci tez nie bylo stale.
Szczegblowe obserwacije wizualne, przeprowadzone na wy-
jetych z doswiadczalnego basenu plytkach chronionych,
wykazaly, ze osad katodowy tworzy si¢ na dlugosci calej
plyty mezalezme od tego, czy to jest cze$é tkwigca w grun-
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cie, «czy w wodzie,- Oczyszczone z osadu katodowego ‘“plytki
nie byly skorodowane w Zzadnej czeSci, co prowadzi
wniosku, ze omawiana ochrona katodowa jest skuteczna
réwniez jesli. chodzi o tg czgsé plyty, ktéra tkwi .w gruncie.

) Reasumujac wyniki do$wiadczen laboratoryinycéy W ro-
ku 1951, moina powiedzie¢, ze istniejg podstawy do twier-
dzenia, ze:

1) Zelbet Akonstrul'gcy' hydrotechnicznych nie powinien
ucierpieé przez pddigczenit Scianki szczelnej do zew-
netrznego Zrédta pradu. '

2) Ochrona katodowa bedzie skuteczna nie tylko na diu-
gosci Scianki stalowej wystajacej ponad dno, ale réw-

niez na czesci, ktéra znajduje sig¢ ponizej dna basenu.’

3) Scianka stalowai koroduje najsilniej w poziomie
zwierciadla wody oraz na granicy migdzy gruntem

a wodg, zatem' potrzebna jest ochrona §cianki na ca- -

lej jej dlugosci.
Wnioski powyzsze wymagajg jednak dalszego opraco
wania w. warunkach terenowych. Badania takie konieczne

sa juz choét_)y z tego wzgledu, aby ustalié konkretne liczby
odnoszace si¢ do zapotrzebowania pradu, rozstawu anod itd.

Przeprowadzone dotychczas pracé, jak‘ rowniez istnieja-
ce publikacje” zagraniczne na ten temat potwierdzaja, zda-

niem MIT, w dostatecznym stopniu realne mozliwoéci tech-

niczne wykorzystafyia omawianego sposobu ochrony stali
dla -przediuzenia trwatoSei juz istniejacych &cianek stalo-
wych w naszych portach.

Jeéli' chodzi o podejscie do sprawy z punktu widzenia
ekgnomlcznego, na szczegdlng uwage zastuguja badania ra-
dzieckie prowadzone od kilku lat w tym kierunku, Wyniki
tych badaf pod wzglgdem technicznym pokrywaja sie w du-
zym stopniu z naszymi. Uwypuklaja one znaczenie: ochron-
ne osadu katodowego, wylwarzajacego sie na Sciance, oraz

wplyw pradéw wody i falowania na gestosé pradu ele- -

ktrycznego, potrzebnego, do ochrony elementéw ~stalowych.

Najwieksze zuzycie energii nastepuje w poczatkowym
okresie narastania powloki katodowej, po czym natezenie
dostarczanego prgdu moze byé zupelnie male, a nawet
Scianka moze byé zupelnie wylaczona z obwodu,

° i

« Gdyby wytworzony' osad nie rozpuszezal sie w wodzie
morskiej po przerwaniu doptywu pradu, nie byloby praw-
dopobnie w ogéle potrzeby dalszego zuzycia energii ele-
kirycznej. Osad ten jednak po pewnym czasie po ustaniu
doptywu pradu -zaczyna sie rozpuszczaé lub odpadaé na
skutek oddzialywafi mechan’cznych (uderzenia :fal, statkow,
pradéw wody, plywajacych przedmiotéw itp.) i.dalszy do-
plyw staje sie niezbedny. Aczkolwiek potrzebne zageszcze-
nie ‘pradu przy najmniej korzystnych warunkach (falowa-
nie, prady) jest do§¢ duze, bo wynosi okoto- 1A/m2 powierz-
c¢hni chronionej, zaoszczedzenie energii elektrycznej mozna
w my$l powyzszego osiagnaé na nastepujacej drodze:

1. przez sto‘pn'ic')we zmniejszanie gestosci prgdu w mia-
re narastania. osadu ochronnego, :

2, przez periodyczrie wylaczanie ptadu na vkres, w ki6-
rym na powierzchni $cianki jeszcze bedzie sig za-
chowywat osad ochronny dostatecznej grubosci,

3. przez kombinacje obydwu tych sposobéw.

‘Wedtug “danych radzieckich, po utworzeniu si¢ na Scian-
kach osadu katodowego prad tén moina wlgczaé zaledwie
raz na dwie — irzy doby na czas do 1 godz, i to w warun-
kach silnego falowania, a wigec najbardziej niekorzystnych.

Wedtug orientacyjnvch wyliczen,. zuzycie energii ele:
ktrycznej w pierwszym okresie ochrony wyrazatoby sie licz-
bg rzedu 15 KW statego obcigzenia na 100 mb Ecianki
o dlugasci ok. 12 m. -

Podane tu liczby. mozna traktowal tylko jako zupelnie
orientacyjne. Jak juz wspomniano, ostateczne wnioski za-

réowno co do mozliwodci technicznej realizacji, jak réwniez-
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do -

- co do- opiacalnosci instalacji ochronnej. mozna bedzie usta-
li¢ po przeprowadzeniut badan w terenie w warunkach na-
szych portow. :

W zwigzku z ‘poWyiszynn MIT opracowat nast@p%jqcy
pregram ramowy dalszych prac badawczych w terenie, i to
“w dwéch alternatywach:

I. Whbicie okolo 6—12 dlugich elementéw §cianek sta-
lowych w jednym z portéw, podigczenie ich do zewnetrzne-.
go zrédia pradu i przeprowadzenie obserwacyjri pomiaréw
nad zachowaniem si¢ elementéw i zapotrzebowaniem prgdu.

Takie postawienie sprawy ma t¢ dodatnig strone, ze ele-
menty doswiadczalne moga by¢ po pewnym czasie wyciag-
nigte i zbadane na calej ich dlugosci: Poza wzgledam; fi-
nansowymi, przeciwko t{emu rozwiazaniu przemawia caly
szereg innych okolicznosci, z ktérych najwazniejsze sa:.

".a) niemoznos¢ wyciagnecia wnioskéw co do zachowa-
nia si¢ nadbudowy zelbetowej,

.b) niemozno$¢ wyciagnigcia wnioskéw co do skutecz-
_noéci ochrony katodowej w odniesieniu do dawno istnieja-
cych, silnie skorodowanych i obrosnigtych wodorostami, sko-
rupiakami itp. Scianek, poniewaz elementy doswiadczalne by-
tyby w tym wypadku albo stabo skorodowane, albo zupetnie
nowe. : ‘ \

11 Podtaczenie instalacji ochronnej do jakiegp$ istnieja-
cego nabrzeza o mniejszym znaczeniu gospodarczym, ce
umozliwi ustalenie wszystkich szczegdléw odno$nie ewent.
przyszlych rozwigzan w skali praktycznej.

Badania skutecznoéci ochrony katodowej w tym wy-
padku polegalyby nie tylko nma wizualnej kontroli nadwod-
nej- czgéci, lecz réwniez na wycigeciu niewielkch prébek
z elementéw S§cianki i poddaniu ich zaréwno szczegélowym
badaniom wizualnym, jak réwniez probom wytrzymalos-
ciowym, Wyciele w Sciance otwory moglyby byé uszczel-
nione przez dospawanie odpowiednich naktadek, co zapo-
biegloby przeciekom gruntu spoza nabrzeza. Whbicie jedne-
go lub dwdch dodatkowwych elementéw i potaczenie ich ze
$ciankg nabrzeza daloby mozno$é stwierdzenia zachowania
‘sie elementéw $cianki rowniez w czeci ponizej dna, oczy-
wiScie pd uprzednim wyciagnieciu omawianych elementéw.

Niezaleznle od badan w skali naturalnej, MIT zamierza
prowadzi¢ dalej réwniez badania w skali laboratoryinej,
atfo w celp: .

a) wyjaSnienia skutecznosci ochrony katodowe} w r6z-
nych warunkach gruntowych, .

b) wyjasnienia skutecznosci ochrony przy réznych pred-
ko§ciach przeptywu wody. B

W dniu 15 maja br. odbyla si¢ z inicjatywy MIT kon-
ferencja - z udzialem przedstawicieli zainteresowanych insty-
tucji wybrzeza oraz rzeczoznawcow Polilechniki Gdanskiej,
na kiérej zostalo przedlozone sprawozdanie z dotychczaso-
wych prac i wyzej nakreSlony program prac dalszych oraz
zostaly zademonstrowane skorodowane platy jednej z istnie-
jigcych stalowych Scianek. .

W wyniku konferencji wszyscy obecni zaakceptowali jed-
noglosnie celowo$é¢ i konieczno$é¢ prowadzenia dalszych ba-
dan nad ochronag stalowych icianek przed korozis.

Obecni wypowiedzieli. sie takze za potrzeba prowadze-
nia badafl w obu wariantach przewidzianych w programie
MIT, a to ze wzgledu na koniecznoéé ochrony mnie tylko
nowobudowanych $cianek, lecz rdéwniez  Scianek istnie-
igeych. ) !

Wyniki konferencji rokuja nadzieje, Ze wobec duzego
zainteresowania i zrozumienia dla omawianego probfemu,
jakie okazaly na konferencji instylucje ‘resortu Zeglugi,
wszystkie techniczne trudnosei wigzgce sie z uruchomie-
niem prac w skali terenowej, bedg pokonane.
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Przemysl okretowy, pomocniczy i rozbudowa stoczni

425+ 621.791:669.7.0:629.12 . IM-8.52
Fiedler W.: Spawanie lekkich metali. ,,Das Schweissen von
Leichtmetall®. Schiff u. Hafen, Hamburg, mies., t. 3, Nr 4,
kw. 51, s. 127, A 4, 2 str,, 8 fot. — Korzysci. Poréwnanie
spawania stalj i stopow lekkich. Duze skurcze — naprezenia
i peknigcia. Sposoby usuwania powloki tlenkéw. Czyszczenie
spoiny — korozja. Metody: autogeniczna, arcatomowa (osto-
na z argonu lub helu), automatyzacja.

Typy i reksploatacja techniczna okretow

426* 629.124.6/.9:621.436 IM-8.52
Finlandia zbuduje najwigkszy na $wlecie lodotamacz. ,Fin-
land to build world‘s largest ice-breaker”, Mar. Eng. a, Nav.
Arch., London, mies, t. 73, Nr 881, sierp. 50, s. 365, B5, 2
str’, 1 rys. — Projekt fifiskiego duzego lodotamacza ,Into*
o napedzie diesel-elektrycznym. Dtlugosé L = 83,5 m,
szeroko$¢ B = 19,4 m, wyporno§¢ 4415 t., moc maszyn
na wale max. 10500 KM, szybko$¢ max. 16,5 wezl, 2 sru-
by rufowe i 2 dziobowe, 6 silnikéw spalinowych 2-suwo-
wych Polar po-2000 KMe. Krétki opis techniczny, plan ge-
neralny. i

427 629.123.16:621.436 - IM-8.52
Lugro-trawler ,,St. Luke“. ,Le chalutier-dériveur ,St. Luke*.
Péche Maritime, Péche Fluviale et Pisciculture”, Paris, mies,
t. 30, Nr 884, list. 51, s. 525, 31x24 cm, 1 str., 1 fot,

1 rys. — Lugro-trawler zbudowany we Francji w 1951 r.

Dtugo$é L calk. = 28,8 m, pojemnos¢ 114 BRT, objetosé la

downi 9,9 m® moc silnika -207 KM, szybko§¢ na prébach 9,8

wezl. Zaloga 9 ludzi. Silnik spalinowy Mirrley. Krotki opis,
plan generalny. '

428+ 629.129.2:621.436 IM.8.52
Statek inspekcji przybrzeznej i ratowniczy ,Tor“. , Kiisten-
inspektions- ‘und Bergungsschiff ,Tor*“. Hansa, Hamburg.
tyg., t. 89, Nr 4, stycz. 52, s. 181, A 4, 0,5 str, 1 rys. —

Islandzki 2-srubowy statek ratowniczy. Diugo§¢ L calk, =
79,4 m, npsnos¢ 440 tdw, wyporno$é 1115 t, moc silnikéw
4400 . KMi; szybkos¢ 18 wezldw, 2 silniki spalinowe 2-suwn-
we Crossley. Plan generalny statku.

- T

429 629.124.6/.9:629.12—472 IM-8.52
Niemiecki statek strazniczy ryboléwstwa ,Meerkatze®. ,L¢
navire garde-péche allemand ,Meerkatze“. Péche Marit.
Fluv. et Pisciculture, Paris, mies., t. 30, Nr 884, list 51, s.
526 31x24 cm, 1,5 str., 1 rys. — Statek strazniczy i po-
mocniczy dla rybotéwstwa, przebudowany ze zbiornikowca.
Dlugosé¢ L pp = 53 m, pojemno$¢ 673 BRT, moc silnika
1200 KM, szybkoi¢ 12 wezt. Zaloga 22 ludzi. Szpital na 32
osoby, sala operacyjna. Laboratorium biologiczne. Pompy
ratownicze, hak holowniczy. Krétki opis, plan generalny.

430% 629.12—-445.62 IM-8.52

Przybrzezny zbiornikowiec motorowy ,Ben Hebden®. , The
coastal motor tanker ,Ben Hebden“. Shipbuild. Shipp Rec,
London, tyg., t. 70, Nr 22, list 47, s. 623, A 4, 2,5 str,, 2
rys. — Zbiornikowiec do przewozu &yroduktéw benzynowych,
Dlugoi¢ L pp = 41,2 m, - zanurzenie T =3,2 m, no$nos¢
398 tdw, moc maszyn 560 KMe, szybkosé na prébach 10,25
wezl. Silnik spalinowy Polar. Opis statku zilustrowany pla-
nami maszynowymj i generalnym.
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Teoria okretu i badania modelowe

431* 629.12.073:629.001 IM-8.52

Redshaw I. S.: Podstawy statecznosci okretu:  ,Fundamen-
tals of ship stability*. Shipbuild. Shipp. Re¢., London, tyg.,
t. 69, Nr 7, 8, 10, iuty, marz. 47, s. 206, 228, 278, A 4; 9,5
str., 13 fot, 11 rys. — Wyjatek 'z referatu wygloszonego
w Institute of Mar. Eng. w Londynie 11.2.47 r. Uwagi wste-
pne. Wspélczynniki petno$ci. Zasadnicze pojecie stateczonsci
poprzecznej.- Statecznosé wzdluzna i przeglebienie. Zaleznosé
miedzy statecznoscig a kolysaniem. Stabilizatory kotysan.

Minimum statecznoéci. Badanla modelowe statecznosci
i wplywu wolnej powierzchnj cieczy w zbiornikach na sta-
tecznos$é. : ' . b

Budowa okretow, maszyn i wyposaZenia
432+ 629.12.011.563 IM-8.52

Nolan R. W.: Projektowanie kominéw w celu zmniejszenia
szkodliwosci dymu. ,Design of stacks to minimise smoke
nuisance”. Shipbuild. Shipp. Rec., London, tyg., t. 70, Nr 12,
14, 15, 16, wrze$., pazdz. 47, s. 337, 394, 417, 449, A 4, 16
str, 35 fot.,, 2 rys., 1 wykr, 1 tab. — Wyjatek z referatu
wygloszonego w Society o Naval Architects and Marine .
Engineers, New York. Badania modelowe kominéw okreto-
wych w' celu zmniejszenia szkodliwego dziatania  .dymu.
Przedmiot i zakres badafi. Urzgdzenia i metoda pracy. Ro-
dzaje mogeli. Burzliwy przeplyw powietrza. Podanie wpty-
wu poszczegdlnych czynnikéw, Ksztalty badanych komindw.
Wyniki badan. Wskazowki dla unikniecia szkodliwosci dymu.
Obserwacja dymienia na statkach rzeczywistych.

433+ 629.12.001:629.123 IM852

Holmes E.: Pomieszczenla zalogi na statkach handiowych.
»Crews accomodation. in merchant ships®. Shipbuild, Shipp.
Rec., London, tyg.. t. 71, Nr 1, stycz. 48, s. 17, A 4, 4 str,
4 rys, — Praca odznaczona nagroda Watta 1946 r. Rozpla-
nowanie pomieszczen zalogi przecigtnego trampa parowego.
Zasady rozmieszczenia . pomieszczefl. Wyposazenie i umeblo-
wanie, kabin. Zadania stuzby hotelowej.

434%* 629.12.001:629.123 IM-8.52

Munro-Smith R.: -Projektowanie statku handlowego. ,Mer-
chant ship design*. Shipbuild. Shipp. Rec., London, tyg., 69
70, Nr 20, 24, 2, 6, 13,119,723, maj, czerw., lip., sierp., wrzes.,
list,, grund. 47, s. 537, 659, 44, 159, 359, 541, 664, A.4, 15 str.,
26 rys., 4 wykr.,, 10 tab. — Obszerny artykul omawiajacy
projektowanie typowego statku handlowego, zilustrowany

- licznymi przyktadami liczbowymi. Uwagi wstepne, Pelno- i

ochronnopokladowce, Wspétczynnik nosnosci. Wymiary gléw-
ne i ich wzajemne stosunki. Obliczanie pojemnosci tadun-
kowej. Ustalenie cigzaru kadluba i wyposazenia. Obliczenia
hydrostatyczne., Projektowanie linii teoretycznych kadluba.
Wplyw poszcze%c’)lnych czynnikéw na dobre wlasciwosci
morskie. !

435*% . 621,438.:629.12 ,,1950“ IM-8.52.

Bauer G. dr.: Rozwéj turbiny spalinowej w 1950 roku. ,Die
Entwicklung der Gasturbine im Jahre 1950“. Schiff u. Ha-
fen, Hamburg, mies., t. 3, Nr 6, czerw. 51. s 213, A 4,
3 str. — Aktualny stan rozwoju turbin spalinowych za rok
1950. Oméwienie wynikéw prac nad budowg turbin spalino-
wych w poszczegélnych krajach Europy i Ameryki. Drogi
rozwojowe turbin Spalinowych na przyszlo§é.
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Rézine
436* 662.75:621.436:629.12 IM.8.52
Schuler P.: Ciezki olej do napedu okretowych silnlkow

Diesla. ,,Schwerdl im Schiffsdieselbetrieb*. Schiff. u. Hafen,.

Hamburg, mies., t. 3, Nr 6, czerw. 51, s. 195, A 4, 2 str,
2 fot. — Trudnodei w stosowaniu ciezkich olejéw do napedu
okretowych silnikéw Diesla. Nowe osiggniecia firmy MAN
w stosowaniu ciezkich olejow.

437+ 627.94:629.12.055:656.61/62

Jankowskij L. 1.. Wprowadzenie dynamograficznego zapisu
na holownikach , Wniedrienje' dinamograficzeskoj zapisi na
buksirnych sudach®. Reczm. Transp.,, Moskwa,
t. 11, Nr 4, lip.—sierp. 51. s. 17, A 4, 2,5 str. 1 fot,, 5 wykr.—
Korzysci wynikajace z pomiaru uciagu holownikéw przy po-
mocy hydraulicznego dynamometru, polagczonego z samopisza-
cym manometrem. Otrzymane wykresy sg ulatwieniem przy
planowaniu, kontroli i zapewnieniu bezpieczeristwa ruchu ho-
lownikéw i barek, Dla floty skiladajgcej sie z tego samego
typu jednostek wprowadzenie zapisow uciagu pozwoli na za-

stcsowanie metody Kowalowa. .

438* 669.018,62:669.715:629.128 IM-8.52
Houlderoft P. T., Hull W. G., Taylor H. G.: Spawanie sto-
péw aluminiowych. ,Welding aluminium alloys*. Shipp.

World, London, tyg., t. 126, Nr 3053, stycz. 52, s, 9, A 4,
3 str,, 1 rys. — Streszczenie wynikéw ostatnich badan nad
spawaniem grubych blach. Zalezno$¢ metody spawania od
rodzaju stopu. Wplyw szybkosci spawania na’jakos¢ spoiny.
Opis réznych metod spawania; Schemat urzgdzenia do spa-
wania metodg ,,Sirconatic* (spawanie lukiem w atmosierze

argonu, przy uzyciu materialu dodatkowego w postaci
drutu). -
439+ 669—439.2:669.715:629.128 IM-8.52

Bailey I. C.,. Redshaw S. C.: Nitowanie stopéw aluminiowych.
»Riveting aluminium alloys®“. Shipp. World, London, tyg,
t. 126, Nr 3058, luty 52, s. 158, A 4, 2 str., 2 tab. — Wy
magania wytrzymaloiciowe nitow aluminowych (tabela;.
Zestawienie cisnien potrzebnych do nitowania hydraulicznego
(tabela). Nitowanie pneumatyczne. Wykonywanie polgczei
nitowanych, podziatka, stosunek $rednicy nita do grubosci
blachy itp. :

DZIAL PORTOW

Hydro-meteorologia morza i mechanika gruntéw

440 . 624.137627.2 IM-8.52

Glebow P. P, Goluszkiewicz S. S.: Do dyskusji o zageszcze-
niu mas ziemnych. ,K diskussji ob uplotnieniji ziemlanych
mass®. Gidrotechn. Stroit.,, Moskwa, mies., Nv 9, wrzes. 51,
s. 40, A 4, 1,5 str, 5 poz. bibl. — Analiza wypowiedzi W. N.
Mastowas odnosnie niewlasciwej jego oceny teorii Terza-
giego o zagadnieniu zageszczania mas ziemnych. Autorzy
przeciwstawiaja Maslowowi rozdzial 21 pracy Terzagiego pt.
,Budowlana mechanika gruntow*.

441* " 624,13:627.2 IM-8.52
Roza S. A.: Dyskusja nad zagadnieniem zageszczania ziem-
nych mas i odporno$ci gruntow na zesuwy. O zaggszczaniu
ziemnych mas. ,Diskussja po woprosam uplotnienia ziemla-
nych mass i soprotiwlenja gruntow sdwigu. Ob uplotnienii
ziemlanych rhass“. Gidrotechn. Stroit., Moskwa, mies., Nr 9,
wrzes. 51, s. 35, A 4, 3,6 str.,, 13 poz. bibl. — Krytvka opi-
nii W. M. Maslowa i W. A. Florina, nie uwzgledniajacych
wszystkich wspélezynnikéw. Slusznosé twierdzenia Florina
odnoénie niepraktycznego odnoszenia sie do {ych prac za-
granicznych uczonych (Terzagi i in.).

442 627.223.2(73) IM.8.52

Wiegel R. L.: Analiza wynikéw pomiaréw elementéw fal na
wybrzezu Pacyfiku Stanéw Zjednoczonych. ,An . analysis ol

data from wave recorders on the Pacific Coast of the United:

States*. ‘Trans. Amer. Geoph. Union,” Washington, mies.,
t. 30, Nr 5, pazdz. 49, s. 700, B 5, 5 str., 4 rys., 5 wykr..
6 poz. bibl. — Analiza danych, z calorocznych pomiaréw
clementow fal w trzech punktach pomiarowych na wybrzezu
Pacyfiku. Wprowadzona metoda okreslania $redniego okresu
fali na podstawie analizy.
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443 627.22:627.223.6 IM.852

Frank ‘L. Blue, Johnson J. W.: Dyfrakcja fall przechodza-
cej przez przerwg w falochronie, ,Diffraction of waler wa-
ves passing through a breakwater gap.“ Trans. Amer, Geoph.
Union, Washington, mies., t. 30, Nr 5, pazdz. 49, s. 705.
B 5, 13,5 str., 3 fot., 3 rys., 5 wykr., 4 poz. bibl. — Koniecz-
nos$¢ dokladnego poznania falowania przedostajacego sie
poprzez przerwe w falochronie dla wlasciwego zaprojekto-
wania falochronéw. Dyfrakecja fali. Teoretyczne wyniki obli-
czefi dyfrakeji i poréwnanie ich z wynikami do$wiadczalnymi.
Przyblizone metody obliczeri dla falowania nadchodzacego
pod kalem do wejscia portowego oraz zmiennos$é glebokosci
dna w porcie. Zgodno$¢ wynikéw doSwiadczen z teoretycz-
nym obliczeniem. :

627.223.6 (73) IM-8.52
Folsom R. G.: Pomiar fali oceanicznej. ,Measurement of
ocean waves“. Trans. Amer. Geoph. Union, Washington.
mies., t. 30, Nr 5, pazdz. 49, s. 691, B 5, 8,5 str., 3 fot.,
3 rys. 1 wykr,, 1 tab.,, 7 poz. bibl. — Opis badaf laborato-
ryjnych w naturze nad wspélczynnikiem (poprawka), ktéry
nalezy wprowadzi¢ przy pomiarach elementéw fali za po-
mocg aparatéw mierzgcych ciSnienie fali. Analiza wynikéw
badan oraz konstrukcji aparatéw ci$nieniowych Uniwersytetu
Ealifornia. Whioski o zakresie zastosowania aparatéw tegc
ypu.

Laboratoria wodne i przyrzady pomiarowe

445 627.75:551.46.018 - IM-8.52

James E. _Tripp: Tralowanie ultradiwigkowe portu Chicago.
»oupersonic sound waves sweep Chicago harbours“. Engng
New Rec., N. York, tyg, t 145, Nr .23, grud. 50, .s. 54,
29)(21 cm, 1 str, 1 rys. — Opis zastosowania echosondy
jako tratu do tralowania akwarii portowych portu Chicago.
Trat skiada sig z trzech potaczonych ze soba réwnolegle oscy-
lator6w nadawczo-odbiorczych impulséw ultradzwiekowych.
Szerokoi¢ pasa przetralowanego wynosi ok. 5 m. Biad .do-
ktadnoseci wynosi ponizej 1%. Oszczednosé w stosunku do
tralowania zwyklym wlokiem. : ‘ .

446*% 627.2:627,24 (45) IM-8.52
Commentz: Odbudowa portu Genul. ,Der Wiederaufbau des
Hafens Genua“. Hansa, Hamburg, tyg., t. 88, Nr 27, lip. 51,
s. 1060, A 4, 2 str,, 2 fot, 1 rys, 1 tab., 5 poz. bibl. — Od-
budowa portu w Genui po Il wojnie §wiatowej. Artykul za-
wiera znaczng ilosé liczbowych danych, dotyczacych rozmia-
réw zniszczen, odbudowy oraz istniejacych juz urzadzen por-
tow%cl(l), jak rowniez obrotu towaréw w porcie od r. 1938 do
r. 1930. : 3

447 627.24:624,157.3 IM-8.52

Carl A. Trexel: Pirsy na fundamentach kesonowych do wier-
ceri naftowych na otwartym morzu. ,Caissons piers designed
for off-shore oil platforms”. Engng. News Rec., New York,
tyg., t. 145, Nr 23, grud. 50, s. 46, A 4, 1 sir,, 1 fot, 1| rys.
— Konstrukcja pirsu do wiercenn naftowych na otwariym mo-
rzu. Sposéb transportu, uslawiania i zapuszczania w gruni
Glebokoé¢ posadowienia do 90 m.

4438 . 627.2236:627.522.3 IM-8.52

Miche M. dr.: Zdolnosé odbicia fali przez budowle morskie
narazone na dzialanie falowania. ,Le pouvoir réflechissant
des ouvrages marilimes exposés a l’action de la houle*. Ann.
Ponts Chaus., Paris, dwumies., t., 121, Nr 3, maj—czerw. 5l,
s. 287, A 4, 35str., 1 rys., 8 wykr.,, 1 tab, 21 poz, bibl.— Ana.
liza warunkéw odbicia fali przez budowle oraz warunkéw fa-
lowania zewnetrznego. Definicja pojecia’, wspdtczynnika od-
bicia“. Dodatni wplyw zmniejszenia zdolnosci edbijania fali:
na stopien wzburzenia akwatorii, Pojecie czynnej budowli
w zakresie odbicia fali, Doiwiadczalna metoda badania i po-
miar fali odbitej przez [alochron skarpowy. Wnioski teore-
tyczne oraz -zalecenia dla badan laboratoryjnych.

Pogleblanie portow, roboty podwodne i ratownictwo morskie

449 627.523,3:627,743:621.879 IM.8.62

Nie spotykana stacjonarna poglebiarka dla ochrony portu mek-
sykanskiego od zapiaszczenia. ,,An unusual fixed dredge (o
keep Mexican port open®. Engng. News Rec,,New York,
t. 145, Nr 20, list. 50, s. 57, A 4, 0,5 str;, 1 fot. — Urzadzenie
ssaco-refulujgce stacjonarne, zainstalowane w porcie meksy-
kanskim Salinas Cruz, celem uchwycenia catosci potoku fumo-



wiska zapiaszczajacego w iloSci ok. 2—3 mil. metréw szesc.
rocznie. Odprowadzanie piasku na odleglosé¢ ok, 2100 m —
hydrauliczne, z wypuszczeniem go z powrotem do potoku brze-
gowego za portem. Koszt urzadzenia. Zalozénie, ze catkowita
ilo§¢ piasku ruchomego zostanie w ten spos6b odprowadzona
poza port. ' . - - .

450% . 624.131:627.744 IM.-8.52
Mc Nown J. S.: Powolny ruch czgsteczek, ,,Particules en mou-
vement lent*. Houille blanche, Grenoble, dwumies., Nr 5,
wrzes.—pazdz. 51, s. 711, A 4, 12 str., 7 wykr., 43 poz, bibl. —
Uzupelnia prawo Stokes’a odpowiednimi wspéiczynnikami
Uwzglednienie wplywu roznego ksztattu ograniczen, wplyw
liczby Reynolds’a roznego ksztaltu czasteczek oraz ruchu czg-
steczek plynnych. Wzory znajduja oparcie w licznych danych
doswiadczalnych i mogg znalezé zastosowanie w mechanice
gruntéw, geologii, meteorologii i in.

451* 627.24 IM-8.52
Luetjohann E.: Podwodne obserwacje budowli portowych.
. Taucherbeobachtungen an Hafenbauwerken*. Hansa, Ham-

burg, tyg., t. 88, Nr 27, lip. 51, s. 1058, A 4, 2 sir.,; 3 rys,
1 tab., 1 poz. bibl. — Nawigzujgc do artykutu Agatza w ,,Bau-
technik — Archiv* 1949, autor zwraca uwage na koniecznosé
kompletowania wynikéw podwodnych obserwacyj budowli por-
iowych dla wyrobienia prawidlowego pogladu na rzeczywisty
stopiei bezpieczeristlwa tych budowli oraz na przvczyny ich
ewentualnych awarii. Przyloczone sg dwa przyktady z prak-
tyki, dotyczace nabrzeza ze Scianka szczelna - oraz masyw-
nego nabrzeza na filarach.

EKONOMIKA TRANSPORTU MORSKIEGO
EKONOMIKA ZEGLUGI

452* - 381.1:338.987 IM-8,52
Guberman -R.:- Transport morski krajow kapitalistycznych
w warunkach militaryzacji ich gospodarki. ,Morskoj transport
kapitalisticzeskich stran w uslowjach militaryzaciji ich ekono-
miki“. Wniesznaja Torgowlja, Moskwa, mies.,, t. 21, Nr 12,
. grud. 51, s. 23, A 4, 6 str., — Analiza przemian na $wiato-
wym rynku frachtowym i budowy statkow w zwigzku z wy-
Scigiem zbrojen w USA. . - ! ’

453* 656.61:338.011.134 IM-8.52

Sturtzel W.: Uzyteczny statek. ,Das brauchbare Schiff*.
Hansa, Hamburg, tyg. t. 85, Nr 27, pazdz. 48, s. 8§, A 4, 3 str,,
5 wykr. — Zasady projektowania odpowiednich typéw stat-
kéw dla danych warunkéw eksploatacyjnych. Przyktadowe
rozpatrzenie tego zagadniedia w odniesieniu do zeglugi
europejskiej oraz niektérych jednostek technicznych (holow-
nikéw, poglebiarek).

454* 656.61:629.123.42 IM-8,52

Whoi: Samowyladowujace si¢ statki towarowe. ,Selbstent-
ladende Frachtschiffe. Hansa, Hamburg, tyg: t. 85, Nr 29,
list. 48, s. 18, A 4, 1 str.,, 3 rys. — Zasady konstrukciji stat-

kéw wyposazonych we wlasne urzgdzenia wyladunkowe dla.

towaréw .masowych. Zastosowanie urzadzefi przeno$niko-
wych o wydajnosci do 2200 t/godz. '

455 387.1:382.17.003 IM-8.52

Wellmann: Statki jako dostawcy dewiz, ,,Schiffe als Devi-
senbringer*. Weserlotse, Bremen, mies., t. 4, Nr 9. wrzes.
51, s. 6, A 4, 1 str. — Zyski dewizowe floty zachodnio-nie-
mieckiej w odniesieniu do nakladéw. materialowych niezbed-
nych dla budowy floty. Przychodowos¢é dewizowa 1 tony

stali eksportowej oraz 1 tony stali zainteresowanej w budo--

wie stalku. Konieczno$é dobrego zaopatrzenia - materiato-
wego w budownictwie okretowym.. - - '
456% 656.61:629.123,071.22/23 IM.8.52
Spill H.: Nowy pomliar statkow morskich. ,Die neue

Seeschiffsvermessung* Hansa, Hamburg, tyg., t. 86, Nr 18,
kw. 49, s. 430, A 4, 3,5 str. — Nowe zasady dokonywania
pomiaru statkéw morskich. Sposoby ustalania tonazu brutto
i netlo ze szczegélnym oméwieniem dokonywanych obliczen
od tonazu catkowitego.

457% - 629.122.658.589:331.024.3 IM8.52

Smirnow K.: Gwarancja jakosci remontu floty, ,,Gwaranti-
rowanje kaczestwa rigmonta floia“. Reczn. Transp. Moskwa,

- 458*

’
465

2 X tyg., t. 214 Nr 2, stycz. 52, s..2, A 2, 04 sir. — Pod-
niesienie techniki remontu statkéw i przediuzenie ich czasu
plywania dzigki wprowadzonej przez kolektyw astracharn-
skich warsztatéw im. Lenina praktyki pisemnych gwarancyj
na przedtuzenie czasu sluzby poszczegdlnych czesci statku.

387,1:656.612.8.003 IM-8.52

Mel}_ert: Ocena wartosci czasowej statkéw morskich. ,Die
Schitzung des Zeitwertes von Seeschiffen. Hansa, Ham-
burg, tyg., 86, Nr 36, wrzes. 49, s, 850, A 4, 0,5 str. — Ele-

. menty wplywajace na ocen¢ wartosci statku. Ocena war-

toéci_ w oparciu.o czynniki, ktére wplynely na jej zmniej-
szenie w okresie ubieglym, lub w oparciu o mozliwosci
eksploatacyjne reprezentowane przez statek.

459 387.1:331.88:331.89.(7) IM-B.52

Standart W. L.: Marynarze floty handlowej, ,,Merchant
seamen®. N. York, 1947, ,International Publishers®, ,D., A5,
224 str., 41 poz. bibl. — Historia ruchu. zwiazkowego w ame-
rykariskiej marynarce handlowej w latach 1878—1947. Ruch
strajkowy. Organizacja zwigzkéw zawodowych marynarzy
i portowcéow. Oportunistyczne stanowisko prawicowych
zwiazkéw zawodowych. i

460* 387.1:338.523.3.003 IM-8.52

H. M.: Rynek sprzedazy statkéw 1951. ,Der Schiffs ver-
kaufsmarkt 1951, Hansa, Hamburg, tyg., t. 89, Nr 5, luly
52, s. 194, A 4, 1 str. — Powazny wzrost cen statkéw uzy-
wanych w 1951 roku. Znaczna aktywno$é Japonii jako na-
bywcy. Utrzymujacy si¢ popyt na tonaz tankowy.

461* 387,1:658.5 IM.8.52
Bajexi" S. M.: Kierownijctwo dyspozytorskie — na wyiszy
stopiefi. ,Dispietczerskoje rukowodstwo na wysszuju stu-

pie. Morsk. [Flot, Moskwa, mies., t. 9, Nr 6, czerw. 49.
s. 1, B 5, 7 str. — Przeglad najnowszych ulepszef w dzie-
dzinie organizacji pracy tloly morskiej i portéw w oparciu
o system dyspozytorski, Podkreslenie roli* i znaczenia gra-
fiku jako doskonalego instrumentu pracy dyspozytora.

462% 338:656.61.065.32 IM-8.52

Bunkrowanie weglem za granica. ,,Foreign coaling®. Syren a,
Shipp., London, tyg., t. 221, dodatek do Nr 288l, list, 51,
s. 7, A 4, 7 str,, 4 fol. — Kryzys bunkrowy w Europie zach.
Jego przyczyny i skutki. Mozliwosci bunkrowania w portacls
Swiata. . .

463* 656.61.073.8:656.61.022 IM-8.52

Bullig H. J. dr.: Strefa niebezpieczeristwa dla tadunkéw
okretowych, ,.Eine Gefahrzone fiir Schiffsladungen. Hansa,
Hamburg, tyg., t. 88, Nr 51/52, grud. 51, s. 1842, A 4,
1,5 str., 2 rys. — Zmiany temperatury wody morskiej wzdluz
brzegéw Afryki Zach. Dobowe wahania temperatury wody
w granicach wzrostu o 2° lub spadku o 6° maijg szkodliwy
wplyw na tadunek. Mozliwosci usunigcia niebezpieczernstwa
uszkodzenia lub zniszczenia tadunku poprzez odpowiednie
wietrzenie. .

464* " 387.1:338.972:338.523.3,003 IM-8.52

Witte H.: Czynnik koniunkturalny przy wycenie statkéw
z drugiej reki. ,Der Koniunkturfaktor bei Bewertungen von
Schiffen zweiter Hand*. Hansa, Hamburg, tyg., t. 88, Nr 50,
grud. 51, s. 1812, A 4, 2 str., 4 rys, 1 tab., 2 poz. bibl, —
Zagadnienie wyceny statkéw uzywanych w oparciu o ich
warto$¢ pierwotng, zuzycie eksploatacyjne i czynnik ko-
niunkturalny. Czynnik koniunkturalny jako rdzmica miedzy
ceng budowy statku w aktualnych warunkach a ceng sprze-
dazy i $rednim-zuzyciem statku uzywanego. Ksztaltowanie
si¢ czynnika koniunkturalnego w 1951 r. ‘

381.823.26 © IM8.52

Becker A.: Zasady opakowania eksportowego maszyn. ,Richt-
linien fur Exportverpackung von Maschinen®. Deutsche Verk.
Zeit., Hamburg, gaz., t 5, Nr 74, wrzes. 51, s. 6, A 3,
0,3 str. — Wskazéwki oparte na ostatnich do§wiadczeniach,
majace ne celu uniknigcie uszkodzefi przy transporcie szcze-
gélnie niewygodnych ze wazgledu na wage i delikatnosé
maszyn.
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466* .387.1:656.612.3 IM-8.52
Swiatowe budownictwo okretowe w koficu 1951 r. , Weli-
-schiffbau Ende 1951, Hansa, Hamburg, tyg., t. 89, Nr 3,
luty 52, s. 193, A 4, 1 str. — Nieznaczny wzrost §wiatowego
budownictwa okretowego w ostatnim kwartale 1951 roku.
Zwigkszony udzial St. Zjednoczonych w budownictwie okrg-
towym. Powazny udzial budownictwa okretowego na eksport.

467+ 387.1:31:656.6:629.123 IM-8,52

Swiatowe floty handlowe we wrze$niu 1939 i w lipcu 1951
,-Les flottes marchandes en septembre 1939 et juillet 1951“.
J. 'Mar. March,, Paris, tyg., t 34, Nr 1672, stycz. 52, s, §,
A 4, 15 str, 1 fot, — Poréwnawcze zestawienie wielkosci
i struktury tonazu S§wiatowego .wraz ze statkami w budowic
i zamdéwionymi. ; . )

468* 387.1:658.731 IM-8.52
W-T.: Ceny budowy okretéw, ,,Schiffbaupreise”. Hansa, Ham-
burg, tyg., t. 86, Nr 32, sierp. 49, s. 786, A 4, 1,5 str. —
Metoda ustalania kosztéw remontu i budowy statkéw oraz
cen statkéw uzywanych w oparciu o koszly surowca. Jed-
nostki odniesienia w zakresie tych kosztéw i cen.

469+ © 387.1:656.61.022,3:656.61.033 IM-8.527

Fluktuacja frachtéw w trampingu w ciagu czterech ostatnich
lat. ,La vdriation des .fréts au tramping au cours des quatre
derniéres années'. J. Mar, March., Paris, tyg, {. 34, Nr 1677,
luty 52, s. 313, A 4, 1/8 str. — Stan wskaznikéw stawek
frachtowych z koticem r. 1951 wykazuje wzrost o 74% w $to-
sunku do r. 1948,

EKONOMIKA PORTOW '

470%* 387.1:311.3.003 IM-8.52

Theel dr.: Bilans obrotéw morskich, ,,Die Seeverkehrsbilanz®.
Hansa, Hamburg, . tyg., t. 85, Nr 23, pazdz. 48, s. 2, A 4,
1 str. — Krytyczne uwagi na temat zestawiania statystyk
zeglugowo - portowych, Konieczno§é doglebnego opracowania
zasad rejestracji obrotow towarowych i ruchu statkéw.

471* ) 656.033.94,003 * IM-8.52
Portowe taryfy wyjatkowe. ,Seehafenausnahmetarife. Hansa,
Hamburg, tyg., t. 85, Nr 25, pazdz. 48, s. 6, A 4, 1,5 str; —
Istota kolejowych taryf wyjatkowych w relacjach portowych.
Rozwéj taryf importowych, eksportowych i tranzytowych
i ich znaczenie dla gospodarki narodowej w warunkach kapi.
talistycznych. '

472% 387.1:656.61.073.26 IM.8,62

Bruchis G.: Zapewnié¢ calkowite bezpieczenstwo tadunkéw
w portach. ,Obiespieczit’ polnuju sochrannost' gruzow w por-
tach*. Morsk, Flot., Moskwa, mies., t. 10, Nr. 6, czerw._50,
s. 13, B 5, 4 str.,, 1 tab. — Ogélne podstawy szybkogciowej
obstugi statkéw morskich w portach, PodkreSlenie znaczenia
przestrzegania bezpieczefistwa tadunkéw przy operacich
przetadunkowych.

473% 656.62.073.23:658.516.3 TM-8.52

Radziukiewicz K.: O jednolitych normach dla operacyj prze-
ladunkowych, ,,O jedinych normach na pieriegruzocznych
opieracjach*. Reczn. Transp., Moskwa, 2 X tyg., t. 21, Nr §,
stycz. 52, s. 3, A 2, 0,17 str. — Analiza wypadkéw, w kté-
rych celowe jest zastosowanie jednolitych norm robét prze-
tadunkowych i takich, w ktérych normy te nalezy rézniczko-
waé, zaleznie od rodzaju narzedzia, czy tez urzadzenia.

474% 387.1:656.615;658.16 (47) IM-8,52
Obiermiejstier A.: O wadach organizacyjnej struktury portéw.
»O niedostatkach organizacionnoj struktury portow*. Morsk.
Flot, Moskwa, mies., t. 9, Nr 10, pazdz. 49, s, 12, B 5, 3 str,,
1 rys. — Projekt reorganizacji dotychczasowej struktury orga.
nizacyjnej radzieckich portéw morskich, odpowiadajgcej wy-
mogoin szybko$ciowej metody obstugi tonazu.

Niniejszy Przeglad Bibliograficzny zawiera jedynie cze$é

okretowego, morskiego oraz ekonomiki transportu morskiego .
mentacyjnych wydawanych przez Centralny Instytut-

475* 387.1:627.352:658.511 IM-8.52

Samojtow S., Trifiel N.: Zabiegi zmierzajace do zwigkszenia
wydajnosci pracy na diwigach, ,Mieroprijatia. sposobstwu-
juszczije powyszenju proizwoditielnosti truda na kranach®.
Morsk. Flot, Moskwa, mies., t. 9, Nr 9, wrzes. 49, 5. 9, B 5,
3 str. — Analiza warunkdéw pracy dZwigowego 'z punktu
widzenia mozliwosci podniesienia wydajnosci jego pracy, ze
szczegélnym oméwieniem takich czynnikéw, jak o$wietlenie
w kabinie, hatas mechanizméw i wysoko$¢ temperatury w po-
rze zimowe;j.

476* 387.1:656,61,073.23:331.875 . IM-8.52

Perspeklivus: Préba- rozwiazania kilku drobnych zagadniei
zwigzanych z wyladunkiem j zatadunkiem. ,Forskok till 16s-
ning av nagra detaljproblem vid lossning och lastning*.
Svensk Sjbfarts Tid, Géteborg, tyg., t. 47, Nr 34, sierp; 5I.
s. 1230, A 4, 1 str, 2 rys. — Zastosowanie podgarniaczy
przy wyladunku wegla oraz zeSlizgéw polaczonych z syste-
mem transporieréw przy zatadunku towaréw workowanych,
w cglu zmniejszenia, czasu postoju statkéw w porcie.’

477% 656.61.071.8:658.38.033 ~IM-8.52

Worobcow E.: Remonjowaé mechanizmy portowe nowa me-
toda. ,,Riemontirowat' portowyje miechanizmy nowym mie-
todom*. Morsk. Flot, Moskwa, 2 X tyg., t.-10, Nr 13, luty 52,
s. 3, A 2, 0,25 str. — Zastosowanie planowo-przygotowaw-
czego systemu remontu w odniesieniu do portowvch urzadzen
przeladunkowych i transportowych. Mozliwosci powaznego
skrocenia czasu. trwania remontu dzieki racjonalnej wspol-
pracy portu, biura konsirukcyjnego i warsztatéw remonto-
wych.

. PRAWO MORSKIE
478%

' 656.61,033.933.347.759 IM-8.52
Sktadowe za tadunek sporny. ,Frais d‘entre-posage pour
une cargaison en souffrance”. J pour le transp. intern.,

Bile, tyg., t. 13, Nr' 40, pazdz. 51, s. 5906, s. A 4, 0,25 str.,
— Omowienie orzeczenia trybunatlu handlowego w Rouen
z 13. VI, 1950 w sprawie pokrycia kosztéw za skladowanie
tadunku spornego.

179 347.751.92. IM-8.52

Dostawa Fob z barki w Antwerpii .Fob Lieferung per
Rheinschiff in Antwerpen“. Deutsche Verk. Zeit., Hamburg,
gaz., t. 5, Nr 58, lip. 51, s. 7, A 3, 0,2 str. — Nowe reguly
rozliczen miedzy zaladowca a przewoznikiem. Obowigzek od-
wolywania przesylki przy sztukach ciezkich.

480* 347.793.5:331 IM-8.52

. Wyjatek z przepisow o kwalifikacjach dowédztwa. ,,Undan-

tag fran befdlsbehorigheten“. Swensk Sjofarts Tidn., Gole-
borg, tyg., t. 47, Nr 14, kw. 51, s. 490, A 4, 2 str, 1 tab., —
Szwedzkie przepisy o sktadzie i kwalifikacjach dowodztwa

. statkéw pracujacych wt kabotazu, na szlakach Morza Battyc:

kiego i Pélnocnego. Wymagania stawiane mechanikom ubie-
gajacym si¢ o uzyskanie dyploméw réznych klas.

481 338.585:656,073.2 - IM.8.52

Oferty Fob | Cif oraz ich zasady kalkulacyjne: ,Fob und
Cif-Offerten und deren Berechnungs-Voraussetzungen*. Deut-
sche Verk Zeit., Hamburg, gaz., t. 5, Nr 59, lip. 51, s. 5,
A 3,-0,3 str. — Czynniki wplywajace na koszt przeladunku
i przewozu Skiadniki kosztéw transportu.

482 656.61.033.933:347.751.92 IM-8.52

Scharlibbe Dr.: Kto optaca koszt wyladunku przy kontrakcie
Cif? ,Wer bezahlt die Loschkosten bei Cif — Vertrigen?“.
Deutsche Verk. Zeit., Hamburg, gaz., t. 5, Nr 64, sierp. 51:
s. 4, A 3, 1 str. — Pqniewaz sprzedajgcy Cif zobowiazuje sie
oplaci¢ fracht, ktéry w wiekszosci wypadkéw w Europie zach.
obejmuje réwniez koszt wyladunku, wysuwana jest pro-
pozycja, aby generalnie dostawca pokrywat ten koszt, nieza-
leznie od warunkéw umowy o przewdz.

analiz dokumentacyjnych publikacyj z zakresu budownictwa
Petna dokumentacja ukazuje si¢- w postaci kart doku-
Dokumentacji Naukowo-Technicznej (Warszawa, Al Nie.

podlegtosci 188). — CIDNT przymuje prenumerate kart dokumentacyjnych, ktéra moze obejmowaé zaréwno catg doku-

- mentacje naukowo-techniczna, jak i oddzielne jej dzialy lub
dokumentacyjnej wynosi w prenumeracie 10 groszy.

poszczegdlne zagadnienia i tematy techmiczne, Cena karty

CIDNT wykonuje (za zwrotem kosztéw) fotokopie i mik rofilmy publikacyj objetych zaréwno przegladem bibliogra-

ficznym jak i kartami dokumentacyjnymi.
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PRZEGLAD BIBLIOGRAFICZNY RYBOLOWSTWA MORSKIEGO

OPRACOWANY PRZEZ OSRODEK DQKUMENTACI]T
MORSKIEGO INSTYTUTU RYBACKIEGO

Rok II Gdansk — Sierpien 1952 r. Nr 8
Gwiazdka opok porzadkowych liczb artykuléw oznaczone sa publikacje, znajdujace si¢ w biblio-
tece MIR; dwiema gwmzdkaml — ttumaczenia publlkacyj wykonane przez MIR.
ICHTIOLOGIA ge;szczenull 1]05\'131owymkolsobn1kow, 1(‘§a51¢g1 nie posiadajaca
] wyraznych ceniyéw ekologicznych centrical areas), Ba-
161% . 639.2.001.5:597.553.1 (61.2) MIR-852  4ania prowadzone na gatunkach: Astarte montagni, Macoma

Fridriksson A., Timmermann G.; Tarliska $ledzia u polud-
niowych wybrzezy Islandii na wiosng 1950. ,Herring spaw-
ning grounds off the South Coast of Iceland during spring

1950, J. du Conseil, Copenhague, Vol. 17, Nr 2, kw. 51,
s. 172; B 5, 9 str, 1 rys.,, 1 wykr., 2 mapki, 1 fot,, 12 poz
bibl. — Tarlc §ledzia na wiosne 1950 odbywalo si¢ na prze--

strzeni od wysp Westmana do Eldeyjarbanki, na zachéd od
Reykjanes. Zaczeto sie w polowie marca i trwalo do koiica
maja. Przecietnie odbywalo sie tarlo na glebokoSci 50 —
100 m. Co do stalosci tarlisk $ledzia u wybrzezy Islandii
zdania sg podzielone. Runnstrom uwaza, ze tarliska zmie-
niajg si¢ w zaleznosci od warunkéw hydrograficznych, na-
tomiast Bowman twierdzi, ze {ledz wiosenny i jesienny od-
bywa tarfo stale na tych samych miejscach, Trace sie stado
bylo liczniejsze niz w latach dawniejszych.

162% 639.2.001.5;597.587‘.2 MIR-8.52

Steven Gy Przyczynek do biologii makreli (Scomber scom-
brus L.) 111 Wiek | wzrost, , Contributions to the biology

of the mackerel. Scomber scombrus L. III. Age and
growth®. J. of the Marine Biol. Ass., Cambridge, 1952 V.
33, Nr 3, s, 549; B 5, 20 str.,-4 'wykr., 1 tab., 21 poz. bib!. —

Dotychczasowe wyniki badafi nad makrelg nie daly dosta-
tecznie pewnych okre§len odnosnie jej wieku i szybkosci
wzrostu. Sprawa okre$lenia wieku natrafila na duze trud-
nosci. Autor przeprowadzit badania na podstawie otolitéw
i lusek tej ryby. Podal szczegétowo sposéb przygotowania
-materialéw do badan, Wyniki badan- otolitéw pokrywaly sie
w 97,4% 2z tymi, jakie daly badania lusek. Autor okreslil
“wzrost makreli do wieku 6 lat, przeprowadzit badania nad
dojrzaloiciag gonad, ustalift 7 stadiéw dojrzewania.

163* 639.25:338 MIR-8.52
Talarczak K.: Ryboléwstwo na Zalewie Szczecifiskim,
Gdansk, Wydawn. Morskie, 1951; 20X14,7 cm, 104 str,,
8 rys., 21 tabl. 1 mapka, 13 poz. bibl. — Zalew Szczecin-

ski laczy w sobie.cechy $rodowiska $rédlagdowego i mor-
skiego. Charakteryzuje sie wielkim rozczlonkowaniem wéd
i nieréwnomiernym ‘uksztaltowaniem dna. Na rybostan
i charakterystyke biologiczng Srodowiska wywiera wplyw
polozenie geograficzne oraz warunki hydrograficzne. Rybv
stodkowodne stanowig 60 proc. Calos¢ uzupelniaja: spis
poriéw. rybackich, narzedzi potowu, stosunki ludnosciowe
i znaczenie gospodarcze Zalewu, Zataczono dodatkowy &pis
przepiséw prawnych i .instrukcyj.

OCEANOGRAFIA BIOLOGICZNA I\FIZYCZNA

164% 577.475 (261.2) MIR-8.52

Zienkiewicz L., Brodszka V.. Ekologiczne, termiczen i gle-
binowe zas;ggl bentosu M. Barentsa. ,Ecological depth-
temperature areas of benthos mass- form of the Barents
sea”. Ecology, Brooklyn, kwart, V. 20, Nr 4, pazdz, 39,
s. 569; B 5, 8 sir, 12 wykr., 8 poz. bibl. — Badania oparte
na zhiorach fauny dennej M. Barentsa dokonanych przez
statek ,,Piersej* Panstw. Instyt. Oceanogr. ZSRR. Zba-
dano ok. 500 stacyj. Praca daje obraz przystosowania réi-
nych gatunkéw do warunkéw ekologicznych, Linic jednako-
wej ‘biomasy wykre$lono w .uzaleznieniu od glegb. i temper.;
z wykresé6w wynikaja b. wyrainie optymaine wymagania
gatunkow Autorzy wyrdzniaja zasiegi ekologicZne oérod-
kowe (Centered areas). ktére wvstepula u form majacych
wyraine centra ekologicznych zasiegéw o najwickszym za-

-sposrod licznych  glonéw

calcarea, DBrisaster fragilis, Maldane sarsi, Cardium gren-
landicum i in.

165* 582.272.462:338 MIR-8.52

Gloess P.: Glony morskie — wspanialym surowcem. _ Les
algues marines, matiére premiére prodigieuse“. Péche Mari-
time, Paris, mies., t. 27, Nr 847, pazdz. 48, s. 343;
31X24,5 cm, 1,5 str. — Z punktu widzenia uzytecznosci,
morskich najwazniejsza grupa
sa Laminariaceae, sg one pokarmem dla ryb i innych zwie-
rzagt morskich. Z w.w, glonéw otrzymujemy jodyne. La-
minariaceae zawierajg alginaty; 13 to sole kwasu algi-
nowego, ktore, zamienione w alginaty sodu, potasu i amo-
niaku, majg liczne zastosowania w przemysle tekstylnym
(farbowanie, apretura, sztuczne wiokno), papierniczym, sko-
rzanym, metalurgicznym, budowlanym, stuzg do wyrobu

kleju, farb, emalii, ceramiki, sztucznej gumy, materialow
plastycznych, kosmetycznych itp.

. 166* : 551.463:639.2 (261.2) MIR.8.52
Tait J.: Zastosowanie, meteorologicznej koncepcji bilansu
cieplnego w badanlach morza. ,On the application

to marine research of the meteorological concept of accumu-
lated temperature”. J. Conseil, Copenhagype, Vol. 17, kw.
51, Nr 2, s. 111; 25,5517 cm, O str., 4 wykr., 1 tab., 1 map-
ka 8 poz. bibl. — Na podstawie przvkladu zaczerpnietego
z badan temperatury powierzchniowych wéd M. Pétnocne-
go, przeprowadzonych w latach 1925—50" w rejonie Aber-
deen, wskazuje autor na zastosowanie tych danych hydro-
graficznych w.badaniach morza, Autor dochodzi do wniosku,
ze analogiczne dane nalezy uwzglednié w badaniach po-
frednich i dennych warstw wo6d na obszarach odtawianych,
celem poznania zalezno$ci proceséw organicznych od ciep-
foty wody. , '

167* 551.464 (261.2) MIR-8.52
Buch K.: Obserwacje nad czynnikami chemicznymi wéd
M. Péinocnego rejonu miedzy M. Péiln. a Islandia oraz
szelfu ku péinocy od Islandii, ,Beobachtungen iiber chemi-
sche Faktoren in der Nordsee, zwischen Nordsee und Island
sowie auf dem Schelfgebiete ndrdlich von Island”. Rap.
Procés—Verb. Reun., Copenhague, 1934, Vol 89, 3 czesé,
s. 13; 27215 cm, 19 str.,, 7 tab, 2 mapki, 31 poz. ‘bibl. —
Praca zawiera wyniki obserwacyj: hydrograf. j chemicznych,
zcbrane w sezome polowéw na ,fifiskim statku bazujacym
w Hango. Obserwacje zebrano na wodach Islandii w okre-
sie letnim 1932/33. Podano wymkx obserwacy1 i pomiaréw
temperatury, zasolenia, pH, wysycenie tlenem, zawarto§¢,
fosforanéw, azotanéw, amoniaku i krzemu, tacznie z okresle-
niem zawartosci atmosferycznego bezwodnika kwasu weglo-

wego.

POLOWY. I SPRZET RYBACKI

168** 639.2.081.193 (262) MIR-8.52
Biziajew I, N.: Polowy przy pomocy §wiatta na Adriatyku.
»Low ryby na swiet w Adriatikie“. Rybn. Choz., Moskwa,
mies., t. 26, Nr 9, wrzes. 50, s. 30; 26X16.5 cm, 12 str. —
Przemy lowe rybolows‘mo na Adriatyku i na M, Jonskim
w znacznym stopniu jest bazowane na odlowie fotododat-
nich ryb (wrazliwych na $wiatlo) przy pomocy éwiatla. Opis
techniki polowu ryby na S\\laHO Wydajnoéé polowdéw przy
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pomocy $wiatta na Adriatyku zalezy zaréwno 6d czynnikéw
blqlogicznych, jak i technicznych; wa2nym czynnikiem oka-
zuje sig wplyw gatunkéw . ryb drapieznych.

169%* 639.2:331.87:639.2.081.11 ° MIR-8.52

Giulbadamow. S. B.: Do$wiadczenie znanego krymskiego
majstra polowéw czynnych S. G. Dielegi. ,Opyt znatnown
krymskowo mastiera aktiwnowo towa S. G. Dielegi®. Rybn.
Choz., Moskwa, mies., t 28, Nr 1, stycz. 52, s. 4l;
26X16,5 cm, 7 str, 1 fot,, 5 rys. — W poszukiwaniu lawic
chamzy brygadzista Dielega, przyznaje wielkie znaczenie
obserwacjom zewnetrznym, oznaczeniom obecnosci lawicy
(spegyliczne plamy i drobniutkie falowania na powierzchni
wody, skupienia ptaciwa, delfinéw itp.). Wybiera on narze-
dzia polowéw w zalezno$ci od warunkdw koncentracjt
chamzy. Opis budowy niewodu piericieniowego j techniki
polowu malym niewodem, : :

170* 639.2:639.2.081.11 (266) MIR-8.52
Maisiejew P. A.: O rozwéj ryboléwstwa czynnymi narze-
dziami polowéw. na Dalekim Wschodzie. ,Za razwitje aktiw-
nawo lowa na Dalniem Wostokie®. Rybn. Choz., Moskwa.
mies., t. 28, Nr 3, marz. 52, s. 19; 26X 16,5 cm, 2 str, —
Uzupelniajac stosowanie biernych narzedzi polowu (niewodv
stawne) nalezy rozwinaé polowy narzedziami czynnymi
(wlok, niewody okrezne itp.) — w celu zlikwidowania sezo-

" nowosci w rybotéwstwie Dalekiego Wschodu i zwigkszenia po- |

towéw ryb 2—3-krotnie. = Autor wskazuje szereg- lowisk,

gdzie probne polowy daly dobre rezultaty i "gdzie nalezy

stosowaé 1len czy inny sposéb ryboléwstwa narzedziami
czynnymi.

171* 639.2.081.11 MIR-8.52

Brandt A.: Wysoko$é rozwarcla wloka pfzy polowach S$le-
dzia. ,Die Offnungshéhe der Schleppnetze in der Herrings-
fischerei“. Die Fischindustrie und Fischergiwelt, Bremerha-
ven—F, mies., t. 3, zesz. 11, list. 51; A4, 08 str, 3 wykr, —
W celu ustalenia wysokosei rozwarcia sieci §ledziowej
w czasie tralowania oraz polozenia latawca w stosunku do
liny gérnej — przeprowadzono badania z siecig 180-stopo-
wa na trawlerze ,Neptun". W punktach wierzchotkowych
lin umieszczono aparaty do mierzenia ci$niénia, ktére noto-
waly na tasmie *woskowanej potozenie gleb, punkiéw za-
czepienia tych aparatéw. Przy szybkosci tralowania 3,2 wezla
odlegto$¢ miedzy lina gorna i denng dochodzita do 10 m,
a rozhica wysokoSci migdzy ling gérna a latawecem wyno-
sita 2—3 m. ‘ :

KONSERWACJA I TECHNOLOGIA PRZETWORSTWA
i RYBNEGO

172% 664.38:338 MIR-8.52
Chanot V.. Zuzycie odpadkéw rybnych. ,L‘utilisalion des
sousproduits de la péche". Péche Maritime, Paris, mies.,
t. 30, Nr 878, maj. 51, s. 232; 3124, 5 cm, 2,5 str. — Ba-
dania Norwegdéw wykazaly, ze wigkszo$é krajéw zachodnich
konsumuje zaledwie:- 20—25% zlowionej ryby. Prof. Note-
varp’ (Oslo) opracowal metode konserwacji ryb, ktora
pozwoli je zamagazynowaé w wickszej iloSci i na diuzszy
okres czasu do przerobu na olej i maczke. Préby wyka-
zaty, ze Sledzie mozna przechowywaé 4—5 tyg., otrzymujac
maczke rybng o wysokiej wartosci. W 1950 r. Norwegia
wyprodukowata 128000 {. maczki Sledz. i 53000t oleju §le-
dziowego. Opis zuzycia odpadkéw rybnych w innych krajach

(przed wojng przodowata Japonia, obecnie USA). Autor
podkre§la warto$é¢ odzywcza watréb rtybich (witaminy),
zwlaszcza $ledzi, okoni, makreli i flader,

173% 664.8/.9:664.95 MIR-8.52

Zastosowanie promieni infra-czerwonych przy wyrobie kon-'

serw rybnych, ,Infra-red ray fish canning®. Fisheries News-
letter, Sydney, Vol. 10, Nr 11, list. 51, s. 11; 24,5X 18,5 cm,

0,6 str., 1 fot, — Artykul omawia krotko zastosowanie pro-
mieni infra-czerwonych do usuwania wody z tkanek migs-
nych ryby przy produkeji konserw, Opisuje nowa metode.

- jako najekonomiczniejsza pod wzgledem czasu, miejsca oraz

srodkéw pienigznych. Podano literature zZrédiows,

174+ 664.8/.9:664.95.001.0 MIR-852
Notevarp O,, Heen E.: Wplyw szybkosci zamraZania, tempe-
ratury skladowania i $wiezo§ci surowca na jako$é¢ mrozonej
ryby. Uber den Einfluss der Gefriergeschwindigkeit, der La-

gertemperatur und der Frische des Rohmaterials auf
die Qualitat gefrorener Fische. Bergen, Fischereiver-
suchsstation, 1940; D, 29,5X21 cm, 7 str, 8 wykr,
31 poz. bibl. — Podano wyniki przeprowadzonych do§wiad-

ezen nad zmianami jako$ci mrozonego dorsza, §ledzia w za-
lezno$ci od temperatury i szybkoSci mrozenia, SwiezoSci su-
rowca, czasu i temperatury skiadowania. W- doSwiadcze-
niach zastosowano rézne warianty w,w. czynnikow, Stwier-
dzono, ze najwigkszy wplyw -na trwaloéé ryb ma Swiezosc
surowca i temp. sktadowania.

175% 664.95,001.5:665.225.4 MIR-8.52
Tarr H.: Kontrola jelczenia tluszczu w migsie ryby, ,,Con-

-trol of rancidity in fish flesh®, J. Fisheries Research B. of

Canada, Vol. 7, Nr 3, czerw. 47, s. 137; B 5, 18 str,, 19 tab.
44 poz. bibl. — W pracy podano wyniki doswiadczen nad
zwolnieniem tempa oksydacji tluszczu w miesie ryb mrozo-
nych, skladowanych w njskich temperaturach. Wyprébowano
2 metody: 1. skladowanie ryb i filetdéw mrozonych w atmo-
sferze dwutlenku wegla | azotu, 2, glazurowanie przy uzy-
ciu wody z dodatkiem antyoksydantéw: kwasu askorbino-
wego i Jego soli sodowej oraz estréw kwagu gallusowegr
Wyniki podano w liczbach nadtlenowych,

176+ 665.213:543 MIR-8.52

Stansby M., Lemon J.: Tlo$ciowe oznaczenle oleju. w migsie
ryb. ,Quantitative determination of oil in fish flesh”. Rep. In-
dustrial and Engineering Chemistry, Vpl. 9, Nr 7, lip. 37,
s. 841; D, 21X27 cm, 3 str., 5 tab,, 5 poz. bibl. — Opiera-
jac si¢ na mmetodzie Bull‘a podaja autorzy wyniki oznaczen
tluszczu, stosujgc rézne rozpuszczalniki, $rodki osuszajgce.
Jako rozpuszczalniki stosowali oni: benzen, eter, chloroform,
aceton, a jako Srodki osuszajgce chlorek wapnia (Nag Cl2)
i bezwodny siarczan sodu (Nag SO4). Wyniki otrzymane
réznymi metodami, jak A.O. A.C., ekstrakcja acetonem, od-
wirowywanie ekstrakiéw od czeSci stalych po wstrzgsaniu
i samo wstrzgsanie, s3 na ogél zgodne. Najwyzsze rezultaty
otrzymali z zastosowaniem metody A, O.A.C, najniisze
przez wsirzgsanie na zimno. Metode ekstrakcji acetonem
stosowano do oznaczenia zawartoSci tluszezu w makreli
w kolejnych miesijcach od kwietnia do' pazdziernika

EKONOMIA - STATYSTYKA RYBACKA N
177* 639.2:338.984 MIR-8.52
Le Gall' J: Swiatowy problem ryboléwstwa morskiego

w chwili obecnej. ,Le probléme mondial actuel des péches
maritimes“. Paris, luty 49, Notes et Rapports, Nr 4, Scien-
ce et Technique des Péches Maritimes; 23,8X15 cm, 17
str. — Przeglad podstawowych zagadnieni Swiatowego rybo-
towstwa. Zaczynajac od flotylli polowowej, narzedzi potlo-
wéw, poprzez krotkie oméwienie fowisk | produkeji rybac-
kiej wg. poszczegélnych giéwnych producentéw, autor rysuje
perspekiywy rozwoju polowéw w przyszlosci, stwierdzajac
z jednej strony zapotrzebowanie ludzkosci na produkiy bial-
kowe, a z drugiej strony szerokie mozliwosci rozwoju rybo-
16wstwa na pétkuli potudniowej (2% polowéw w skali §wia-
towej). Rozwiniecie i'wykorzystanie tych mozliwosci wy-
maga badan Oceanu Indyjskiego, Pacyfiku i Oceanu Atlan-
tyckiego oraz rozwigzania zagadnien technicznych zwigza-
nych z technika polowéw, organizacia przetwérstwa, dys-
trybucji,

Niniejszy Przeglad Bibliograficzny zawiera jedynie czeéé analiz dokumentacyjnych publikacyj z zakresu ryboléwstwa

morskiego. Pelna dokumentacja ukazuje sie w postaci kart dokumentacyjnych,

Instylut Dokumentacji Naukowo-Technicznej

wydawanych przez Centralsy

(Warszawa, Al. Niepodleglosci 188). CIDNT przyjmuje prenumerate kart

dokumentacyjnych, kiora moze obejmowaé zaréwno cala dokumentacje naukowo-techniczng, jak i oddzielne {ej dzialy
lub poszczegdlne zagadnienia i tematy techniczne. Cena kacty dokumentacyjnej wynosi w prenumeracie 10 gr. \

CIDNT wykonuje (za zwrotem kosztéw) fotokopie i m
graficznym, jak i kartamj dokumentacyjnymi.
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WYDAWNICTWA NADESLANE

Mechanik — Poradnik iechniczny, t. 1V, cz. 1ll, nale sztywne wregi, oraz rozpatruje zginanie dZwigara wspor-
wyd. III catkowicie przerobione, zesz. 2, ‘wyd. Pai- nikowego, zamocowanego sztywno jednym koficem i obcia-
stwowe Wyd. Techniczne, Warszawa 1952, str. 80 Zonego na drugim koncu sila skupiong; -

(81 — 160). . : . Prace sg przeznaczone do uzytku fachowcéw z dziedziny

L - . L . . zagadnien wytrzymalosci.
KsigZeczka ta stanowi konlynuacje trzeciego wydania . = -
dziela zbiorowego p. t. Poradnik .Techniczny ,,Mechanik®, za- A, Sadowski, mgr inz.: Wzorce gladkosci powierzchni,

poczatkowanego i prowadzonego dotychczas przez Instytut Inst. Obrabiarek i Narzedzi, wyd, Panstwowe Wyd.
Wydawniczy SIMP, o . Techniczne, W-wa 1952, str, 56.
Rozdz. I — Budowa dzwignic, ro;dz. II — Ustroje sta- Ksiaika zaznajamia czytelnika w przystepny sposéb

lowe dzwignic. z pojeciem gladkoSci powierzchni, jej klasyfikacjg i c;zx:iacze-
i o ; niem, omawia znaczenie zastosowania wzorcow gladkosci
Medm'zul; 3 P,Orga'g'k, tte"'h"wz";/.y' 1 t‘THﬁ £2: ‘Vw“'Yd- 1515 w produkeji oraz zaznajamia czytelnika z metodami oceny

esz. 3, wyd. Panstwowe Wyd. Techniczne, W-wa 1952, gladkoSci powierzchni. Ksigzka przeznaczona jest dla wy-

str. 80 (161—240). kwalifikowanych robotnikow, mistrz6w i technikéw warszta-

Zeszyt ten zawiera d. c. rozdzialu ,Polaczenia sp6jnos- lowych.
ciowe®, ‘rozdzial ,,Polaczenia wtlaczane i skurczone* i po-. - s .
czatek rozdz. ,Polaczénia klinowe i sworzniowe®. L. Gosztowtt mgr inz. mech.: Usprawnienie obstugi

Poradnik techniczny ,,Mechanik" jest .przeznaczony dla i modernizacja pras hydraulicznuch, wyd. Pafstwowe
iniynierow i technikéw mechanikéw pracujacych na  polu _ Wyd. Techniczne, W-wa 1952, str. 89.
naukowym i w dziedzinie wytwérczosci oraz dla studentéw Ksigzka zawiera opisy sposobow zmniejszenia sirat spo--
wydzialéw mechanicznych wyzszych szkot technicznych. wodowanych nieszczelnoscia elementow instalacji pras hy-

] draulicznych, sposobéw zaoszczedzania energii elektrycznej

Mgr inz. J. Noworyto: Wskazéwki dla usyt- zuzywanej do napedu pomp, urzadzed ulatwiajacych obsiu-

kownikéw wag, Bibl. Metrologiczna Gi. Urzedu Miar, &g pras oraz urzadzen umozliwiajacych zwigkszenie produk-
wyd. Panstwowe Wyd, Techniczne, Warszawa 1952, cji na prasach hydraulicznych. - .

str. 63. _ Ksigzka przeznaczona jest dla mistrzéw, technikéw i inzy--
. nieréw.
W ksigzce tej oméwiono roine rodzaje wag, podano ich £
zastosowanie wraz ze sposobami obsiugi i konserwacji. - E. Bosse: Wykonywanie tlocznikéw, wskazéwki praktycz-
Ksiazka zaznajamia uzytkownikéw wag z obowigzkami ne, wyd. Panstwowe Wyd. Techniczne, W-wa 1952, str.
wagowy’ch,’_przepisami legalizacyjnymi oraz zawiera tablice - 78, tlum. mgr inz. K. Szopski. ‘ .
uchybiei réznych rodzajow wag. ’ Ksigzka podaje niektére wskazowki dla narzedziowca

o zatrudnionegy przy wyrobie.tlocznikéw i przeznaczona jest
Roman Kosz: Dzieje jednego pomystu — Pro- 4 mistrzéa iprogotni};«iw. P ]
totyp wagi dzwigowej, Bibl. Morskiego Wspéizawod- i
nictwa i Racjonalizatorstwa, wyd. Wydawnictwa Ko-

munikacyjne, Warszawa 1952, str. 24. B.-Szuypp, mer inz.: Kurs spawania acetylenowego w py-
Broszura omawia historie powstania prototypu wagi w;ﬁad%eéhggﬁi"eﬁ%h‘ 13vs)éd' stlly’.lgg}'d‘ Paiistwowe

diwigu, pomystu czolowego racjonalizatora portu Gdansk — ) .. sl o
Gdynia. Waga diwigowa ma znacznie przy$pieszyé przela- Praca zawiera zbiér pytar i odpowiedzi z zakresu pod-
dunek okretow w portach, moze hyé réwniez zastosowana na  stawowych .wiadomosci o spawaniu gazowym.:- Jest ona
zapleczu: w portach §rédigdowych, w kolejnictwie itd. przeznaczona dla uczestnikéw kurséw spawania gazowego,
uczniéw szkol. technicznych, technikéw i spawaczy,
J. Nowinski, dr inz.: Teoria déwigaréw cienkosScienngch
zbie2nych. Zginanie zakrzywionej.rury cienkoscienns;
zaopatrzonej we wregt. Wplyw zamocowania zupeline-

J. Madycki: Nasza sprawa osobista, wyd. Wydawni-
ctwa - Komunikacyjne, Biblioteczka Morskiego Wspélza-
wodnictwa i Racjonalizatorstwa, W-wa_ 1952, str. 36.

go na naprezenia w diwigarze zginanym. — Prace e RN )
Gléwnego Instytutu Lotniclwa, 1951, nr 1, wyd. Pan- Autor, doswiadczony rybak. i- wielokrotny . przodownik
“stwowe Wyd. Techniczne, W-wa 1951, str. 66 pracy, wykazuje, w jaki sposéb racjonalne planowanie, za-

stosowanie najnowszych zdobyczy naukowych i ‘technicz-

Teoretyczne prace z zagadnien wytrzymalo§ci. Autor zaj- nych, szkolenie nowych kadr rygakéw wplywa na zwigk-
niuje sig teorig cienko$ciennych diwigaréw wspornikowych —szenie polowéw, a tym szamym na wykonanie i przekrocze- -
o zewngtrznej powierzchni stozkowej, wyznacza odksztalce- nie planu zakre$lonego dla ryboléwstwa, podnoszac réwno-
nie sprezyste rury, gdy jej korice zaopatrzone sg w dosko- cze$nie dobrobyt rybaka,

- )
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Cena zt 10.—

w paiduernlku

NOWE NORMY P. K. N.

1951 r. PXN. wydat dru-

kiem m. in. nastgpulqce normy 1nteresujace Czytelmkow
naszego pisma:

PN/B-12003
PN/B-61024
y &

PN/B-61054

PN/H-04208
PN /C-04556

PN/C-04561

'PN/C-86010
PN/C-88011

PN/C-86013

PN/C-86014 -

PN/C-86017
_PN/D-79602
PN/D-79619

PN/E-81100

PN/M-55081

PN/M-63601
PN/M-63709
PN/M-80026
PMNM-82217

PN/W-74169
_PN/W-81005

PN/W-81018
PN/W-89057
PN/W-89305

PN/W-89306
PN/W-89307
PN/W-89308

PN/W-89309

-wyrobu lontéw.,

Ceg'a wapienno- plasko\va
Narzgdzxa rzemie$lnicze.
wania.

Narzedzia® malarskie. Pedzle wygladzxkl (Fli-
saki).

Analiza zelazostopow Zelazomolibden.
Woda do picia, do celow gospodarczych i prze-

Szczotki .d_o smolo-

myslowych. Oznaczanie ogélnej twardoSci. me-

todg Warthy-Pfeifera."

Woda do picia, do celow gospodarczych i pru- -

myslowych.
Matenaly wybuchowe ‘Glikol etylenowy.

Mater: aly wybuchowe. Dekstryna do wyrobu
materiatéw. inicjujgcych.
Materialy  wybuchowe. Ni¢ rozpoznawcza do
Materiaty ‘wybuchowe.
palnikéw .gérniczych.,
Matenaly'wybuchowe Nledoprzgd baweldy do
wyrobu lontéw,

Skrzynki i komplety skrzynkowe Badania tech-
niczne.

Skrzynki i komplety skrzynkowe do ryb sm(;-
tych.

Transformatory tréjfazowe olejowe napow1etrz-'

ne o chlodzeniu naturalnym i uzwojeniu mie-
dzianym od 20 do 1600 kVA, do 30 KV, na 50

. ¢fs.

Woskol do_wyrobu za-.

Wpazdzxern1ku1951 r. PKN ustalit m, in. na-
stepujace. normy:

. PN/W-44801
" PN/W-44802

PN/W-44803 .

PN/W-44804

PN/W-44805

PN/W-44806

PN/W-44809

PN/W-44810

PN/M-74024

* PN/M-74025

PN/M-74029

.PN/M:-74030~

Obrabiarki do metali. Koncowk1 wrzecion fre- _ .

zarek. :
Nag!owniarki kotlarskie'

Rysniki stupkowe plaskle ‘
Druty stalowe okraggle ogélnego przeznaczema

Wkrety ze tbami walcowymi zaokrgglonymi
z gwintem Krétkim.

Rurociagi okretowe. Grodziowe kolnierzowe fa--

czniki spawane. -Ci$nienie nominalne 6 kG/cm?.

Farba pokostowa, do pierwszego malowania
nadwodnych drewnianych CZQSCI okn;tow

Kit do zacierania.
Przewloki. Pokrywy.
Bomy tadownicze.

" podnos$nicy boméw. Zespoly. -
Bomy tadownicze. Zaczepy gorne masztowe
‘podnosnicy boméw. Podstawy. ERTI

Zaczepy goérne masztowe
Klamry prgtowe. - -

- Zaczepy gérne masztowe
Klamry plaskie.

Bomy tadownicze.
podno$nicy boméw.

Bomy ladownicze.
podnosnicy bomow.
Bomy tadawnicze.
mow:

W zeszycie 11/1951 ,Wiadomosci P.K.N.* zostat opubrli'ko-
wany m. in. projekt normy: -

PN /H-02650

H-01001
PN/M-41000

M-54690 Mechanizmy drobne i zegarowe.

Rurociggi. Rury stalowe.
Scianki. - 2w ] .
Stal, Postacie i stany kwalifikacyjrie.

Ch'odnictwo. Préby szczelnoéci urzadzen.
Blachy i tas-

my mosiezne na plyty lozyskowe i kola:zgbate.

Wymagania techniczne. -

. Zaczepy gorne- masztowe. -

Ucha gérne podno_snic'y'bo- .

Obliczanie grubééci

PN/M-74034

PN/M-74038

w pazdmernnku
nastepujace normv- . -

Urzqdzemia okrgtowe. Pompy tlokowe reczne.
Zespoly. -

Urzadzenia okretowe.. Pompy tlokowe reczne.
Korpusy. S
Urzadzenia okrgtowe. Pompy tlokowe reczne.
_ Pokrywy. .

Urzadzenia okr;towe. Pompy tlokowe reczne.
Ttoki. L

Urzqdzenia okrgtowe. Pompy tlokowe reczne.
Grzybek ssacy. . : e :
Urzadzenia” okretowe, Pompy tlokowe reczne.
Grzybki ‘tloczace. *

Urzadzenia okretowe. Pompy tlokowe- reczne.
Dzw:gnia v :
Urzadzenia okretowe. Pompy tlokowe reczne.

Sworznie gwintowe.

Armatura przemystowa... Zasuwy klinowe p'as-
kie, kolnierzowe zéliwne na cidnienie nominalne
14+4 kG/cm2. Gléwne wymiary,

Armatura przemysiowa. Zasuwy klinowe pla-
skie .koinierzowe zeliwne' z nasada kozlowa na
ciénienie nominalne 144 kG/cm2. Gléwne wy-
miary. o :
Armatura przemystowa. Zasuwy klinowe owal-
ne kolnierzowe zeliwne na ci$nienie nominalne
6-|—10 kG/cim2. Glidwne wymiary.

Armatura przemyslowa Zasuwy klinowe owal,
ne kotn‘erzowe zeliwne z ‘nasadg kozlowa n:
ci$nienie nommalne G—HO kG/cm2. Giéwne wy
miary..

-Armaturé przemyslowa Zasuwy klinowe owal

ne kielichowe zeliwne na ciSnienie nominalng
10 kG/cm®. - G!éwne wyriiamy.

Armatura przemystowa. Zasuwy klinowe okrs
gle kolnierzowe Zzeliwne na ciSnienie r':,.nmalm
10+16 kG/cme, ~ Giéwne wvmiary.

%ot r.-P.KN. uniewazni

Norma uniewazniona:

PN/M-57801

“Nr.i sym- ‘ T . Data
bol normy ° Nggwa {oleresl.) motnty . uniewazn.
PN/B-190 | Koristrukcje stalowe.” Obliczenia | 6. 10. 51.
R statyczne i projektowanie ] )
" PN/B-30005 | Cement hutniczy 250. 25. 10. 51.
= - | Warunki techniczne.
PN/N-20 Gwintowniki reczne gwintu 25. 10. 51.
TR s metrycznego -do otworéw slepych
e Glowne wymiary
Zastgpiona przez norme:
Nr: i sym- : .
bol ‘fiormy Nazwa (okresl.) normy )
PN/B-03200 | Konstrukcje stalowe, Obliczenia ‘statyczre -
i projektowanie. .
PN/B-30005 | Cement hutniczy 250.
Gwintowniki reczne gwintu metrycznego d

otwordw Slepych.’
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