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Konstytucja Polskiej _Rzéczypospolitej Ludowej

tarcza i orezem narodu w walce o rozkwit Ojczyzny

(Z referatu Prezydenta B. Bieruta na posiedzeniu Sejmu Ustawodawczego w dnin

Masy ludowe, ktére tworzyly swa pracg byt i bogac-~

twa ojczystego kraju, nie mialy nigdy w dziejach ‘narodu

moznosci stanowienia o prawac#i i "warunkach  zycia spo-

lecznego. Moglo sie to staé dopiero po zdobyciu wiadzy

przez masy . pracujgce, czemu dal wyraz wiekopomny Ma-

nifest Polskiego Komitetu Wyzwolenia Narodowego z 22
lipca 1944 roku.

Fakt czynnego i twérczego udzialu wielomilionowych
. mas narodu polskiego W dyskusji nad projektem Konstytu-
cji Pclskiej Rzeczypospolitej Ludowej posiada donioste hi-
storyezne znaczenie, Nowa nasza Konstytucja ze wzglgdu
na swg przelomowg tres¢, jak réwniez powszechne jej omo-
wienie. w toku dyskusji. ogdlnonarodowej staje si¢ pierw-
sza w dziejach narodu Konstytucja polskiego ludu pracuja-
cegé jako wlaSciwego i rzeczywistego dzi§ gospodarza
kraju, rzadzacego - sig wlasnymj prawami.

Obecny projekt Konstytucji'.opiera sie wigc na zdoby-
. czach i osiggnigciach gospodarczych, ‘politycznych i spotecz-

nych ludu pracujgcego w ciggu minionych 8 lat od chwili

powstania Polskiego Komitetu Wyzwolenia Narodowego.
Bardzo istotna cecha Konstytucji jest jej trwala i rzeczywi-
sta tresé spoleczna. Przedlozony Sejmowi Ustawodawczemu
projekt Konstytucji jest wyrazem nowych stosunkéw poli-
tycznych, wyrazem wladzy ludowej, ktéra ukszlaltowala
nasze pafistwo demokracji ludowej, umocnifa jego. autory-
tet, jego sile, jego organizacje, ugruntowala prawa i wol-
noéci demokratyczne jak réwniez obowigzki obywatelskie.

Decydujace s3 zmiany charakteru naszej ekonomiki, jej
nowej iresci spolecznej, to znaczy — decydujgce jest to,
komu ona stuzy, czyje potrzeby i inleresy ma na celu. Nie
ma juz dzi§ w_ Polsce wielkich kapitalistéw, obszarnikéw,
bankieréw lub potentatéw imperialistycznego kapitalu —
nie im wigc shuzy -nasza gospodarka, nie dla ich zyskéw

produkuja nasze fabryki, kopalnie, huty, nie dla ich korzy-

$ci pracujg milionowe i coraz liczniejsze rzesze robotnikéw,
inZynieréw, pracownikéw umystowych w przemysle i chio-
péw w rolniciwie. Ekonomika polska zmienila sig od pod-
staw z chwila, gdy jej gospodarzem stal sig lud pracujacy,
gdy jedynym jej wlodarzem jest dzi§ naréd polski. Jego
potrzebom, jego interesom, wzmacnianiu jego sit, ksztaito-
waniu jego przyszloSci sluzy dzi§ cala nasza gospodarka
narodowa. Oto — co jest najistotniejsze.

18  lipca 1952)

- Ustawa zasadnicza pafistwa ‘ludowego powinna byé w
przeciwstawieniu do konstytucji burzuazyjnej nie slowna
deklaracja praw obywatelskich i demokratycznych, lecz ich
gwaraftem, ich zabezpieczeniem. Projekt ‘Konstytucji Pol-
skiej Rzeczypospolitej Ludowej czyni w pelnl zadosé tej
podstawowej zasadzie, poniewaz mocnym i niezawodnym
oparciem dla praw obywatelskich i wolnosci demokratycz-
nych sa nasze przeebrazenia spoleczno-gospodarcze, oraz
ludowy charakter naszej wladzy i przodujgca kierownicza
w niej rola polskiej klasy robotniczej, ktéra strzec bedzie
zawsze niezlomnie sojuszu z podstawowymi masamj chiop-
stwa pracujgcego w budowniclwie nowego socjalistycznego
ustroju spolecznego, -

Projekt Konstytucji Polskiej Rzeczypospolitej Ludowej
jest wyrazem osiggnietego po raz pierwszy w naszych dzie-
jach zwycigstwa ludowego, plebejskiego nuriu, ktérego dal-
szym ciagiem jest polski rewolucyjny ruch robotniczy, nurt
_marksistowski — spadkobierca wszystkiego co bylo szla-
chetne i postepowe w dziejach Polski.

Uchwalenie przez Sejm Konstytucji Polskiej Rzeczy-
pospolitej Ludowej wzmecni sily naszego narodu, jeszcze
bardziej scementuje masz narodowy front walki o utrwale-
nie pokoju, o realizacje¢ Planu 6-letniego, Wzmocni to nasz
*wklad do walki, ktéra toczy dzi§ caly wielki swxatOWy obdz

pokoju i postepu.

Na pr;ékér wrogom Konstytucja Polskiej Rzeci}pospo-
litej Ludowej nie tylko umocni nasze dotychczasowe zdo-
bycze, ale utoruje droge do pelnego zwycigstwa socjalizmu.

Konstytucja Polskiej Rzeczypospolitej Ludowej stanie
si¢ $swiadeclwem wielkoici naszego mnarodu, Swiadectwem
trwalego zwycigstwa postepowego nurtu w dziejach nasze-
go narodu, zwycigstwa sprawy klasy robolniczej i sojuszu
robotniczo-chlopskiego.

Uchwalona przez Sejm Ustawodawczy Konstytucja Pol-
skiej Rzeczypospolitej ‘Ludowej bedzie tarczg i or¢zem na-
szego narodu w walce o rozkwit i Swietno$¢ naszej .0j-.
czyzny — Polskiej Rzeczypospolitej Ludowej.



EKSPLOATACJA FLOTY

Metodologia planowania w zZegludze
(artykut dyskusyjny)

387.1:658.51.001

Prof. mgr TADEUSZ OCIQSZYNSKI, WSE — Sopot

Pc_)jgciq _zdolnosci przewozowej statku. Potencjai prc'dukéyjny stdtku czy jego zdolnosc przewozowa joko
wielko$¢ podstawowa. Stopien wykorzystania potenciatu produkcyjnego statiu,

Ogélnokrajowa narada wytwércza w sprawach zeglugo- -
wych, odbyta w Gdyni w kwietniu br. w obecnoéci ob. mi-
nistra Popiela, wyraZnie zaakcentowala potrzebe dalszego
silnego intensyfikowania proceséw produkcyjnych w trans-
porcie morskiny, potrzebe dalszej zdecydowanej walki o ujaw-
nianie wszelkich rezerw produkcyjnych we flocie handlowej
oraz o uruchamianie tych rezerw, celem mozliwie najwigks
szego rozszerzenia roli tonazu narodowego w procesie reali-
zacji Zadafi Planu Szeécioletniego na odcinku obstugi na-
szej _lvymiany zamorskiej, v ‘

Sprawe bojowego traktowania zagadnienia rezerw pro-
dukeyjnych w gospodarstwie narodowym wyraZnie zaakcen-
towal i postawil przed spoleczefistwem Prezydent Rzeczypos-
politej ob. Bolestaw Bierut, méwigc na VII Plenum KC
PZPR: ,,Ze stanem rzeczy, gdy istniejace moce produkcyjne
sg nie wykorzystywane nalezy skoficzy¢. Nalezy postawi¢ so-
bie za zadanie najpelniejsze mozliwe wykorzystanie istniejg-
cych mocy produkcyjmych*1). .

Donijosto$¢ celéw walki o wykrywanie i urughamianie
rezerw produkcyjnych w pracy narodowego transportu mor-
skiego byta niejednokrotnie rozwazana w prasie codziennej
i periodycznej. Nie zachodzi tez w tej.chwili Zadna potrzeba
szczegblowego rozwazania lego zagadnienia, Wystarczy
uprzytomnié sobie, ze chodzi w tym wzgledzie o kwestie tak
istotne, jak np. zwigkszenie oszczednoSci dewizowych w za-
kresie frachtéw morskich, jak obnizenie jednostkowego
kosztu wilasnego przewozéw morskich, a wiec — eo ipso —
cbnizenie kosztéw importu-i eksportu, a przede wszystkim
¢ zwigkszenie roli naszego tonazu jako czynnika gwarantu-
jgcego nam pelng suwerenno$é, bezposrednio$¢ i cigglosé
w naszych koniecznych stosunkach gospodarczych ze Swia-
tem. Zadania te mozna ujaé krotko: przyrost produkeji ustug
przewozowych ‘w zegludze narodowej powinien pod wzgle-
dem tempa stale wyprzedzaé przyrost tonaiu; moina to
jeszcze wyrazié tak: Srednia jednostkowa pro-
dukcyjnej sprawnosci tonazu narodowego
powinnastale wzrastad.

Aby méc urzeczywistniaé to sluszne, twércze haslo eko-
noniiczne, trzeba je umie¢ przelozy¢é na jezyk planéw go-*
spodarczych, a wigc na jezyk odpowiednich. miernikow
i wskaznikéw, wyrazajgcych zadania produkeyjue i sposoby
ich realizacji2). [ :

1) Cyt. za ,,Nowymi Drogami’’, nr 6 z 1952 r. )

2) Chotby mimochodem chcialbym przy tej sposobnosci wypowie-
dzie¢ pewne uwagli na temat pojeé i nomenklatury z zakresu metng-
logicznych podstaw planowania. Wydaje mi sig, Zze w tej dzie_dznme
nadal panuje pewna dowolnosé i niejasnosé, Tak np. zupelnie medayh
no (opracowanie T. Kowalskiego — O wskaZnikach plan_u ze-
glugi morskiej, ,,TGM*, nr 3/1952) czytaliSmy, Ze ,,pojecie miernik oz-

nacza miareg., (czyli) tony i tono-mile*. A dalej: ,,Pojecie wskaznik
" oznacza liczhowe wyrazenie miernika®, przy czym dodano,
ie ,takie znaczenie... przyjmuje si¢ w praktyce planowania zeglugi
morskiej*‘. Analogicznie ujmuja sprawe inni autorzy (np. Z. Pel-
czynski — Tona fizyczna i tonooperacja...., ,TJGM", nr 6 z 1951 r.).
Inaczej stawia sprawg H. Wierzchucka (O terminologii podsta-
wowych elementéw...,, ,, TGM*, nr 1/2, 1951 r.), . ktéra twierdzi, ze
,miernik planu gospodarczego jest pojeciem, charakteryzujgcym
stan, rozmiar, wielko$¢, ifo$¢ zjawiska czy procesu gospodarczego
i wyraza si¢ zawsze liczbami... (wskaZnikami). J. Golebiowski
(Podstawowe mierniki i wskaZniki..., ,,TGM*, nr 5 i 6, 1951 r.) bez-
posrednio miernika nie definiuje podajac tylko jego przykitady, zresz-
ta nieco. sprzeczne miedzy sobg. Np.: ,,Miernikiem pojemnosci tadow-'

ni jest... objetos¢ w m*‘, oraz: ,Miernikami planu zdolnoéci przewozo-
wej s3... tony i tono-mile. Wéréd tych wypowiedzi (poza H. Wierz-
chuckq) uderza jedno: .zblizanfe, identyfikowanie miernika z jedpostka

$\b\ioteka

386

' skiego, dla jego planowania i kontroli.

Pojecie zdolnosci przewozowej statku
_ Podstawowym w tym zakresie pojeciem w planowaniu
zeglugowym jest miewatpliwie pojecie zdolnosci prze-
wozowej stalku, jako podstawowego narzedzia produkeyj-

-~

nego w pracy transportu mérskiego, Od tego pojecia bez-

sprzecznie frzeba zaczgé kazde rozwazanie problematyk:
transportu morskiego. Transport morski, ktéry jest skompli-
kowang dziedzing produkeji, nie mégt nigdy i tym bardziej
nie moze dzi$ obchodzié si¢ bez statkéw, jako istotnych
érodkéw produkeji, 5 jakoéé¢ techniczna oraz umiejetno§é wy-

korzystaniag statkéw morskich stanowia giéwne przestanki

dla oceny owocnosci, produktywnosci pracy transportu mor-

# Tak wiec najwazniejszg rzecza w systemie miernikéw
i wskaznikow planéw zeglugowych jest S$cisle, precyzyjne
oznaczanie zdoinosci przewozowej/ statku (zespolu statkéw,

floty).” I ot6z w tym zakresie panuje jeszcze pewna nie-

jasno§¢ poje¢ oraz definicyj.

Przede wszystkim ~— czy zdolno&é? Czy w gre -wcho-
dzi zdolnoéé przewozowa 3), czy: wydajno$¢ przewozowa, czy
jeszcze jakies inne pojecie techno-ekonomiczne? -

Niewatpliwie chodzi o okreslenie zdolnoéci przewozowej
statku, pojmowanej jako optymalna, czyli najwigksza ~sila
produkeyjna tego podstawowego dla zeglugi urzadzenia tech-
nicznego. J. Go)pgbiowski‘i) trafnie nazywa to ,po-
tencjalem narzé¢dzia produkcyjnego — statku”, T. Ko-
walewskis) wprowadza rozréinienie zdolnodci i wydaj-

noéci przewozowej, ni¢ definiujgc zadnej z nich’5 zwlaszeza -

za$ zdolnosci przewozowej. Podobnie innié).

miary (np. T. Kowalewski, Pelczynski, a czgéclowo, w dru-
gim przykladzie, J. Golebiowski). Gdyby przyja¢ takie rozumo-
wanie, wowczas trwierdzenie T. Kowalewskiego, ze wskaZnik, to ,licz-
bowe wyrazenie* miernika, byloby chyba niemozliwe,
i kiedy moze by¢ ,liczbowym wyraZeniem'' np. metra albo kilograma,
albo zlotéwki, albo tono-mili itd.? Dlugo$é, masa, cena lub wartoéé
istotnie wyrazaja sie w metrach, kilogramach itd., ale nie od-
wrotnie. Sam meir czy kilogram jako taki w niczym si¢ nie ,,wy-
raza‘‘: jest po prostu metrem czy kilogramem, czy tono-mila. Innymi
stowy, metr, tono-mila i in. s3 tylko dobranymi (umownie, albo z na-
tury rzeczy) jednostkami mierzacymi, przy ktérych pomo-
cy wyraza si¢ (oznacza, pomierza, okresla) ekonomicznie lub techno-
ekonomicznie pewne pojecia (jak slusznie wyjasnia to H. Wierz-
chucka), charakteryeujace zjawiska, fakty lub procesy ekonomiczne:
Woéwezas za§ istotnie mozna przyjaé teze Kowalewskiego, ze ,,wskazZ-
niki oznaczajq liczbowe wyraZenie miernikéw*’, bo takie pojecid, jak
szybkos$¢, pojemnos¢, zdolnoié¢ przewozowa i in., bedace miernikami,
mozna ,wyrazi¢"* (tzn. oznaczyé, wymierzy¢, ekotriomicznie okreslic)
przy pomocy takich jednostek, jak wezly, metry kubicine, tony reje-
strowe, lub .stopy szeScienne, tono-mile czy tonazo-mile, ktére to .jed-
nostki miary potocznie nazywamy réwniez miernikami. Wéwczas
pelni wyrazu nabierze twierdzenie H. Wierzchuckiej (op. cit.), ze ,,na-
lezatoby méwié wiasciwie o wskaZnikach miernikéw", czyli
o liczbowych, tzn. wyratonych w dobranych jednostkach miary, okres-
Ieniach takich -pojeé¢ charakteryzujacych np. proces transportu morskie-
go, jak zdolno&é przewozowa, przewozy, no$nosé czy pojemno$¢ statku,
szybko$§¢ itd. Zreszia tylko dlatego mierniki sa, pojeciem ekonomicz-
nym, a nie.. arytmetycznym. |

3) Oczywiscie,— ,.przewozowa*, ,przewozowy'* odpowiada tu $cis-
le pojeciom ,.procfukc‘yjna“, ,.produkcyjny’, Moze nawet nalezaloby pi-

‘saé dia dokiadnodci: zdelnoéé produkcyjna (przewozowa) statku mor-

skiego. .

4) ,T.G.M.*, nr 6/12/1951 r, str. 445. C

5) O wskaZnikach planu zeglugi morskiej — ,,TGM*, nr 3/1952.

6) W szczegdlnoscl ni¢ wyczerpalem sam tego zagadnienia w przy-
czynkach- publikowanych w .,,Gospodarce Morskiej*‘, nr IV/49 i I1V/50,
Prof. I. Tarski (,Gospod. Morska“, nr II-111/50) skupit uwage ra-

albowiem co.



I tutaj wlasnle trzeba przede wszysikim uporzadkowaé,
tzn. ustali¢ i sprawdzié potrzebne pojecia.

Ciekawie' sprawa ta wyglada w literaturze radzieckiej.
W niedawno wydanym opracowaniu W, Bakajewa7) spo-
tykamy rozréznienie dwéch pojgé, mielatwe zreszta do -pre-
cyzyjnego przettumaczenia na jezyk polski: % n

T a) [;rodilkcyjny potencjatl statku (proizwod-
stwiennaja moszcznost‘sudna — str. 285), mierzony w to-
nazo-milach, i k ‘

~ b) zdolino$é przewczowa.statku (prowoznaja
spo.ls]obnost'sudna — str, 307). mierzona w tono-milach i to-
nach, .

Charakterystyczne i bardze ciekawe sa przy tym defi-
nicjs i objasnienia podane p:rzez. W. Bakajewa,

Definicja tego, co autor ten nazywa ,proizwodstwien--

naja moszcznost”, nie jest sformulawana bezposrednio, jed-
nakze z kontekstu jest jasne, ze chodzi o sytuacje, gdy sta-
tek - (grupa statkéw, flota) 'odbywa podréze eksploatacyjne
i jego no$nos¢ (gruzopodjomnost’) jest w peini wykorzy-
stana. Bakajew méwi:',,W tonazo-milach wyraza sig¢ rozmiar
pracy - transportowej, ktérg statek mégltby ~wykonaé
w okreSlonym przebiegu przy peilnym wykorzystaniu swej
no$noéci‘‘. Oraz dalej: ,Produkcyjny potencjat statku mierzy
sie w tonazo-milach, ktére otrzymujemy jako 'iloczyn no$-
no$ci statku przez diugos¢ przebiegu“, '

RoéwnoczeSnie Bakajew definiuje zdolno$é przewozows,
méwigc: ,,Pod .zdolnoScia przewozowag statku rozumie sig
-rozmiar pracy w tono-mjlach i tonach przewozonego ladun-
ku, jaks statek moze wykona¢ w okreslonym czasie
i w okreSionych warunkach®, :

Spiébujmy przeanalizowa¢ twierdzenia tego autoryta-
tywnego i kompetentnego autora radzieckiego.,

Przede wszystkim wigc wigze on S$ciSle migdzy sob3
dwa oméwione powyzej pojecia: ,Pracownicy eksploatacyjni
transportu morskiego i kapitanowie statkéw powinni da-
zy¢ do tego, aby rozmiar pracy przewozowej byl réwny
produkcyjnemu potencjatowi statkéw, tzn. aby liczba tono-
mil byla réwna liczbie tonazo-mil8). W ten sposéb Bakajew
‘stwierdza, ze: 1. ro6wnos$¢ tonazo-mil i tono-mil
moze by¢ osiggnieta i powinna by¢ osiggana, ze jest to ogél-
na, realna wytyczna pracy produkcyjnej w transporcie
morskim, oraz 2. akcentuje, ze zadanie to powinni rozwig-
zywaé zaréwno ,pracownicy eksploatacyjni transportu* jak
i ,kapitanowie“, a wigc' — jak wolno komeritowaé — za-
réwno ci pracownicy, kiérzy ponoszg odpowiedzialno$é¢ np.
. za ustawienie (obsadzenie) statku na trasie oraz akwizycjg
tadunku (ilo&é, rodzaj), jak i ci, ktérzy ponosza odpowie-
dzialno§é za wykonanie wlasSciwego rejsu (a wiec za wyko-
rzystanie np. szybkosci statku, za bezawaryjnos¢ plywania
itp.). ) ' _ g

Po wtére, Bakajew przy rozréznieniu pojgé potencjahi
produkcyjnego i zdolnoSci produkcyjnej (tzn. przewozowej)

wprowadza charakterystyczne réznice skladnikow definicyj. -

Mianowicie przy definiowaniu .zdolnosci przewozowej (pro-
woznoj sposobnosti) akcentuje, ze wyraza ona rozmiar,pra-
cy, -ktérg statek mofe wykonaé: 1. w ,okreSlonym czasie*
i 2. w ,okreSlonych warunkach”. A wiec uzaleznia on

zdolno$é przewozows od czasu i warunkéw trasy i od wa- .

runkéw zastosowania, czyli ustawienia statku (dlugo$é trasy,
ilo§¢ i stan portéw, nawigacyjne warunki trasy, jakoSciowa
slruktura adunku, jego ilosé, czyli podaz, itd.).* To, co
w tych konkretnie oznaczonych warunkach trasy i w kon-
kretnie ‘oznaczonym okresie czasu (miesigc, rok) statek mo -
z e wykonaé, tzn, przewieié, — to jest jego zdolnoscig prze-
wozowa (prowozraja sposobnost', prowozosposobnost’). Oczy-
wiscie, tak pojeta zdolno$¢ przewozowa, scil. produkcyjna
statku praktycznie jest, a w kazdym razie moze by¢, mniej:
sza od jego potencjalu produkcyjnego. Bakajew postu-
czej na wskazZnikach wykorzystania zdolno$ci przewozowej, choé'w za-
koficzeniu (str. 134) wyraznie wraca do zagadnienia zdolnosci przewo-
zowej, scil. produkcyjnej, uzywajac clekawej terminologii: potencjat
ustugowy. K

7) Osnowy ekspluatacji morskowo flota, Moskwa, 1950 r.

8) Op. cit,, str. 285. .

luje jedynie, aby dazyé do zblizenia ich do siebie, walczyé¢

"o ich zréwnanie.

 JeSli wige, w. my§l tych rozréinieri, potencjal produk-
cyjny statku oznaczymy-przez P, a zdolno$¢ przewozows
przez Z, to otrzymamy uktad: : :

zZ .
I K, czyli Z= K * P, przy czym K <1

Optimum sytuacji (tono-mile réwnajg sie tonazo-milom)
zachodzi, gdy K = 1. Gdy K = O, oznacza to, ze statek idzie
‘w balascie (Z = 0), Rozpigtos¢ migdzy O a 1 to sg granice
mozliwosci eksploalacyjnych, jakie statek (grupa statkéw)
moze napotyka¢ w- konkretnych warunkach swej pracy pro-
dukcyjnej (zastosowania produkcyjnego). N

Oczywiscie (trzeba o tym dobrze pamigtaé), te odchyle-
nia, ktérych wyrazem jest podany wyzej wspélezynnik, za-
lezg od calego szeregu elementow procesu produkcyjnego,
ktére mogg dziata¢ badi réwnoczesSni@ badz kaidy z osobna,
przy czym skala i skutek dzialania kazdego z nich mogg

"byé¢ bardzo réine. Jakkolwiek obszerna dyskusja na ten te-

mat 9) ograniczyla si¢ gléwnie do analizy tzw. elementéw
a i B (wspélczynniki korygujace gléwne elementy nos$noSci-
czystej), trzeba wyraznie podkreslié, Ze na nier6wno$é
Z < P majg wplyw takze inne czynniki progesu produkeyj-
nego w transporcie morskim, wsrod ktoérych mozna wymie-
ni¢ przede wszystkim dlugos¢ okresu eksploatacyjnego,
a posrednio szybko§é statku oraz .sprawno$é obstugi statku
w portach, Gléwna réznica migdzy oddzialywaniem tych
czynnikéw jest ta, ze gdy wplyw a i B ujawnia sig bez-
posrednio w zmniejszaniu tone-mil (Z), to wplyw pozosta-
lych czynnikéw_dziala przede wszystkim na zmiany w to-
nazo-milach, a dopiero poSrednio takze w tono-milach.
I jedne i drugie zmniejszaja jednak wyniki produkecyjne
w poréwnaniu z potencjatem, o

~ Zdolno$é produkcyjna czy zdolno$é przewozowa statku

W toczacej sig dyskusji przede wszystkim trzeba odpo-
wiedzie¢ na wstepne, lecz réwnocze§nie kluczowe pytanie:
czy jako wielkos¢ podstawows, wyjéciowa, jako determinu-
jaca wielko$¢ planu eksploatacyjnego nalezy przyjmowaé po-
tencjat produkcyjny statku (ew. floty), czy tez zdolnoéé prze.
wozowg jako wielko§¢ juz zredukowana, powiedzmy obra-
zowo — ,dopasowang' do warunkoéw trasy? g

, )

Rozwazmy najpierw sprawe czysto terminologiczna. Czy
mozng wielko§¢ zredukowang przyjmowaé w - terminologii
planéw zeglugowych jako zdolnosé przewozowg bez zad-
nych blizszych okre§len czy objasnien? Wydaje
sig, Ze raczej nie mozna, a nawet nie nalezy, z tej prostej
przyczyny, ze terminologia planéw powinna byé logiczna,
jednoznaczna, powszechnie zrozumiala i, tak jak caly plan
— naukowo uzasadniona. Otéz sama logika nie
pozwala nazywaé krétko zdolnoscig przewozows statku tego,
cc w mzeczywistosei jest lylko” czg$cia tej zdolnosci,
o jest tylko' zdolnoSciag przewozowg ograniczona, dopaso-
wang do szczegdlnych warunkéw itd. Gdyby wiec.np. za-
czaé uzywaé .okreSien takich, jak operatywna zdolnosé
przewozowa, przyjeta albo efektywna zdolnosé, albo
cksploatacyjna zdolmosé przewozowa ma' szlaku
X lub Y itd., wowczas niewatpliwie mogloby nie byé tych
watpliwosci, jakie powstaja obecnie (np. glos H. Miillera:
w ,Transporcie**), Uzywanie wyrazen w rodzaju ,tonazo-’
mile zdolno$ci tadunkowej* itp. nie rozwigzuje sprawy, po-
niewaz w tym zastosowaniu ,,tono-mile* czy ,,tonazo-mile" 10)
to tylko sciSle potoczne, gwarowo-operatywne i wewnetrz-
no-branzowe substytuowanie okreslenia w miejsce rzeczy
okreslanej. Pojecie nosnosci tadunkowej tez samoistnie,
bez blizszego komentarza, nie moze byé zastosowane. Dla-

e,

9) Wspomina o niej T. Kowalewski, op. cit.,, str. 98, Dysku-
sja ta gtéownie odbywaia si¢ w ZSRR, ale echa jej dochodza takie do
Polski, o czym m. in. §wiadczy polemika Ocioszyfiski — Tar-
ski w ,,Gospodarce Morskiej*, r. 1949-50., artykul H. Miillera
w ,,Transporcie*’, nr 11 z 1951 r., uwagi J. Golgbiowskiego,
o TGM*, nr 5-6 z 1951 r. A in. Z ‘fragmentéw nie publikowanych warto
uczynié wzmianke o dyskusji w Katedrze Ekonomiki Transportu Mor-
skiegp WSHM oraz w prowadzonym przy tej katedrze seminarium
magisterskim. . )

10) W liczbie mnogiej, bowiem w liczbie pojedyriczej: ténazo-mila
czy tono-mila w ogdlnosci oznacza tylko jednostke miary w transpor-
cie morskim, ' '
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tego wyrazenia zastepcze czy pomocnicze w rodzaju’,tona-
zo-mile (czy tono-mile) zdolnosci tadunkowej* nie nadaja
sig do uzywania w naukowej nomenklaturze planéw zeglugo-
wych; jako oznaczenia podstawowych pojeé techno-ekono-
micznych, : . :

Trzeba wige raczej dokona¢ wyboru pomiedzy pojeciami:
zdolnos¢ przewozowa; potencjal przewozowy, ew. zblizone
lub pokrewne, .

Drugim pytaniem, ktére musi znalezé wstepna odpo-
wiedz, jest: czy celowe jest wprowadzanie do planu pojecia
zredukowanej, czyli ,dopasowanej (operatywnej lub eks-
ploatacyjnej) zdolnoSei przewozowej jako jedynego w tym
wzgledzie miernika produkcyjnego?

. T.Kowalewski (a wraz z nim szerég ,,specéw* eks-
ploatacyjnych) "zdradza do$¢ wyrazng sklonno§¢ do opero>
wanija wilasnie tylko pojeciemi zredukowanego potencjatu
produkcyjnego. Obszernie uzasadnia on to w powolanym
opracowaniu 11), gicwMie bijac na to, Ze potencjal ten, brany
w swej zasadniczej wielko$ci, tzn. obliczony w tonazo-milach
no$nosci czystej — D, -l *r bylby ,wielkoScia ab-
strakcyjng, oderwang od konkretnej masy
towarowej, przewozonej przez statek na okre§lonej trasié“.

Czy zarzuty te sg sluszne, i to az w tej miérze, ze po-
tencjal produkcyjny ma catkowicie ustapi¢ z horyzontu pla-
néw? Ostatecznie ma chyba jakie$ znaczenie, ze powotany
.powyzej Bakajew wyraZnie z aleca mie¢ ten potencjat stale
przed oczami, stale si¢ do niego zblizaé, czyhi stale walczy¢
o zmniejszanie rozpietosci omdéwionego powyzej wspolezyn-

Ty .
nika- K =" Czyzby chodzilo tu o jakies zblizanie si¢ do..

abstrakeji, gonienie abstrakcji w ten sposéb, jak goni sie
wiatr w polu? OczywiScie, taka mysl na pewno jest zupelnie
obca przeciwnikom ,tonazo-mil no$noSci netto*. O c6z wigc -
chodzi w sporze? Sprébujmy raz jeszcze ‘przeprowadzié ro-
zumowanie od podstaw.

We wszystkich skiadnikach (czynnikach) procesu pro-
dukcyjnego w transporcie (tak zresztg jak i we wszystkich
innych dziedzinach -produkeji) musimy dostrzegaé i z reguly
dostrzegamy dwie odmiany wielkodel, dwa warianty:
wariant podstawowy, czasem nazywany paszportowym albo
technicznym, i wariant praktyczny, roboczy, operatywny. Tak
jest np. z szybkoscig statku: slatek ma szybkosé techniczna,
tzw. paszportowa 12), i szybkcé¢ eksploatacyjna (rejsowa,
szlakowg, handlowa), z ktorych kazda, zaleznie od systemu
i nomenklatury odchyla si¢ od technicznej, ktéra jednak uwa-
za si¢ za normatywng13), Tak jest z konsumcja paliwa
czy wody, tak jesh z czasem eksploatacyjnym itp. Wielkosé
normatywna (paszportowa) zawsze jest wielkoScig wyjécio-
wg, podstawowsa, do ktdrej stale odnosi si¢ — dla po-
rownania, dla kontroli — wszelkie wielko§ci opera-
tywne, celem regulewania i doskonalenia procesu produkeyj-
nego przede wszystkim w jego techno-ekonomicznym i techno-
logicznym aspekcie. Bez takiego poziomu poréwnania ,;pro-
ces produkcyjny pozostaje ber naukowej bazy* obliczeniowej,
bez wytycznych; staje on sie podobny do kapitalistycznego
empiryzmu.

Czy moze byé inaczej w odniesieniu do miernika zdol-’
nosci przewozowej? Sadze¢, ze nie byloby to stuszne, ani ce-
fowe. Tutaj takze trzeba stale prowadzi¢ poréwnania, amali-
tyczne odniesienia rzeczy osiaganych do rzeczy osiggalnych,
wynikéw konkretnej - eksploatacji do zalozen eksploatacyj-
nych, do wyjsciowych danych techno-ekonomicznych, kiére —
je§li nie majg by¢ istotnie abstrakcja — powinny bezpo-
Srednic tkwié w planach, oddzialywaé na ich realiza-
cje, mobilizowaé czujnosé i energie kolektywéw pracowni-
czych i zalogowych, Stad plynie postulat: zdolno§é pro-
dukcyjn'a tonazu w formie tego, co powyzej
nazwali§my potencjatem produkcyjnym, -
opartym o iloczyn D <l -, czyli to, co po-
tocznie nazywa sig .tonazo-mile nosno§cie
czystej, — powinna wchodzié organicznie
w strukture planéw produkcyjuych statku
ifloty.

11y ,, TGM*, nr 3/1952, str. 98/99.
12) W. Bakajew, op. cit., str. 82.
13) Tamze. 4 .
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Wszak te wladnie wielkoSci oztiaczajg zdolno$é produk- -

~cyjng statku czy statkéw. One fo — nosnoéé statku i pojem-

no$¢ jego ladowni, szybko$é i zuzycie paliwa, zanurzenie,
wielko$¢ statku, kubatura wtasciwa jego tadowni — stano-
wig okreslony zespé6t cech technicznych, ktére pre-
destynujg statek do okre§lonych zajeé przewozowych i ktére
kierowniciwo eksploatacyjne musi w pierwszym rzedzie
uwzgledni¢ przy rozstrzyganiu o przeznaczeniu eksploatacyj-
nym statku, poniewaz sg to cechy albo catkowicie niezmien-
ne, albo malo zmienne, a silnie wplywajgce na przydatnosc
lub nieprzydatno$¢ statku do okre$lonych zadan przewozo
wych. Wg tych wilasnie cech buduje sig, zamawia, wynaj-

muje i kieruje do .produkcji tonaz morski. One décyduja

o specjalizacji tonazu, one silnie wplywaja na.ceng nabycia
slatku - — mowiac krotko, one’ przede wszystkim charaktery-
zujg tonaz jako urzgdzenia produkcyjne. Niewatpliwie one
tez, jak i wynikajacy z tych wlasnie cech potencjal produk-
cyjny, czyli teoretyczna zdalno$¢ przewozowa — sa podsta-
wowym poziomem odniesienia, z ktérym  trzeba poréwnywaé
produkcje rzeczywista, aby moc stwierdzié, czy i jakie rezer-
wy istnieja w produkcji na danej linii, w danym zespole to-
nazowym itd. ’

Obok tego miernika (ale dopiero wlasnie obok niego)
moina i powinno si¢ podawaé jego wariant w formie — .
uzyjmy tego wyrazu — operatywnej zdolnoSci przewozowej.
ktéra zresztg mie moie powstawac jedynie przez wprowadze-
nie wspoétczynnika wykorzystania nosnoéci (aB), ale powin-
na takze uwzglednia¢c zmiany w elementach pozostatych.

-Weirh_y dla przyktadu posta¢ wzoru na potencjal pro-
dukeyjny statku:

T b G
. P= Dn L. T (topazo—mlle)
gdzie: i
P = polencjal produkcyjny statku, np, w skali rocznéj,
‘D, = no$no$¢ czysta, czyli uzytkowa statku,
I, = Srednia dlugoéé trasy w jednym cyklu produkeyjnym

(w ciggu roku), '
czas eksploatacyjny (w ciggu roku — w dobach),
= czas trwania jednego cyklu produkecyjnego, czyli

podrézy (rejsu), '

Optymalny obraz petencjatu produkcyjnego statku otrzy-
mamy in.concreto np. przy wartosciach: D =.3000 t, [ =

,=500 mil, T=350 dni, ¢, =10 dni, jako réwny P =

= 52.500.000 tonazo-mil. Tyle mianowicie pracy przewozowej

“(w tono-milach) statek moze i powinien wykonywaé w ciagu

czasu T, tak bowiem skomponowane s3 jego warunki tech-

" niczne i lechno-ekonomiczne. Nie zawsze jednak taka praca

moze byé wykonana, a powody ewent. odchylenia wydaja si¢
dwojakie,

Pierwszg korekte obliczonej wielkosei mozemy byé zmu-
szeni przeprowadzi¢ juz w skali samego tego potencjalu pro-
dukcyjnego, jesli konkretne warunki eksploataeji spowoduja
— pomimo naszych . wysitkéw zapobiegawczych, — ie
D bedzie np. wynosito nie 3000 t, lecz 2800 t {chocby z ra-
¢ji potrzeby zabierania wiekszej iloéci- bunkru), dalej za$
T wynosi¢ bedzie nie 350, lecz 330 (np. z racji wigkszych
remontéw) itd. Wyniknie z tsgo pewna redukcja mozliwosci
produkcyjnych, ktérej cecha charakterystyczng jest to, iz od-
powiadajacy jej spadek. tono.mil bedzie przebiegal niejako
réwnolegle, w zawisto$ci od spadku tonazo-mil.

- Nastepnie, by¢é moze, bedzie zachodzita potrzeba doko-

nania dalszej korekty, czyli dalszej redukeji mozliwosci pro-
dukeyjnych, tym razem jednak juz w ten sposéb, Ze tonazo-

.mile pozostawaé beda bez zmian, a jednak tono-mile bedg

spadaly, czyli powstanie rozpietos¢ miedzy jedng a dru-
g3 wielko§cia. Rozpigtosé ta wyniknie stad, Ze no$nosé stat-
ku nie zostanie wykorzystana w nalezytej skali, przy czym
T. Kowalewski zupelnie slusznie utozsamia14) niewy-
korzystanie nosnoSci zar6wno w sensie tzw, statycznym (za-

14) Op. cit., str. 99,



tadowanie, symbol a), jak i w sensie tzw.- dynamicznym, ru-
chowym (przebiegi, symbol B), taczac je w je.dnym wspét-
czynniku wykorzystania zdolnosci przewozowej. W podanymr
poprzednio wzorze nie ‘ma elementu, mogacego te sytuacje
wyrazi¢: tu wlasnie wchodzi w gre wspéleczynnik
-wykorzystania wg formuly: - o

T
‘ Z=K'D,Il,- —tr— (tono-mile),

Dzielgc teraz obydwa te wzory przez siebie otrzymuje-

my, jak wyprowadzono powyzej, stosunek:
Z _ tono-mile ¢
P tonazo-mile ;

Widzimy wigc z powyiszego, ie-‘pomigdzy teoretyczna
(potencjalng) zdolnoscig produkcyjng statku, "obliczang,—
zgodnie m. in. z Bakajewym — w tonazo-milach wg
cptymalnych wartosci poszczegilnych parametréw  techno-
ekonomicznych, a rzeczywista pracg przewozows, wykonana
przez statek w konkretnych warunkach masy ladunkowej,
trasy i dostosowania statku — mogg zachodzi¢ réznice, ply-
ngee z dwéch.roznych Zrédet czy przyczyn. Liczbowy wyraz
tej réznicy, to skala wykorzystania oméwionege juz poten-
cjalu produkcyjnego (przewozowego), przy czym oméwiony
powyzej wspoélczynnik redukcyjny K (=af) nie catko-
wicie wyraza te redukcje teoretycznej zdolnosci przewozo-
wej statku. Wyraza on jg tylko w skali obnizonego wyko-
rzystania no$nosci i mobilizuje do walki o lepsza kompo-
zycj¢ ltadunku, ‘o zapobieganie przebiegom bezladunkowym
itd. Natomiast wspélczynnik ten (w Swietle jego genezy) nie
wyraza np. redukcyj zdolnoéci produkcyjnej, wynikajacych
z przestojow eksploatacyjnych, z obnizenia szybko§ci w mo-
‘rzu, z opieszalosci odprawy statku w portach itd.

Nalezaloby wiec rozwaiy#, czy wzér ten (a z nim i po-
jecie przez wzér wyrazone) nie powinien byé udoskonalony
przez wprowadzenie dodatkowych wspélczynnikéw, kto-
re pozwalalyby bardziej wszeclistronnie analizowaé reprezen-
towana przez wzdr wielkos¢ techno-ekonomiczng, analizowaé
jej odchylenia od sytuacji, gdy wszystkie te wspotczynniki
réwnajg sie¢ jednodciom (lub =3 jednoSci najblizsze), czyli
gdy produkcja odbywa si¢ w warunkach techno-ekono-
micznego optimum lub najblizej optimum. Bylaby to
doktadna miara skali wykorzystania zdolnosci produkeyjnej
tonazu, . :

Na tle wszystkiego, co zostalo wyzej powiedziane, mamy
teraz dwa pojecia:

a) potencjal produkcyjny (przewozowy) statku i

b) stopien wykorzystania tego potencjatu.

- Kolejne pytanie brzmi: Czy mozna stopiefi (skale) wy- -

korzystania potencjalu produkcyjnego, jako optymalnej nor
my produkcyjnej, nazywaé zdolnoscia produkcyjng?

Wydaje sig, ze i nie mozna, i nie potrzeba.

Nawet czysto semantyczna analiza wystarcza, aby po-
iecia wykorzystania zdolnosci przewozowej statku nie iden-
tylikowa¢ ze zdolnoScia przewozowg jako taka.

A mimo to takg identyfikacje spotykamy. M. in. wyste-
puje ona u Bakajewa, przy czym autor ten nawet paru
sléw nie poSwigeca na objasnienie, dlaczego, obok oznaczo-
nego i zrozumialego pojecia potencjatuy produkcyjnego to-
nazu (sfatku lub statkéw), rozréznia jeszcze zdolnosé prze-
wozowg, ktéra jest z reguly mniejsza, wskutek niewykorzy-
stania nosno$ci statkéw, i de faclo moglaby by¢ nazywana

albo, jak proponowano pdwyzej, operatywna zdolnoscia prze-

wozowg, albo ew. wykorzystaniem (stopniem wykorzystania)
zdolnosci przewozowej. Znamienne jest, ze takzz inni nie po-
dejmujg préb objasnienia tej kwestii1s). A jednak jest to
sprawa islotna. Polega ona na zdecydowaniu:

1. czy’ tralniej jést przyja¢ potencjat przewozowy za.

punkt wyjscia, a praktyczng produkcj¢ przewozows uwaza¢
za stopieni (skalg) wykorzystania mozliwoSci produkcyjnych

15) Tak np. J. Golebiowski (op. cit., str. 445) ogranicza sie
tylko do stwierdzenia, ze ,,zdolno$¢ przwozowa... uwarunkowana jest...
stopniem wykorzystapia nos$nosci‘‘, cho¢ na domiar, nie tylko o wyko-
rzystanie no$nosci tu chodzi. .

i mobilizacje produkeyjng prowadzié droga . oddzialywania
na zblizanie m. in. wspélczynnika K do jednosci (K = 1)
—-np. przez eliminacje przebiegéw balastowych, dobér ta-
dunkéw wg wlasciwej kubatury, unikanie niedotadowan
og6lnych itd,, oraz drogg zwiekszania czasu eksploatacyjne-
go do granic mozliwie bliskich liczbie 365 dni w roku,
skracania postoju w portach ilp.; ..

2. czy lepiej, tzn. prawidlowlej jest przyjmowaé za punkt
wyjScia uzyskiwane przez okreSlone statki na okreslonych
frasach konkretne Srednie przewozy i od tego osiggnietego

" poziomu szukaé drég i sposobéw podnoszenia wynikéw —

takze 7resztg przez eliminacje przebiegéw balastowych; przez
dobér tadunkéw wg odpowiedniej kubatury itp., a réwnoczes-
nie i przez walke o czas eksploatacji, o szybko§é odprawy
portowej itd. — wszystko jak w wariaricie pierwszym,

Zdawaloby sie, ze wobec rzucajacej sie w oczy analogii
(a w kazdym razie podobiefistwa), nie ma potrzeby glowienia
si¢ nad wyborem. A jednak wybdr jednej z tych metod wy-
daje sig celowy, z uwagi nawel na operatywne (a nie tylko
teoretyczne) racje. :

Mozna bowiem zapytaé¢, czy metoda druga nie ulatwia
tracenia z oczu mobilizujgcych- pierwiastkéw, - tkwiacych bez-
sprzecznie przede wszystkim w formie potencjalu produkcyj-
nego, w metodzie okreSlania wzoréw postgpowania na po-
ziomie optymalnego” wykorzyslania — uzywajac sléw Pre-

zydenta Bolestawa Bieruta -- |jistniejgcych mocy produk-

cyjnych”. Jesli zacytowane na wstepie haslo Prezydenta
Bieruta ma istotnie sta¢ si¢ wskazaniem i wytyczna codzien-
nej pracy produkcyjnej w tiransporcie morskim, to nalezy
{akze w organizacji oraz planowaniu, w analizie i kontroli
pracy zeglugi morskiej ,,postawi¢ sobie za zadanie najpel-

‘niejsze mozliwe wykorzystanie istniejacyeh'mocy pradukcyj-

nych®, a wiec trzeba przede wszystkim rozmiary, rodzaje,
wlasciwosci itp. tych mocy produkcyjnych znaé, trzeba je
w codziennej- pracy ciggle mie¢ przed oczami, trzeba je
przeto postawié na froncie planu, trzeba z nich uczynié pro-

“wadzgcy element planu, naczelng wytyczna produkcji trans-:

portowe;j.

Czy mozna to osiagnaé, jeSli by si¢ obraz tych ,mocy
produkcyjnych* w zegludze, a wigc przede wszystkim wiel-
koS¢ (rozmiar) mozliwych do osiggnigcia ,tonazo-mil nos-
noSci czystej“,- czyli potencjal produkcyjny statku i floty,
jako jedynie sluszny, prawdziwy wyraz tych ,mocy“ — eli-
minowalo z planéw, dyskwalifikowalo jako ,,abstrakcje“, za-
mazywato w SwiadomoSci kolektywéw pracowniczych?

We flocie kapitalistycznej obliczano niedawno, ze skala
wykorzystania jej teoretycznie oszacowanej zdolnoSci prze-
wozowej, rozwazanej jako sui generis tonazo-mile, waha sie
ponizej 50%. To jest réwnoznaczne z faktem, Ze ponad po-
lowa ,;mocy produkcyjnych* w tej dziedzinie gospodarki ka-
pitalistycznej jest marnotrawiona 18). Gospodarka socjali-
styczna nie zna, nie toleruje. takich form marnotrawstwa.
Ale nie tylko nie toleruje marnotrawstwa, lecz prowadzi

- stala walkg o podnoszenie wskaznikéw wykorzy-

stania "posiadanych urzadzei, posiadanych ,mocy produk-

- cyjnych®. Musi wigc te moce zna¢, musi ich rozmiar czynié

punktem wyjScia, a szczegélnie staje si¢ fo konieczne w dzie-
dzinach, gdzie stan rozwoju inwestycyj depiero nadaza za
potrzebami zycia, "Takg dziedzing w Polsce na pewno jest
zegluga morska. ) ,

Jest charakterystyczne, ze w nauce polskiej poslulat trak:
towania wyjSciowego (prowadzacego) pojecia zdolnoSci prze-
wozowej statku jako potencjalu‘ produkcyjnego, czyli jako
wskaznika ,,mocy produkcyjnej*, pojawit sie juz do$¢ dawno,
przed dwoma laty. . ’

Prof. . Tarski juz w 1950 r., ‘na progu walki o kon-,
cepcje oraz o realizacje Planu  Szescioletniego, -pisal ¥7):
+Zdolnos$é¢ przewozowa to pojecie potencja-
fu ustugowego. Nie moze ona opieraé sige na
planie pracy jako planie wykorzystamia te-

16) Obliczenia niemieckiego ekonomisty G. Theel‘a, publikowéne
w ,,Wirtschaftsdienst** (rocznik 1950). N

17) Obliczanie wykorzystania zdolnosci przewozowej — ,,Gespodar-
ka Morska*, nr. II-1II/1950 r., str. 134.
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go potencjatu® Je§li w tym zdaniu termin ,ustugowy*
zastgpi¢ terminem ,,produkcyjny“, co bezsprzecznie odpo-
wiada intencjom autora, to ,,proizwodstwiennaja moszcznost’*
Bakajewa ma w Polsce réwnoczesnego, oryginalnego krew-
niaka, z tym jedynie, Ze po}ski ,potencjal“ nie pozostawit
watpliwosci co do swej identycznosci ze zdolnoscig produk-
cyjna (przewozowg). Wg koncepcji I. Tarskiego, obok po-
tehcjatu produkcyjnego jest jeszcze tylko miejsce na wy-.
korzystanie potencjalu. Ale wykorzystanie to nie zdol-
nosé, ani potencjal, :

Whioski

Sprébujmy dokonaé konkluzji.

1. VII Plenrum KC PZPR rzucilo haslo spotegowania
‘walki o ,najpelniejsze maqzliwe wykorzystanie istniejagcych
mocy produkcyjnych . Haslo to musi mieé pelne zastoso-
wanie takze w zegludze morskiej. . )

2. Wyrazem ,,istniejacych mocy produkcyjnych* w zeglu-
dze jest to, co moina nazwat ,potencjalem -produkcyjnym*.
statku 1ub floty. Jedynie prawdziwy jego obraz to iloczyn
D 1, , wyrazany w tonazo-milach 18). e

3. Obok planowania potencjalu produkeyjnego floty, na-
lezy w planie ujmowaé takze planowang produkcje rzeczy-
wista (uwzglednienie. warunkéw trasy i statku na trasie).
Tej produkcji nie nalezy nazywaé planem zdolnosci' przewo-
zowej, lecz albo planem operalywnej (eksploatacyjnej) zdol-
nosci przewozowej, albo (i io raczej) planem wykorzystania
potencjalu produkcyjnego statku czy floty (krétko:
eksploatacyjnego wykorzystania statku lub floty).

Ekonomiczne prace

Caloksztait literatury danego okresu jest zwykle prze-
jawem zycia i odbiciem polrzeb spoleczenistwa na danym eta-
pie jego rozwoju. Literatuyra ekonomiczna w stopniu najbar-
. dziej ostrym daje wyraz aktualnym dazeniom i potrzebom,
gdyz przedstawia rozwéj i ksztaltowanie si¢ bazy — ekono-
micznego ustroju spoleczenstwa.

Przed wojng o§rodkiem naukowym zajmujgcym -sie za-
gadnieniami gospodarki morskiej by! Instytut Ballycki. Prze-
niesienie jego przedwojennej formy i tresci w warunki Pol-
ski Ludowej stalo w sprzecznoéci z nowymi zadaniami.

Taki stan rzeczy trwal do r. 1951, tj. do chwili wigczenia
Instytutu Ballyckiego do Morskiego Instytutu Technicznego.
Utworzenie w r. 1951 przy Morskim Instytucie Technicznym
(podleglym Ministerstwu -Zeglugi) Dzialu Ekonomicznego
mialo na celu, jak si¢ wydaje, stworzenie naukowo-badaw-
czego osrodka ekonomicznego, rozwigzujacego biezgce za-
gadnienia produkcyjne zeglugi i portow polskich., -

Pod takim tez katem widzenia oceniaé nalezy pierwsza
publikacje prac Dzialu Ekonomicznego tego instytutu pod
tytulem: ,Prace Morskiego Instytutu Technicznego, Seria:
"Ekonomika Transportu Morskiego, Nr 1* (Wyd. Morskies
Gdansk 1951, str. 70). : .

Wydawnictwo dzieli si¢ na cztery .czeéci, obejmiujgce
odrebne grupy zagadniefi, odpowiadajace strukturze organi-
zacyjnej Dzialu Ekonomicznego,- mianowicie: 1. Planowanie
masy ladunkowej oraz planowanie pracy zeglugi i portéw,
2. Organizacja i eksploatacja zeglugi morskiej, 3. Organiza-
cja portéw morskich, 4. Koszty, ceny ustug, rozrachunek go-
spodarczy w_transporcie morskim. .

» Zastosowanie tego podzialu w omawianym wydawnictwie
spowodowalo, ze zamieszczone prace nie stanowig powigza-
nej calosci. Nie ma w wydawnictwie jakiego$ elementu do-
minujgcego,” wskazujgcego nas~podstawowe zagadnienia, kté-
rych ‘opracowanie jest konieczne na danym etapie rozwoju
polskiego transportu morskiego. W szczegdlnosci interesu-
jaca nas tutaj czeSé prac dotyczaca zeglugi nie wykazu-
je istotnego powigzania miedzy poszczegolnymi tematami.
Zmusza _tq do omawiania kazdego tematu z osobna.

18) Oczywiécie bez tzw. technicznych przebiegéw balastowych, tzn.
z osobnym obliczeniem potencjalu dla tonazu np. tankowego lub w ogé-
le wysoko specjalizowanego, célem unikniecia mechanicznego , zaniza-
nia obrazu potencjalu w skali calej floty. -
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plan .

4, Zestawienie jednego ‘zespolu wskaznikéw. z drugim
zespolem (z podzialem na rodzaje zeglug, zasiggi plywa-
nia itd., wreszcie nawet w ujeciu rocznych planéw. statko-
wych) daje najlepszy. uklad czynnikéw, pobudzajacych czuj-
no$¢ eksploatacyjng i mobilizujacych energie, wiedze i ‘wole
kolektywow pracowniczych dla walki o likwidacje rozbiez-
nosci miedzy wskazmikiem tego, co jesb mozliwe do osiag-

niecia, i tego, co jest osiggniete.

5. Nie nalezy sig obawiaé lub zenowaé, ze rozbieznosci
te sporadycznie mogg byé nawet znaczne, oraz .ze walka
o ich eliminacj¢ sporadycznie moze nie dawaé szybkich wy-
nikéw Iub byé trudna (np. = racji niemoznoscj $cistego do-
pasowania statku do sytuacji 1 warunkéw na trasie itd.).

6, Techniczne opracowanic sposobéw wlaczenia wskazni-
kéw potencjatu produkcyjnego do planéw transportowo-fi-
nansawych (jako poziom6éw odniesienia w analizie ekono-
micznej) byloby rzecza dalsza, o ile sama zasada ckazataby
si¢ istotnie celowa. - e -

7. Oczywiscie, sprawa generalnie metodologiczna — jak
cozumie¢ pojecie ,,mocy produkcyjnych”, odpowiadajgcych,
jak si¢ .wydaje, pojeciu ,potencjaléw produkcyjnych* (tzn.
w pelnej ich skali, czy w skali skorygowanej prze; wzglad
na warunki, okolicznoéei itp.) — nie jest sprawa tylko zeglu-
gowa, czyli branzowa, lecz sprawa ogélng, sprawa naczel-
nych wytycznych planowania, i tylko w tej skali moze by¢
ostatecznie rozstrzygnieta.

z zakresu zeglugi
Miernik wydajnoSci pracy w zegludzet) v

Wydajnosé pracy jest jednym z najwazniejszych wskaz-
nikéw ekonomicznych. PMH w Planie SzeScioletnim otrzy-

mala w tym zakresie duze zadanie — osiagniecie wydajno-

§ci pracy mierzonej iloscia tono-mil na 1 pracownika grupy -

eksploatacyjnej o 629% wyzszej w stosunku do r. 1949.

W planowaniu i analizie warunkéw pracy floty 'handlo-
wej wazng rzeczg jest slosowanie wlasciwie zbudowanych
wskaznikéw pracy, tj. wskaznikéw zalrudnienia, pracochion-
nosci i wydajnosci pracy. '

Autorka w omawianej pracy proponuje, na tle dotych-

czas stosowanych wskaznikéw wydajnosci, wprowadzenie no-
wych wskaznikéw, ktére, jej zdaniem, daja bardziej szcze-
golowy i prawidlowy obraz wydajnosci pracy. Teza wpro-
wadzania coraz bardziej szczegélowej analizy wyda]nosgl
pracy jest sluszna, gdyz pozwala oddzialywa¢ na te elé-
menty predukcji transportowej, ktére wplywaja na powigk-
szenie wydajnosci pracy. Jednakze konkretna propozycja

Autorki stecsowania wskaznika: tonazo-mile na 1 pracowni- -

ka personelu” plywajgcego — jako wskaZnika wydajnoSci
pracy jest niesluszna2). _ :

Wszelkie szczegblowe wskazniki pracy mogg tylko
wskazywaé na wptyw tych czynnikéw na wydajnosc pracy,
same jednak nie stanowia wskaznikéw wydajnosci. Autorka
za$ przy uzasadnianiu konieczno§ci stosowania szczegélo-

wych wskaznikéw wydajnoSci pracy zaciera granice miedzy .

tymi wskaznikami, nie rozrézniajgc wskaZnika wydajnosci
od pozostalych wskaznikéw pracy.

Mozliwosé stosowania wskaznikéw szczegélowych zalezy
od charakteru pracy. W zegludze efekt produkcyjny — prze-

1) Wierzchucka H. Miernik wydajnosci pracy w Zegludze,
str. 5-9. ‘

2) Instrukcja PKPG w sptawie opracowania planu techniczno-
gospodarczo-finansowego dla przedsiebjorstw zeglugowych na r. 1952

przewiduje wskaznik wydajnosci pracy: tonazo-mile na -1 pracownika -

personelu plywajacego, a wigc taki sam wskazZnik, jaki proponuje
Autorka. Nalezy jeszcze raz podkresli¢, ze wskaznik ten nie jest wskaZ-
nikiem wydajnosci pracy, nie jest wskaZnikiem ekonomicznym.



mieszezenie ladunku, ‘powstaje w . wyniku zespolowej pracy
zalog statkow i personelu ladowego. Pierwotniejsze w- sto-
sunky do podslawowego, efekty wynikajace z pracy czedci za-

logi, ktére moglyby stanowié¢ o wydajnoSci pracy danej gru-

py zalogi czy personelu ladowego, sg nieliczne i nie tak
oczywiste i bezsporne, jak w innych galeziach przemysim
Stosowanie w- planowaniu pracy transportu morskiego wskaz-
nika globalnego opartego o tono-mile jest w zakresie wskaz-
nikéw globalnych jedynie mozliwe 1 wystarczajace, gdyz
istotnym operatywnym zadaniem tego wskaZnika jest nie
tyle okre§lenie &cislej liczby zatrudnionych, ile wskazanie
na jako$é produkcji i na limity funduszu plac.

\

Wskazniki wydajnosci pracy mozna obliczaé w oparciu
albo o wartosé produkej globalnej, albo o ilosé¢ produkeji wy-
razanej w jednostkach naturalnych, albo wreszcie na pod-
‘stawie zuzycia czasu pracy. Autorka zajmuje si¢ w zasadzie
tylko drugim sposobem obliczania wydajnosci pracy. Przy
préobie jednak ustalenia szczegélowych wskazritkéw wydaj-
‘nodci Autorka pepelnia btad, wynikajacy z poprzednio wspom-
nianego nierozréZniania wskaznika wydajnosci od pozosta-
tych wskaznikéw pracy. Autorka blednie mianowicie okresla
miernik produkcji transportu morskiego.

“Juz sama préba okre§lenia’ w. mierniku ,tono-mila“ —
ton jako wielkosci ustugowo-podukeyjnej, a mil jako wiel-
kosci techniczno-produkeyinej, wydaje sie niestuszna z uwagi
na fakt, ze istotg produkcji fransportowej jest przemieszcze-
‘nie, a wiec element odleglosci jest w tym sensie produkcyj-
nym skladnikiem ustugi "transportowej. Ale nawet gdyby
stangé na stanowisku Autorki, to tym bardziej oczywiscie
niestuszne bedzie uznanie tonazo-mili jako miernika produk-
cji przemystu transportowego. Wnioski wyciagniete przez
Autorke z przytoczonego w jej pracy cytatu z , Kapitatu”
Marksa tylko poiwierdzajg niczrozumienie istoty produkceji
transportowej. .

Jezeli Marks w przytoczonym przez Autorke cytacie. pi-
sze: * Ludzie’ i towary- jadg wraz ze §rodkami transportowy-
mi, i ich jazda, ich przemieszczenie, jest proce-
sem wylworczym wykonywanym przez $rodki transportu®
(str.- 6), to zupelnie jednoznacznie wskazuje, ze istotg pro-
dukcji transportowej.jest przemieszczenie, towa-
réw lub ludzi, a nie przemieszczenie niczego, co z
punktu widzenia produkcji ma miejsce w przebiegach bala-
stowych. :

Jezeli Marks pisze, ze ,,dostarcz%my przez przemyst tran-
sportowy pozyteczny efekt ‘jest nierozerwalnie zwigzany
z procesem transportu..”, Ze ,uzyteczny rezultat moina zu-
zyé tylko w czasie procesu produkcyjriego, efekt ten nie
istnieje jako rzecz odrebna od owego proeesu, kiéra nastep-
nie po wyprodukowaniu funkcjonuje w postaci przedmiotu
handlu, w postaci towaru*, — to nic wiecej nie chce powie-
dzie¢ ponad to, ze usluga transportowa nie ma-charakteru
rzeczowego, ze. jej wytworzenie i zuzytkowanie moze nastg-
pié¢ tylko w trakcie procesu produkcyjnego.

Na podsta\}vie tych cytatéw Autorka przeprowadzila ro-

’

zlimowanie, wyciagajac z niego niesluszne wnioski, miano---

wicie, ze- istnieje w produkcji transportowej jaki§ produkt,
ktéry jest konsumowany przez sam S$rodek transportu, i ze
poza tym jest jeszcze jaki§ inny produkt, kiéry jest konsu-
mowany przez "element istniejacy poza S$rodkiem transportu
— przez ladunek, i ze tym produktem jest mozliwo§¢
przewozowa. W przelozeniu na prostszy jezyk oznacza to, ze
ustuga transportowa to: 1. przemieszczenie urzadzenia tran-
sportowego (statku), 2. mozliwo$§¢ (a mie dokonanie)
przewozu. Tymczasem jest wrecz odwroinie. Usluga tran-
sportowa to .ani przemieszczenie samego urzadzenia tran-
sportowego, ani mozliwosé przewoz?ﬁva, tylko faktyczne prze-
mieszczenie ladu‘nku.

Tak wiec tonazo-mila fo nie produki fransportu morskie-
go, lecz tylko pewna forma wyrazenia naktadu pracy w tran-
sporcie morskim. .

Réwniez, nie przytaczany przez Autorke, radziecki eko-
nomista Galickij (,,Planowanie w transporcie socjalistycz-

nym“, Warszawa 1951, str. 182) podaje, ze wydajnosé pracy. .

brygad parowozowych mierzy si¢ w iloci- parowozo-kilome-
tréw, wydajno§é brygad konduktorskich w iloSci wagono-
osio-kilametréow Mamy wigc i tu fakt. przesunigcia wskaz-
nika wydajnosci pracy, jako wskaZnika ekonomicznego, w

zakres wskaznikéw techno-ekonomicznych: Dlatego o ile
obliczanie takiego wskaznika jest celowe, to jednak bledne
jest okreSlenie go jako wskaznika wydajnosci pracy, gdyz
stoi to w sprzeczMosci z marksowskg teorig ekonomiczng.

W zwigzku z omawianiem tono-mil i tonazo-mil Autorka
popelnita dalszy, dosyé istotny biad (ktéry prawdopodobnie
nie jest bledem redakcyjnym, gdyz powtorzony jest dwu-
krotnie na str. 6). Autorka pisze: ,,Elementy skladowe pierw-
szego miernika (tono-mil) to: ilosé ton tadunku faktycznie
przewiezionego oraz ilo§¢ mil przebytych przez kazdg z ton
ladunku w czasie transportu, bedaca przy tym calkowity ilo-
§cia mil zrobionych przez statek w danym (planowym) okre-
sie eksploatacyinym®. Gtéz wcale nie musi to byé ,catkcwi-
ta ile§¢ mil zrobicnych przez stalek w danym okresie eks-
ploatacyjnym®. Przeciwnie, istnieja przebiegi balastowe, kie-
dly tadunek ,nie przebywa" mil, statek zas pokonuje prze-
strzef.

Z istotniejszych uwag nalezaloby dorzuci¢ jeszcze jedna.
Ustalajac trzy podstawowe wskazniki wydajnosci, mianowi-
cie: 1. ilo§¢ tono-mil na jednego pracownika personelu Ig-
dowego, 2. ilo§é tonazo-mil na 1 pracownika personelu ply-
wajgcego, 3 ilo§é tono-mil na 1 pracownika ogélnej liczby
pracownikéw grupy eksploatacyjnej, Autorka nie zauwazyla,
ze obliczanie pierwszego wskaznika przy réwnoczesnym obli-
czaniu .trzeciego, jest zbednym wydatkowaniem pracy, gdyz
wystarczy znaé stosunek ilosciowy pracownikéw lagdowych
do ogotu pracownikéw. Dzielenie tych dwéch grup pracow-
nikéw przez t¢ samg ilosé tono-mil nic nowego nie daje.

Oceniajgc pracg ogdlnie, trzeba stwierdzié, ze teoretycz-
ne ujecie w podstawowym jej elemencie — okre$lenia wskaz-
nika wydajnosci pracy — jest bledne, z praktycznego za$
punktu widzenia praca jest zbyt ogdlna. Dlatego nalezy ja
traktowaé jako wstep do dyskusji i dalszych opracowan.
Niemniej jednak t{rzeba przyznaé, Zze jest to w literaturze
polskiej pierwsze opracowanie tego waznego, a zarazem
{rudnego zagadnienia. '

Przeblegi balastowe w eksploatacji morskiego statku
handlowego3)

Zagadnienie przebiegéw balastowych w ekonomicznej
literaturze Zzeglugowej (w Polsce) nie mialo dotychczas
osobnego opracowania), totez podjecie tego tematu jest
tym cenniejsze.

Jednakze stanowisko Autora w kwestii dosyé istotnej,
gdyz okreSlenia samego pojecia przebiegu ‘balastowego,
wprowadza zamieszanie do dotychczas uzywanych w tym-
zakresie poje¢ i z metodologicznego punktu widzenia jest
niesluszne.

Wykorzystanie zdolnosci przewozowej statku (nosnoéci
uzytkowej statku w przebiegu) teoretycznie moze 'sie ‘wahaé:
od 1009% do 0. Praktycznie rzecz biorge, catkowite niewyko-
rzystanie noSnoSci w przebiegu zdarza si¢ gléwnie w zeglu-
dze trampowej, w przeciwieistwie do zeglugi liniowej, gdzie '
najczestsza sytuacjg jest niepelne wykorzystanie nosnosci.
W zegludze liniowej przebiegi balastowe zdarzaja si¢ rzadko,
a stopiet wykorzystania nosnoSci nie schodzi zwykle poni-
zej 20—10% noSnosci. Sytuacje tak niskiego wykorzystaflia
w rejsach wieloprzebiegowych zdarzajg sie zwykle tylko na
znikomej iloSci przebiegéw. Niejednokroinie uzyskanie nie-
wielkiej partii ladunkéw w dodatkowym porcie nie oplaca
sie, gdyz-zachodzenie do dodatkowego porii przediuza czas
rejsu; caly szereg czynnosci zwigzanych z pobytem statku
w porcie zabiera zawsze pewng ilo§¢ czasu, kidrego wiel-
ko§¢ nie jest zalezna od iloSci . przeladowywanego ladunku.
Przy malych partiach tadunku znaczenie tego czasu wzra-

sta. =

W zZegludze trampowej w przebiegach z tadunkiem ré‘w-‘
niez bywaja sytuacje niepelnego wykorzystania no$noéci.
W zasadzie jednak przewozi sie tadunki calookrgtowe.

‘ 3) Prof. T. Ocioszyfiski: Przebiegi balastowe w eksploatacfi

morskiego statku handlowego, str. 27 — 36. .

4) W nr 2/52 ,,T.G.M.* ukazal si¢ artykut J. Boduszyfiskiego:
Podréze balastowe w naszej flgcie trampowej. i i
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Tak wiec w zakresie zjawiska wykorzystania zdolnosci
przewozowej mamy dwie sytuacje eksploatacyjne: c¢alkowite
niewykorzystanie no$nosci, czyli przebijeg balastowy, naj-
czegSciej w zegludze trampowej, i niepeine wykorzystanie nos-
nosci w przebiegach jako
liniowe;j.

Stosujgc sylogizm: ,jezeli kaide A jest B, to kaide B
jest A“, Autor odwraca dotychczasowy porzadek uzywanych
w tym zakresie pojeé, mianowicie: poniewaz przebieg bala-
stowy jest pewng forma zjawiska niewykorzystania zdolnosci
przewozowej, wigc kazda forma niewykorzystania jest prze-
biegiem balastowym. Tymczasem, jezeli kazde A jest B, lo
niekoniecznie kazde B, musi byé A; a wiec jezeli przebieg
balaslowy jest formg niewykorzystania zdolnosci przewozo-
wej (nosnosé w przebiegu), to jeszcze wcale z tego nie wy-
nika, ze kazda forma niewykorzystania zdolnosci przewozo-
wej ma by¢ przebiegiem balastowym. Naturalnie, Zze kwestia
terminologii jest w duzymt stopniu umowna, jednak w tym
przypadku trudno doszukaé sig jakiego§ argumentu przema-
wiajgcego za odwracaniem znaczenia dotychczas uzywanych
pojeé. Tym bardziej, ze historyczno-rzeczowy wywod pojecia
przebiegu balastowego znajduje potwierdzenie w dotychczas
uzywanych okresleniach tych pojeé. .

Okreélajac  pojecie przebiegu balastowego, Autor pisze:
,,Pod pojeciem podrozy balastowe;...... rozumiemy taka eksglo:
atacyjng sytuacje handlowego statku morskiego, w ktérej

" statek.. idzie bez dostatecznego wykorzystania wlaSciwes
dla niego technicznej zdolnosci ladunkowej.." {(str. 27).
Uzycie siéw: ,dostateczne wykorzystanie™ sugeruje, Ze moze
istnie¢ sytuacja np. 80% wykorzystania rosnosci, kiéra be-
_dzie dostatecznym wykorzystaniem- technicznej zdolnosci ta-
downej. Dostalecznymi wykorzystaniem jest tylko sytuacja
100% ‘wykorzystania technicznej zdolnosci iadownej. Kazdy
procent niewykorzystania jest strata mozliwosci produkeji

H o 4 J |
i podwyzszeniem  kosztu wlasnego.

Pojecie przebiegu jest na ogét rozumiane jednoznacznie,
mianowicie tak, jak to podaje Autor — w stosunku do prze-
biegu balastowego: ,,Przebiegiem balastowym nazywaé be-
dziemy kazde przejscie statku od portu do portu w odréznie-
niu od rejsu wzglgdnie podrézy (podrézy okreinej)..* (str.
28), ktére skladajg sie z dwéch lub wiecej przebiegdw.

O ile mozemy méwié o niepelnym wykorzy/staniu zdolno-
Sci przewozowej w rejsie, to nie mozemy méwi¢ o rejsie czy
podrézy balasiowej. Zaden armator nie podejmie podrozy

balastowej, natomiast moze by¢ zmuszony wykonaé przebieg

balastowy, np-w podrézy trampowej. Ten blad Autor w innej
formie
géw balastowych. Méwi mianowicie (str. 28, prawa szpalta)
o przebiegu czeSciowo balastowym w tym sensie, ze statek
nie ma tadunku na cze$ci szlaku przebiegu, co jest niemoz-
liwe, gdyz aby taka sytuacja mogta nastgpié, statek musial-
by zajs¢ do portu, a wtedy mielibySmy juz dwa przebiegi:
jeden z ladunkiem i drugi bez tadunku. .

¢ Autor dzieli przebiegi balastowe na dwie zasadnicze gru-
py: techniczne przebiegi balastowe i eksploatacyjne prze-
biegi balastowe ,przy czym w pierwszym przypadku powodem
jest element obiektywnych trudnosci, w drugim anarchia na

rynku kapitalistycznym. W Zegludze socjalistycznej drugi

element odpada. Slusznie pisze na ten temat J. Bodu-
szynski we wspomnianym wyzej artykule, w zwigzku
z prébg podzialu przebiegéw balastowych w warunkach
pracy polskiej floty handlowej na ,konieczne® i ,niekoniecz-
ne“, ze ,nie ma zasadnicze podrézy (?) balastowych nieko-
niecznych®, lecz wszystkie sa z tego czy innego powodu
,konieczne".

Wydaje sig, ze pozyfywne stanowisko Autora w spfawie'

udziatu floty socjalistycznej w obstudze tadunkéw tzw.,.cross
trade’ po to tylko, aby uniknaé przebiegéw balastowych, jest
zbyt. generalne i w zasadzie z punktu widzenia zadan floty
socjalistycznej raczej niesluszne. .

Calo§é pracy z teoretycznego punktu widzenia stanowi
wyczerpujace opracowanie zagadnienia. Dalsze prace w tym
zakresie winny obejmowac juz bardziej szczegétowe i opera-
1ywne sytuacje.
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sytuacje typowa dla zeglugi

powtarza przy systematyzowaniu rodzajéw przebie- -

- Kanat Kilofiski jako element kosztéw ‘zeglugi polskiejt)

O ile dwie poprzednio om6wione prace dotyczyly podsta-
wowych zagadnien ekonomiki transportu morskiego, to trze-
cta praca z zakresu Zeglugi: ,Kanal KiloAski jako element
kalkulacji kosztéw.w zegludze, ze Szczegdlnym uwzglednie-
niem warunkow polskiej floty handlowej* po§wiecona jest
tylko jednemu skladnikowi kgsztu wlasnego eksploatacji pol-
skiej floty handlowej. Ten skiadnik kosztéw, prakiycznie
rzecz biorge, jest w pracy wigkszej czeSci polskiej floty nie-
unikniony, a walka o jega obnizenie tym bardziej konieczna,
ze jest to dewizowy skladnik kesztéw eksploatacyjnyoh.

Autorka w pracy swej nie zwrdcita uwagi na fakt, ze
koszt przejscia przez Kanal Kilonski, czy przez inny kanat,
jest pod wzgledem skladu, budowy i jego ksztaltowania w za-

,sadzie taki sam, jak pozycja l\(osztéw portowych -(oplat por-
towych). Kalkulacje podrézy bardzo czesto zreszta zawieraja

skladnik kosztéw kanalowych z optatami portowymi w jed-
nej pozycji: oplaty portowe i kanalowe. Stwierdzenie to jest
o tyle istotne, ze z uwagi na jednakowa strukture i powsta-
wanie kosztéw kanalowych i kosztéw portowych, metody ob-
nizania tych skladnikéw kosztéw sa, o ile zdecydowano sig
korzysta¢ z przejscia przez kanal, jednakowe. Totez uwagi
Autorki o metodach walki o obnizanie tego kosztu odnosza
sie réwniez do metod walki o obnizenie kosztéw' portowych,
i odwrotnie, metody walki o obnizenie kosztéw portowych,
to réwnocze$nie metody walki o obnizenie kosztéw kana-
fowych. '

Mozliwosé bezposredniego obnizania i(o'sztu przejscia ka-
natu jest stosunkowo mata, gdyz — jak pisze Autorka —
nograniczona jest w znacznym stopniu przepisami porzadko-
wymi wladz administracji kanalu“. Wigksze mozliwosci ob-
nizania kosztu przejécia kanalu istnieja w intensyfikacji pro-
dukcji transportowej.

Propozycja - Autorki przesunigcia wykonania remgntow
statkéw na okres zimowy, co pozwoliloby chociaz w pewnym
stopniu unikngé dodatkn zimowego (10—25%), jest ciekawa
i sluszna, w prakiyce jednak trudna do zrealizowania, ze
wzgledu na niemozliwo$é podporzadkowywania  zadaf pro-
dukcyjnych walce o unikniecie, dodatku zimowego. Jednakze
przedsigbiorstwa zeglugowe o takiej mozliwosci obnizenia
kosztéw kanatowych powinny pamietaé, gdyz moga istnie¢
okolicznosci, w kiorych przeprowadzenie remontu -w tym

“czy innym okresie moze byé alternatywne. Trzeba tu jednak

zaznaczy¢, Ze dodatek zimowy (przecigtnie 15%) jest w zna-
cznym stopniu niwelowany bonilikatg za czestotliwosé: 409%
po 10 rejsach, 609% po 18 rejsach.

Wydaje si¢, ze Autorka niepotrzebnie rozbudowala pierw-
sz3, historyczno-opisowa cze$é (polowa pracy). Wykorzysta-
ny w pracy material cyfrowy jest bogaty i na nim Autorka
oparla ciekawe obliczenie obcigzenia tonazu polskiego kosz-
tami kanaltu per 1 NRT.

Literatura wykorzystana w omawianych pracach nie jest
ilosciowo zbyt bogata, jednakze wynika to tylko z faktu braku
opracowan omawianych zagadnien. W zwigzku jednak z lite-
raturg trzeba pare sidw powiedzieé o korekcie wydawnictwa.
W wykazie literatury pracy: ,Miernik wydajnosci pracy ze-
glugi* dwie ostalnie pozycje brzmia jak nastgpuje: Szema-
jew i Koszliacki-— Instrukcja w sprawie opracowania planu
techniczno-gospodarczo-litansowego przedsigbiorstw zeglu-
gowych na rok 1951. wyd. P.K.P.G.; Szemajew i Koszliacki

- — Przeglad Komunikacyjny 1946 (?).

Wreszcie kilka uwag ogélnych. Jak wskazuje na to uwa-
ga na sir. 69, omawiany zeszyt zawiera tylko czg$é prac

. przygotowanych przez zespdt pracownikéw Dzialu Ekonomicz-

negs w r. 1950. Czylelnika interesuje, dlaczego nie ze-
mieszczono wszystkich prac; czy zamieszczone sg lepsze, czy
moze wszystkie prace stanowia jaka$ wieksza calo$é zagad-
niei? Czylelnik na te pytania nie otrzymuje odpowiedzi.

Nasuwa sig wreszcie ostatnie pytanie: czy*wydawnictwo
Jest przeznaczonc dla pracownikow przedsiebiorstw resortu

} H. Wierzchucka: Kanal Kilofiski jako elemént kaikulacji
kosztow w zegludze, ze szczegblnym uwzglednieniem warunkéw pol-
skie] floty handlowej, str. 59 — 69. ’



transportu morskiego, czy dla naukowcow, czy studentéw?

Wiasciwie powinno ono byé przeznaczone dla wszystkich .

trzech wymienionych grup pracownikéw, powinno spelniaé
funkcje i naukowg, i dydaktyczra, powinno przodowa¢ w roz-
wigzywaniu zagadniefi ekonomicznych - polskiego transportu
morskiego, powinno wreszcie na wyzszy poziom podnosic

wykszialcenie fachowe pracownikéw transportu morskiego .

LISTY DO REDAKCJI

Redakcja otrzymala z Karachi list starszego mechanika .

m/s ,,Gen. Walter®,.oh, H. Parzychowskiego, z kiérego wy-
jatki zamieszczamy ponizej: - :

Wplyw zalogi na wykonanie zadan planowych

-

Akcja szkolenia ideologicznego i zawodowego zalogi
wplywa bardzo korzystnie na wykonanie_zadafi planowych
statku. Chociaz wplyw na wykonanie tych zadafn ma cala
zaloga, to jednak niewatpliwie wickszy udzial w tym maja
zatogi maszynowe. Wynika to juz choéby z wiekszego za-
kresu prac zalég maszynowych, wéréd ktérych na czolo wy-
suwa si¢ utrzymanie ciaglosci ruchu maszyn, i to zaréwno
gléwnych, jak pomocniczych. :

- Wplyw zalég pokladowych, choé moze nieco mniejszy,
jest rowniez bardzo istotny. Staranne sterowanie zmniejsza
procent uslizgu Sruby, a zatem korzystnie oddzialywa 'na
szybko$é statku (czymnik powszechnie niedoceniany). Wybér
przez. sluzbe nawigacyjna korzystnych kurséw — wykorzy-
stanie pragdow “wodnych tub ich ominigcie, jesli to jest moz-
liwe '— bardzo znacznie wplywa na zwigkszenie szybkosci
przelotu statku. Wreszcie utrzymywanie w stalej sprawnosci

osprzetu ladowniczego gwarantuje nieprzerwany wyladunek °

i zaladunek. Elementy te w sposéb zdecydowany wptywaja
na atrakcyjnosé¢ przewozu, jak réwniez na plywanie statku
w besposrednim rozumieniu tego -stowa.

g A

W dziale maszynowym tkwi wiekszos¢ mozliwosci obni-
zki kosztow wlasnych, jak np. oszczednosé materialdw ped-
-nych, czesci zapasowych (przez racjonalng gospodarke urza-
dzeniami), lepsze wykorzystanie stanu zatrudnienia przez
‘zwigkszenie zakresu samoremontow, wreszcie -remonty zapo-
biegawcze, ktére dotychczas na statkach PMH byly odkiada-
-ne do wykonania przez stotznie lub warsztaty ROS.

Jesli chodzi o racjonalne wykorzystanie urzadzen, wsrod
mechanikéw wachtowych, a czasami-i starszych mechanikow,
daje si¢ zauwazyé poglad, ze tzw. ,jazda na mniejszej mo-

cy* jest bezpleczniejsza. Oto kilka przykiadéw z praktyki: -

W pewnym okresie czasu na m/s ,Batory” niektérzy me:
chanicy wachtowi wykorzystywali moc pradnic w granicach
40%, wlgczajgc do sieci jeszcze jedng pradnice, zamiast wy-
korzystaé normalng graniczng . zdolnos¢ produkcyjng juz
czynnych pradnic. Tymczasem wtisnie w wypadku wyko-
rzystania normalnej granicznej zdolnosci produkcyjnej prad-
nic znacznie mniej zuzywamy te urzgdzenia i ich czeSci wy-
mienne (na jednostke wyprodukowanej energii), nie méwiac

juz o materiatlach pednych. Zjawisko to obserwuje si¢ na.

wielu statkach.

- To samo, lecz w nieco wigkszym stopniu, odnosi sie do.

maszyn napedowych gléwnych. Wykorzystanie normalne)
granicznej mocy maszyn gidwnych jest nabardziej ekono-
miczne, a uzyskanie jej przyczynia si¢ wybitnie do podnie-
sienia szybkosci statku i jednocze$nie do oszczednosci mate-
rialéw pednych. Wtasnie taka oszczednosé paliwa jest oszczed-
no$cig prawdziwa. ' :

i przyszlych kadr tego transportu — studentéw. Gdyby nic

.powaziie bledy w niektérych z omawianych opracowan, wy-

daje sie, ze juz lo pierwsze wydawnictwo spelniloby swa role.
Alé jest jeszcze jedna powazna przeszkoda na drodze do
spelniania swej roli przez wydawnictwo: przy szczupiej obje- .
tosci (70 stron)-i skromnej szacie graficznej — zbyt wysoka
cena. :
J. Majczyno

Poglad mechanikéw, jakoby ,wolniejsza jazda" byla
bezpieczniejsza, jest niestuszny i niczym nie uzasadniony.
Zakladajgc, ze zesp6t maszynowy przed rozpoezeciem podro-
zy dokonal starannego przegladu karteru i nie znalazl zad-~
nych usterek, ze "dokonal remontu (réwniez starannie),
a przez to nabral uzasadnionej pewnosci, ze wszystkie czes-
ci s3 w zupelnym. porzadku — ¢6z stoi na przeszkodzie, aby
silnik obcigzyé w granicach jego mozliwosci? Gdyby zespot
maszynowy wykonal konieczne prace niedbale i niestaran-
nie, a przez to rzeczywiscie nie mial pewnoSci co do wyniku
swych prac, to istotnie zmniejszenie mocy mogloby byé uza-.
sadnione. Ale i tak nie daloby to choéby namiastki pewnos-
ci, ze wlasnie w takim ukladzie nie nastgpi awaria.

Zmniejszenie mocy maszyny, niejednokrotnie nawet dosc
znaczne, wywoluje u zalég niepokojacy objaw  zmniejszenia
koniecznej czujnoSci, obniza-poziom normalnej staranno$ci:
w obstudze maszyn. I tu wlasnie lezy niebezpieczeinstwo,
o czym $wiadczg kroniki awaryjne dotyczace wypadkéw po-
waznego uszkodzenia kotléw lub karteréw silnikéw spali-
nowych. ‘

Ruch wspélzawodnictwa o miano przodujacego statku
jest czynnikiem podnoszgcym prace zalég na coraz wyzszy
prziom. Coraz to inne statki zdobywaja proporzec i miano
statku przodujacego, dzigki czemu §redni poziom ich pracy
stale si¢ podnosi. S/s ,Baltyk“, wykonujac eksperymentalng
podréz, zdal egzamin na celujgco. Ten sukces zdobyl on
dzieki doskonatlej pracy zalogi maszynowej, wspélpracy kie-
rownictw dzialu maszynowego, pokiadowego i politycznego,
podstawowej organizacji ~partyjnej oraz rady zakladowej.
krotko méwigc — dzieki rzeczywiscie kolektywnej wspol-
pracy. :

Na statku m/s ,Getieral Walter* wplynglo szereg cen-
nych wnioskéw, jak np. wniosek as. masz. tow. J. Grzyla,
kiéry pozwolit po pewnej przerébce rurociggu wykorzystaé

jeszcze jedng pompe dla celéw chlodzenia silnika gléwnego.

* Dzigki. temu pomyslowi ebnizka temperatury srodka chilo-

dzacego silnik o ok. 3°C w pasie wod tropikalnych pozwala
na utrzymanie szybkosci statku w granicach prawie normal-
nych, podczas gdy dawniej byla ona redukowana o ok. 20 —
25¢. Dalsze rozwinigcie tej koncepcji pozwoli zapewne na u-
trzymanie szybkosci planowej w najbardziej goracych pasach
wdd tropikalnych. Inny przyklad. Remont jednego zaworu pa-
liwowego wymagal nejednokrotnie 8 roboczogodzin, lub nawet
wiecej: Tow. Vios Mical w ramach wspélzawodnictwa i ra-
cjonalizatorstwa zaprojektowal i wykonal przyrzad do re-
montu zaworéw paliwowych, ktéry — w polaczeniu z pracg
obrabiarki — pozwolit wykorzystaé jej sile ~mechaniczng.
Dzieki temu zawory paliwowe, ktére przy recznym. sposobie-

.obrobki uwazane byly za nie nadajace si¢ do. uzytku, przy

mechanicznym sposobie obrébki zostaly wyremontowane
w czasie niezwykle krétkim, bo okoto 4 godzin, z gwarancjg

. pelnej skuteczno$ci remontu. W ten sposéb wykonane zawo-

ry dzialaja zadowalajaco. Srednio przyrzad ten pozwolil na
zredukowanie czasu obrébki zaworu o okoto 709%, a uzyskano
to nie kosztem obcigzenia pracownika ,lecz przeciwnie — od-
cigzajgc go znacznie.

Kierowanie ruchem racjonalizacji i nowatorstwa jest
jednym ze zrédel obnizki kosztéw wiasnych. Na m/s ,Gen.
Walter” kierownictwo dzialu maszynowego w porozumieniu
z kierownictwem politycznym i organizacja partyjna wpro
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wadzilo cotygodniowe narady rqbocze, na kidrych kazdy
z czlonkéw zalogi moze zabraé glos. Na jednym z takich ze-
bran wysunigto mysl podjecia wspétzawodnictwa migdzy-
wachtowego, kiérego gléwnym celem jest zapewnienie ciag-
tosci ruchit silnika gléwnego i mechanizméw pomocniczych.
"My$l ta natychmiast zostala wprowadzona w Zycie. Na in-
nym zebraniu okazalo si¢ konieczne stworzenie tygodnio-
,wych harmonograméw prac, w oparciu o 'ktére zaloga moze
podejmowaé zobowigzania indywidualne i zespolowe, doty-
czace przySpieszenia cyklu remontéw. Podczas gdy w I
kwartale br. plan zostat wykonany, i-to z duza madwyzka,
do dnia 25 marca, to w- tym samym okresie statek byl ob-
cigzony w warsztatach ROS liczbg 5800 roboczogodzin. Na-
temiast w Il kwartale nastapita obnizka tych roboczogodzin
o przeszlo 90%. Gdyby kto$ przypuszczal, ze tak wielka ob-

nizke uzyskano kosztem zaniedbania statku, bylby w oczy- :

wistym bledzie. W tym samym bowiem okresie $rednia szyb-
o8¢ statku na odcinku z-Gdyni do portu docelowego zosta-
ta podniesiona o 0,4 wezla. W pierwszej podrézy tego stat-
_ku*(po dwumiesigcznym pobycie statku na stoczni) ko-
nieczne bylo dokonanie remontu 13 tlokéw, natomiast juz
‘w nastepnym rejsie- — tylko 7, a -w ostatnim konieczny byt
remont juz tylko. dwéch tlokéw, przy czym zaloga wyremon-
towala dwa dalsze zapobiegawczo. Niedawno temu remont
jédnego tloka wymagal prawie dwéch dni roboczych, ostat-
nio za$§ dokonano ‘remontu czterech tlokéw w ciggu trzech
dni roboczych. :

Droga prowadzaca do tych wynikéw nie byla tatwa. Ko-
nieczne bylo wyrobienie wsréd zalogi maszynowej Swiado-
mo$ci, Ze wykonanie remontu staranne i uczciwe daje gwa-
rancje cigglosci ruchu, wzigcie pod. uwage w planowaniu
_prac oddolnej inicjatywy zalogi, wreszcie za$ lepsza organi-
zacja kolejnosci prac, jak réwniez wigksze wykorzystanie
urzgdzen mechanicznych i przyrzadéw specjalnych. W zwiaz-
, ku z powyzszym nasuwa sig konkretny wniosek, ze racjonalne
zwigkszenie parku obrabiarek oraz przyrzadéw specjalnych
na naszych statkach pozwoliloby na znaczne zwigkszenie
“tempa. prac oraz ith zakresu, przy réwnoczesnym zmniejsze-

niu wysitku fizycznego zalég. Przyczyniloby sie to zarazem
do odcigzenia warsztatéw lgdowych. F :

Osobng uwage ‘nalezy po$wiecié¢ tym zobowigzaniom za-
logi maszynowej m/s ,,Gen. Walter, ktérych wykonanie od-
cigzylo stocznig o ponad 2000 roboczegodzin. Dla uczczenia
rocznicy Manifestu Liposwego zaloga maszynowa tego statku
z listy remontowej klasy 4-letniej, zatwierdzonej juz do wy-
konania przez Stoczni¢ Gdariskg, wzigla do wykonania we
wiasnym zakresie 4 do$¢ istotne punkty: -

" - 1. przetoczenie komutatoréw pradnic gléwnych 160 KW
wraz z calkowitg konserwacja pradnic:

2. wykonanie dokumentacji technicznej wraz z rysunka-
mi ‘przerébek inwestycyjnych w maszynowni;

3. przetoczenie kom:utatoréw przetwornicy zyrokompasu;

’ \
4. remont generalny silnika wentylatora gl. maszynow-
ni, z lutowaniem uzwojenn wirnika na uszkodzonym
komutatorze. .

Poniewaz na statku nie bylo gotowej obrabiarki do prze-
taczania pradnic, specjalnie zbudowano przystawke, wyko-
rzystujac dla tego celu suport tokarni i jego posuw,poprzecz-
ny, ktéry przerobiono bez szkody na posuw podiuzny.

d :
Skoncentrowanie uwagi stoczni na gléwnych elementach .
prac zwigzanych ze zblizajacym si¢ postojem statku na k]a:
sie 4-letniej pozwoli jej lepiej, skuteczniej i predzej dokonaé
koniecznych napraw. Na tygodniowej naradzie roboczej -dzia-.
fu maszynowego m/s ,,Gen. Walter" wszyscy czlonkowie tego
dziatu zaznajomili si¢ z lista prac klasy 4-letniej, z cha)ak-
terem tych prac oraz ze sposobem ich wykonania. Czlonko-
wie zalég maszynowych, ktérzy w swej wieloletniej pracy
uzyskali cenne do$wiadczenie, powinni i musza sluzy¢ pra-
cownikom stoczni swg rada, gdyz lu lezy mozliwo$é.skréee-
nia czasu remontu i wczesniejszego oddania statku do eksplo-
atacji. Y "

H. Parzychowski, st. mech.

Prace Instytutéw Naukowo-Badawczych

Departament Techniki Pafstwowej Komisji Planowania Gospodarczegd zawiadamia, ze niektore zakoficzone prace
- instytutéw naukowo-badawczych sa publikowane w wydawnictwie Pafistwowych Wydawnictw Technicznych p. n. ,Prace

Instytutéw Naukowo-Badawczych™.

'~ Majgc na uwadze koniecznogé pelnego wykorzystania materialéw, zawartych w ,Pracach INB*, Departament Tech-
niki uwaza za wskazane, aby ,»Prace INB“ docieraty do instytutéw naukowo-badawczych, biur. konstrukcyjnych, projekto-
wych, laboratoriow i zakladow .pracy i byly udost¢pniane wszystkim zainteresowanym inzynierom, zatrudnionym w wiw

instytucjach i zakladach pracy.’

*Wszystkie instytucje i zaklady pracy, doceniajac znaczenie ,,Prac INB“, powinny zaabogowaé publikacje tych insty-

tutéw, ktore wchodzg w zakres ich zainteresowan.

W celu zapewnienia regularnej dostawy kompletéw. ,Prac-INB" ,Dom Ksiagzki“ w porozumieniu z Departamentem
~ Techniki PKPG. wprowadzil system abonamentowy rozprowadzenia tego wydawnictwa. . ~
Ustalony tryb zamawiania, dostarczania i regulowania naleznosci za prenumeratg ,,Prac INB“ podany jest na oktad-
kach czasopism technicznych, ,Prac INB" oraz w katalogu PWT. ! ' :
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EKSPLOATACJA PORTOW

Usprawnienie przeladunku drobnicy w naszych portach

656.61.073.26(438)

B. KUCZMIEROWSKI, Warszawa

Rozwéj obrotow drobnicowych i linii regularnyck jako czynniki ksztaltujgce prace portéw polskich w Planie
6-letnim. Koordynacja ruchu statkéw i przewozdw towarowych poprzez planowanie operatywne. Konieczno$é ra-
cjonalizacji skiadowania drobnicy. Zastosowanie barek jako Srodka przyspieszajqcego obstuge statkéw drobni-
cowych. Mechanizacja pracy drogg do wzrosiu wydajnosci pracy i przyspieszenia przefadunku drobnicy.

Rozwéj .obr(;téw drobnicowych i zeglugi liniowej

W Planie 6-letnim przewidziany jest ponad -trzykrotny
wzrost naszej floty handlowej o zasiggu oceanicznym oraz
ponad dwukrotny wzrost floty o zasfegu europejskim.
Wzrost ten uwydatnia sig szczegdlnie w rozbudowie statkéw
dla obstugi liniowej. Wt poréwnaniu z 'r. 1949 wskaznik
wzrostu floty o zasiggu oceanicznym wynosi 322, o zasie-
gu europejskim — 277. Efekty -tego rozwoju stajg sie juz
obecnie widoczne w naszych portach, powodujac koniecznosé
réwnoleglego ich przystosowania do nowych zadan. Od
roku ubieglego porty nasze, a w szczegdlnoSci Gdarisk-Gdy-
nia, notujg progresywny wzrost ruchu na liniach dalekobiez-
nych. Progresywny rozwéj tych linii wynika z dazenia do
przestawienia. ‘si¢ naszej floty handlowej z relacyj dowo-
zowych na relacje -bezposrednie. W pierwszym okresie powo-
jennym, ograniczeni posiadaniem statkéw o malym tonazi
oraz liczebnoscia statkéw handlowych, nie moglismy utrzy-
mywaé dostatecznej ilosci wlasnych linii oceanicznych o na-
lezytej czestottiwosci, gwarantujacej zaspokojenie potrzeb
naszego handlu zagranicznego. Transport towaréw naszego
handlu zagranicznego w relacjach oteanicznych odbywal sie
przewaznie z przeladunkiem.w portach Europy zachodniej,
posiadajacych duza ilo§é polaczen regularnych o duzej cze-
stotliwosci. Towary naszego handlu zagranicznego o prze-
znaczeniu zaoceanicznym dowoZone byly do tych portéw
na naszych statkach, stamtad za$ juz przewaznie na obcych
statkach dowozone byly do miejsc przeznaczenia. Przy wie-
kszych partiach towaru statki obcych linii oceanicznych: od-
wiedzaly nasze porty Ula jednorazowego zatadunku, pobiera-
jac jednak doptate do frachtu (tzw. range), gdyz wiekszosé
konferencyj zeglugowych trakiowala nasze porty jako nie-
bazowe, — ,ktérych ryzyko odwiedzania wymagalo dodat-
kowych kosztéw*.

Rozwéj naszych linii oceanicznych, przewozacych towary
handlu zagranicznego wiasnego oraz krajéw demokracji lu-
dowej bezposrednio do zaoceanicznych odbiorcéws
kres zagadnieniu bazowosci naszych portéw. Kolejne uru-
chamianie naszych linii oceanicznych- w okresie powojennym
powodowalo fakt szybkiego uznawania naszych portéw za
bazowe przez te konferencje zeglugowe, na ktérych szlakach
- kursowaly statki polskie w bezposredniej relacji do. naszych
portéw. = ..

‘Obok rozwoju linii oceanicznych, drugim S$cisle z nim
zwigzanynt zjawiskiem, ksztaltujagcym nowe zadania dla na-
szych portéw handlowych, jest staly wzrost obrotéw wyso-
kopracochlonnej drobnicy. Silny wzrost obrotéw drobnico-
wych daje- si¢ zauwazyé szczegélnie w porcie Gdansk-Gdy-
nia, mianowicie w _formié¢ comiesigcznego przekraczania pla-
néw 'przetadunku towaréw tej grupy. (Stosunek przetadun-

ku w I kwartale r. 1952 do I kwartalu r. 1951 w grupie °

drobnicy dla portu Gdansk-Gdynia wyraza si¢ cyfra 118%).

Réwnolegle do wzrostu przeladunku towaréw drobnico-
wych zmienia si¢ struktura masy drobnicowej w naszych por-
tach. Wzrastajg przede wszystkim- przeladunki drobnicy pra-
cochtonnej. Pojawiajg sie coraz to nowe towary wysokowar-
tosciowe i pracochlonne w takich ilociach, jakich nie noto-

kiadzie,

waly nasze porty w swojej historii. Zjawisko to nalezy przy-
pisaé m. in. wzrostowi obrotéw tranzytowych krajow derho-
kracji ludowych przez nasze porly. Przetadunki pracochton-
nej drobnicy wiazg sie Scile ‘2 alimentacja fowarowg linii
dalekobieznych (oceanicznych), wytyczajac  portom nowe

“potrzeby i stawiajgc porty wobec nowych zadan.

W pierwszych latach powojennych, kiedy ksztaltowat sig
obecny stan zagospodarowania portéw i ich organizacji pra-
cy, .szczeg6lny nacisk kladziono na przetadunki masowe,
a szczegblnie na przeladunek wegla. Po tej linii szly tez
wszystkie inwestycje, majgce na celu zapewnienie przela-
dunkowi towaréw masowych. jak najsprawniejszej obslugi;
potrzeby naszego handlu zagranicznego droga miorskg
ksztaltowaly potrzeby poriéw w «dziedzinte urzgdzed por-
towych. . N ‘ .

Perspektywiczna rozbudowa urzadzen portowych dla prze-
tadunku towaréw masowych osiggnela potencjal przekracza-
jacy nasze obecne potrzeby, przy réwnoczesnej rozbudowie
urzadzefi dla przeladunku drobnicy tylko w ramach kon-
kretnych potrzeb chwili, ze stosunkowo szczupla rezerws,
Potrzeby te warunkowane byly, i s nadal, zbyt dlugim okre-
sem przebywania towaréw drobnicowych w - magazynach
portowych, zaréwno: przed zaladowaniem, jak i po wyladunku
ze statkow, ze wzgledu na brak magazynéw w glebi kraju.
Sytuacja na odcinku skrécenia czasu -skladowania ulega sta-
lej poprawie i nalezy sig liczy¢ z mozliwodcia jeszcze wydat-
niejszego skrécenia tego czasu. Ponadto mozliwos¢ zwig-
kszenia obcigzenia powierzchni skladéw _portowych przez
stosowanie wyzszego pietrzenia tadunku, mozliwo3¢ przy-

- dzielenia portom dodatkowych skladéw w II linii, pc usunig-

ciu z nich przedsigbiorstw nie zwigzanych bezposrednio
z pracg portéw (dotyczy to Gdyni), oraz zastosowanie naj-
nowoczesniejszej techniki: przetadunku, wskazuja droge do
szukania rozwigzan béz wielkich nakladgw . inwestyeyjnych,
w ramach dotychczasowej zabudowy portéw i dotychczas za-
planowanych krétkookresowych i diugookresowych inwestycji.

Koordynacja ruchu statkéw i przewozéw towarowych

Jednym z gléwnych zadan, jakie nakre§la portom nowa
sytuacja, wynikajaca ze zmiany charakteru obrotéw porto-
wych, jest lepsza niz dotychczas koordynacja w czasie po-
miedzy nadejiciem statku i nadejsciem towaru do portu.
Linie oceaniczne, dalekobiezne odznaczajg sie tym, ze ze
wzgledu na dlugoé trasy trudne jest dotrzymywanie ter-
minéw ustalonych w rozkladach jazdy. Taki stan utrudrdia
powigzanie w czasie terminéw nadejscia towaréw -do portu
z terminami nadejScia statkéw. Ostatecznie albo towar musi
czekaé na statek,- albo statek na towar, tym bardziej, ze
calkowite zgranie nadejécia statku 2z nadejSciem towaru
réownoznaczne jest z przetadunkiem™ bezposrednim (z wago-
néw na statek); w wigkszosci wypadkéw przy ladunkach
drobnicowych jest to utrudnione przez konieczno$é¢ dokona-
nia w sktadach portowych.dodatkowych czynnosci, jak: na-
prawa opakowan, segregacja towaru, ozhakowanie itp. Rzad

395

~



cyfr wynikajgcych z poréwnania kosztéw- przestoju statkéw
w porcie w oczekiwaniu na zaladunek z kosztami powsta-
jacymi w nastepstwie oczekiwania towaru na statek, prze-
mawia niezbicie za koniecznoscig oczekiwania towaru na
statek. Zadanie polega na tym, aby czas ten skréci¢ do ko-
niecznego minimum. W zadnym. razie nie nalezy dopuscié
do tego, aby statek linfowy czekal na towar, gdyz réwnato-
by sig to nie tylko stracie w postaci.kosztéw bezproduktyw-
nego przestoju, lecz przede wszystkim stracie mozliwosci
wykorzystania w nalezytym stopniu tonazu wlasnego na
liniach, ktérych zapotrzebowanie tonazowe jest wigksze niz
bedacy w dyspozycji potencjal.

Zagadnienie koordynacji pomigdzy czasem przybycia
statku do, portu, a czasem przygotowania dla niego tadunku
ujete jest w planowaniu operatywnym. Planowanie opera-
tywne, szczegdlnie w-aspekcie powigzania zadan i moziiwo-
ci portéw z mozliwosciami floty handiowej i potrzebami to-
waruy, jest w naszych portach dziedzing stosunkowo mioda,
ktorej wyniki pesiadaja juz jednak powazne znaczenie. Pla-
nowanie operatywne jest poza tym jedyng metodg umozli-
widjgca rozwiazanie zagadnienia koordynacji pomiedzy stat-
kiem, ladunkiem i portem. W celu usprawnienia planowania
operatywnego przez zastosowanie dotychczasowych: dodwiad-
czefi, zaréwno w dziedzinié metodologii, jak_technicznego
opracowywania planéw operatywnych, zostala powolana
- migdzyresortowa komisja z udzialem przedstawicieli zeglugi,
spedycji morskiej i portéw. Opracowywane przez handel za-
graniczny imiesigczne plany operatywne mogg stanowig,
z uwagi na specyficzne warunki naszego handlu zagranicz-
nego, jedynie kosSciec dla Scistej wspélpracy stron zaintere-
sowanych w transporcie droga morska. Biezace zmiany wa-
runkéw, na ktérych budowany jest miesieczny plan opera-
tywny, powodujg konieczno$¢ dodatkowych jego uzupelnien
i ewentualnych zmian, ktére ustala si¢ na dekadowych na-
radacl roboczych.

Dekadowe narady robocze sa etapemi éciélejszej'wspél_-
pracy pomiedzy przedstawicielami ladunku, statku i portu.
Nastgpnym etapem, najbardziej operatywnym, opracowanym
na codziénnych naradach dyspozytorskich w portach — jest
planowanie dobowe. Na naradach tych ustalane s3 juz kon-
. kretne zadania dla portéw na podstawie zlecen na nastgpng
dobg. W “celu doprowadzenia planowania operatywnego az

* do stanowisk pracy, jako koficowa, faza tego-planowania zo-
staly ostatnio wprowadzone narady robocze (dyspozytorskie)
na statku. Na statkach linii oceanicznych natychmiast po
przybyciu statku do portu, Zarzad Portu zwoluje naradg ro-
bocza, na ktérej dyspozytorzy portu, statku i fadunku usta-

- lajg plan obslugi statku. W celu usprawnienia pracy na tym

* odcinku nalezaloby przestrzega¢ zasady, aby ustalony w ten
sposéb plan ‘obstugi- statku nie ulegal juz zadnym zmianorn
w toku realizacji.

Sprawne wykonanie przeladunku przez port uzaleznione

.jest' jednak od nalezytego i terminowego dostarczenia przez
przedstawiciela ladunku - spedytora niezbednych dokumen-
tow, zalatwienia szeregu formalnoSci oraz od szczegétowych
dobrych’ dyspozycji*w toku samej pracy przeladunkowej, za-
rowno ze strony spedylora, jak i oficera tadunkowego, ktéry

_ jest odpowiedzialny za. przeladunek. Sprawne wykonanie
“przefadunku zalezy wreszcie od dalszej dyspozycji personelu
--dyspozytorskiego  Zarzagdu Portu, 0d wydajnej pracy robot-
nika portowego, dobrej organizacji i stosowania wlasciwej
techniki pracy oraz nalezytego wyposazenia technicznego
w sprzet zmechanizowany i urzadzenia portowe.

Zagadnienie skladowania drobnicy

Problem powierzchni sktadowej dla drobnicy w naszych
portach przedstawia si¢ nastepujaco: W Gdyni, kitéra z uwagi
na glebokosé swych basenéw oraz zagospodarowanie stafa
sie obecnie centralnym oSrodkiem baz linii zeglugowych, po-
wierzchnia skladowa ksztaltuje si¢ ponizej potrzeb, szcze-
g6lnie w okresach wzmozonego przetadunku lub kongestii

- statkéw liniowych. W Gdarisku natomiast nie wszystkie skla-
dy sa dostatecznie wykorzystywane, z uwagi na brak dosta-
tecznego ich uzbrojenia. Z chwilg zainstalowania- w roku
biezagcym i przyszlym urzadzefi przeladiinkowych sklady
Gdanska beda stanowily powazng rezerwe, pozwalajgcg na
rozladowanie trudnej sytuacji w Gdyni.
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Nalezy jednak stwierdzi¢, ze bazowo$§é linii przemawia
za lokalizowaniem ich w poszczegélnych odcinkach portu;
przy zalozeniu wykorzystywania powierzchni skladowej za
wszelka ceng naraza si¢ statki liniowe na kosztowne prze-

. helowywanie w celu kumulowania tadunkéw, co-z kolei stoi

w sprzeczno$ci z racjonalnym wykorzystywaniem zdolnosci
przewozowe] statkéw. Dlatego tez nalezy podmie$¢ w porcie

" Gdafisk — Gdynia powierzchnig skladowa II linii przez usu-

nigcie nie zwigzanych z praca portéw przedsigbiorstw, zaj-
mujgcych te magazyny dla celow obrotu wewngtrzkrajowego.
Typowym przyktadem jest magazyn P.M.T. w Gdyni. Jest to
lypowy magazyn portowy dlugoterminowy, lezacy w samym
centrum portu. Przeznaczenie magazynu P.M.T. dla_sktado-
wania towaréw .obrotu portowego pozwoli na lepsze realizo-
wanie zasady lokalizacji baz linii regularnych, umozliwiajac
ksztattowanie przeladunku ,w glab* i zwigkszajac tym sa-

‘mym przepustowosé hangaréw - manipulacyjnych.

Wzrost obrotéw  linii oceanicznych zmienia uklad kompo-
zycyj. tadunkéw  przygotowywanych w portach dla statkéw
obstugujacych te [linie. Dla *pelnego wykorzystania nosnoéci
statkéw oraz dla zachowania nalezytej ich statecznosci, statki
drobnicowe laduja w pierwszej kolejnosci — na dno statku;
ciezka drobnice, jak rury, laficuchy, odlewy. Przecigtnie sztuki
cigzkie stanowig ok. 30% ladunku zabieranego przez statk
linii dalekobieznych. Towary tego typu sktadowane sg w por-
tach na placach skladowych, co wymaga od portu posiada-
nia dostatecznej po\vierzchni placowe;j.

Dotychczasowe mozliwosci portéw w zakresie skiadowa-
nia ciezkiej" drobnicy placowej, przeznaczonej dla statkow -
linii ~dalekobieznych ,nie sa. wystarczajgce, szczegolnie
w Gdyni; stosunkowo mata jest ilosé placéw sktadowych
w I linii, ponadto za$ posiadana powierzchnia placowa jesi
niedostatecznie wykorzystywana, z powodu braku nalezy-
tych warunkéw technicznych. Dotychczas stosowana technika
przetadunku ograniczala wysokie pigtrzenie sztuk cigzkich
na placach sktadowych. Obecnie sytuacja ‘ulegnie duzej po-
prawie. Np, przy jednym z nabrzezy w'Gdyni dzigki zainsta-
lowaniu na Srodku placu dzwigu drobnicowego uzyska sig
mozliwos¢ lepszego wykorzystania powierzchni placowe
»W glgb“. Nalezy réwnocze$nie wzméc zastosowanie sprzetu
zmechanizowanego dla pietrzenia sztuk ciezkich.

Najlepszym rozwigzaniem _sytuacji .byloby zastosowanie
dzwigow samobieznych o no$nosci od 4 do 6 ton oraz ukla-
darek 2-tonowych. Dla umozliwienia stosowania na placach
sprzg¢tu  zmechanizowanego tego typu nalezy odpowiednio

-przygotowaé nawierzchni¢ placéw (dylowanie itp.). Ponadto

nalezaloby juz obecnie poszukaé¢ rozwiazaf lepszych niz in-
stalowanie dzwigu na placu w glebi, poza linia dzwigéw
nabrzeznych. Jednym z takich rozwigzan mogloby byé np.
skonstruowanie portalu w' formie mostu ruchomego praosto-
padle do nabrzeza; przez potaczenie go z portalem diwigw
nabrzeinego uzyskano by przedluzenie portalu. W ten spo-
séb polaczony portal z mostem przediuzajacym tmozliwialby
ruch kabiny dzwigu wraz z wysiggniéa az do kofica placu
— w gligb od linii nabrzeza. Z kwestia zainstalowania dzwi-
gu obrotowego na §rodku placu (w drugim rzucie od nabrze-
za) lgczy si¢ konieczno$¢ dwukrotnego przewieszania towaru
i synchronizacji pracy dzwigu obrotowego na placu z dzwi-
gami na nabrzezu, co w konsekwencji moze powodowat
zwalnianie szybkosci przeladunku. Ponadto przy zastosowa-
niu dZwigu obrotowego na placu. wymagana jest dwukrotna
praca dzwigéw przy przeladunku tej samej sztuki towaru,
co niewgtpliwie bedzie kosztowniejsze niz stosowanie mo-
stu przediuzajacego portal dZwigu nabrzeznégo. Ruch prosto-
padly mostu umozliwialby ystawienie go dla przedluzenia
portalu tego z dzwigéw nabrzeznych, ktéry w danym czasie
ma pracowaé ,w gigh" placu. Sugestie ewentualnego stoso-
wania mostéw tego typu wymagaja.jednak jeszcze gruntow-
nego opracowania technicznego i ekoromicznego. Przed

_Morskim Instytutem Technicznym wylaniaja sie tutaj szero-

kie mozliwoSci rozwigzan tego problemu. Port szczecinski,
ograniczony glebokoscig i wykazujacy dotychczas maly ruch
linii oceanicznych, ma obecnie. stosunkowo mniejsze potrzeby
w zakresie obstugi tych linii niz Gdansk—Gdynia. W miarg
poglebiania portu obroty drobnicowe Szczecina bedg jednak
szybko wzrastaly; malezaloby wiec juz dzisiaj korzystaé
z dodwiadczen Gdafiska—Gdyni w, dziedzinie obstugi limii
oceanicznych, - uwzgledniajac przy obecnie planowanych in-



westycj'aqh potrzeby zwigzane ze stosowaniem drobnego

sprzetu zmechanizowanego — budowe odpowiednich ramp .

magazynowych, przygotowanie i uzbrojenie placéw sktado-
wych itp. 7 ,

Z problemem skiadowania na placach wiaze sig Scisle za-
gadnienie przygolowania kompozycji tadunkéw drobnicowych
na statki. Wychodzgc z zalozenia, ze w zadnym wypadku
statek nie powinien oczekiwaé¢ na ladunek, oraz uwzglednia-
jac stopien nieregularnosci ruchu statkéw obslugujgeych po-
lgczenia Zeglugowe dalekobiezne, nalezy tworzyé pewne re-
zerwy drobnicowe, przeznaczone na eksport. Rezerwe te po-
winna stanowi¢ drobnica I rzutu zaladunku, czyli przede
wszystkim drobnica skladowana na placach. Z zagadnieniem
~ posiadania w portach potrzebnej ilosci drobnicy pierwszego

rzutu zaladunku wiaze sig wysoko§é oplat za skladowanie,
ktére powinny ulec pewnej rewizji, zaréwno w odniesieniu
do drobnicy krajowej, -jak i tranzytowej tego typu. Dotych-
czasowe oplaly sklaniajg dostawce towaru eksportowego ra-
czej do przetadunku. w relacji bezposredniej, gdyz nie sa to
. towary wysokowartosciowe i wymagajg wobec tego jak naj-
mniejszych kosztéw transportu. * * .

Zastosowanie barek przy przetadunku drobnicy

W celu uzyskania wyzszej sprawnoéci przetadunku, a tym
samym skrécenia czasu postoju statkéw drobnicowych w por-
tach, nalezaloby wprowadzi¢ nie stosowany u nas szeroko,
a czesto spotykany w obcych portach przetadunek na barki.
.Zastosowanie barek dla przeladunku drobnicy posiada dwa
aspekty:

a) barka jako plywajacy skiad,
b) barka jako §rodek transporlu wewngtrzportowego.

+ W pierwszym wariancie barka umezliwialaby prace przy
obstudze statku zaréwno od strony ladu; jak i od strony
wody: statek tadowatby z obydwu burt réwnocze$nie. Zasto-
sowanie barek zmniejszyloby wydatnie ilo§¢ przeholowari
statkéw w portach po poszczegélne partie tadunku. Np. statek
posiadajacy kilka ladowni,. po zaladowaniu pierwszych la-
downi ciezkg drobnica méglby w czasie ladowania nastep-
nych fadowni tym samym towarem przyjmowaé do pierwszych
tadowni 1zejsza drobnice magazynowg’z barek. Przetadunck
z barek moéglby si¢ odbywaé przy pomocy lekkich dZwigéw
plywajgcych lub nawet wlasnego sprzetu przetadunkowego
statku. Barki moglyby ponadto spetniaé¢ role $rodka trans-
portu wewnatrzportowego, rozwozgc towary wyladowywane
ze statkéw do sktadéw polozonych dalej od miejsca postoju
.statku i posiadajgcych wolng powierzchnig sktadowa. Zasto-
sowanie barek wplyneloby zalem na lepsze wykorzystywanie
powierzchni skiadowej, bez koniecznoéci przesuwania statku
W porcie. ‘.
Ponadto barki bedace $§rodkiem transportu potrtowo -
rzecznego umozliwityby szybki i mniej kosztowny tramsport
“do miejsca przeznaczenia ladunkéw w giebi kraju. W chwili
obecnej najwigksze obroty i perspektywy rozwojowe tego ro-
dzaju przeladunkéw i transportu posiada port szczecifiski,
obstugiwany nie tylko przez nasza zegluge $rédladows, lecz
réwniez przez zegluge C.S.R. i N.R.D., dzigki. dobremu po-
wigzaniu arterii”wodnych i duzej splawnosci Odry.

Do stabych stron tego rodzaju przeladunku nalezy koszt,
zastosowania barek, ktory niewatpliwie ksztaltuje sig powy-
zej kosztu magazynéw, nawet dla barek bez napedu. Przy-
uzyciu barek bez napedu wilasnego dochodzi koszt uzycia
sily pociggowej (holowniki). Przeladunek na barki, w kté-
rym biorg udgzial urzadzenia okretowe, jest mniej wydajny
od ,przeladunku diwigami nabrzezmymi. Ponadto warunki
atmosferyczne beda ograniczaly: w wielu wypadkach przela-
dunek w relacji barkowej. ‘

Z kwestia zastosowania barek dla przeladunku wiaze sig
zagadnienie miejsca postoju dla tych barek, tzyli zagadnie-
nie portu dalbowego. .

Pomimo tych zastrzezefi, kiére przemawialyby-na nieke-
rzysé przeladunku barkowego, nalezy jednak generalnie przy-
ja¢, ze zastosowanie tego rodzaju przetadunku usprawni ob-
sluge statkéw drobnicowych na tyle, iz celJowosE jego przy-
jecia nie moze budzié¢ watpliwosci.

- lacji wagon — magazyn — wagon.
"{ taSmowe s3 urzadzeniami o dtugosci 10 i 15 m. Podobnym

Methanizacja bracy i podnoszenie kwalilikacji robotntkéw

Przy usprawnianiu przeladunku drobnicy nalezy jednak
polozyé gléwny nacisk na wszechstronne zastosowanie urzg-
dzent matej mechanizacji, do kiérej nalezg diwigi samo-
biezne, ukladarki (sztaplarki), wozki elektryczne, przeno$niki
i przepychacze wagonowe. ) )

Dziwigi samobiezne mogg mieé szerokie zastosowanie dla
przetadunku drobnicy skladowanej na. placach, szczegélnie
sztuk ciezkich, tj. takich towaréw, jak: blachy, rury zelazne,
wszelkie .odlewy, cigzkie skrzynie itp. Nosnosé tych dzwigéw
powinna, moim zdaniem wahaé si¢ w granicach od 4 do
6 ton.

Ukladarki mogg mieé szerokie zastosowanie przy przeta-
dunku oraz pigtrzeniu wszelkich towaréw drobnicowych pa-
kowanych w beczkach, skrzyniach, bebnach, .balotach, karto-
nach, wiagzkach i rolach. Pigtrzenie towaréw, oczywiscie
w granicach wytrzymatosci ich opakowaf, zaoszczedza po-

- wierzchnige skladowg. Zastosowanie do tego celu ukladarek

zmniejsza do 50% wysilek pracy fizycznej, zmniejszajgc réw-
noczeSnie mozliwo$é_uszkodzenia towaru.

Wézki elektryczne wydatnie przy$piesza przeladunek i sg
niezbednym sprzetem przy dowozeniu towaréw na nabrze-
zach portowych. Dzigki zastosowaniu przyczep woézki ele-
ktryczne posiadajg znaczng zdolno$é przewozows.

Przenoéniki klepkowe oraz przeno$niki taSmowe stuig
szczegbinie do przetadunku towaréw drobnicowych pakowa-
nych w workach. Znajduja one najlepsze zastosowanie w re-
Przeno$niki kiepkowe

sprzetem sa krétsze i sluzgce do transportu poziomego
przenoéniki klepkowe o dlugosci 2,70 m. Zastosowanie tego
sprzetu  pozwala na peine zmechgnizowanie przeladunku
drobnicy workowanej, przyspieszajgc jego wydajnosé o ok.
150%. ’

Przepychacze wielowagonowe sg urzadzeniem zastgpu}a-
cym prace fizyczna robotnikéw portowych przy przetaczaniu -
wagonéw na nabrzezach. Jeden przepychacz zastgpuje prze-
cietnie 6 robotnikdw, przetaczajacych w ciggu 15 minut ok.
4 wagonow tadowanych. . ‘

Z kwestig uzycia ukladarek laczy sie¢ zastosowanie palet.

- Paleta zbudowana jest z drzewa, w formie podwdjnego dna

od skrzyni. Urzadzenie to pozwala na tadowanie przez szta-
plarke réwnoczesnie kilku sztuk towaru (beczek, workéw itp.)
ulozonych na palecie, przy czym towary pigtrzone sa w ma-
gazynach na paletach, co wydatnie przyspiesza i ulatwia
prace. Dla obstugi 1 ukladarki nalezy przewidywaé ok. 500
palet. A g

Wprowadzenie do prac przeladunkowych sprzetu zmecha-
nizowanego o napedzie elektrycznym wymaga yozbudowy
podstacyj elektrycznych dla tadowania akumulatoréw, roz-
budowy i przebudowy ramp magazynowych itp. Przy obec-
nym stanie ramp i nabrzezy sprzet zmechanizowany nie moze
byé dostatecznie wykorzystywany, Obecnie przeprowadzane
sg juz prace nad przystosowaniem obiektéw i terenéw porto-
wych dla sprzetu zmechanizowanego. Nastepng konieczng
inwestycjag w Planie 6-letnim, zwiazang z mechanizacjg prze-
ladunku portowego, jest przebudowa instalacyj elektrycznych
oraz podiég w niektérych magazynach drobnicowych. Przy
zaopatrywaniu portéw w sprzet zmechanizowany nalezy
zwrécié uwage, aby poszczegélne rodzaje urzadzen byly moz-
liwie jednego typu, -gdyz roznorodnosé typéw moze powodo-
waé trudnosci przy przeprowadzaniu remontéw i konserwacji.

Koszty zaopatrzenia portéw w dostateczng ilo¢ drobnego
sprzetu zmechanizowanego ksztaltujg si¢ w stosunku do in-
nych urzadzen portowych bardzo nisko. Na przyklad; koszt
zaopatrzenia portu Gdansk—Gdynia w ten sprzet do kofica
Planu 6-letniego nie przekroczy kosztu budowy jednego pie-
trowego magazynu portowego podpiwniczonego. Wyniki' juz
osiggniete przez nasze porty przy zastosowaniu sprzetu zme-
chanizowanego s nieproporcjonalnie duze w poréwnaniu do -
nakladéw inwestycyjnych. Oto kilka przyktadéw tych osiag-

nigé, uzyskanych ostatnio w porcie Gdansk —Gdynia:
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Przy zastosowaniu polaczonych przeno$nikéw dla przeta-
dunku cukru z wagonéw dé magazynu liczebnos¢ potrzebnej
dotychczas obsady roboczej zmalata o polowe, przy czym
przekroczenie norm wynosilo okolo 250%.

Przy zastosowaniu przeno$nikéw i wézkéw elektrycznych
dla- przetadunku cukru z barek do magazynu potrzebna do-
tychczas ilo§é robotnikéw zmalala o potowe, przy réwnocze-
snym catkowitym zmechanizowaniu tego ciezkiego i praco-
chlonnego przetadunku. :

Szczegollnie korzystne jest zastosowanie sprzetu zmecha-
nizowatego przy pietrzeniu ciezkiej drobnicy, tj. takich towa-
réw jak: blachy, plyly zeliwne itp., kitérych pietrzenie bylo
dotychczas w wielu wypadkach niemozliwe lub odbywalo sig
kosztem ogromnego wysitku robotnika portowego.

" Za specjalizacja sprzetu dla obstugi drobnicy igczy sie za-
gadnienie specjalizacji robotnikéw portowych. Brak specjali-

zacji moze powodowad niszczenie sprzetu zmechanizowanego -

oraz niewlasciwe jego wykorzystywanie. Specjalizowanie ro-
botnika portowego ma oczywiscie i ujemne strony, do kté-
rych nalezy przede wszystkim trudnoéé przerzucania wyspe-
cjalizowanych robotnikéw z jednej, dziedziny pracy portowej
do innej; w konsekwencji moze to utrudniaé petne wykorzy-
stanie potencjalu roboczego, tym bardziej, Ze port jest ciggle
nastawiony na wahania przetadunku, uzaleznione od rytmicz-
nosci podejscia statkdw i masy towarowéj.. We wszystkich
naszych portach, ze wzgledu na duze zapotrzebowanie rgk
do pracy w przemysle, odczuwa si¢ brak robotnikéw porto-
wych, szczegolnie w okresach szczytéw przetadunkowych.
Obecnie wiec, ze wzgledu réwniez na wzrost pracochtonnosci.
przetadunku, nie nalezy dazyé do wysokiej jednokierunkowej
specjalizacji, lecz -~ kosztem j€j poziomu —— nalezy i$¢ po
linii kilku specjalizacji (np. dwoch); ta droga da si¢ utrzy-
ma¢ réwnowaga pomiedzy mozliwoscig. wszechstronnego wy-
korzystywania kadr ludzkich a stopniem specjalizacji niezbed-
nym dla. wykonania konkretnych zadan na odpowiednim po-
ziomie, zarowno pod wzgledem szybkosci, jak i jakoSei pracy.

Szybkoéciowa obstuga statkow w porcie szezecifiskim
' WL CZAJA, Szczecin

W oparciu o do$wiadczenia portow radzieckich w 1950 1.. :

w porcie szczecinskim. zastosowano szybkoSciowg obstuge
statkéw. Analiza wynikéw stosowania tej metody z perspek-
tywy 2-letrfego okresu doswiadczefi pozwaly ogdlnie stwier-

dzi¢, ze stosowanie w pracy portu metody szybkosciowej.’

obstugi statkéw jest wielkim krokiem.naprzdd.

'Z doswiadczenia wiemy, ze stosowanie metody szybkos-
ciowej obslugi statkow wymagalo, szezegdlnie w pierwszym
okresie, pewnego dodatkowego nakladu flinansowego, Jak
zauwazymy z przedstawionych przykiadéw szybkosciowej
obstugi statkéw, wydatki poniesione w zwiazku z jej upo-
-wszechnieniem przyniosly portowi szczeciiiskiemu, i w dal-
szym ciggu bedg przynosity, powazne korzys$ci.

Zanim przystagpimy do oceny metody .szybkosciowej ob-
stugi statkéw, nalezy wspomnieé¢ ¢ bezposrednich motywach
wprowadzenia tej metody w pracy portu szczecinskiego.

Jak wiemy, w wyniku dzfalan wojennych port szczesifiski
odnidst najwigksze zniszczenia“ze wszysikich przez Polske
Ludowa zagospodarowanych portéw. Wysilkiem calego na-
rodu, a szczegdlnie robotnika portowego, gole nabrzeza por-
tu w stosunkowo krétkim-czagie uzbrojono w doskonale urzg-
dzenia przetadunkowe | magazyny portowe. W latach 1949
i 1950, gdy port Gdynia i Gdansk na skutek wielkiego ozy-
wienia przeladunkéw zaczely odczuwaé trudnosci przyjecia
i jobstuzenia wszystkich zglaszanych tadunkow, port szcze-
cinski, . ktory mogiby przeja¢ powazng cze5¢ ladunkdw,
walczyl Z' trudnoSciami uzyskania pelnego zatrudnienja. Brak
przekonania armatoréow do mozliwosci przeladunkowych por-
tu sprawil, ze port szczecinski obstugiwal tonaz maly, przy
braku zainteresowania ze strony topazu wigkszego.

Dla podniesienia opinij portu nalezalo znaleié’sppséb za-
interesowania eksporteréw, importeréw, a szczegélnie arma-
toréw, kierowaniem wigkszego tonazu do portu szczedinskie-
go. Z inicjatywy portu, przy wspotudziale dostawcéw towa-
réw, powstal projekt zastosowania na wzdr portéw radziec-
kich metody szybkosciowej obstugi statkow. Byle to w mar-
cu 1950 r. Po udanym przeprowadzeniu pierwszej szybkos-
ciowej obstugi statku ‘przetamano

cinskiego, staty si¢ stalymi jego bywalcami.

W ciaggu r. 1950 szybkosciowg obstuge statkéw z bardzo
. pozytywnym wynikiem zastosowano w stosunku do wielu
statkéw polskich, radzieckich i innych:bagder o_bcych. Po-
mimo to do portu szczecifiskiego zawijaly® statki o pojem-
noéci éredniej, 1. do 3.000 DWT. Statki tonazu wielkiego
w dalszym ciagu wykazywaly tendencj¢ omijania portu szcze-
cifiskiego, na korzys¢ Gdyni lub Gdafiska. Dopiero zastoso-
wanie w maju 1950 1, szybkoSciowej obstugi statku o wiel-
kodci. 7.800 DWT w zupelnoéci zmienilo stosuneck armatordw
do porlu szczecinskiego.
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cichy opor armatoréw. -
Statki, ktére dawniej z trudem kierowano do porty szcze-’

. Najwtasciwsza i1 najbardziej zorganizowang forme szyb-
koSciowej obshugi statkow zastosowano w poczatku 1952 r.
Na podstawie zebranych dolychczas doswiadczen i $cisle
wypracowanych norm. pracy, port szczecifiski gwarantuje
obstuge w sciile okreslonym czasie, liczac czas poczawszy
odd przybycia statku ‘na rede, az do ponownego osiggniecia
redy.

W kotach zeglugowo-portowych nie zawsze oceniano po-
zytywnie inicjatywe portu stosowania szybkogciowej obstugi
statkow. Stale _stosowanie szybko$ciowej obstugi statkdéw
z inicjatywy samego porti, bez udzialu armatoréw, nie po-
zwoliloby armatorom na calkowite wykorzystanie czasu, uzy-
skanego dodatkowo dla eksploatacji statku droga oszczedno-
$ci uzyskanych dzigki szybkoSciowej obsludze. Inicjatywa
portu stosowania szybkoSciowej obslugi statkéw w okresie
poczatkowym byla koniecznoscia. Port musial wykazaé swoje
mozliwosci. Obecnie z inicjatywg szybkosciowej obstugi,
procz portu, wystepuja rowniez inne strony zainteresowaile.
Tak wiec dzieki.cennej inicjatywie portu, w oparciu ¢ ofiar-
ny wysilek robotnika, zapoczatkowano nows, lepsza metode
prac przeladunkowych w portach. Rezultatem tego w poczat-
kowym okresie byly cenne doswiadczenia i wskazZniki wy-
dajnosci. Stosowanie tej metody pociagnelo  za sobag caly
szereg usprawnien i. podniesienie wydajnosci na roznych
odcinkach pracy przetadunkowej.

Po zastosowaniu pewnych drobnych innowacji organiza-
cyjnych i w zakresie planowania, metoda ta przyniesie gbs-
podarce portowej powazne osiagnigcia gospodarcze,

Pierwsza obstuga szybkosciowa w porcie szczecifiskim
s/s ,,Hafnia* (24—25/111. 1950)

Za poérednictwem przedsigbiorstwa maklerskiego zwrd-
cono si¢ do jednego z powaznych armatoréw, ktérego przed-
tem nie mozna bylo przekonal o korzysciach plynacych
z kierowania jego statku do portu szczecifiskiego, proponu-
ja¢ obstuzenie jego statku metoda szybkosciowa. Armator
zgodzil si¢ na skierowanie do -Szczecina s/s ,Hafnia“, po-
dajac zarazem definitywny notice na dziefi 24 marca 1930 .
i dokladna pozycje statku. Zadysponowano odpowiednig
iloé¢ tadunku na. dzien 24.II1.

Otrzymany w dniu 23.111. telegram od armatora i w dniu
24.111. w godzinach rannych radiotelegram od statku za-
powiadaly, ze s/s ,,Hafnia" przybedzie na rede w Swinouj-
sciu. w-dniu 24. 1II o godz. 16,30. S/s ,Hafnia" jest statkiem
‘o nosnoéci ok. 3.000 DWT, ma 80 m dlugosci. Posiada jedna
tadownie o dwdch lukach z przodu i jedng tadownie o dwdch
lukach z tytu, Wg $wiadectwa trymownosci, wszystkie tadow-
nie sklasyfikowano jako samotrymujace. Odbiorcy zaméwili
na ‘statek 2800 ton wegla-groszek I/II, mieszane.



Na podstawie \ty'ch danych zaplanowatio podstawienie/na:
Nabrzeze Katewickie odpowiedniej ilosci ladunku, urzadzen
przeladunkowych i robotnikow. . ‘ 3

Statek przybyt na rede dnia 24.1II. o godz. 16.30 i po na-
tychmiastowym otrzymaniu pilota przeszed! trase z redy w
Swifloujsciu i- dobil do Nabrzeza Katowickiego w Szczecinie
dnia 24.111, o godz. 21.10. : ;

- Przejscie trasy Swinoujscie — Szczecin razem
z cumowaniem do nabrzeza wykonano w ciggu
Wejsciowg odprawe graniczng ¥ odprawe celna,
z. przyjeciem statku ‘pod staly madzér celny,
przeprowadzong w ciggu e
W miedzyczasie podeszly do statku 3 diwigi
7-tonowe z chwytakami. Zaladunek - rozpoczeto
o godz, 21.25. Przez caly czas zaladunku praco-
waly 3 dzwigi, ladujac wegiel z wagonéw. Zala-
dunek zakoficzono dnia 25.11L o godz. 09,25, zu-
zZywajac na przeladunek
‘Statek zaladowal 2792 tony wegla, zuzywajac
36 godz. pracy dZwigéw, co daje przecietna wy-
dajnos¢ diwigu 77,55 t/godz,

Dla tYymowania ladunku w tadowniach w kofi-
cowej fazie zaladunku zuzyto 100 godz. trymerki,
deravya wyjSciowa dokumentéw, odprawa celna
1 graniczna, rozpoczgta 25.111., godz. 09,30, za-
konczona o 10,40 — czas zuzyty

Manewry wyjsciowe z pilotem rozpoczal statek
odbijajagc od nabrzeza o godz. 10,40. Pg prze-
byciu trasy Szczecin—Swinpujicie statek osiag-
rtlal rede¢ o godz. 15,30, ‘zuzywajac na przejscie
rasy

4 2.40 m,

0,15 ,

12.,,.00 ,,

1, 10

i3

4 4, 3 ,,
Razem czas zuzyty od przybycia statku na re-
de, na wejscie do portu, odprawe wejsciows, za-
tadunek, odprawe wyijsciows, wyiscie statku, az

do osiggniecia redy 22 g.41:m,

Jezeli poddamy te wyhiki szczegélowej‘ analizie, to przed-
stawig si¢ one w nastgpujgcy sposdb: ‘

Wg umowy frachtowej (,,Baltcon* Charter-Party) czas
dozwolony na zaltadunek wynosi 108 godz. Rata (demurrage)
na wypadek przestoju statku wynosila }50 dol. Rzeczywisia
oszczednosé ezasu dla statku stwierdzimy po obliczeniu 4cisle
wg umowy frachtowej czasu dozwolonego na zaladunek,
mianowicie: Statek przybyt do portu w piatek dnia 24. III.
godz. 21,00. Wg umowy frachtowej czas zaczyna sig liczyé od
nastepnego dnia robdczego, godz. 06,00, po oddaniu przez sta-
tek notice‘u gotowosci. Notice dostarczonoby w sobote,
a czas zaczynalby sie liczyé w pongedzialek od godz. 06,00,
czyli po 56 godz. 50 m. od przybycia statku do portu. Czas
dozwolony na zaladunek uplywalby w piatek dnia 31.1IL
o godz. 18.00. ;

Zestawienie czasu:

Czas od przybycia statku do rozpoczecia licze-

niag ¢ézasut wg umowy frachtowej 56 g. 50 m,
Czas wg umowy frachtowej 108 ,, — ,,
Czas na odprawe wyjsciowa statku L=,

. 165 g.50 m.
mniej faktyczny czas postoju statku w porcie 13 ,, 25 ,
i 152 g. 25 m.

czyli faktycznie zaoszczedzony czas dla statku wynosi 6 dni,
8 godzin i 25 minut, Jest to czas wystarczajgcy na wyko-
nanie dwoch pelnych podrézy z ladunkiem ze Szczecina do
Kopenhagi. o

Rzeczywista wartos¢ czasu zaoszczgdzonego dla eksploa-
tacji statku (uzyskanego na skutek zastosowania szybko$-
oiowej obslugi)- ocenimy wtedy, gdy zwazymy, Ze przy mi-
nimalnej stawce frachtowej 2 dol. za tone przewiezionego we-
gla 2 razy po 2,800 ton (ilo§¢ zalezna od gatunku wegla),
czyli 5.600 ton; przynosi armatorowi - dodatkowy wplyw
brutto 11.200 dolaréw. %

Jezeli wezmiemy pod uwage, ze wydajno$¢ pracy prze-
tadunkowej w tutejszym porcie w miedzyczasie wzrosta
przecietnie o 10 proc., to rezultat samego przetadunku be-
dzie o 10 proc. lepszy. Nalezy uwzgledni¢ jeszcze pewna
strate czasu przy odprawie s/s ,,Hafnia", siegajaca w sumie
prawie 60 minut, czyli 5 proc. czasu zuzytego na przeladu-
nek; straty te wyeliminowano przy nastepnych obstugach
szybkosciowych, dzigki czemu przy statku i ladunku jak s/s
,Halnia" zaoszczedzony czas powiekszyl si¢ o dalsze 3 go-
dziny. i =

s

Sukdes portu szczecifiskiego po pierwszej obstudze szyb- .
kosciowej byt zupelny. Od tej- chwili armator kierowal swoje
statki pod zaladunek wegla prawie wylgcznie do portu szcze-
cinskiego. Za jego przykladem poszlo wielu innych. Port-
szezecinski zyskal przeéz to wiekszg cigglo§é prac przeta-
dunkowych, uwarunkawang wigkszym tonazem. Trudno dz:$
okresli¢ SciSle efekt gospodarczy tej inicjatywy, jednak jest
on niewatpliwie wielki. :

- SzybkoSciowa obstuga /s ,Polyana® 21—23, V. 50). -

‘Drugim etapem szybkoSciowej’ obélugi statkéw jest skom: .
plikowana obstuga szybkoSciowa przy wyladunku rudy zela-

-znej z s/s ,Polyana“, statku w eksploatacji czeskiej, frach- .

towanego -przez polskie przedsigbiorstws maklerskie. Szyb-
kosciowa obstuga tego statku miala na celu wykazanie, ze
pert szczeciiski jest w pelni zdolny wspdlzawodniczy¢ pod
wzgledem przetadunkéw z kazdym innym portem, przy/ ab-
studze nawet najwigkszych statkdw.

Szybkosciowa obsluge statku ,,Polyana“ uggodniono w
zupelnodci z czarterujacym i dysponujgcym statkiem, tak, ze

zaoszczedzony czas, uzyskany przez zastosowanie szybkos- N
ciowej obstugi, w zupelnosci wykorzystano w dalszej eksploa-
tacji statku, R . . !

S/s; ,Poiyana* przybyl na rede dnia 21.V 1950
o godz, 14,30, o tej samej - godzinie otrzymatl
pilota i dobil do nabrzeza w Szczecinie o godz. '
20,15, Na przebieg trasy Swinoujscie—Szczecin

zuzyt (z dwoma holownikami) ‘ 6 g.45 m,
Odprawe. graniczng i celng przeprowadzono

W przeciggu ‘ ; 0,15,
.'Roztadunek rozpoczeto 2.V o godz. 20,30, a za- -~
koniczono 23.V o godz. 17,05, zuzywajac na prze-

tadunek i zabunkrowanie w trakcie wytadunku

194 t. wegla oraz na_przeprowadzenie w tym

czasie remontu maszyny razem ' . 44 .,,°35 ,,
Qdprawa wyjsciowa 23.V godz, 18,15 1, 10 ,,

po czym statek z pilotem odbil od nabrzeza i o
siggngt rede o godz. 24,00 _ 5,45 ,
Calkowity czas zuzyty od redy do redy‘wynosil 58 2.30 m.
Caly tadunek, skladajacy sie z mudy zelaznej marki .
Gellivare C, rozmieszczony byl na statku w nastepujgcy
sposéb: :

Ladownia [ ~ | 1 496t
I i ¢ 1954 ,,

R | T 1812,

. - IV 2096 ,,

. vV 1064 ,,

‘ 7422 t,

"Przeladuhék rozpoczeto . czterema 7-tonowymi dziwigami.
W miare postgpowanra wyladunku rozpoczeto trymerke,

. zmniejszajac odpowiednio ilo§¢ diwigéw. Jeden ze zwolnio- -

nych od wyladunku dZwigéw, uzyto do bunkrowania statku.
Razem zuiyto do wytadunku 125 dZwigo-godzin, przy prze-
¢ietnej wydajnoSci dzwigu 59 t/g. Na trymerke zuzyto 540
godzin. Norma wyladunku wynosita 2400 ton/doba, Statek
przybyl do portu w niedzielg, a czas dozwolony rozpoczy-
natby si¢ liczyé wg czarteru po oddaniu motice'u, w ponie-
dziatek godz. 13,00, czyli po 16 godz. 45 min. od wejscia
statku do portu, Czas dozwolony na wytadunek wynosii 72
godz, 6 min.

Zestawienie czasu postoju statku

Czas postoju od przybycia statku do rozpoczé;cia

liczenia czasu . - . . 16 g. 45 m,
Czas dozwolony na wyladunek wg umowy frach-
towej . 72 ,, 05 ,,
Czas bunkrowania 194 ten - 10 ,, 00 ,
Dodatkowy czas na odprawe wyjéciows 1, 00,
' 99 g.50 m.
mniej czas zuzyty podezas postoju w porcie 44 , 35 |,
Czas f{aktycznie zaoszczedzony § wykorzystany )
w dalszej eksploatacji 55 g.15 m,
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Jak uczy doéwiadczenie, zastosowanie do wyladunku —
szczegdlnie w ostatniej fazie — diwigéw z chwytakami 7-
tonowymi jest nieekonomiczne. Ciezar chwytakéw nie po-
zwala na bezposrednie wybranie ladunku z dalszych partii
tadowni, Przy duzej no$nosci dzwigéw trymerka nie nada-
za, w rezultacie czego wydajnoé¢ dzwigdw jest mala. Dla
uzyskania wigkszej wydajnosci nalezatoby w konicowej fazie
wytadunku zastosowaé znacznie lzejsze chwytaki. Strate
.czasu na przeholowanie statku pod lzejsze diwigi wyréw-
nataby ich wigksza wydajno$é. Zastosowanie w -koficowei

’

.fazie wyladunku ' dzwigéw -lekkich pozwoliloby — procz
zwigkszemia wydajnosci dZwigow — na zmnieszenie ildci
trymerki. )

Ope/rowanie w ‘tadowni chwytakami lekkimi jest latwicj- -

sze. Istnieje wigksza mozliwo3¢ bezposredniego wybierania
tadunku z dalszych- partii tadowni, bez uciekania -sie do try-
merki. Przy dzisiejszym stanie prac przeladunkowych czas

\

“potrzebny do wyladunku opisanego statku wynositby nie
wigcej niz 15—20 godzin, i ‘

S/s ,Polyana“ w nastepnych podrézach wyladowano me-,
todg szybkosciowg: 12.VI. 1950 — 7414 ton rudy Gellivare
A: concentrate w czasie 38 godz., bez bunkrowania; 23.VL

. 1950 — 7407 t. rudy crushed Gellivare, z réwnoczesnyin za-

bunkrowaniem 175 t bunkru — 35 godzin.

Jak wynika z podanych przykladéw szybkoSciowej obslu-
gi, jedng z bardzo waznych pozycji w czasie obslugi statku
na trasie jest czas zuzyty na przejscie Swinoujscie—Szczecin, .
wynoszacy przecietnie ok. 10 godzin w obie strony, Prdby
skrécenia czasu pilotowania statkow nie daly rezultatu. Ze
wzgledu na bezpieczenstwo na trasie byloby wskazane usta-
lenie bezpiecznej szybkosci, zréznicowanéj dla réinej wiel-
kosci statkéw i1 dla réznych sytuacji nawigacyjnych na tra-
s‘e, Moment ten pozwolilby  na dokladniejsze planowanie
szybkosciowej obstugi.

BUDOWNICTWO MORSKIE I PORTOWE

Beton sprezony w budownictwie morskim

627.24:691.32

Prof, inz.  STANISLAW HU(;}KEL, Politechnika Gdariska

Zastosowanie betonu spreionego .w budownict wie przynosi znaczne korzysci technicine, jok i oszezgdnosei:
na stali do 75%e, na ogélnych kosztack do 35% ¢ —uw poréwnaniu z ielbetem. Zastosowanie jego w budownictwie mor-
skim jest moiliwe pod wiely poStaciami i w prawiewszystkich typach budowli. Sprawa ta powinna. staé sig przedmio-

tem studiow i badan. zainteresowanych czynnikéw. -

l{wz{gi ~wstgpne

Beton sprezony znajduje coraz szersze rozpowszech-
nienie w réznych dziedzinach budownictwa. W wiely kra-
jach wyszedt juz ze stadiéw préb i doswiadezefi i realizo-
wany jest nie tylko pod postacig drobnych stosunkowo ele-
mentéw prefabrykowanych, ' stanowigeych czesci skladowe
stropéw, dachéw . itp. konstrukeyj, ale i w formie mpstéw,
zap6r, a takze budowli morskich. .

Jakkolwiek w sktad konstrukeji z betonu' sprezonego
wchodzg te same materialy, ktére stanowig tworzywo zel-
betu, mianowicie: beton i stal, jakkolwiek — dalej — beton
sprezony ,,wyrost” niejako z zelbetu,. przejal niéktére jego
cechy i szczegdly konstrukcyjne, a w niektérych swoich po-
staciach zdaje si¢ byé.tylko jakby pomocniczym, uzupetnia-
jacym zelbet Srodkiem, mimo to jest on czyms$ zupelnie
roznym  od zelbetu, i to zaréwno pod wzgledem zasad
statycznych, na kiérych si¢ opiera, jak i konstrukeji(1)*).

Sprezaniu moze byé poddany nie tylko beton, ale i in-
ne materialy. Czynijone sg préby sprezania elementéw mu-
rowanych z cegly, elementéw kamiennych, szklanych, a na-
wet gruntu, beton jednakie zaréwno ze wzgledu na swoje
wlasciwoici, jak i na koszt, bedzie materialem najodpo-
wiedniejszym do zastosowania. na wieksza skale w prakty-
ce budowlanej, ’ '

Zasada sprezania polega, jak wiadomo, na tym, e ele-
ment lub caly konstrukcjé z materiatu, ktéry nie jest wy-
trzymaly na naprezenia rozciggajace, poddaje sie trwalym
naprezeniom $ciskajgcym, tak dobranym, aby zréwnowa-
zyly Iub przewyzszyly ciagnienia, jakie' w danej konstruk-
cji mogg wystapi¢ pod wplywem obcigzen.

Najprostszym, . prymitywnym  przyktadem ,konstrukcji*
sprezonej, znanym z zycia, jest kilkunastotomowy rzad ksia-
zek, kiére mozna przeniesé nie naruszajgc ich porzadku,
jezeli rzad ten mocno sig $cidnie z oby stron rekoma, Moz-
na na nich polozyé wiedy jeszcze kilka ksigzek bez obawy,
ze rzad sie zalamie. : ;

'Sprezenia . dokonuje sie przy pomocy odpowiedniego
uzbrojenia stalowego, ktére poddaje si¢ wstepnemu dzia-

*) Liczbami oznacza sie pozycje literatury, zestawionej na kotcu
artykulu.

400

faniu sil rozciggajgcych. Sprezajac sig, uzbrojenie przenosi
potem te sily na beton. S :
Z uwagi na sposéb, w jaki, uzbrojénie przenosi. napre-
zenia $ciskajgce na beton, konstrukcje z betonu sprezonego
mozna podzieli¢ na takie, w ktérych:
a) naprezenia $ciskajgce ze stali przenosza sie na be-
ton mocy jej przyezepmoici do tego materialu, oraz na ta-

"kie, w ktérych: :

b) naprezenia Sciskajace z uzbrojenia przechodzgcego
swobodnie przez beton (lub obok niego) przenoszg si¢ nan
przy pomocy odpowiednich zakotwiefl, opierajacych si¢ naj-
czgiciej o zewngtrzne Sciany elementéw.

W pierwszym przypadku uzbrojenie jest po prostu, po-
dobnie jak w zelbecie, wtopione w beton, z tym lylko, ze
przed zabetonowaniem poddawane jest naprezeniom roz-
ciggajgcym. 3

W drugim przypadku mozliwe s3 rézne rozwigzania:

1. Uzbrojenie powleka sig¢ lub otula plastyczna pow-
toka, ktéra: po, zabetonowaniu zapobiega przyczepianiu sie
jego do betonu, a réwnocze$nie chroni je przed korozja. -
2. Uzbrojenie umieszcza si¢ w specjalnych szczelnych
pochwach ‘metalowych, tak, Ze po zabetonowaniu moze sie
w nich swobodnie przesuwaé. .

3. Uzbrojenie wprowadza si¢ w elementy betonowe
juz stwardniate, W odpowiednie, pozostawione na ten cel
kanaly. '

"4, Uzbrojenie prowadzi si¢ na zewnatrz, elementéw. .

Istniejg réwniez sposcby mieszane, np, gdy uzbrojenie,
utozone poczatkowo luzno w kanatach (przypadek b3) w be-

‘tonie stwardniatym, poddaje si¢ wstepnemu  “naprezeniu,

a potem za pomocy zastrzykéw wypelnia sie kanaly zapra-
wg cementowsy, dzieki kiérej uzbrojenie uzyskuje przyczep-
no$¢ do betonu. , :

. Samp uzbrojenie, ktérego roli nie nalezy identyfikowaé
z rola, jakg spelnia uzbrojenie zelbetu, moze przedstawiaé
sig rozmaicie. i -

Klasycznym - juz dzi§ materialem sg ,struny” stalowe,
bedace drutami o Srednicy 2, 2,5, 3 i 5 mm, ciggnionymi
fub walcowanymi, ktérych wiasciwosci mechaniczne sg réz-
ne, zaleznie od $rednicy. . : .

Wytrzymalo$é na rozcigganie np. drutu 2 mm docho-
dzi do 220 kg/mth?, jego za$ gramica plynnoSci do 180



Rys. 1

kg/,mhq% Uzywane sa takie druty ciggnione na zimno
o ‘przekroju rombowym. '

Druty ciefisze niz 5 mm nadajg si¢ do pierwszego
z poprzednio oméwionych rodzajéw konstrukcji. Umieszcza
si¢ je najczeSciej réwnolegle do osi podiluznej
réownomiernie na calym obwodzie (z zachowaniem niezbed-
nego otulenia), albo réwnomiernie w calym przekroju.
Przy pomocy odpowiednich naciaggéw, o ktérych bedzie mo-
‘'wa dalej, napina si¢ je, po czym zabetoriowuje. Po stward-
nieniu betonu wystepujace poza beton koficowki uzbrojenia
obcina si¢, a struny kurczac si¢ wywieraja przez przyczep-
noé¢ na beton nacisk, bedacy wstepnym sprezeniem. Ten
sposG6b sprezania nadaje sie giéwnie do podiuznych ele-
- mentéw prefabrykowanych: belek stropowych, pali itp.
Beton w ten spos6b sprezony nosi nazwg strunobetonu.

Jako wkiadki sprezajace uzywane bywaja réwniez pre-
ty stalowe o $rednicach od 12 mm w gére, przy czym do-
" biera si¢ takie gatunki stali, aby ich granica ptynnoéci byta
wyzsza niz 30 do 35 kg/mme. W Zwiagzku Radzieckim za-
lecana jest w tym wzgledzie stal o profilu periodycznym,
pierwotnie okragla, splaszczana na przemian w dwu plasz-
czyznach prostopadlych do siebie w walcach systemu Awa-
kowa, ktérej obrébka, oprécz polepszenia cech mechanicz-
nych, powigksza przyczepno$é jej do betonu. Moze jednak-
ze byé uzywana réwniez stal okraglta z  przyspawanymi
dla powigkszenia przyczepnosci przykladkami z krétkich
precikdw o mniejszej $rednicy lub innymi podobnymi za-
kolwieniami oraz réine rodzaje stali o powigkszonej przy-
czepnosci, jak stal' guzowana lub zeberkowa itp,

Wkladki ze stali pretowej nadaja sie, podobnie jak i stru-
ny, przede wszystkim do betonéw sprezanych przy wspél-
dzialaniu przyczepnosci, a préby z nimi wykonywane byly
gléwnie w odniesieniu do pali. ‘

W drugiej grupie konstrukcyj sprezanych (bez wispdi-
dzialania przyczepnosci) klasycznym uzbrojeniem s3g tzw.
kable, bedace w tym wypadku pekami 10, 12 lub 18 dru-
téw o $rednicy najczeSciej 5 mm, o wytrzymalosci na rozcia-
-ganie 130 de 160 kg/mm2, o granicy plynnosci 100 do 120
kg/mme. Zakotwienie ich nastepuje przy pomocy plyt lub stoz-
kéw kotwigcych, umieszczanych ‘w czotowych powierzchniach
elementow.

Kabli najczesciej nie zaklada si¢ réwnolegle do osi pod-
tuznej elementu, lecz nadaje si¢ im ksztatt linii sznurowych,
przebiegajgcych miedzy dwiema czolowymi (koficowymi)
$cianami elementu, ‘o ktére kable s3 zakotwione. W kon-
strukcjach mostowych czesto podnosi si¢ kofice kabli jeszcze
wyzej, jak na rys. 1, osiaggajac w ten sposéb dodatkowa
oszczednosé stali. :

Poza kablami rozumianymi w sensie wyzej podanym,
slosowane bywaja do sprezania réwniez liny, stalowe, plecio-
ne z druiéw. :

Istnieje kilka sposcbéw naprezania, Mozna dokenywad
tego recznie, przez przykrecanie kluczami nakretek osadzo-
nych za poérednictwem pomocniczych elementéw na wysta-
jacych z betonu koncéwkach napinanych pretéw (rys. 2), lub

Nakretha
napingJaca

Pawierzchnia oparows
" batonu

- Whiadk klinowe

e 7
" \\\\\\\\\\\\\‘_ Pretuzbrojenia

Rys. 2

elementu, -

przy pomocy innych podobnie prostych urzgdzef.. Sposéb ten,
jako niedoktadny i wzbudzajacy stosunkowo niewielkie na-
prezenia, nadaje si¢ do niezbyt duzych elementéw i gléwnie
do stali pretowej. ’

Najbardziej znany sposob napinania polega na zastoso-
waniu lewaréw hydraulicznych lub Srubowych. Lewar hy-
drauliczny Freyssineta do kabli pokazany jest na rys. 3.

Naprezenie uzbrojenia mozna uzyskaé réwniez przez je-
go podgrzewanie czy to pradem elektrycznym, czy tez spe-
cjalnymi piecykami. Podgrzane uzbrojenie rozszerza sie, przy
czyrl? mozna je zakotwié, po oziebieniu za$ kurczy si¢ i spre-
za beton.

Znane s3 réwniez sposoby specjalne, zwigzane z pew-
nymi okreslonymi sposobami wykonywania betonu czy uzbro-
jenia: np. przy betonie wirowanym do napinania uzbrojenia
moga sluzyé¢ specjalne dzwignie z obcigznikami, pracujace
automatycznie pod wplywem sily odsrodkowej, wzbudzanej
W czasie wirowania betonu; do napinania uzbrojenn spiralnych
sluza specjaine maszyny typu karuzelowego itp. Byly czy-
nione rowniez préby stosowania cementu rozszerzalnego, jako
czynnika wywolujacego naprezenie uzbrojenia.

Odnosnie do “szczeg6lé6w wykonawstwa odsylam zainte-
reso;(valnego czytelnika do literatury zestawionej na koncu
artykulu. :

Statyczne konsekwencje wstepnego sprezenia elementu

. zginanego ilustruje rys. 4. O ile w zelbecie naprezenia roz-

ciggajgce w strelie rozcigganej przejmuje catkowicie stal,
ktorej praca jest SciSle zalezna od wielkosci i ukladu obciazen,
o tyle w betonie sprezonym skutkiem wstgpnego sprezenia
wszelka prace zwigzang z przenoszeniem obcigzenn spelnia
jedynie beton, w kiérym nie ma w ogodle strefy rozcigganej.
Uzbrojenie przeznaczone jest zasadniczo tylko do wywiera-
nia i utrzymywania sily sprezajacej, ktdra,jest praktycznie
niezalezna od obcigzen zewnetrznych 1 ktorej wartosé jest
(prawie) stata; zaleznie od obcigzeft zmienne jest tylko po-
lozenie tej sity wzgledem Srodka przekroju. '.

Zalety i wady betonu sprezonego.w poréwnaniu z Zelbetem
Kl O # . .

Rozpatrujac zalely betonéw sprezonych w stosunku do
zelbetu nalezy podkredli¢ przede wszystkim nastgpujace oko-
liczno$ci:

a) Postep w kazdej prawie dziedzinie techniki zalezny
jest w bardzo duzej mierze od mozliwoSci ulepszania mate-
rialow stosowanych w danej dziedzinie. Zdawaloby si¢ zatem,
ze zaznaczajacy sie w ostatnich latach rozwéj w zakresie pro-
dukeji stali wyborowych o wysokich granicach sprezystosci

NN

Stozek kotwgc
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‘Rys. 3
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(16000 do 20000 kg/cm2 i wigcej) oraz w technice wyrabia-
nia wyborowych betonéw, wykazujacych wytrzymaloSci na
Sciskanie 500 do 600 kg/cme i wigcej, powinien wyraZnie od-
bi¢ sie¢ w zelbetnictwie. Niestety, tak nie jest. Z jednej stro-
ny bowiem, gdy si¢ chce wyzyska¢ wysoka granice sprezys-
toSci stali i dopusci sie naprezenia kilkakrotnie wyzsze od
dotychczas stosowanych, to otrzyma si¢ wydiuzenie jednost-
kowe uzbrojenia kilka lub kilkana$cie razy wieksze niz w wy-
padku, kiedy pracuje ono przy naprezeniu np. 1500 kg/cms,
poniewaz — mimo polepszenia jakosci stali — jej modut
sprezystosci E pozostaje ten sam. Przy tak duzych wydluze-
niach uzbrojenia sitrefa rozciaggana betonu uleglaby powaz-
nemu popekaniu i dany element stalby si¢ praktycznie bez-
uzyteczny. -

Z drugiej strony powigkszenie naprezenn dopuszczalnych
na $ciskanie w betonie, na ktére by pozwalaly osiggniecia
produkcyjne, zmniejsza grubo§é strefy Sciskanej przekroju,
a tym samym i ramie¢ sil wewnetrznych; w konsekwencji po-
cigga to za sobg konieczno§é powigkszenia przekroju stali.
. Oszczedno$é uzyskang na betonie przewyzszaja w takim wy-
padku dodatkowe koszty stali,

Fakty te sprawiaja, ze zelbet bardzo stabo reaguje na
postep techniki produkcji swoich materialéw sktadowych. Od-
wrotnie jest przy betonie sprezonym. Tu, jak pisze prof. W.
Olszak(l), ,,nie wolno nam schodzi¢ ponizej pewnej gra-
nicy**) (z powodu strat w napieciu itp.), kazdy natomiast po-
step w jakosci betonu i w jakosci stali w pelni wejdzie w po-
prawe jakoSci konstrukcji. Czym zatem bardziej stopniowaé
bedziemy wytrzymato§é betonu i czym bardzie] wysokowar-
toSciows stal dostarcza nam huty, tym korzysci z nich beda
wigksze".

b) Pigta Achillesowa zelbetu jest tatwosé tworzenia sig
w nim rys i peknigé, ktérych niekiedy wprost nie da si¢ unik-
naé, gdyz powstanie ich wyplywa z wlasciwosci materialéow
i podstawowych zasad ich zastosowania w Zzelbecie.

Dajg temu wyraz normy w wielu krajach, okre§lajgce
najwigksza szerokoS¢ nieszkodliwych dla konstrukcji rys
i peknie¢. Na przyklad radziecka ,Normala dotyczaca pali
zelbetowych” (NR-112-46) z 1947 r. przewiduje, ze dopuszczal-
ne sa w palach rysy o szeroko&ci do 0,8 mmm, o ile ujawniaja
sie w czasie podnoszenia pali.. oraz do 0,5 mm, gdy poka-
zujg sie w czasie, gdy pale lezg na podiodze lub podkiadach
(po podniesieniu)“ (2).

Nie trudno stwierdzié jednak, ze szczegélnie w budow-
nictwie morskim wyst¢gpowanie trwale otwartych peknieé
w elementach znajdujacych si¢ stale pod woda lub w wa- .
runkach zmiennej wilgotnosci jest okolicznoscig niekorzystna,

**) Jakosci materialéw (przyp. autora).
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gdyz otwigra.wt_idzie droge do uzbrojenia, naraza je na szyb-
sze rdzewienie i w konsekwencji skraca trwalosé budowli.

Ta istotna wada zelbetu jest zupelnie wyeliminowana

‘w betonach sprezonych. Sam fakt, ze w elementach Sprezo-

nych w ogéle nie ma stref rozcigganych, dowodnie na to
wskazuje, nie méwigc. juz o tym, ze beton poddany §ciskaniu
odznacza si¢ podwyzszong wytrzymatoscia na rozciagarie;
elementy z betonu sprezonego odporne s3 np. w wysokic)
mierze na pekniecia wloskowate, wywolane czy to wstrzasami
przy transporcie lub wbijaniu, czy tez skurczem.

Cecha ta w budownictwie morskim ma pierwszorzedne
znaczenie. c

_c) Beton sprezony odznacza si¢ réwniez wigekszg niz
u zelbetu odpornoécia na zmeczenie i obcigzenia zmienne.
Dowodem tego sg np. znane doSwiadczenia Freyssinela
z dwoma slupami poddanymi obcigzeniom oscylujacym.
§lup zelbetowy rozsypal si¢ po paru tysigcach zmian obcia-
zenia, mlodszy za$ od niego stup z betonu sprezonego, obli-

czony na te same momenty gnace, wytrzymal bez zadnych

widocznych zmian pét miliona wahnien (1).
W budowniciwie morskim niektére budowle (falochrony)
sg narazone na dzialanie sit oscylujgcych. W tych warunkach
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wspomnniang cecha betonu
sprezonego jest bardzo pozg-
dana.

d) Dzigki mozliwoéci sto-
sowania i nalezytego wyzy-
skania wyborowych maleria-
\ ‘ 6w mozliwe jest znaczne

obnizenie cigzaru wlasnego
[~ Sizthi elementéw wykonywanych z
betonu sprezonego w sinsun-
ku do elementéw zeibelo-
wych tej samej " no$nosci i
tych samych wymiaréw zew-
netrznych. Daje to w kon-
sekwencji znaczne oszczed-
nosci na sile i czasie w trans.
‘porcie i manipulacji takimi
elementami.

W  budownictwie mor-
4 f skim jest to cecha szczegol-
> nie pozytywna, zwlaszcza
‘ dla wszelkich elementéw ply-
wajgcych; dzigki zmniejsze-
niu cigzaru wlasnego uzysku-

tadki podiu-

T ’”l/puszczcne
w.
| Zne

v

L Streemiona

‘nurzenie, co stanowi nieraz
znaczne ulatwienie w rozwig-
zywaniu réinych probleméw
konstrukeyjnych i wykonaw-
czych. -

. Sh———
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e) Oszczednos$é stali w betonie sprezonym. dochodzi do
75% w stosunku do zuzycia tego materialu w konstrukcjach
zelbetowych. Korzysci stad plynacej nie trzeba tlumaczyé.

Wady betonéw sprezonych wyptywajg gléwnie z miodoSci
ich techniki, z braku hiektérych matcrialéw skiadowych na
rynku krajowym, z braku sprzetu, z braku dodwiadczenia
w projeklowaniu, z nieopanowania techniki przez przedsig-
biprstwa wykonawcze itp. Braki te niewatpliwie z biegiem lat

. bedg usuwane. :

Zastosowania betonu sprezonego w budownictwie morskim

_ Podobnie jak w innych dziedzinach budownictwa, takze
w budowniciwie morskim przy stosowaniu betonéw sprezo-
nych zachodzi pigé réznych mozliwodci ich rozwigzania:

a) Elementy sprezone prefabrykowane, zwykle o nie-
wielkich stosunkowo rozmiarach, stanowia odpowiedzialna.
ale nieznaczna cze$é konstrukeji zresztg zelbetowej lub be-
tonowej i z innymij elementami tej konstrukcji potgczone sa
najczesciej bez sprezania.

b) Konstrukecja sklada si¢ w calogci lub w wickszej czgs-
ci z elementéw sprezonych prefabrykowanych, a po zesta-
wieniu na miejscu przeznaczenia dodatkowo ze sobg - wza-
jemnie sprezanych. o

¢) Konstrukcjg stanowiag duze ,sekcyjne elementy z be-
tonu sprezonego, prefabrykowane, stanowigce monolity, kidre
po ustawieniu na miejscu uzupeiniane sa elementami sprezo-
nymi mniejszymi, elementami z innych materialéw, albo wy-
pelniane innymi materialami; z tymi innymi elementami mo-
g3 one byé po ustawieniu dodatkowo sprezane lub nie,

d) Konstrukcja jest catkowicie sprezona, lecz odlana mo-
nolitycznie, przy czym beton wykonywa si¢ na miejscu prze-
znaczeftia w deskowaniach, napreZenie za§ uzbrojenia moze
byé przeprowadzone przed zabetonowaniem lub po zabetono-
waniu, réwniez, oczywiscie, na miejscu przeznaczenia,

e) Konstrukcja w zasadzie jest zelbetowa, ale wkladki

stalowe zastgpione sa w niej wkladkami z betonu sprezone-
go, zwykle ze strunobetonu (tzw. ,strunozelbet”).

Mozliwe s3 réowniez, rzecz jasna, rozwiazania poérednie.

Rozwiazania oméwione powyzej moga znalezé zastoso-
wanie przy kazdym niemal typie budowli morskich, wykony-
wanych dotychczas z zelbelu lub betonu, niektére z nich jed-
nak “specjalnie s3. odpowiednie dla pewnych okreslonych ro-
dzajéow budowli.

Budowle masywne, lite, tak czesto i chetnie stosowane
w budownictwie morskim ze wzgledu na charakter wystepu-
jacych' w nim obcigzen, beda czesto rozwigzywane w sposéb

ja one znacznie mniejsze za-

podany pod a). Przykladem rozwigzania budowli w ten spo-
s6b moze by¢ metoda odbudowy pewnego nabrzeza litego,
pokazana na rys. 5. LuZne elementy z betonu sprezonego,
0 Wysokosci 1 m stanowig dolng warstwg muru nadwodnego
nabrzeza, przerzuconego nad woda migdzy filarami rozsta-
wionymi co ok. 12 m i réwnocze$nie zastepuja jego dolne desko-
warlie. Mur nadwodny wykonany by} przez betonowanie na
miejscu w zwykly sposéb i z ponizej lezgcymi belkami spre-
zonymi stanowil niejako dzwigar zlozony. Oszczedno§é po-
legala na wyeliminowaniu deskowania i rusztowan oraz na
skréceniu czasu wykonania, poniewaz elementy sprezone wy-
konywar_lo w czasie budowy filaréw. Dalszg korzyscig bylo
uzyskanie w dolnej, narazonej na zetknigcie sie z'woda po-
wierzchni muru — powierzchni szczelnej, nie narazonej na
pekniecia wloSkowate (4). (Pozioma zelbetowa plyta z ele-
mentéw prelabrykowanych, wtopiona czesciowo' w mur i czes-
ciowo z niego wystajaca, ma za zadanie zréwnowazenie par-
cia gruntu na tylng éciang muru przez wciggnigcie do wspét-
pracy ciezaru lezgcego nad nig gruntu, Filary posadowione
byly na wyréwnanych resztkach dawnego nabrzeza).

~ Rozwigzanie b) jest stosowarle dla budowli lzejszych, -
jak nabrzeza plytowe albo oczepowe, pomosty, estakady po-
chylniowe i inne analogiczne konstrukcje. Rysunek 6 przed-
stawia projekt nabrzeza plytowego dla jednego z potudnio-
wych'portow radzieckich (2), wykonanego calkowicie z ele-
mentow sprezonych wewnetrznie i sprezonych ze soba.

Bardzo istotnym w tym rozwigzaniu szczegétem jest zas-
tosowanie wstepnie sprezonych pali i §cianek
szczelnych., Stanowia one w zagadnieniu betonu sprezo-
nego niejako osobny rozdzial, nad ktérym chciatbym si¢ nie-
¢o dluzej zatrzymac. -

Latwosé powstawania rys jest, jak- wiadomo, jedng"
z ujemnych cech pali zelbetowych, niekorzystng szczegélnie
przy palach zginanych i $ciankach szczelnych, w ktérych pod
wplywem trwalego dziatania momentéw gnacych, przy ma-
lych silach osiowych, peknigecia nie zasklepiajg sig, lecz po-

. zostaja stale otwarte. Wade te eliminuje wstepne sprezenie

pali i bruséw Scianek szczelnych, ktére moze byé dokonane
kazdym z poprzednio opisanych rodzajow stali.

W Zwigzku Radzieckim przeprowadzone byly w ostat-
nich latach rozlegle studia nad konstrukcjg pali z betonéw
sprezonych(2), przy czym badane byly rézne ich typy.

Na uwage zasluguja pate o przekroju kwadratowym lub
prostokatnym, z uzbrojeniem -pretowym , 24,12—32 mm ze sta-
li o profilu periodycznym. Zasadnicze uzbrojenie, podobnie
jak w prefabrykowanych palach zelbetowych, sklada sie przy-
najmniej z 4 podluznych wkladek rozmieszczonych w naro-
zach, co okazalo si¢ najdogodniejsze takze przy palach z be-
tonu sprezonego. W razie potrzeby, gdy z obliczenia wypa-
da konieczno$é stosowania uzbrojenia o $rednicy wiekszej niz
32 mm, nalezy zastosowaé wigkszg ilo$¢ pretéw (maks. jed-
nak 8), rozmieszczajgc je na obwodzie przekroju. Wkiadki te
podlegaja ~wslgpnemu naprezeniu przed zabetonowaniem
pala. Dla wzmocnienia Srodkowej czesci pali stosuje sig.nie-
raz jeszcze uzbrojenie jej dodatkowymj pretami podiuznymi,
juz nie poddawanymi naprezaniu. Jako uzbrojenie poprzeczne
sluza, podobnie jak w zelbecie, strzemiona Ilub uzwojenie
z drutéw o srednicy 4 do 8-mm.

Uzbroj napinare Rozpors krzy- Spawke
ZOowa

\
100

— "_I:T.‘_i'_i‘:é:‘
N || . 20 T 20

U ~

= e ]

=

- H

Okt strzemion 5m§ L————-— H Uchwyt
| Rys. 8-
-]
= D ——Y i
t | mpor T J
—L
Rys. 9



dog i ; AT £ ol 0 4
l (9 ‘ 2 l’ !3 '&l { l / % l L l P
1 T bﬁ%ﬁ o > N ¢ I 72 N I
+ 1 P I )
I iﬁ l &%? I 267 1:00—«]44—-
‘——:IAW—-‘ 550 50 7 'gm £ &80 2 -
250
i e e e e e e e e e 3 )
| ims=lssscannnnnnnsnE N NN EREREN
@ 615 L2100 &80 ’ . 600
") Mels L-550
@ 8o 12100 | , gg.oxo/s (<165 B D Goesrars @ 266 1o475 )
AA 88,5 00y D0 " EE_ Gyosesuenze :
4 4 8 | 8 :Io, | "?j
) 3 syl ; 7= b= | l 5
L 7 ‘ - Tz , ’
2 2 60 , . 24 / feJ0—
’ Rys. 10

Konstrukcja gléw takich pali pokazana jest na rys. 7.

Trzy siatki z drutéw @ 4 do 6 mm, o oczkach 4x4do7x7

cm, rozstawione co 5 c¢m, stosowane sg w Zwiagzku Radziec-
kim ‘takze i przy zwyklych palach zelbetowych dla ochrony
glowy pala przed rozbiciem w czasie wbijania w cigzkich
warunkach gruntowych.

Po wbiciu pala z betonu sprezonego glowa nie ulega
rozkuciu, co zwykle robi si¢ przy palach zelbetowych, a co
jest niezbedne przy palach wycigganych. Z tego wzgledu ko-
nieczne jest pozostawienie wypuszczohych poza pal, z uwa-
gi na technike naprezania, wkiadek gtéwnych na takiej diu-
gosci, jaka jest potrzebna dla zwigzania pala z nadbudowa.
Przy whbijaniu takich paliz wystajgcymi wktadkami konieczne
-jest postugiwanie si¢ specjalnym podbabnikiem (5). W trud-
nych warunkach glowy pali wzmacnia si¢ dodatkowymi, nie
naprezanymi wkiadkami podiuznymi o dlugosci 1 —2 m.
Zwykle stosowane w palach zelbetowych zageszczenie strze-
mion” przy glowie pala jest i tu nieodzowne.

Ostrza pali z betonu sprezonego moga byé rozwiazywa-

ne dwojako. Albo wypuszczone poza deskowanie wkladki
gléwne po stwardnieniu betonu obcina sig¢ réwno z powierz-
chnig ostrza, albo tez wkladki gléwne skupia sie w. ostrzu
i przyspawa do specjalnego preta, osadzonego w osi ostrza
i wystajacego z deskowan (rys. 8). Pret ten pozwala na do-
konanie naciggu wkladek. Po stwardnieniu betonu pret  ten
obcina sig¢ tak, aby wystawal na dlugo$é réwng dwukrotnej
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swej $rednicy. Konieczne jest w tym wypadku zalozenie za
ostrzem (w ‘palu) rozpory krzyzowej dla rozparcia wkladek,
celem zapobiezenia ich Scigganiu sie przy naprezaniu.

Pale z betonu wstepnie sprezonego moga by¢ wykonywa-
ne, podobnie jak pale zelbetowe, jako gladkie, o stalym prze-
kroju na calej dlugosci, ale przy zmniejszeniu ich wymiaréw
poprzecznych no$nos§é ich moze okazac si¢ za mala. Z tych
wzgledéw. proponowane sg pale z miejscowymi pogrubienia-
mi o wymiarach jak na rys. 9, umieszczanymi w gérnej po-
fowie tej czeSci pala, ktéra ma byé pograzona w gruncie,
a zbrojonymi zwyklymi nie napr¢zanymi wkiadkami, jak na
rys. 10, zapozyczonym z pracy ‘Berdiczewskiego
i Goriunowa. Zalete tego rodzaju pali stanowi prosto-
ta ‘konstrukeji, malo réznigcej sie od konstrukcji zwyktych pa-
li zelbetowych, oraz moznos$¢ zastosowania prostych urzadzen
naciggowych. Préby dokonane z palami prébnymi tego typu
daty wyniki dobre. Nie zauwazono ujemnego wplywu wstrza-
séw przy wbijaniu, zgrubienia nie stanowily utrudnienia przy
zapuszczaniu pali-w grunt. H

Opisane rozwiazanie nie jest, jak to juz zaznaczono,
jedynym; wykonywano juz réwniez pale strunobetonowe oraz
pale drazone sprezane linami stalowymi, umieszczanymi
wewnatrz wydrazenia. Wydaje si¢ jednak, ze inne rodzaje pa-
li s3 mniej proste w wykonaniu od opisanych. -

Scianki szczelne mozna wykonywaé analogicznie. przy
czym najlepiej dawaé¢ ich brusom przekroje dwuteowe.

Zastosowanie pali i Scianek szczelnych z betonu wstep-
ne sprezonego do konstrukcji nabrzeza przynosi znaczne osz-
czednosci. "‘Wedtug obliczefi zamieszczonych w pracy (2),
koszt nabrzeza plytowego. ze §cianka szczelng stalows, a in-
nymi_elementami z betonu sprgzonego, wykonanego wedlug
projéktu pokazanego na rys. 6, przynosi 25%, za$ nabrzeza
catkowicie wykonanego z betonu sprezanego — do 359/
oszczednosci w stosunku do kosztu analogicznego nabrzeza
zelbetowego. :

Rozwigzanie ¢) z sekcyjnymi elementami z betonu spre- .
zonego nadaje si¢ do tych wszystkich budowli- morskich, do
ktérych wykonania uzywane sa duze elementy pustakowe lub
plywajace, a wigc do falochronéw i nabrzezy na blokach pu-
stakowych oraz skrzyniach plywajacych, a takze do wykona-
nia kesondéw i studni plywajgcych. Z betonu sprezonego mo-
ga byé réwniez wykonywane, jako elementy plywajace, ca-
fe sekcje nadwodnych konstrukcyj nabrzezy i pomostéw na
palach lub filarach.

Wazng zaleta betonéw sprezonych bedzie tu lekkos¢ kon-
strikcji, pozwalajaca na znaczne zmniejszenie zanurzenia
elementéw plywajacych i ulatwiajgca przez to wykonawstwo. .

Przyktad budowli rozwigzanej w ten sposéb pokazany
jest na rys. 11. Konstrukcje nadwodng odcinka nabrzeza sta-
nowi ponton plywajacy z betonu sprezonego, wykonany na
ladzie i po stwardnieniu spuszczony na wod¢. Ponton taki
utrzymywat sie¢ na wodzie dzigki.powietrzu nagromadzonemu
pod gérng plyta. Po splawieniu na miejscu przeznaczenia,
ponton nasuwano przy wyzszym stanie wody na glowice
uprzednio. wykonanego systemu filar6w. Nasunigcie to bylo
mozliwe tylko dzieki malemu zanurzeniu pontonu wykonywa-



nego jako konstrukcja sprezona. Po obnizeniu sie stanu wo-
dy ponton opadat na glowice filaréw, po czym byl z nimi 13-
czony przy pomocy drutéw wypuszczonych z filatéw.

Potgczenie pontonu z filarami réwniez mialo charakter
sprezenia i bylo dokonane przy zastosowaniu 4 wigzek po 18
drutéw’ (#5 mm na kazdy filar. Mur odwodny umasywnia-
jacy konstrukcje oraz widoczny na rysunku kanal przetazowy
wykonane byty dodatkowo, juz po zmontowaniu pomostu (4).

Nie potrzeba dodawaé, ze mozliwe i korzystne jest réw
niez wykonywanie z betonu sprezonego dokéw plywajacych,
pontonéw, przystani i innych elementéw przeznaczonych - do
_trwalego unoszenia si¢ na wodzie. Lekkosé konstrukeji w sto-
sunku do Zelbetu i o wiele wigksza szczelno§é rokujg temu
zastosowaniu wielkg przysziosé.

Rozwigzanie d) — konstrukcji monolitycznej, betonowa-
nej i sprezanej na miejscu przeznaczenia w deskowaniach —
czgste przy budowie mostéw, moze z powodzeniem byé za-
stosowane do budowy nabrzezy i pomostéw, a takie do wy-
konania nadwodnych czeSci najrézniejszych budowli morskich.

Wada ich w stosunku do budowli wykonanych z elemen-
tqw ;r)i'refabrykowanych jest dodatkowy koszt deskowan i rusz-
towarl.

Zastosowanie wedlug rozwiazania e) wkladek ze struno-
betonu do konstrukcji w zasadzie zaprojektowariej jako zel-
betowa moze byé celowe we wszystkich zelbetowych konstru-
kcjach morskich, a w szczegélnosci w budowlach masywnych,
- do ktorych moga by¢ uzyte wktadki o wiekszych przekrojach.

Przekr6j belki zelbetowej z wkladkami strunobetonowy-
mi ilustruje tu rozwigzanie (rys. 12). Zasady projektowania
sg lu takie same prawie jak w zelbecie, z tym, ze nalezy do-
datkowo przelicza¢ wktadki strunobetonowe (6 i 7).

Oszczgdno$é na stali w poréwnaniu ze zwyklymi kon-
strukcjami zelbetowymi dochodzi w tych konstrukcjach do
75%. Korzyscig plynacag zatem z zastosowania wkladek stru-
nobetonowych do tych budowli morskich, ktére z uwagi na
charakter obciazeit powinny byé masywne, jak np. lite falc-
chrony, pochylnie, doki suche itp. — bedzie okolicznosé, ze
uzyskuje sie w ten sposb oszczednosé stali taka sama, jak
gdyby budowla byta wykonana catkowicie z betonu sprezone-
go, przy czym pozhawia sie budowli jej cennej w danym
wypadku masywnosci. - .

Uwagi koricowe

Korzysci ptynace z zastosowania betonu sprezonego w bu-
downictwie morskim powinny sklonié¢ zainteresowane czyn-
niki do zajecia sig ta sprawa.

Wprawdzie obecnie, po wielkich dokonaniach lat ubieg-
lych w zakresie budownictwa morskiego, nastgpilo jak gdyby
pewne nasycenie si¢ inwestycjami, jednakze jest u nas jesz-
cze wiele -do zrobienia i niewatpliwie po zrealizowaniu Pla-

nu 6-letniego stang przed nami nowe wielkie zadania. Aby -
w przyszlym okresie zwigkszonego ruchu inwestycyjnego méc

korzysta¢ w nowej techniki, nalezy si¢ do tego przygotowaé,
przy czym obecny okres pewnego odprezenia nadaje sie .do
lego, aby go zuzyé na przygotowanie sig. .
Przygotowania te powinny wejs¢ w plan prac naszych
instytutow badawczych, biur projektéw i przedsiebiorstw wy-
kenawezych; musza sig¢ na nie nastawié réwniez inwestorzy.
. Instytuty naukowo-badawcze powinny przeprowadzié stu-
dia nad wyborem- najodpowiedniejszej w naszych warunkack
metody wykonywania betonéw sprezonych oraz badania wy-
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Rys. 12

konanych prébnych elementéw. Biura projektéw powinny wy-
szkoli¢ sobie kadrg projektantéw obeznanych z zagadnieniem
i opracowac¢ szereg typowych projektéw i kosztorysoéw. Przed-
sigbiorstwa wykonawcze powinrly zaopatrzyé sig w sprzet
i réwniez przygotowaé kadr¢ fachowcéw znajgcych. si¢ na
rzeczy. Inwestorzy powinni zadbaé o odpowiednie, potrzebne
na ten cel kredyty, pamietajac o tym, ze w przyszlosci wklad
w tym kierunku oplaci si¢ w postaci powaznych oszczednosci.

, .

Byloby bardzo celowe jedna z budowli, ktérg mamy jesz-
cze do wykonania w ostatnich latach Planu 6-letniego, wy-
konaé jako prébng z belonu wstepnie sprezonego 1 poddac
ja Scistym obserwacjom. Wykonanie jej stanowiloby doskona-
1a ,zaprawg" zaréwno dla naszych projektant6w, ]_ak_l wy-
konaweow i pozwoliloby na zebranie bogatego dosv_wadcze-A
nia. Oplaciloby si¢ nawet wykonaé tg¢ budowle w kilku od-
cinkach o réznych konstrukcjach (np. jeden odcinek z prefa-
brykowanych elementow strunobetonowych, ’drugl jako mono-
lit" sprezony, trzeci z sekcyjnych elementéw pustakowych,
itd.), celem zebrania obfitszego doswiadczenia, .Pr.ecedens
w technice drogowej, gdzie bardzo czg¢sto wykonu]c'e_ sie pew-
na droge jako prébna, zlozong z odcinkéw o réznych na-
wierzchniach, wskazuje na celowos¢ lakiego przedsigwzigcia.
Poniesiony wkiad w zadnym wypadku nie bedzie stracony.
gdyz budowla prébna nie bedzie obiektem oderwanym, wy-
konanym tylko dla celéw badawczych, ale spetnia¢ bedzie
swe dorazne zadania eksploatacyjne.

Tego rodzaju przygotowanie si¢ zapewni w p_rzyszloécl
zaréwno korzysci techniczne, plyngce z zastosowania betonu
sprezonego na wigksza skale, jak i powazne wielomilionowe
oszczgdnosci.
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Racjonalizacja wyboru maszyn
przy wielkich budowlach hydrotechnicznych®)

Wilasciwe wykonawstwo rob6t ziemnych przy budowie
hydrowezléw i kanaléw zalezy w znacznej mierze od dobre-
go doboru sprzetu. Poglady na ten temat réznych autoréw
* projektéw takich budowli wykazujg do$é znaczne réznice, wy-
nikajgce z lepszej znajomosci tego lub innego rodzaju sprzg-

*) Opracowane na podstawie artykulu inz. W. P. Sobolewa
iinz. A, L. Magnitowa w mies. , Miechanizacija trudojemkich
i tiazolych rabot*’, nr 5/1952. -

tu, zastosowanego w poszczegélnych wypadkach. Obecnie,
w zwiazku z faktem, Ze radziecki przemyst produkuje juz wiel-
kg ilo§¢ maszyn sluzgcych do robét ziemnych, o réznym prze-
znaczeniu i réznej wydajnosci, — powstaje w ZSRR potrzeba
opracowania jednolitej metody racjonalnego doboru najbar-
dziej efektywnego sprzetu dla réznych warunkéw wykonywa-
nia rob6t ziemnych. M. in. produkuje si¢ w ZSRR koparki
z czerpakami o pojemno$ci od 0,25 do 18 ms$, zgarniarki
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o pojemnosci od 6 do 15 m3, samochody samowyladowcze
o nosnosci od 5 do 25 t itd.

Zagadnienie systematycznego opracowania czesci projek-
tu budowy, dotyczacej sprzetu do robét ziemnych, zostato po-
stawione po raz pierwszy w; ZSRR z okazji mechanizacji ro-
bét ziemnych zwigzanych z budowa kanalu Wolga-Don. Do-
konano poréwnawczego zestawienia réznych urzadzefi w opar-
ciu o wskazniki techno-ekonomiczne i w zastosowaniu do kon-
kretnych odcinkéw kanalu oraz wykopéw fundamentowych
dla hydrowezléw. Pozwolilo to na wlasciwy wybor sprzetu
i sformulowanie okre§lonego zapotrzebowania w stosunku do
przemystu, dotyczacego produkcji i dostaw. Praktyka wy-
konawsiwa potwierdzita trafnos¢ podstawowych pozycji pro-
jektu. Przy opracowywaniu projektéw budowy hydrowezta
kujbyszewskiego, a zwlaszcza stalingradzkiego, kontynuo-
wano i poglebiono prace w tym kierunku, przy czym udalo sig
wiele rzeczy uproscié, .

Metoda wyboru urzadzen mechanicznych na podstawie
technicznych i ekonomicznych wskaznikéw ich pracy wplynela
na charakter poprzecznych przekrojéw wykopéw fundamento-
wych i kanaléw, jak réwniez na okre§lenie kierunku kanaléw.

Z punktu widzenia organizacji pracy budowle hydrotech-

niczne ‘'mozna podzieli¢ na dwie zasadnicze grupy: 1. budow-
le liniowe — kanaly zeglowne, nawadniajace i zraszajace, 2.
hydrowezly energetyczne z elekirowniami wodnymi, z prze-
grodami przepustowymi i §lepymi oraz ze $luzami — skupio-
ne na stosunkowo niewielkiej przestrzeni, lecz wymagajace
bardzo powaznych ‘iloSciowo rob6t ziemnych. Wprawdzie
kazda z-tych grup budowli odznacza si¢ odrgbnymi cechami
zasadniczymi w zakresie wykonywania rob6t ziemnych, ma-
jacych wplyw na sklad parku maszyn, jednakowoz sama me-
toda wyboru urzadzen mechanicznych.dla obu grup jest za-
sadniczo jednakowa. Nizej podano metode wyboru urzadzen
dla budowy kanaléw. Przy wyborze urzadzen do wykonywa-
nia wykopéw fundamentowych dla hydrowegzléw zmieniaja
sie tylko niektére warunki, majace wplyw na ten dobér.
' Techniczne i ekonomiczne wyniki zastosowania tego lub
innego urzgdzenia mozna rozpatrywaé w oparciu o szereg
wskaznikéw. Do zasadniczych nalezg: koszt 1 m3 przerobione-
go gruntu, wydajnosé na | robotniko-dzien obslugi maszyn,
cigzar zastosowanego urzgdzénia mechanicznego w przeli-
czeniu na 1 m3 przerobionego gruntu, wreszcie zuzycie energii
elektrycznej w przeliczeniu na 1 m3 przerobionego gruntu.
Stosowanie duzej liczby wskaznikow powaznie komplikuje
sprawe wyboru maszyn i w praktyce staje si¢ on niemozliwy.
Totez dla dokonania wyboru poréownujemy urzadzenia me-
chaniczne w oparciu tylko o 2 wskazZniki: 1. koszt przerobie-
nia 1 m® gruntu (wykopu kanalu, fundamentu budowli, rezer-
wy na nasyp); 2. wydajnoé¢ na 1 robotniko-dzien (w m3)
przy zastosowaniu tej lub innej maszyny. Wszelkie inne
wskazniki nie maja charakteru decydujacego i stuzg jedy-
nie dla uzupelnienia wnioskéw wysnutych na podstawie po-
wyzszych dwdch- zasadniczych wskaznikéw.

Koszt 1 m? wykonanego wykopu okresla sie zwykiym
sposobem: ustala si¢ zmianowa wydajnos¢ eksploatacyjng
maszyny, oblicza si¢ koszt maszyno-zmiany, nstepnie za§ —
dzielgc koszt maszyno-zmiany przez wydajnosé — uzyskuje
sig koszt przerobienia 1 m3 gruntu. Ten pozornie prosty spo-
s6b komplikuje si¢ jednak pod wpltywem calego szeregu oko-
licznoSci: ' ) ]

1. Koszt 1 m3 wykopu nalezy obliczaé w odniesieniu do
caloksztaltu operacji, tzn. winien on uwzgledniaé nie tylko
sam wykop, lecz rowniez transport gruntu na miejsce odkla-
du, catkowite lub czeSciowe zniwelowanie, wreszcie budowe
i ‘eksploatacje drég przemieszczania gruntu, jak réwniez in-
ne czynniki wplywajace na koszt rob6t w omawianym przy-
padku. Celem uwzglednienia wszystkich tych czynnikow
zwykle sporzadza sig¢ schemat rob6t dla danego odcinka (rys.

Rys. 1
Schemat wykonania profitu kanatu przy zastosowaniu czerparki lino-
wej ESz-4/40 z wielokrotnym przemieszczaniem gruntu: I-III — wyko-
py, la-1Ila — pierwsze przemieszcz. gruntu; Ib i IIb — drugie prze-
mieszcz. gruntu; Ic-Ilc — trzecle przemieszczenie.
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11i2), z ktérego wynika ciezar wlasciwy (procent) gruntu

~do przerzucenia lub innego rodzaju przemieszczenia, ilo§é

gruntu de zniwelowania lub do innego rodzaju obrdébki.
Przykladowo pokazano schematy wykopu kanalu przy po-
mocy czerparek linowych ESz-4/40 z .wielokrotnym przerzu-
caniem gruntu (rys. 1, tabl. 1) oraz przy pomocy czerparek
linowych ESz-10/75 bez przerzutu gruntu. (rys. 2).

05 rocku o
aerparkt

Rys. 2

Schemat wykonania profilu kanalu przy zastosowaniu czerparki lino-
wej ESz-10/75 bez przemieszczania gruntu (Ia — profil haldy gruntu)

| (R

Tabl. 1
"3

Nr Wielko$é wyko- | Tlo§é przerzu- Wielko$§é prze-
wykopu pu w m? téw gruntu rzutéw w m?

I 273 2 516

I 220 2 ' 440

II1 222 —_— —
Razem | 15 ' — 9%

986
Zgodnie ze schematem I, przerzut gruntu wynosi 'ﬁ .

) 1701 '
* 100 = 1380/y, za§ wspdlczynnik przerzut m = 2,38, Wg

schematu drugiego, wielko§¢ I wykopu wynosi réwniez 715
m3, ale wspélczynnik przerzutu wynosi 1,0. Na obu rysunkach
strzalki ‘wskazuja na przemieszczanie gruntu buldozerem
z hald na pryzmy o wysokosci 8 m. ,

" 2. Koszty maszyno-zmian. w zakresie pierwszej grupy,
tzw. kosztow stalych, winny - byé okre§lane w jednostkach
standartowych, tzn. za ich podstawe nalézy przyja¢ koszt
maszyn produkcji seryjnej, nie za§ koszt modeli préobnych.
Ma to duze znaczenie dla ekonomicznej analizy poréwnaw-
czej pracy nowych modeli oraz pracy maszyn bgdacych juz
w eksploatacji.

Jezeli przy obliczaniu kosztéw bedzie sie kalkulowato
koszt nowych modeli wg kosztu wiasnego pierwszych maszyn
wzorcowych, to koszt maszyno-zmiany wypadnie przesadnie
duzy, a stad wyplynie wniosek o niekonkurencyjnosci nowych

‘maszyn w stosunku do dawnych maszyn - produkcji seryjnej.

Dlatego tez przy obliczaniu kosztu maszyno-zmiany w od-
niesieniu do maszyn nowych nalezy braé¢ za punkt wyjscia
umowny koszt maszyn, okreSlany analogicznie do kosziu
maszyn dawnych, z uwzglednieniem specyfiki konstrukcyj-
nej oraz cigzaru.

3. Warunki- robét - ziemnych przy wielkich budowlach hy-
drotechnicznych roéznia si¢ bardzo znacznie od warunkow
tych rob6t przy budowie obiektéw przemyslowych lub przy
mniejszych budowlach hydrotechnicznych. Totez obliczajac
odpisy na pierwsza grupe kosztéw maszyno-zmiany (koszty
stale), nalezy poddaé wnikliwej analizie wielkosci -odpisow
procentowych stosowane dotychczas przy sporzadzaniu kosz-
toryséw, oraz skorygowaé je stosownie do konkretnych wa-
runkéw, w jakich maja si¢ odbywaé roboty. Tak np. odpisy
procentowe na wszelkiego rodzaju remonty dla najnowszych
poteznych koparek powinny by¢ mniejsze niz dla niewielkich
maszyn wczesniejszej produkcji.

4. Wydajnoi¢ maszyn w ZSRR na ogdl przyimuje sie
zgodnie z .oficjalnymi Jednolitymi Normami i Wycenami oraz
z tzw. normami SUSN. Kosztorysy (kalkulacje) opracowane
w oparciu o te normy stanowig podstawg dla finansowania
robét przez odpowiednie oddzialy bankéw i traktuje sie je
jako sporzadzohe na podstawie oficjainych danych. Jednako-
woz przyjmujac za podstawe kalkulacji wspomniane normy
i wyceny, w wielu wypadkach trzeba by zrezygnowaé z no-
woczesnych maszyn o wysokiej wydajnoSci w warunkach
wielkich budowli hydrotechmicznych i decydowaé si¢ na sto-
sowanie maszyn starych, w istocie mniej wydajnych, ale
ocenionych we wspomnianych normatywach jako bardziej ren-



towne. Np. wg oficjalnych norm (uzipelniajagcy SUSN) dla
rob6t ziemnych z przemieszczeniem na 300 m przy zastoso-
waniu zgarniarki o pojemnoSci 6 m3 otrzymujemy na 100 m3
gruntu: ilo§¢ maszyno-zmian 0,74 + 0,32.2 = 1,38, oraz koszt
maszyno-zmiany - 1,38 (110 - 155) == 365 rubli, gdzie: 110 rb
—- koszt maszyno-zmiany zgarniarki, 155 rb — koszt ma-
szyno-zmiany traktora S80. Wg norm kolejewych dla robot
ziemnych przy pomiocy keparki jednoczerpakowej .z odwoze-
niem gruntu na odleglosé 300 m przy pomocy samochodéw
samowyladowezych o nosnosci 3,5 t otrzymujemy: ilo§¢ ma-
szyno-zmian koparki 0,39, ilo$¢ robotniko-dni obstugi — 8,5,
ilos¢ maszyno-zmian samochodéw samowytadowczych 0.87,
koszt maszyno-zmiany 0,39 * 445 4 8,5+ 10,18 + 0,87 *« 123 =
= 367 rb. W obliczeniach tych ilo§ci maszyno-zmian i robot-
niko-dni przyjeto wg oficjalnych norin (SUSN), z przelicze-
niem ilosci samochodéw samowyladowczych w stosunku do
odlegloSci” wozenia réwnej 300 m, natomiast koszt maszyno-
zmian wzigtq z ksigzki'S.E, Kantorer a: ,Metody okresla-
nia kosztu wlasnego zmechanizowanych robét budowlanych®
(wyd. Strojizdat, 1950). Poréwnanie uzyskanych wynikéw
wskazuje, Ze koszt 1 m3 przerdbki “gruntu przy odleglosci
przewozenia réwnej 300 m jest jednakowy przy stosowaniu
zgarniarki, czy tez koparki. Je§li obliczymy koszt tych ro-

hét wyltacznie wg Jednolitych Norm i Wycen oraz SUSN:

i wprowadzimy odpowiednie wspétczynniki dla cen z r. 1936.
. to koszt wykonania 100 m3 robét ziemnych w rozwazanych
warunkach wyniesie:, wg SUSN — dla zgarniarek o pojem-
nosci. 6 m* — 708rb; wg tychze norm dla koparek jednoczer-
pakowych oraz dla samochodéw samowytadowczych o no$nosci
3,5t — 386 rb; wg Jednolitych Norm i Wycen dla zgarnia-
rek — 381 rb. Tak wigc z powyzszych obliczefi wynikaloby, ze
kr_pszt robot przy zastosowaniu zgarniarek kalkuluje sig¢ nie
nizej, lecz wyzej kosztu robét przy zastosowaniu koparek.

Gdy natomiast weZmiemy pod uwage rzeczywisty koszt
wlasny, to praca zgarniarek bedzie kalkulowala sig¢ o wiele
taniej. Je§li okreslimy wydajno$¢ maszyny w odniesieniu do
czasu trwania cyklu pracy, a koszt maszyno-zmiany przyjmie-
my wg danych wspomnianej pracy S. E. Kantorera, to koszt
przerobki 100 m3 gruntu przy zastosowaniu zgarniarek wy-
niesie 109 rb, za§ przy zastosowaniu koparek lopatowych
wraz z samochodami samowyladowczymi, bez uwzglednienia.
kosztu robét drogowych, wyniesie 222 rb.

Dia poréwnania efektywnosci pracy maszyn nalezy przyij-
mowacé ich wydajnosci w odniesieniu do czaséw trwania cy-
kli pracy, ustalonych wg danych paszportowych, z uwzgled-
nieniem wspolczynnikéw - wykorzystania czasu, rozluZnienia
gruntu i napelnienia czerpakéw, jak réwniez wykorzystania
mocy zespolow generatorowych, tzn. nalezy obliczaé . koszl
wlasny Yobdt, nie za$ ich koszt. kosztorysowy, ktéry w wielu
wypadkach nie odpowiada kosztowi wlasnemu.

+ Po obliczeniu ilosci maszyno-zmian i okresleniu ich kosz-
- tu, po ustaleniu wydajnosci maszyn oraz liczebnosci obslugi.
mozna poréwnywaé pracg réznych .maszyn wg kosztu wydo-

bycia 1 m® gruntu oraz wg ilosci przerobionych m3 na 1 ro-

botpiko-dzien. W tym celu dzielimy obliczony koszt wydoby-
cia i przemieszczenia gruntu przez ilos¢ wydobytego gruntu,
oraz ilo§é obslugi przez ilos¢ robotnikéw biorgcych udziai
w danych operacjach (lacznie z robotnikami drogowymi oraz
zatrudnionymi przy oczyszczaniu wykopéw). - Wszystkie te

Tabl. 2 daje przykiad zestawienia tych obliczefi. Wyniki
cbliczen w postaci wskaznikéw charakteryzuja efektywnosé
zastosowania tych lub innycheurzadzen mechanicznych i po-
zwalajg na wybér sprzetu odpowiadajgcego konkretnym wa-
runkom robét. Tak np. jesli roboty odbywaja si¢ w miejsco-
wosci malo zaludnionej, ze wzgledu na konieczne w tym wy-
padku zwigkszenie kwot na pomieszczenia dla robotnikéw,
na dowoz aprowizacji oraz innego zaopatrzenia, zasadnicze
znaczenie majg wskazniki wydajnoéci na 1 robotniko-dziefi,
‘natomiast w okolicach gesto zaludnionych koszt robét od-
grywa role wigksza niz wydajnosé na 1 robotniko-dziefi. Dla
analizy wynikéw kalkulacji produkcji najlepiej przedstawié je
w postaci wykresu. Autorzy radzieocy zalecajg sporzgdzanie
nastepujacych wykreséw kosztu oraz wydajnoSci, wyrazajg-
cych te wskazniki dla réznych glebokosci kanatu: 1. krzywe
poréwnawcze wydobycia -gruntu przy pomocy czerparek li-
nowych z réznymi czerpakami i wysiggnicami oraz przy po-
mocy koparek lopatowych z przewozeniem gruntu samocho-
dami samowyladowczymi; 2. krzywe poréwmawcze wydoby-
cia i przemieszczenia gruntu przy zastosowaniu réznych
urzadzen mechanicznych, w zalezno$ci od odleglosci przewo-
zenia gruntu, wiec np. przy zastosowaniu zgarniarek z czer-
pakami o réznej pojemnosci, pracujacych jako przyczepy do
ciagnikow roznej mocy i konstrukeji, oraz koparek topatowych
pracujacych razem z samochodami samowyladowczymi.

W ukladzie wspotrzednych pierwszego wykresu o§ rzed-
_nych dla krzywej kosztu robét wyraza koszt robét w rb, zas
“0§ odcigtych — gleboko$é wykopu w m. Dla krzywej wydaj-
nosci o5 rzednych wyraza wydajno§¢ na | robotniko-dzien w _
m3,zaé o$ odcigtych — glebokos¢ wykopu w m.

W ukladzie wspolrzednych drugiego wykresu o$ rzednych
dla krzywej kosztu robét wyraza koszt w rb, o§ odcietych —
odlegloéé przewozenia gruntu w m. Dla krzywej wydajnosci
o$ rzednych wyraza wydajnoéé na | robotniko-dzien w ms,
za$ oS odcietych — odleglos¢ przewozenia gruntu w m.

Trzeba pamietaé, ze te krzywe sa wazne dla konkretnych
warunkéw pracy i tylko dla wzajemnego poréwnania wskaz-
nikéw kosztu i wydajnosci. Totez nie mozna poslugiwaé sie
lymi krzywymi dla réznych budowli, lub tez przyjmowaé te
wskazniki jako wyrazajace calkowity koszt robét, poniewaz
nic uwzgledniajg one szeregu czynnikéw, kitérych nie woino
pomingé w kosztorysie.

Analiza wykreséw pozwala na wysnucie whioskéw doty-
czacych warunkow i granic, w jakich rozpatrywane urzadze-
nie mechaniczne zapewnia wskaZniki lepsze niz inne urza-
dzenie, jak réwniez wnioskow dotyczacych niezbednych wa-
runkéw celowo$ci zastosowania danego urzadzenia mecha-
nicznego na budowie (np. przy wyborze ciagnika dla zgar-
niarki lub samochodu samowyladowczego dla koparki lopa-
towej).

Autorzy cytowanego artykulu sg zdania, iz omawiane za-
gadnienia wymagaja dalszej dyskusji i korekty, przy czym
wysunigle przez nich lezy maja byé¢ jedynie wyrazem poszu-
kiwania praktycznej, szybkiej i uzasadnionej metody wybo-
ru urzgdzefi mechanicznych dla tych lub innych warunkéw
pracy.

obliczenia wykonuje si¢ w odniesieniu do 1000 m3 gruntu. M. B.
Tabl. II
[ [d - s . "
S R I N LA ot eres
Wyszczegol- e BNd | E NE | 9ws Zuzyto |Ilo&é obst *| wydajn. | Koszt 1m?
nienie rob6t urzadz. mech. | &4 g B 3%_ 2 E -2 ‘:’,"E Wspbtez. | | o- Sone t:g:{s-zn_a sl rojb“._ granin
‘ MENT | Z5E| Mw | AGN |przemiesz.| “zmian zmiane | zmiane | dz. m® rb
Wykop kanalu . Czerparka linowa 1088 800 1,37 7.66 2,85 . 3,67 274 - - — 3,95
; ESz-4/40 '
leel?}gv)anie Buldozer 2456 208 1,18 1,0 —_ 1,44 1,44 - -— 0,38
(30°/0
Wszystkie roboty o= ) = — - — — — — 28,8 84,6 4,80
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BUDOWNICTWO OKRETOWE

Racjonalizacja i standaryzacja silowni okretowych

629.12:621.436:389.6

Mgr inz. ADRIAN MIGURSKI, Gdarisk

Autor przedstawia wielostronne korzysci techniczne i eksploatacyjne napedu diesel-elektrycznego okretow, prze-

ciwstawiajgc go napedom bezposrednim.

Dysku sja na tematy zwiazane z normalizacjq napedéw i mechanizméw

dla potrzeb floty polskiej jest obecnie nader aktualna, wobec opracowanych ostatnio projektow norm dla sil-

nikéw morskich (M. 1. T.).

Poastawy poréwnywania napedéw

W drugim i pigtym numerze ,,Techniki i Gospodarki Mor-
skiej* (1952) w artykulach: ,,Zagadnienie budowy nowego
tonazu* (nr 2) oraz ,Silownie liniowych statkéw oceanicz-
nych® (nr 5) inz. Milewski poruszyl nader wazne i cie-
kawe zagadnienie standaryzacji glownych silnikéw napedo-
wych staltkéw oceanicznych. Istotnie jest to zagadnienie ak-
tualne, na forum miedzynarodowym czgsto poruszane przez
prase fachowa i dajace sig streicié w jednym pytaniu: Sil-
nik czy turbina? :

Zagadnieniie postawione w takiej, nieco uproszczonej
formie z koniecznosci - nabiera raczej charakieru dyskusyj-
nego, przy czym poglady autoréw wypowiadajacych sie za
jednym lub drugim rodzajem napedu sg oparte na dowolnych
zapatrywaniach armatorow lub konstruktoréw oraz indywi-
‘dualnej wytwoérczosci i czgsto nosi silne pietno konkurencji
handlowej miedzy zwolennikami (czytaj: producentami)
silnikéw 1 turbin.

. W naszej rzeczywistoci musimy, rzecz jasna, podcho-
dzi¢ do zagadnienia z innego punktu widzenia. Rozpatrujac
jednak sprawe wylacznie z punkiu widzenia liniowych stal-
kéw oceanicznych i wychodzac z blednego, moim zdaniem,
zalozenia, ze naped diesel- lub turbo-elektryczny jest w tym
wvypadku jedynie przekaznikiem mocy maszyn, ktére pozo-
staja bez zmiany, inz. Milewski dochodzi konsekwentnie do
wniosku, ze nalezaloby przyjaé jako znormalizowany typ
silnik dwutaktowy jednostronnego dziatania bezposrednio

sprzezony na wale, o mocy 600 KMe w cylindrze przy obro-
tach maksimum 165 na minutg. :

Przede wszystkim nie nalezy, moim zdaniem, ograniczaé
zagadnienia do silowni potrzebnych ‘dla naszych oceanicz-
nych statkéw liniowych; czyli do mocy 8000 KMe, lecz raczej
is¢ po linii wytyczonej w pierwszym z zacytowanych na wste-
pie artykuléw, tj. ustali¢ zasadniczy typ maszynowni.

Rozpatrujgc sprawe wylacznie z punktiu widzenia zaspo-
kojenia naszych potrzeb na jednym odcinku, ograniczymy
standaryzacje do jednego tylko typu statkéw, gdy tymcza-
sem winnidmy zadaé sobie pytanie, czy nie mozna by spro-
wadzi¢ napedu wszystkich (lub tez wigkszosci) typow stat-
kéw -do wspdlnego mianownika. Pozwoliloby to na osigg-
nigcie szerszej -standaryzacji, a wigc i bardziej racjonalnej
eksploatacji.

‘Nowoczesne statki charakteryzuje wielkos¢ mocy zainsta-
lowanych w urzadzeniach, jak wszelkiego rodzaju mechaniz-
my pomocnicze oraz mechanizmy pokladowe, urzadzenia
gospodarczo-sanitarne, ogrzewanie, kuchnie i $wiatlo, nie
liczac juz mocy potrzebnych dla urzadzen elekironawigacy)-
nych (elektryczne maszyny sterowe, zyrokompasy i Zyropi-
loty, sygnalizacja zewnetrzna i- wewnetrzna, telegrafy ma-
szynowe i inne, sondy, logi itp.).

Statki z napedem dieslowskim posiadajg znacznie wiecej
zelektryfikowanych mechanizméw pomocniczych niz statki
turbinowe lub o napgdzie maszyng tlokowg, gdzie wickszosé
mechanizméw, zarowno w maszynowni, jak na pokladzie,
-napedzana jest parg. .

Sprawa silowni statkéw motorowych, skoro juz zdecydo-
wano si¢ na tego rodzaju naped, nie moze wigc byé ogra-
niczona do zagadnienia napedu sruby i nie moze by¢ oder-
wana od zagadnienia napgdu maszyn pomocniczych oraz in-
nych potrzeb enetgetycznych, jak ogrzewanie, §wiatto, chlo-
dzenie. Podobnie jak przy napgdzie parowym, gdzie giéwne
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Zrédlo energii (kotly) zaspakaja wszelkie potrzeby energe-
tyczne statku, przy napedzie motorowym musimy réwniez
sprowadzi¢ calo§¢ 'do jednego centralnego zagadnienia ener-
getycznego. ‘ -

Czy z takiego zalozenia moga wyniknaé korzysci i jakie
— oto przedmiot naszych dalszych rozwazan.

Rola elektrycznosci w napedzie okretowym

Dla uniknigcia
pewne wyjasnienia.

Mysl zastosowania elektrycznoici jako gléwnego zrédia
energii statku datuje si¢ od dawna, lecz pierwsze zastoso-
wania. napedu elektrycznego na -statkach byly troche nie-
pewne i nie mialy wyraZnie wytyczonego programu. Dzisiaj
-technika w tej dziedzinie stoi na pewnych podstawach, zdo-
bytych ‘przez diugoletnig praktyke. o

Jaka bedzie korzy$¢ z zastosowania elektrycznosci jako
posrednika migdzy Sruba i silnikiem dieslowskim albo tur-

pomieszania pojeé konieczne wydaja sig

- bing, jezeli ten posrednik powoduje. koszty i sfratg energii

przez podwéjng jej transformacje — z mechanicznej na elek-
tryczng i odwrotnie? ' .

Aby odpowiedzie¢ na to pytanie, nalezy zdaé¢ sobie spra-
we, ze w takim zespole elektryczno$é stanowi Srodek do zmia-
ny szybkosci miedzy silnikiem napgdowym a srubg okreto-
w3, a takze do odwracania kierunku obrotéw. Elektrycznosé
wiec gra role przekladni, nie za$§ tylko. ,kosztownego* prze-.
kaznika mocy.

+ "Udzial tej przekladni, jako czeSci zespolu ' napedowego,
musi byé rozpatrzony w calosci cyklu zjawisk, ktore wywo-
ta w pracy tego zespolu. Ogdlna sprawno$¢ zespolu zalezna
jest od sprawno$ci poszczegélnych jego elementéw. Dzigki
przekladni elekirycznej mozna zastosowaé silniki i -§ruby
o wigkszej sprawnosci; wowczas straty podwdjnego prze-
twarzania energii sg wynagrodzone przez oszczednosci osigg-
nigte na skutek wyzyskania korzystniejszych warunkéw pra-
cy silnikéw (turbin, kotléw) i Srub oraz innych mechaniz-
méw. .

Przestrzen zajmowana przez urzadzenia napedowe; cigzar

Chcac poréwnaé rozne rodzaje napedu, nalezy przyjaé
wspllng dla wszystkich podstawe. Nie mozna, jak to sie
czesto, niestety, praktykuje, poréwnywaé napedu diesel-elek-
trycznego jedynie z napedem bezposrednim lub z silnikami
pracujgcymi przez przekladnie i sprzeglo na wal Srubowy.
W ostatnim bowiem wypadku wszystkie napedy pomocnicze
potrzebujg osobnej elektrowni; kiérej cigzar, koszty i zaj-
mowang przesirzen nalezy dodaé¢ do silnikéw giéwnych. Juz
poréwnanie pierwszych instalacyj diesel-elektrycznych (silni-
ki 2000 — 3600 KM, 250 '— 235 obr/min.) z instalacjami bez-
posrednimi lub z przekladniami wykazalo, e pod wzgle-
dem ciezaru i zajmowanej przestrzeni oba rodzaje napedu
zréwnaly- sie. :

Przy zastosowaniu szybkobieznych nowoczesnych silniké\v
dieslowskich (350 — 500, a nawet 750 obr/ntin.) uzyskuje si¢
wielkg oszczedno$é zaréwno przestrzeni jak i cigzaru.

Istotnie, maszynownia nie powinna stanowi¢ mniej niz
139% pojemnosci brutto statku, ale redukcja objetosci samych
silnikéw (rys. la) niekoniecznie zmusza do zmniejszenia po-
jemno$ci maszynowni, jak na rys. 1b. Utrzymujgc natomiast
migdzy kubaturg maszynowni a pojemnoscig bruttc. stat,ku



te samg proporcjg co przy napedzie bezposrednim i stosu-
jac szybkobieipe silmiki, uzyskuje si¢ wiecej wolinego. miej-
sca, swobode S‘luchéw, latwos¢ obstugi i remontu . maszyn
(rys. Ic). Trzeba przy tym pamigtaé, ze przepisy pomiarowe
ulegng juz w bliskiej przyszlosci zmianie, gldwnie w zwigzku
z postepem technicznym napedu okretéw.

Jezeli chodzi o umieszczenie maszynowni na rufie, . to
uklad wielosilnikowy z przekladnig .elektryczng daje piekne
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rozwiazanie przestrzenne (rys. 2). Pozwala on na skupienie
calej 'mocy na jednej Srubie i na korzyslanie z lepszej spraw-
nosci tego ukiadu. ) ’
W wypadkn dysponowania jedynie silnikami wolnoobroto-
wymi, rozwigzanie lo wymagaloby zastosowania:, :
2 silnikéw 10-cylindrowych o mocy (w KMe'):
: 2 X 6500 = 13000
3 zespolow diesel-pradnicowych po 500 KMe
dla urzadzen pomocniczych 1500

Razem KMe 14500

Ogélna. sprawnos¢. napedu bylaby przy tym o ok. 10%

gorsza niz przy rozwigzaniu wielosilnikowym jedno$rubo-
wym, nie liczac  juz trudnosci konstrukcyjnych przy umie-
szczaniy duzych silnikéw na rufie.

Rozpatrzymy teraz w trzech wariantach sprawe cigzaru
w konkretnym wypadku oceanicznego stalku liniowego 7000
-~ 8000 KMe oraz szybszego — 13000 KMe (17 — 18 wz):
1. diesel bezposredni,

2. diesel z przekladnig trybowa i sprzggtem elektromag-
netycznym, '

3. diesel elektryczny.

Sitk wolnopbrotowy 700K Me
. |- ‘

/X1300K Me

Wszystkie silniki sg dwutaktiowe jednostronnego dzialania.
Dla zespolow diesel-elekirycznych przyjeto silniki 340 obr/min.
(A) oraz 450 obr/min. (B).

Tablica na.s. 410 daje szczegélowe poréwnanie -cigzaréw

" urzadzen napgdowych o mocy 7500 KMe i 1300 _KMe.

‘Przy zastosowaniu napedu diesel-elektrycznego zysk na
cigzarze dla mocy 7500 KMe wynosi ok. 500 ton.=~ 459

e 780

w stosunku do diesla bezpo§rednio sprzezonego z walem &riz
Bowym. S S

Obnizka ciezaru nie .tylko w znacznym stopniu zwieksza
zdolnosé “przewozowsy statku, lecz stanowi powaina pozycije
oszczgdnosei materialowych i zwigksza -mozliwosci produk-
cyjne zakiadow. przemysiowych. o

Z tablicy widzimy, ze oszczednosé na cigzarze na korzysé
napgdu diesel-elekirycznego dosigga dla statku 13000 KMe
(A) 1795 — 865 = 930 t =~ 52%; (B): 1795 — 768 = 1027 {
=~ 57%. .

Cyfry te s3 wymowne i nie wymagaja komentarzy.

Rozchéd paliwa

Dla poréwnania zuzycia paliwa nalezy przyjaé dla wszyst-
kich rozwiazan jednakowe warunki pracy. Zwykle stosowane
przytaczanie zuzycia:paliwa na jednostke mocy efektywnej,
stuszne w zalozeniu konstruktora silnikéw, nie daje arma- -
torowi jasnego obrazu rzeczywistej sytuacji i moze dopro-
wadzi¢ do powaznych nieporozumiefi.

Sprawno$¢ napedu jest w duzej mierze zalezna od spraw-
nosci Sruby, tak, ze dla jednego statku o okreslonej szybko-
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Centrata elektrycna

b

|
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-Tr

M3aszyny pomacnicze

ENEEENNEEERREN

- 24,260 m
maie byc zredvkowany do 23, 165m

522975 KMe

T3blica rozdzielczs .

a0

2 . L ~.
- : 722200 KMe__
' Rys. 2
MOC NO‘MINALNA 7500 KMe MOC NOM_INALNAI:—!OOOKMe
10 - ! . T
[+ ¥~} . . \
g8 |Diesel zprze-| pjegel elektryczny Rg . |Diesel z prze- Diesel elekcryczny,
/ £8 [stadnia trybo-|- . ' ,§ 39 a?g‘i,:; ztrg}l;cl: 1 §ruba
5 3 4 Y € :
Charakterystyka PEL l‘:al sprzeglem T,gg Slelektromagae-
; ] g © lelektromagne- A B g 9 o8 tycznym A
A&8| tycznym A543 2 sruby B
1. Tlo&¢ silnikéw 1 2 ) 8 7 2 |2x2|2x4¢ 5 7
2. Srednica cylindra w mm 750 530 870 510 400 .750 5380 870 510 400
3. Skok . w mm . ' 2000 | 1180 | 825 480 460 2000 | it80 | 825 460 460
4. Obroty na minute" . 105 | ‘200 300 340 450 108 220 330 340 480
5. Jlosé cylindréw na silnik 7 7 .7 7 8 ¢ 6 & g d
6. Moc silnika w KMe - 7500 | 4000 | 2000 2975 1300 6600 3500 170 |© 2975 2(770
7. Laczna moc W KMe . 7500 | €000 | ‘8000 8925 9100 13000 | 14000 | 14000 14876 14500
8. Clezar silnikéw gtéwnych, piyt fund., prze- |, \
kiadni trybowej, sprzegla, schodow, pomostow
i innych statych czescl przy maszynach 560 402 377 162 184 980 716 678, 2711 o 104
9. Cigzar pradnic giéwnych . . 1 - = - 105 98 — - - 145 126
10. Czesci zapasowe wg przepiséw tow. klasy- # J
fikacyjnycn N 16 , 35 34 16 37 36
11. Wal, pochwa, tozyska nosne, Sruba, wat i $ru- ’ 133 133 } 217 217
ba zapasowa 131 219
12. Silnik $rubowy ‘ - _ _ 87 87 _ _ _ 124 124
13. Silnik diesla wraz z pradnicami pomocniczymi,
-pomipy, kotly pomocnicze, zbiorniki powietrza ’
i prztpisowe czesci zapasowe do mech., pom.,
- warsztat z kompletnym wyposazeniem, maga- , . . ;
zyn, tlumiki, komin itd. 366 372 372 198 C 199 526 532 532 246 248
" 1
‘4. Cigzar bez wody chtodzacej i oleju 1063 | 907 882 587 552 1740 | 1461 | 1422 823 728
15. Cigzar wody i oleju wraz ze zbiornikami 40 40 40 27 22 &5 65 65 42 40
16. Laczny ciezar 1103 946 922 611 374 1705 1529 1487 863 ‘768




§ci, czyli o danej mocy holowania, zapotrzebowanie mocy,
efektywnej jest rozne dla réznych napedéw. Im gorsza jest
sprawno$é napedu ,tym wigksza musi byé moc efektywna.

Przy silnikach bezpoSrednio sprzezonych ze §rubg trudniej
jest nadac. Srubom szybkos¢ odpowiadajaca najwigkszej
mozliwej sprawno$ci; nieuniknione - pogorszenie sprawnosci
przy dwoch Srubach jest wadg tego rodzaju napedu, o kio-
rej czesto sie zapomina przy porownywaniu zuzycia paliwa
na KMe/h. g . :

Dia wyzej podanych przykladéw rzeczywisty rozchod pa-
liwa na dobg w tonach ,przy jednakowej szybkosci statkow,
przedstawia sig nastepujaco:

1. Statki o mocy 7500 KMe:

a) diesel bezposredni:

zuzycie silnika gléwnego 30 t/d
zuzycie zespolow diesel-pradnica 3 tid
‘ 33 tid.

-b) diesel z przekladnig mechaniczng i sprzeg-
tem elektromagnetycznym:

zuzycie silnikéw gléwnych 32 td
zuzycie zespolow diesel-pradnica 3 tjd
35 t/d

¢) diesel elektryczny: ,

zuiycie centrali eleklrycznej, pokrywajacej
wszystkie potrzeby energetyczne statku 32,6 t/d

II. Statki o mocy 13000 KMe:

a) diesel bezposredni: o
zuzycie silnikéw gléwnych dwusrubowych 52,5 tjd
zuzycie zespolow diesel-pradnica 4,5 t/d

57,0 t/d
b) ‘diesel z przekiadnia mechaniczng 1 sprzeglem
elektromagnetycznym:
zuzycie silnikow gléwnych 55,5 t/d
zuzycie zespolow diesel-pradnica 4,5 t/d
60,0 t/d

c) diesel elektryczny:

zuzycie cenfrali elekirycznej,  pokrywajacej
wszystkie potrzeby energetyczne statku 56,3 t/d

Powyzsze wyniki tlumacza si¢ lepsza sprawnoscig Sruby
oraz tym, ze energia dla urzadzefi pomocniczych (mechaniz-
my, $wiatlo, napedy dla celéw gospodarczo-sanitarnych,
kuchnie, ogrzewanie, wentylacja, chlodnie itd.) w wypadku
napedu diesel-elektrycznego dostarczana jest bezposrednio
przez gléwna centrale elekiryczng, ktéra moze wyprodukowaé
te energi¢ tanszym kosztem niz mate zespoly. :

Jak widaé, wigksze zuzycie paliwa (6—7%) na KMe/h
w wielosilnikowych napedach jest skompensowane przez
wigkszg sprawnos¢ ogélng calego uktadu diesel-elektrycz-
nego. Oszczednosé na korzysé przekladni élektrycznej wysie-
puje iym wyraZniej, im wigksze moce wchodzg w gre.

Co sig tyczy smaréw, silniki szybkoobrotowe zuzywaja
ich znacznie wiecej niz wolnoobrotowe, osiagajac ilosciowo
1,79% zuzycia paliwa. :

Z punktu widzenia armatora fakt, ze ten lub inny zespél
napgdowy zuzywa trochg mniej lub troche wiecej paliwa
i smarow, nie ma praktycznego znaczenia, dopdki oszczed-
noéé¢ na paliwie nie jest tak znaczna, ze moze wyréwnaé
straty spowodowane obnizeniem zdolnodci przewozowej stat-
ku na skutek zastosowania ciezszego aparatu napedowego.

Koszty inWestycyj ne

Na podstawie cen zagranicznych mozna twierdzié, ze dia
mocy > 7000 KM naped diesel-elektryczny jest tafszy niz
diesel bezposredni, kidrego cena réwna sie praktycznie ce-
nie napedu diesel z przekladniag trybowa i sprzeglem elek-

tromagnelycznym.. Dla mocy 3000 KM koszty diesla elek- l

trycznego sa o 6% wyzsze niz diesla bezposredniego.

W planowej gospodarce socjalislycznej w gre wchodza zu.
pelnie inne czynniki miz w gospodarce kapitalistycznej.

Gdyby w naszych warunkach, zwlaszcza w poczatkach
produkcji, naped diesel-elektryczny mial si¢ kalkulowa¢- na-
wet drozej niz inny rodzaj napedu, to jednak moze on oka-
zaé sig o wiele korzysiniejszy dla gospodarki narodowej,
zwlaszcza, ze pozwala na znaczne ‘oszczednosci surowcéw
oraz na bardziej racjonalng gospodarke materialowa.

Sprawa ta wymaga specjalnego zbadania z ekonomiczne-
go punktu widzenia; co wychodzi poza ramy niniejszego ar-
tykutu. Niemniej jednak mozna juz teraz twierdzié, ze naped
diesel-elektryczny wnosi do zagadnienia nowe i waine ele-
menty oszczgdnoéciowe, kidrych nie mozna pomijaé.

Koszty eksploatacyjne

Przy napedzie za pomocg cigzkich pojedyficzych wolno-
ohrotowych silnikéw remont na morzu takiego silnika ,je-
dynaka® jest niemozliwy. Remont jego musi odbywaé sig na
postoju, przy czym z punkiu widzenia eksploatacyjnego nie
ma- znaczenia, czy remontowaé bedzie zaloga, czy stocznia,
gdyz czas statku musi by¢ stracony na przest6j nieproduk-
cyjny, pozaeksploatacyjny. '

Jedynie ukfad wielosilnikowy diesel-elektryczny rozwia-
zuje sprawe przeprowadzania we wlasciwym zakresie na-
praw i wszelkich remontéw na morzu, wedlug z gory zapla-
nowanego harmonogramu, przyczyniajac sie w ten "sposéb
wybitnie do przyspieszenia obrotowosci statku i zmniejsze-
nia nieprodukcyjnych postojow. Poza tym taki uklad pozosta-
wia.zalogom wiecej wolnego czasu na postojach.

W razie remontu na morzu, .uklad wielosilntkowy z prze-
kiadnig trybowg i sprzeglami pociaga za sobg koniecznosé
zredukowania szybkosci statku o 30%, przy czym spada
réwniez wydajnos¢ przewozowa statku oraz pogarsza sie
w znacznym stopniu sprawno$¢ pracujacych silnikow, co wy
;\?Aida /;i@ zwiekszeniem rozchodu paliwa do 200—210 gr na

e/h.

Przy napedzie diesel-elektrycznym, np. o 6 lub 7 zespo-
tach pradotwérczych, zatrzymanie jednego zespotu spowodu-
je spadek szybkosci tylko o 5—69%, bez praktycznego znacze-
nia dla sprawnosci; poniewaz zwykle maszyny posiadaja
pewna rezerwe, w razie koniecznoSci mozna wyréwnad
szybkosé. :

Uktad wielosilnikowy diesel-elektryczny sktada si¢ z ma-
fych i lekkich czesci, tatwych do manipulacji na morzu, co.
utatwia zalodze remont i skraca czas remontu.

Réwniez w tej dziedzinie widzimy wigec wyzszo$é napedu
diesel-elekirycznego nad innymi rodzajami napedu; kryje on
w sobie -duze rezerwy czasu pracy, pozwalajace na przedlu-
zenfe czasu plywania. )

Zalety napedu diesel-elekirycznego nie zawsze sg nalezy-
cie oceniane przez armatoréw, ktérzy niezbyt wierzg w sku-
teczno$é nowoczesnych urzadzeni dla realizacii oszczednosci,
a nawet, wrecz przeciwnie, doszukuja sig¢ w nfich zrédia kom
plikacyj 1 nowych klopotéw, a wiec i kosztéw. Trudno réw-
niez zmieni¢. od razu psychologie konserwatywnej zalogi,
skiadajgcej si¢ z zasluzonych i podiadajacych wieloletnig
praktyke mechanikéw, ktérzy ziyli si¢ z dawnymi urzadze-
niami.

Zasadnicze znaczenie ma sprawa’ dobrego wykonania,
a nastgpnie dobrego obchodzenia sig¢ z instalacja elekirycz-
na, co jest juz kwestia wyszkolenia, do§wiadczenia i spraw-
noéci zalogi. Jednak 'nie nalezy wyolbrzymiaé tych trudno-
$ci. Generalory i silniki tréjfazowe nie wymagaja ,.elektrycz-
nega* remontu: zuzyciu podlegaja jedynie panewki, ktérych
remont wchodzi w zakres pracy zalogi mechanicznej.

Co sig tyczy konserwacji, jest ona minimalna; duzo wigcej
klopotu sprawiaja pod tym wzgledem ‘'instalacje normalne
na prad staty dla sily i $wiatla oraz dla celéw innych niz
naped Sruby. : )

Sprawa konserwacji i obsiugi elekirycznej czesci napedu
nie stanowi wigc sama w sobie specjalnego zagadnienia,
albowiem i tak przy kompletowaniu zalogi trzeba uwzgled-
nia¢ fachowcéw z dziedziny elektrotechniki, ktéra ma na stat-
kach coraz wigksze zastosowanie.

Standaryzacja

Blizsza analiza wiasciwosci silnikow dieslowskich oraz
mocy potrzebnych dla réznych typéw statkow, jak réwniez
wzgledy konsirukcyjne, przemawialyby za tym, Ze najbar-.
dziej odpowiedni do standaryzacji bylby zespol o nastepuja-
cych danych: * ’ :

Silmik Diesla dwutaktowy jednostronnego dziatania,
6-cylindrowy, o mocy 160 KMe przy 360 obr/min., bezpo-
$rednio sprzezony z pradnicg tréjfazowg 1150 kVA — obca
wzbudna. d

Tymi zespotami mozna by pokryé caly wachlarz mocy od
1500 do 19000 KMW wlacznie, tzn. odpowiednio do potrzeb
wszelkich statkéw, i to zawsze w rozwigzaniu jednoérubo-
wym — o najodpowiedniejszej liczbie obrotéw. Nie wyklucza
to oczywiscie ewentualnego zastosowania dwusrubowego
ukiadu dla wyzszych mocy.
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Mozliwosci produkcyjne

W obecnym stanie rozwoju naszego przemysiu servijna

- produkcja tego typu zespoléw wydaje si¢ zupelnie realna.
Glos tu majg jednak nasi przemyslowcy, zaréwno mechanicy
jak elekirotechnicy. Zupelnie podzielam zdanie inz. Milew-
skiego, ze czas najwyiszy, aby przystapiono do rozwazenia
lej sprawy, gdyz rozbudowa floty handlowej jest powaznym

zagadnieniem diugofalowym, do kiérego realizacji nalezy
przygotowac si¢ zawczasu.
Standaryzacja po linii wyzej proponowanej usunetaby

frudnosci, na ktére napotykano przy wyposazaniu maszynow-
ni ¢ mocy powyzej 3000 KMe. Poza tym z punkiu widzenia
eksploalacyjnego isinialaby wieksza swoboda wyboru najod-
powiedniejszego typu statku, jego wielkosci i szybkosci, gdyz
nie potrzebowaliby§my ,wychodzi¢ z zalozefi, ktére limitujg

" maszg produkcje” — jak to sfuéznie zauwazyl inz. Milewski

— 1 przystosowywalibySmy nie statek do silnika, lecz nor-
malnie — maszynownie do statku.

Powyisze rozwazania dalekie sa od wyczerpania calo-
ksztallu zagadnienia; ograniczone rozmiary artykulu wply-
ngly na wysunigcie i oméwienie tylko najwazniejszych mo-
mentéw standaryzacji sitowni okretowych.

Zagadnienie to jest o wiele bardziej skomplikowane, niz
moze si¢ zdawal na pierwszy rzut oka i wymaga glgbszej
analizy i dyskusji, a przede wszystkim uzgodnienia migdzy
poszczegdlnymi zainteresowanymi czynnikami. Mam nadzie:
j¢, ze tych kilka uwag przyczyni sie do wyjasnienia niektd-
rych aspektéw problemu i zainteresuje nasze miarodajne
czynniki przemystowe naprawde palagcym dla naszej marynar-
ki handlowej zagadnieniem, jakim jest naped wlasnych stat.
kéw — wiasnymi maszynami. -

RYBOLOWSTWO MORSKIE

Znaczenie walki o wykonanie planu polowow dla akumulacji
' Mgr JAN TOMASZ, Sopot. '

Materialng podstawe budowy fundamentéw socjalizmu
stwarza dochod narodowy naszego spoleczenstwa, a w szcze-
géinosci czesé tego dochodu — akumulacja. Docliéd narodo-
wy jest przeciez w danym okresie czasu Scisle okre§lony i wy-
znacza rozmiary konsumcji, zas. poprzez fundusz nagroma-
d2enia (fundusz akumulacji) — takze inwestycje. Wtlasnie
akumulacja umozliwia nowe inwestycje, rozszerzajgce pro-
dukcje i stanowigce podstawe budownictwa socjalizmu.

Kazda galaZz gospodarki spolecznej winna w zasadzie
przyczyniaé sie swoja akumulacja do powigkszenia ogélnona-
rodowego funduszu akumulacjil) Takie zadanie stoi m. in.
takze przed ryboléwstwem morskim.

-Akumulacjg w ryboléwstwie morskim, jak w kazdej innej

dziedzinie gospodarki, uzyskujemy przez odjecie sumy na- |

ktadéw danego przedsigbiorstwa (czy galezi gospodarczej)
‘od pienieznej kwoty realizacji jego produkcji. Powiekszyc
akumulacje mozna wiec przez powigkszenie realizacji, fzn.,
praktycznie biorgc, przéz zwigkszanie polowéw lub przez ob-
nizke kosztu jednostkowego (kosztu polowu 1 tony ryby),
a najlepiej przez kombinacj¢ tych dwu zasadniczych sposo-
béw w takim zestawieniu, by wynik kombinacji dawal wigk-
sza kwote akumulacji.

Koszty w (kutrowym) ryboléwstwie morskim mozna dla
celéw ich analizy podzielié na koszty state (np. ubezpie-
czenie casco, amortyzacja, biezace remontw i konserwacia,
sieci, stala robocizna, administracjy, itp.) i koszty zmienne
(np. part rybacki, premie od polowéw, czgsciowo paliwo).
" Koszty stale mozna dla uproszczenia rozumowania przyjaé
jako niezalezne od wielkosci potowéw i niezmienne dla
okreslonego tabortn w okresie rocznym, OczywiScie zupelnie
scisly podzial nie jest tu mozliwy, bo np. sieci zuzywaja sie

bardziej przy wyzszej ilosci lowionej ryby, lecz. z drugiej

strony w ciggu roku sieci bywaja gubione czy rwane zupel-
nie bez zwigzku z iloscia odlawianej ryby, szczegélnie w ry-
boléwstwie kutrowym, Statystyka rocznych polowéw na po-
szczegblnych kutrach i wykaz zuzytych przy tym sieci wska-
zuja wyraZnie na niezalezno§¢ tych dwu wielkosci. Podobnie
‘mozna by nawet koszty paliwa uznaé jako koszty stale, bo
kuter musi wyj$¢ w morze, tam traluje, wraca, caly czas
z silnikiem na chodzie, bez wzgledu na wynik wyciagow.
Jedynie gdy brak polowéw spowodowany jest niewyjsciem
kutra w morze, mamy ,,zaleznos¢" kosztéw paliwa od wyso-

1) Fundusz akumulacji nie jest jednakze suma produktu dodatko-
wego, otrzymanego w przedsigbiorstwach.. .
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kodci polowdw. Wiasciwie wiec kosztem zmiennym, bezpo-
$rednio i catkowicie zaleznym od polowdw, byiby tylko part
rybacki i premie. ' .

~ Na rys. 1 0§ odcigtych wykazuje wielkoéé polowdéw rocz-
nych (np. w tys. ton), a 0§ rzednych sumaryczne koszly
danego kutra (danego zespolu, przedsigbiorstwa, czy w kofi-

- cu calej flotylli) w okresie roku. Koszly stale, niezalezne od

wielkoSci rocznych polowéw, przedstawiajg sie jako linia po-
zioma, powstang bowiem w mniej wigcej tej samej wysokosci
bez wzgledu na roczny wynik polowow. Koszty- zmienne na-
tomiast, wynoszace 0 przy polowach réwnych 0, rosng réwno-
miernie wraz ze zwigkszaniem sie ilodci rocznych polowdw.
Dodawszy je do kosztéw stalych, uzyskujemy sumg catkowi-
tych kosztow, tym wyzsza, im wigksze sa polowy roczne.
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Rys. 2

Realizacja ze zbytu polowow wynosi 0, gdy nie bylo zad-
nych polowéw, i roénie po linii prostej; jest ona bowiem
iloczynem (przecietnej) ceny za jednostke ryby i ilosci do-
starczonej ryby., Polowy mniejsze od OM przynoszg stra-
te; dopiero przy potowach wiekszych od OM powstanie aku-
mulacja. Koszty sumaryczne rosna, lecz realizacja wznosi

sie bardziej i uzyskujemy wraz ze wzrostem polowdéw -coraz -

to wieksza akumulacje.

Powyzej rozumowano na bazie catkowitych kosztéw rocz-
nych. A jak przedstawiaja si¢ koszty w przeliczeniu na jed-
nostke (np. na 1 toneg) zlowionej ryby? Na rys. 2 linia ND
przedstawia sume kosztu, tak jak na rys. 1. Koszt sumarycz-
ny polowéw o wielkosci OP wynosi PA, polowéw OQ ‘wy--
maga kosztu OB, itd. Dzielac koszt sumaryczny przez ilo§é
polowéw, uzyskujemy koszt jednostki ryby (np. 1 tony).
A wiec PA: PO da nam koszt jednostki ryby przy polowach
rocznych wynoszacych PO (np. przy 10 tys. ton); analogicz-
nie SD:SO da nam koszt jednostkowy przy polowach
SO’ (np. przy 40 tys. ton), itd. Jak widaé z rys. 2, PA: PO=
= tgo. ,QB:QO0 = tgB, RC : RO = tgy, SD:SO = tgd, Po-
niewaz katy o, B, v, 8 zmniejszaja si¢ coraz to w mniejszym
stopniu (tzn. Ze réznice pomiedzy nimi maleja w miare wzro-
stu polow6w), wiec i warto§ci tangenséw tych katéw ulozg sie
w krzywa opadajacg, lecz z coraz to. mniejszymi réznicami,
jak to ilustruje rys. 3. Odcinek ab jest wigkszy od be, kiéry
z kolei jest wigkszy od cd, kiéry w dalszym ciagu bylby wie.
kszy niz nastepny, itd. Oxnacza to, ze w miare wzrostu po-
lowéw danego zespolu kutréw, koszt jednostkowy maleje,
lecz w spos6b nieréwnomierny: z poczgtku silnie, potem. co-
raz to slabiej. ’

- Warto podaé wyniki badan, przeprowadzonych na pewnej
grupie jednostek polowowych bliskiego zasiggu. Zastosowano
w nich metode przedstawiong wyzej, lecz znajgc. prawdziwe
kwoty poszczegélnych kosztdw mozna bylo odrzucié zato-
Zenia upraszczajace uprzednie wywody. Wyniki ‘powyZsze
majg jednak charakter przecigtnych, bo sa oparte na przecig-
tnych kosztach réznych jednostek polowowych i na przecig-
tnej cenie realizacji réznych gatunkéw ryb, zlowionych w o-
kresie catorocznym, Wszystkie liczby sprowadzono do wiel-
kosci wskaznikowych, przy czym cyfra podstawowa 100 w ru-
bryce polow6éw stanowi plan polowowy badanego zespolu.

Polowy Wskasnik kosztu
W roku jednostkowego Wskaznik akumulacji
2 7.3 1820
2 00,0 _ 100,0
9% T T R T
90 1063 2.6
85 109,9 55
844 110,3 : 0
. —28,6°

Rubryka kosztu jednostkowego potwierdza prawo o ohni-
zaniu sie kosztu przy wzrastajacych polowach, jak to poka-
zuje rys. 3. Calg uwage musimy jednak skoncentrowaé na
rubryce wskazujgcej, jak gwaltownie obnizg si¢ akumulacja
przy niewykonaniu planu polowéw. Uzyskane wyniki dotycza
bezposrednio oczywiScie tylko badanego zespolu jednostek
polowowych, lecz wydaje sig, ze wyniki te, przeliczone ‘na
cyiry absolutne, bedg mialy swe odpowiedniki w. calym ry-
boléwstwie. Rys. 1 zdaje si¢ to potwierdzaé,

Praktyczne wnioski, jakie nasuwajg si¢ w zwiazku z tym,
s3 na pewno juz znane, sg odczuwane przez zainterescwa-,
nych, lecz warto fe mioze powtérzyé. Przede wszystkim cale
ryboléwstwo musi pamigtaé o tzw. prawie wielkiej masy. Ko.
szty state ryboiéwstwa sa bardzo wysokie w stosunku .o
kosztéow zmiennych. Totez przede wszystkim wielkd masa
polowéw wplywa na obnizke kosztu, skad wyplywa itnperia-
tyw wykorzystywania kazdej mozliwosci lowienia, nakaz
slalej, czujnej i nieprzerwanej walki o kazdg nastepna opla-
calng tone ryby ponad plan, Trzeba pamigta¢, ze (w naszym
przykladzie) 1Y% polowu ponad plan, to przeszio 6% akumu-
lacji ponad plan. I odwrotnie: niewykonanie planu polowéw
np. w 10% odrywa z planowej akumulacji 64%! — Skad
wiec majg w_takim wypadku powstawaé nowe inwestycje ry-
boléwstwa? Czy z pracy innych galezi gospodarki spolecznej?
Tymczasem panstwo oczekuje co najmniej pelnych 100% aku-
mulacji od rybotéwstwa, liczy na nie, gdyz juz zaplanowafo
zuzycie tej akumulacji na wielkie i male inwestycje, warun-
kujgce dalszy rozwdj. To jest wszak gleboka mysl i istota
ostatniej Uchwaly Rzadu w sprawie rybotéwstwa. Jak widaé,
przy 84,4% wykonania planu polowowego lezy punkt M
z rys. 1, w ktérym akumulacji zupelnie nie ma. Oczywiscie
przy innym zespole badanych “kutréw punkt ten mogze le-
ze¢ przy innym procengie wykonania planu, lecz "ogéiny
obraz zagadnienia nie iilegnie zmianie, Akumulacja rosnie
i spada gwaltowniej niz stopieft wykonania planu polowo-
wego. .

- .
Zagadnieniu akumulacji w ryboléwstwie morskim wailo
poswigcié baczng uwage, warto analizowaé czynniki wplywa-
jace na jej wysoko$¢ i badaé¢ koszty, stanowigce najlepszy
wskaznik naszej pracy. .
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Nowy typ radzieckiego sejnera®

" Rybackie Biuro Projektéw Okretowych w ZSRR opraco-
walo ostatnio trzy warianty §redniégo sejnera czarnomorske-
go do indywidualnych polowéw niewodami okreznymi oraz
innymi narzedziami pomocniczymi, gléwnie sieciami dryfu-
jacymi i niewodem dennym. Trzy warianty $redniego sejnera
czarnomorskiego — metalowy, sosnowy i dgbowy, nie réznia
si¢ od siebie niemal wcale pod wzgledem giléwnych wymia-
réw oraz -rozplanowania. :

Diugo$¢ maksymalna sejnera metalowego wynosi 25,63
m, szerokoi¢ maks. na owrezu 56 m, zanurzenie rufy ze
stepka (w stanie zaladowanym) — 2,38 m, pojemno$é¢ tadow-
ni 47 'm?. Zaloga statku skiada si¢ z 12 ludzi.

Metalowy sejngr czarnomorski (Sredni) jest statkiem
jednopokladowym o kadlubie normalnego ksztaitu, konstruk-
cji spawanej, o zasiegu plywania do 100 mil. Statek ten od-
znacza si¢ pigkna sylweta.

Na s$rednim sejnerze czarriomorskim instaluje’ si¢ tym-
czasowo silnik gléwny typu ZD6 o mocy 150 KM. Rozmiary
przedzialu maszynowego pozwalaia na ustawienie normalne-
gc okretowego silnika wolnobieznego o tej samej mocy.
W przysziosci na tych statkach beda instalowane siiniki okre-
towe o mocy 160 KM. Sruba napedowa statku jest wykonana
z- zeliwa i posiada cztery skrzydla. '

Kadtub sejnera podzielony jest grodziami wodoszczelny-
mi na sze$¢ przedzialdw. :

W skrajniku dziobowym miesci- si¢ komora lafcuchowa
i lampowania. Dostep do skrajnika dziobowego zapewniony
jest przez luk w pokladzie. s

W drugim przedziale znajduje si¢ dziobowe pomieszcze-
nie dla zalogi z s$zeSciu stalymi kojami do spania i jedna
zapasowy, wiszgcg. OSwietlenie tego pomieszczenia zapew-
niaéq iluminatory burtowe, ogrzewanie za$ stanowia grzejniki
wodne. ' %

W trzecim przedziale znajduje7 si¢ tadownia rybna. Izo-
lacja cieplna tadowni wykonana jest z pianoplastyku, odes-
kowanego po wierzchu i wykladanego arkuszami stopu alu-
miniowego. Pozwala to na skladowanie ryby w lodzie, w sta-
nie zupelnej $wiezoSci, co najmniej w ciagu doby. Wewnatrz
ladowni znajduja si¢ dwie wzdluzne, dwie poprzeczne oraz
jedna pozioma rozbieralne przegrody, sluzace do ochrony ry-
by przed uszkodzeniami mechanicznymi. Dzigki umieszcze-
niu tadowni przed przedzialem maszynowym, nie za$ za nim,
jak na seinerach z jednym rufowym pokladem roboczym, roz-

kiad obcigzen wagowych ulegt znacznej poprawie. Odpowied- .

nio polepszyla sie réwniez zeglownos$é i warto§é przemyslo-
wa statku. '

W czwartym przedziale mieSci si¢ maszynownia, w kto-
rej znajduje sig silnik gléwny, pomocniczy silnik Diesla ty-
pu 2MCz' o0 mocy 20 KM, sprzezona z nim na jednej plycie
fundamentowej pradnica pradu statego PH-100 o mocy 13,5
KW, z uzwojeniem przeciwszeregowo-bocznikowym, oraz ko-
ciolek centralnego ogrzewania wodnego, opalany weglem
-(podobnie jak kuchnia). W maszynowni mieszczg si¢ réwniez
zhiorniki z paliwem. Giéwne wejscie do maszynowni — po
trapic przez drzwi w nadbudéwce po prawej burcie. Przewi-
dziano wyjscie awaryjne przez $wietlik po lewej burcie.
Oswietlenie maszynowni — przez dwa $wietliki w dziobowej
czesei przedziatu. « Ty _ ,

" W pigtym przedziale znajduje si¢ rufowe pomieszczenie
dla zalogi, przewidziane dla czterech ludzi, z jedng wisza-
ca koja zapasowa, jak réwniez kabina mechanika. Pomigsz-
czenie dla zalogi i kabina mechanika ogrzewane sg grzejni-
kami wodnymi i o$wietlone przez iluminatory pokladowe. Do’
pomieszczenia zalogi wchiodzi si¢ przez drzwi i trap w nad-
buddwece.

l)_-Opracowano na podstawie!artykulu J. T. Gubienki, ,,Ryb-
noje Chozjajstwo**, nr 4/52, str. 15.
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W széstym przedziale znajduje si¢ skrajnik rufowy, wy-
kor;ystywany na sprzet bosmanski. W skrajniku rufowym
znajduje sie sektor steru z napedem na wal oraz silnik
elektryczny z napgdem do windy wybierajacej niewod. Do
skrajnika rufowego wchodzi si¢ przez drzwi wodoszczelne
z rufowego pomieszczenia dla zalogi.

W _nadbudéwee na pokladzie inajduje sig kabina stero-

'wa, nieco wyniesiona ponad poklad, dla zapewnienia sterni-

kowi lepszej widzialnosci, kabina kapitana, radiotelegrafisty,
szyb maszynowy, tambur do rufowego pomieszczenia zalogi
oraz do przedziatu maszynowego, kuchnia,szatnia i umywal-
nia oraz suszarka. Pomieszczenia w nadbudéwce ogrzewa-
ne sg grzejnikami wodnymi.

W kabinach kapitana i- mechanika znajdujg si¢ tapcza-
ny, kiére moga by¢ - wykorzystane jako zapasowe koje.
Ogotem na statku jest 12 statych miejsc sypialnych i 4 miej-
sca zapasowe. '

W rufowej czedci pokladu znajduje sig'reczna winda
kotwiczna z dwiema kotwicami typu marynarskiego po 75 kg
kazda. Kotwice wybiera si¢ na poklad przez burte za pomoca
dzwigaru kotwicznego i uklada si¢ je na poduszkach pokla-
dowych juz w czasie ruchu statku. W tyle windy kotwicznej
znajduje si¢ drewniany grotmaszt o wysokoSci 8,9 m, na
kiérym zamontowany jest zuraw ladowniczy o diugoicj 6 m
i udzwigu 1 t. W tyle nadbudéwki na dachu kabiny stero-
wej umieszczony jest lekki drewniany bezanmaszt o wyso- .
kosci 6 m,- kiéry sluzy przede wszystkim do podtrzymywania
anteny radiowej. ‘Oba maszty wyposazone sa3 w zagle po-
mocnicze. :

W tyle luku ,la«downi,‘przed kabing sterows, blizej pra-
wej burty znajduje si¢ pompa rybna typu RB-100, ktérej waz
zasysajacy skierowany jest na burtg roboczg (prawa).

Na lewej burcie, naprzeciw luku ladowni, znajduje sie
16dz (dla celéw polowu oraz ratownicza) o dlugosci 4 m,
ktérg podnosi sig i spuszcza przy pomocy bomu ladownicze-
go oraz windy elektryczne;j.

Na- dachu kabiny sterowej, ogrodzonym relingiem,
umieszczone jest drugie kolo sterowe, przeznaczone do pra-
ey w ‘czasie zarzucania niewodu .okreznego, oraz dodatkowe
polaczenie telegrafu z maszynownig, Tam réwniez znajduje
si¢ gléwny kompas z namiernikiem oraz reflektor, Oprécz
reflektora przewidziano dwa §wiatla typu samochodowego:
jedno skierowane przed kabine sterowg na poklad, drugie za$s
w -tyl, na pomost niewodu okreznego.

W bok od nadbudéwki, po prawej burcie, u dolu w naj-
barcziej do tylu odsunigtym kacie na stale zamocowany jest
w specjalnej wnece beben z linkg stalowg dlugosci ‘750 m
i Srednicy 10 mm. .

W czedci rufowej statku znajduje si¢ pomost obrotowy

-0 powierzchni 19,5 m2, obracajacy sie o 360° na rolkach

z lozyskami kulkowymi. Na pomoscie zainstalowana jest win-

“da do wybierania niewodu, z napedem elektrycznym.

Pomigdzy pomostem obrotowym a nadbudéwka jest przej-
Scie szerokosci 2 m, konieczne do przekiadania i naprawy
niewodu. '

Naprzeciw luku ladowni rybnej, po prawej burcie znaj-
duje si¢ zdejmcwernly wat do wybierania sieci, o dlugosci 1,8
m i $rednicy 300 mm, konstrukcji murmanskiej bazy dos-
wiadczalnej, — wykorzystywany przy polowach sieciami dry-
fujacymi. Wat obraca sig przy pomocy napedu linowego oraz
systemu blokéw od windy sejnera.



W kabinie sterowej znajduje sie echosonda samopiszaca.

Pomiedzy grotmasztem a lukiem ladowni ‘przewidziano
windg elekiryczng do wybierania niewodu okre¢znego, zapro-
jektowang przez Rybackie Biuro Projektéw Okrgtowych.

Winda elektryczna dla sejnera zostala obliczona na ucigg
2000 kg, przy predkosci wybierania 25 m/min. Przewidziano.
spokojna zmijane szybkosci wybierania liny od 10 do 60
m/min, przy odpowiedniej zmianie uciggu od 2000 do 200 kg.
Mozliwa do nzyskania szybko$¢ obwodowa na bgbnach win-
dy wynosi 70 m/min. W ten sposéb omawiana winda ele-
ktryczna odpowiada wszelkim wymaganiom pod wzgledem
zakresu predkJSci oraz sily uciagu. ; -

Celem uzyskania spokojnych zmian predkosci bez ‘uzy-
wania skrzynki biegéw, zastosowano elektryczny nastawnik
kierujgcy ze wzbudzeniem obcym. Pozwala to zabezpieczyé
diesel-generator przed przecigzeniem i unieruchomieniem
silnika. :

Winda elekiryczna na sejnerze stanowi niezalezny zes-
pol, zlozony z dwubgbnowej windy z silnikiem elektrycznym
i nastawnikiem kierujacym, zmontowany na wspélnej ramie
fundamentowej. Winda sklada sig z rozbieralnej "oslony,
w kidrej mieszcza sie waly — tadunkowy, drugi posredni,
pierwszy posredni i hamulcowy. :

, Wiridé zaprojektowano w ten spc;séb, Ze moze ona pod-
nosci {adunek o cigzarze 1000 kg na jednym bebnie, jak réw-
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niez réwnoczesnie na jednym- bgbnie podnosi¢ tadunek do

1000 kg, a na drugim opuszczaé tadunek o tym samym cjeza-

rze. Predko$é podnoszenia lub opuszczania ladunku wyposi
10—12 m/min. - '

Ogolny ciezar 'windy wraz z silnikiem elektrycznym (11,5

KW, 1320 obr/min, 220 V) oraz umieszczonym nad nim na-

stawnikiem w wykonaniu wodoszczelnym —-wynosi 1270 kg.
Wysoko$¢ windy 1010 ‘mm, .diugos¢ 1240 mm, szeroko$¢
1070 mm. ey

Mimo .iz omawiany statek ' nazwanoe §rednim sejnerem
czarnomorskim, nadaje si¢ on w zupelnosci réwniez do po-

towéw na wodach Dalekiego Wschodu. Totez ogélnoradziecka

konferencja w sprawie typizacji floty rybackiej zatwierdzita
ten statek jako typowy pod nazwa: §redni sejner rybacki, dla
polowéw na Morzu Czarnym i na Dalekim Wschodzie.

. Podwéjne (morskie i przemyslowe) préby z metalowym
sejnerem wykazaly jego dobra zeglownosé¢: statek dobrze
trzyma sig¢ na fali, nie nabiera wody i posiada dobra sterow-
nosé. Réwniez wlasnoéci polowowe statku i jego wyposazenie
przemysiowe okazaly sig na poziomie. Winda tralowa osigga-
ta sile uciggu réwng 2000 kg oraz niezbedny zakres predkos-
ci. Winda do wybierania niewodu pracowala dobrze.. Tak
wiec, po wprowadzeniu nieznacznych poprawek niektérych
szczégdléw, mozliwe bedzie rozpoczecie seryjnej produkeji
statkéw tego typu. -

J. L

I WYNALAZCZOSC

Rozwéj Klubéw Techniki i Racjonalizacii
w resorcie Ministerstwa Zeglugi :

- Przeméwienie tow. Bolestawa Bieruta na VII Plenum
KCPZPR uwypuklilo nowa sytuacje, jaka si¢ wytworzyla
w warunkach rozwojowych naszej gospodarki narodowej. Sy-
tuacja ta wymaga radykalnej zmiany dotychczasowych metod
pracy,w szczegolnosci za$ forsowania wszechstronnej mecha-
nizacji i wprowadzania wszedzie udoskonalonej techniki, wy-
razajacej st¢ zwlaszcza automatyzacja i iritensyfikacja wszel-
kich procesow technologicznych, zaré6wno produkcyjnych, jak
uslugowych. :

W dazeniu do pelnej realizacji tego zadania, ktéra przy-
niesie w efekcie skrécenie procesé6w produkeyjnych i dalsze
zwigkszenie wydajnoSci pracy, powazng rol¢ bedzie miat do
odegrania ruch wynalazczosci pracowniczej. W resorcie Mi-
nisterstwa Zeglugi ruch ten posiada juz paruletnig tradycje
i doSwiadczenia, oraz do$¢ pokazny dorobek praktyczny.

Sprawa udoskonalenia metod i narzedzi pracy od daw-
na wzbudzala zainteresowanie $wiadomych pracownikéw
. gospodarki morskiej i wodnej-Srédladowej. Poczatkowo jed-
nak rozwoj ruchu wynalazczosci byl hamowany pomieszcze-
niem tego zagadnienia w pionie socjalnym resortu, w opar-
ciu o komitety wspélzawodnictwa. Stwarzalo to czestokroé
— 'przez brak nalezytego zrozumienia i szczegdélowych in-
strukeji — szkodliwe tendencje biurokratycznego i konserwa-
tywnego traktowania projektow racjonalizatorskich, co od-
streczalo pracownikéw od masowego udzialu w ruchu wyna-
lazczo$ci.

Decydujaca zmiana w tej sytuacji nastgpila w listopadzie -
1949 r., z chwila utworzenia w Ministerstwie Zeglugi komérk:
dla spraw wynalazczoSci. Sprawy te znalazly wéwczas swe
wlasciwe miejsce w pionie technicznym resortu. Bezzwlocz-
nie przysigpiono do powolania w zakladach pracy komérek
wynalazczosci oraz Klubéw Techniki i Raqonalizacp, jak

rowniez do wydania dyspozycyj regulujgcych dzialalnosé

tych placéwek.

. W latach 1950 i 1951 odbyly sie¢ liczne narady i wysta-
wy racjonalizatorskie, ktére ujawnily rozlegle -mozliwosci
rozszerzenia i usprawnienia dziatalno$ci placéwek wynalaz-
czoSci w resorcie. ‘

_ Dzialalnosé resortowych Kluhéw Techniki i Racjonaliza-
cji opiera si¢ na ogélnym regulaminie, zatwierdzonym uchwa-
ta Centralnej Rady Zwiazkéw Zawodowych z.dnia 5 wrzes-
nia 1951 r. Zarzadzenie Ministerstwa Zeglugi z lipca r. ub.
zaleca dyrektorom  poszczegélnych zakliadéw pracy osobiste
interésowanie si¢ pracg Klubéw. Inne zarzgdzenie Minister-
stwa ze stycznia 19521, .poleca opracowanie wspélnie z ogni.
wami Zwigzku Zawodowego  Pracownikéw Zeglugi planéw
pracy dla Klubéw Techniki i Racjonalizacji.

W mys$l wspomnianego wyzej regulaminu, zadaniem Klu-
béw “Techniki i Racjonalizacji jest pobudzanie mysli twérczej
i rozwijanie mozliwo§ci nowatorskich u ogétu pracownikéw,
umasowienie wynalazczoSci, podnoszenie wsréd pracownikéw
ogdlnego poziomu wiadomoSci technicznych, wreszcie —
zwigkszenie wartoSci zglaszanych projektow. . wynalazczych.
Kluby osiggaja wymienione efekty droga wlasciwej organiza-
cji i propagandy ruchu wynalazczosci, jak réwniez przez uje-
cie tego ruchu w karby $cistych przepiséw oraz w ramy pla-
néw rocznych i kwartalnych, powigzanych z planem rozwoju
techniki w danym zakiadzie pracy. Jak wykazuje praktyka,
najlepsze rezultaty osiggnely dotychczas te kluby, ktére dzia-
lalnosé swoja oparly na planie pracy. B

Plany pracy Klubéw Techniki i Racjonalizacji uwzgled-
niaja najlepsze wykorzystanie wysitku zbiorowego, gdyz po-
moc klubéw dla racjonalizatoréw i wynalazcdw polega prze-
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de wszystkim na kolektywnym opracowywaniu pomystéw nor
watorskich. . N ]

" Za po$rednictwem swego klubu racjonalizator .uzyskuje
dostep do zrédel teoretycznej i praktycznej pomocy, umozli-
wiajacej nalezyte opracowanie dokumentacjj technicznej do-

konanego wynalazku czy usprawnienia oraz szybkie prze- .
prowadzenic tego materiatu przez wszystkie instancje decydu-’

jace o przyjeciu i praktycznym zastosowaniu pomystu racjo-
nalizatorskiego. ® .

Niezaleznie od zapewnienia zbiorowej pomocy racjona-
lizatorom, do zadan klubéw nalezy organizacja narad racjo-
nalizatorskich w zakladzie pracy, urzadzanie kurséw, odczy-
16w, pogadanek, Konkurséw, wystaw, pokazéw, wyciecdek
i innych imprez majacych na celu podnoszenie wyksztalce-
nia technicznego pracownikéw, jak réwniez wspolpraca
7 przedstawicielami zrzeszen technicznych oraz instytucyj
naukowych i instytutéw naukowo-badawczych. :

~ Kluby' moga stawiaé¢ wnioski do dyrekcji zakladu pracy
celem zwrdcenia sig do wyzszej uczelni technicznej lub in-
stytutu naukowego o udzielenie pomocy racjonalizatorom
w rozwigzaniu trudnego problemu technicznego,, ktorego- za-
kiad pracy wiasnymi sitami nie moze rozwiazaé. Forma po-
mocy ze sirony naukowcéw moze polegaé na zorganizowa-
niu przez nich brygad racjonalizatorskich, w skiad ktérych
sami_wchodzg, badz tez na zawarciu umowy miedzy zakla-
dem pracy czy racjonalizatorem a naukowcem na wykonanie
ckreslonego zadania, lub na udzielenie konsultacji, wyglo-
szenie- odczytu itp. ' :

Skonkretyzowanie zadan Klubéw Techniki i Racjonaliza-
¢ji w resorcie Ministerstwa Zeglugi przyczynilo si¢ do dal-
szego rozszerzenia dzialalno$ci tych komdérek, co widaé
z nastgpujgcego zestawienia:

Rok. 1951 I kwartat 1932 r.
Iiosé klubéw 26 : ' 39
.» czlonkéw Kklubow 1303 -
. klubow ‘posiadajacych wtasne lokale 8 g
.» klubéw posiadajacych biblioteke 13 18

WYDAWNICTW

lloé¢ klubéw posiadajacych wyposazenie

techniczne . 1" ; 14
.» ‘wygloszonych referatéw. o 72 37
. - Wycieczek i imprez 24 16
,» udzielonych_porad technicz. 614 462
» odbytych zebrar 133 82

. Jak wynika z powyzszych liczb, w I kwartale br. nasta-
pit znaczny rozwéj dziatalnosci Klubéw Techniki i Racjona-
lizacji, zwlaszcza je$li chodzi o ilo§é odbytych zebran, wy-
gloszonych referatéw oraz zorganizowanych imprez i wy-
cieczek. Godny uwagi jest réwniez coraz aktywniejszy udzial
inteligencji technicznej w udzielaniu porad racjonalizatorom.

Do rzedu najlepiej pracujacych Klubéw Techniki i Racjo-
nalizacji w resorcie Ministerstwa Zeglugi zaliczyé trzeba
przede wszystkim klub przy Zarzadzie Portw Gdansk-Gdynia
z siedzibg w Nowym Porcie. Klub ten liczy 186 czlonkow
i posiada wlasng Swietlicg, biblioteke z 1000 toméw, gabinel

doradcy technicznego, warsztat do$wiadczalny, stala wysta-

we modeli, aparat radiowy i epidiaskop.. Drugi klub przy
ZPGG z siedzibg w Gdyni liczy 130 czlonkéw i posiada wlas-
ng $wietlice, biblioteke i kreslarnie.

Obok dobrze prowadzonych i wyposazonych Klubow
Techniki.i Racjonalizacji istnieja w resorcie kluby, ktdre,
wskutek slabego zainteresowania ze strony kierownictwa za-
ktadéw pracy, dotad nie dysponuja odpowiednimi lokalami
i niezbedna iloScia przyrzadéw pomocniczych. Niemal wszyst-
kie kluby uskarzaja si¢ nadto na niewielka dzienna frekwen-
cj¢ odwiedzajgcych. Oiwiera si¢ tu wdzigczne pole do wspét:
dzialania dla Rad Zakiladowych oraz komérek partyjnych
i zwigzkowych, ktérych pomoc; krytyka i dobra rada wyelimi-
nowatyby na pewno wiele usterek .i przyczynityby:sie do dal-
szego rozwoju ruchu wynalazezoSci w resorcie, a tym samym
do lepszego i szybszego wykonania zadan postawionych
przed gospodarkg morska i wodng-irédlagdows przez Plan
Szescioletni. : AL C

Marian Krynicki

A NADESLANE

Stanislaw Hiickel: Budowle morskie, wyd, ,Wyd. Komu-
nikacyjne”, Warszawa, 1952, t. I, str. 351, 288 rys.
w tekscie .

Ksia‘ika ta sianowi pierwsza powazng prace wydang
w tym przedmiocie w polskiej literaturzs technicznej i jake
taka zasluguje na szersze oméwienie.

- Calo§¢ pracy ma objgé dwa tomy, z ktérych wydany
obecnie t. 1 jest podwigcony podstawowym budowlom porto-
wym — falochronom, nabrzezom i pomostom — a przygo-
towywany do.druku t. Il obejmie budowle specjalne, jak bu-
dowle stoczniowe,. $luzy morskie, umocnienia brzegéw mor-
skich, przystanie specjalnych typéw, samodzielne urzadzenia
cumownicze, budowle stuzgce. celom oznakowania néwiga-
cyjnego oraz. wykonawstwo robét morskich.

Jak zaznacza autor, praca ta ma stanowic¢ podrecznik,
przeznaczony przede wszystkim. dla inzynieréw-projektantow,
a wigc posiadajgcych juz ogdlne przygotowanie teoretyczne.
Totez gléwny nacisk jest w niej polozony na zagadnienia
konstrukcyjne, ze szczegélnym uwzglednieniem warunkéw
panujacych na naszym wybrzezu morskim. Wiele uwagi. po-
swigcono tez obliczeniom statycznym budowli, a zagadnienia
- teoretyczne potraktowano w zakresie piezbednym dla zrozu-
.mienia zjawisk zachodzacych w Srodowisku otaczajagcym bu-
dowle morskie i na nie oddzidlujacym lub tez, odwrotnie,
oddziatywania budowli na to $rodowisko.

Tom I sklada si¢ z trzech -czeSci. Pierwsza, ogélna, obej-
muje 4 rozdzialy. W pierwszym. z nich. autor podaje definicje
i podzial budowli morskich oraz naswietla wymagania, ja-
kim powinny czyni¢ zado$¢ zalozenia techniczne do projek-
téw tych budowli. PodkreSlono wazno$¢ uprzedniego prze-
-analizowania lokalnych warunkéw fizycznych miejsca pro-
jektowanej budowli oraz omowiono szczegélowo kierunek
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i zakres tej analizy, z réwnoczesnym zwréceniem uwagi na
konieczno$¢ zdawania sobie sprawy z wymagan eksploata-

cyjnych stawianych budowlom oraz liczenia sig z mozliwoé-

ciami wykonawstwa budowli zamierzonego typu.

Rozdz, II jest podwigcony charakterystyce materialéy bu-
dowlanych -stosowanych ‘w budownictwie morskim oraz wply-
wowi na nie morskiego $rodowiska wodnego. Oméwiono tez
sposoby uodpornienia zapraw cementowych na wplywy che-
miczne wody morskiej przez odpowiednie domieszki, oraz
zwalczania korozji podwodnych konstrukeyj stalowych, m.
in, drogg elektrolizy. Autor slusznie zaleca ostrozno$é przy
stosowaniu do betonu domieszek z mydet oraz pochodnych
asfaltu i olejéw mineralnych; jednak badania radzieckie wy-
kazaly ostatnio, ze niektore takie domieszki znacznie.polep-
?zgj’_al)wlaéciwoéci cementu, bez obnizania jego wyirzyma-
odci 1. - i

W rozdz. 111 wiele uwagi poswigcono oddzialywaniu fal
morskich ma budowle. Podano tu-w formie zwigzlej i dosto-
sowanej da potrzeb: praktycznych podstawowe wiadomoSci

‘0 mechanizmie ruchu falowego, o przeksztalceniach, jakim

ulega fala giebokiego- morza podczas zblizania si¢ do brzegu
lub w razie napotkania na. przeszkode w swym biegu, Wy-'

" korzystujac ‘poczynione w ostatnich latach postepy wiedzy

w tej dziedzinie, autor podaje nowoczesne metody obliczel
elementéw fali, sit wyzwalanych przez fale'w réznych wa-
runkach atakowania przez nie budowli oraz pradéw den-
nych wzbudzanych przez nie przed budowlami, wyraznie wy.

. lyczajgc projektujagcemu droge postgpowania w jego pracy.

W rozdz. IV, omawiajac obcigzenia budowli morskich,
autor poswieca wiele uwagi nowoczesnym teoriom mechani-
ki ‘gruntéw w jej zastosowaniu do obliczania sil wywiera-

1), Por. ,,Gidrotiechniczeskoje Stroitielstwo'’, nr 3/1952.



nych na budowle przez grunt. Podano takie, w oparcin
o bogate “doswiadczenie techniki radzieckiej, zasady wyzna-
czania innych obcigzefi, na jakie budowla moze byé nara-
zona w zaleznoSci od swego poloZenia i przeznaczenia.

Czes¢ II tomu, poswigcona falochronom, podzielona jest
na 6 rozdzialéw. W pierwszym z nich autor podaje klasy-
fikacje falochronéw, omawia cele, jakim one maja sluzyé,
oraz zwigzane z tym wymagania, Szczegdlng uwage zwré-
cono tu na ogdlny uktad falochronéw i umieszczenie wejscia,
-stanowigcego zawsze slaby punkt w ostonie portu od fali.
Naswietlono wplyw réznych uktadéw falochronéw na przy-
brzezny ruch rumowiska oraz przeanalizowano warunki
w wejsciu pod wzgledem nawigacyjnym i zapewnienia moz-
liwego spokoju na ostanianym obszarze wodnym. Pewne za-
strzezenia budzié moze wysuwany przez autora sposéb fak

dalekiego wysuniecia réwnoleglego do brzegu falochronu,.

aby wejscie bylo catkowicie osloniete od fali. Zasada ta,
zalecona przez ostatni Kongres Zeglugi i stuszng dla pew-
nych innych ukiadéw falochronéw, w podanym przykladzie

(rys, 42) zbytnio przybliza kurs statku do piytkiego brzegu-

i moze go narazi¢ na wyrzucenie na brzeg przez fale przy-
boju. Wobec kardynalnej spczecznodci wymagan spokoju
w porcie i dogodnosci wejScia, rozwigzanie wejscia prawie
zawsz'e. musi stanowi¢ pewien kompromis miedzy lymi wy-
maganiami;

.Rozdz. VI, VII i VIII sg poéwigcone charakterystyce
gléwnych typow falochrondw | szczegélowemn oméwieniu
licznych ich odmian konstrukcyjnych. Obficie ilustrowany
przykladami opis réznych rozwigzan konstrukeyjnych, z omé-
wieniem ich zalet i wad oraz podaniem wskazan pod wzgle-
dem wykonawstwa, daje projektujgcemu bogaty materiat
i ulatwia zaprojektowanie konstrukeji odpowiednio do wa-
runkéw lokalnych w miejscu projektowanej budowy i w za-
leznodci od istnienia w poblizu Zrédel materialéw dla tego
lub innego ftypu konstrukcyjnego. Oméwiono takze rzadziej
spotykane specjalne typy faluochronéw: azurowych, plywaja-
cych i pneumatycznych. ~

W rozdz. IX oméwione sg szczeglly wyposazenia falo-
chronéw: urzadzenie glowic, wykonanie nawierzchni, ew.
urzgdzenia odbojowe i inne akcesoria.

‘W rozdz. X oméwione sg zasady obliczaniy falochronéw
na obcigzenia statyczne i dynamiczne., Wiele uwagi poswie-
cono sprawdzaniu statecznosci falochronu i jego osiadaniu
na gruntach Sciliwych, z wykorzystaniem ostatnich zdoby-
czy wiedzy w dziedzinie mechaniki gruntéw. Duza zastugs
aulora jest zwrdcenie uwagi na wplyw na stateczno§é falo-
chronéw okresowych obcigzeri dynamicznych wywolywanych
przez falowanie, wskutek ktérych stateczno$é - falochronu,
ustalona na podstawie jedynie statycznych obliczen, moze
w pewnych warunkach okazaé si¢ iluzoryczna, jezeli okresy
dngafi wilasnych falochronu bada zbytnip zblizone do rytmu
uderzeit fali. Podang metod¢ obliczania falochronéw na te
obcigzenia spotyka sie w ogdle po raz pierwszy w podrecz-
nikach traktujgeych o budowlach morskich. Tak samg rzecza
nowg jest podane w omawianym podrecznikn obliczenie sta-
tecznosci blokéw narzutowych w falochronach typu skarpo-
wego. ‘

Rozdz. XI — XV, sktadajace si¢ ng cze$é III ksigzki,
sg po$wigcone nabrzezom-i pcmostom. Po podaniu ogdlnych
definicyj i podziatlu tych budowli na rodzaje pod wzgledem
funkcjonalnym i konstrukcyjnym, rozpatrzono szczegélowo
rozmaite typy konstrukcyjne nabrzezy i pomostéw. Specjal-
na uwage zwrécono.na typy nabrzezy najbardziej odpowied-
nie dla naszych warunkéw baltyckich, jak na prefabrykowa-
nych skrzyniach zelbetowych oraz najczesciej u nas stoso-
wane nowoczesne nabrzeza iypu oczepowego ordz plytowego
na palowej konstrukeji nodnej. Uwydatniono role zelbetu

i stalowych $cian szezelnyech w nowoczesnym budownictwie

portowym. Szczegélowo omdwiono warunki wspé_lpragy po-
szczegolnych elementéw’ konstrukeji oraz odpowiednie wy-
konanie ich szczegdlbw. Liczne rysunki w tekscie stuzg pro-

jektujqcemu wy&afna, pormocy. ﬁ&wnolegle Z opisem budowli.
i ich szczeg6téw naswietlane sg takze zagadnienia ich wy-
konawstwa. Nalezaloby jeszcze, byé moze, oméwi¢ w pod-
reczniku mozliwoéé stosowaniz w pewnych wypadkach, jak
np. w nabrzezach na filarach i pomostach, betonu wstepnie
sprezonego, ktéry w budownictwie ladowym bywa stosowa-
ny z duza korzyscia, a za gramica nieraz byl stosowany
takze i do budowli wodnych.

W. rozdz. XIV opisano szczegély wyposazenia nabrzezy
i pomostéw, jak.urzadzeniz cumownicze, wylazowe, odbo-
jowe i inne, oraz podano wskazania konstrukcyjne.

Ostatni rozdzial ksigzki jest poSwigcony wobliczeniom
nabrzezy i pomostow. Szczegolowo ujeto zasady ich obliczeil
statyeznych, z podaniem metcd obliczen opartych zaréwnoe
o teorie klasyczna, jak i o rnowoczesne teorie mechaniki
gruntéw oraz odksztalcen sprezysiych. Rozpatrzono sta-
teczno$é zaréwno calego us}mku naziomu tworzonego przez
nabrzeze, jak i poszczegélnych jego elementéw w rozma-
itych typach nabrzezy. !

Ukazanie sie omawianej ksigzki na pélkach ksiegarskich
mozna uwazaé za powazne wydarzenie w dziejach polskiej
literatury technicznej, nie mieliSmy w niej bowiem dotych-
czas zadnej pracy ksigzkowej z dziedziny budownictwa mor-
skiégo. Autor przychodzi tu od razu z duzym wkladem: po
wydanig tomu II praca jego obejmie niemal caloksztalt tej
dziedziny. Zaleta ksigzki jesh ponadto jasne i zwarte wylo-
zenie temalu, forma zywa i nienaganng pod wzgledem styli-
stycznym. Ukazanie sig¢ jej jest bardzo na czasie, gdyz daje
ona podbudowe naukowa i {worzy konkretne podstawy do

" prac projektodawczych; zaréwno pojedyiicze osoby majace do

czynienia z budownictwem morskim, jak i biura projekiowe,
dotkliwie odczuwaly brak pcdrecznika w jezyku polskim,
ujmujgcego syntetycznie i na poziomie ostatnich zdobyczy
wiedzy technicznej zagadnienia tak blisko wiazgce sig z ich
codzienng pracg.

Ksigzka ta stanowi précz tego dobry podrecznik dla stu-
diujacych i specjalizujgcych si¢ w budowlach morskich. Jak-
kolwiek trakiuje ona budownictwo wodne pod katem jego
stosowania w warunkach Zywiolu morskiego, jednakze vw du-
zym stopniu moze byé wykorzystywana takze i w budowni-
ctwie wodnym $rédlagdowym, a wige w zastosowaniu do bu-
dowy poriéw zeglugi §rédladowej, a w pewnej mierze i przy
budowie wigkszych zbiornikéw wodnych i budowli jezioro-
wych, gdzie powstawaé moze wigksze falowanie.

, Wypada jednak wyrazi¢ ubolewanie, ze cena ksigzki:
70,00 zt, — jest zbyt wysoka, jesli chodzi o jej nabycie in-
dywidualne. Nie po to wydaje si¢ ksigzki, aby bogacily one
jedynie zbiory bibliotecznej, a wigksza czgs¢ nakladu lezala
w skladach wydawnictw nie rozsprzedanych, lecz po to, aby
dotarty one do rak wszystkich pragnacych poglebi¢ swa wie-
dze lub potrzebujacych jej w swej codziennej pracy. :

Na zakoﬁczenié nalezy jeszcze wyrazié zyczenie, aby
ksiazka zostala uzupelniona konkretnymi przykladami obli-
czen rozmaitych typéw budowli monskich, wznoszonych w wa-
runkach od-powiadajacych\ najczedciej spotykanym na naszym
wybrzezu morskim i w portach. Zbiér takich przyktadéw
mégltby byé wydany jako toin 111 omawianego dzieta. Bez-
posrednim tego skutkiem byloby usprawnienie i przyspiesze-
nie opracowant dokumentacj; technicznej,-a wigc i realizacji
zamierzefi, co ma ogromne znaczenie dla terminowego wy-
konywania planowanych zadai i do czego zmierzaja uchwa-
ty w. tym przedmiocie Prezydium Rzadu i Przewodniczgcego
PKPG.

P. Bomas
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ZAGADNIENIA NAUKOWE

BUDOWNICTWO OKRETOWE

Rewizja zasad konstrukcyjnych
-niektorych wiazan kadluba okretowego”

629.12.011.1:629.12.098.001

Uwagl ogélne

Nowoczesne metody produkeji kadtubéw okretowych,
wéréd ktérych prefabrykacja wysuwa si¢ na plan pierwszy,
sklaniajg konstruktor6w do statego szukania nowych roz-
wigzafi. Zmiany konstrukcji, zaréwno dotyczace poszczegél-
nych fragmentéw, jak i calofci budowy, musza byé dosto-
sowane do kazdorazowych mozliwoéci stoczni. Totez zaréw-
no drogi postepu technicznego, jak jego osiggnigcia, s3 réz-
norakie i zalezne od wielu czynnikéw swoistych zaréwno dla
poszczegélnych stoczni, jak i dla przemysléw pomoacniczych,
stanowigcych oparcie dla tych stoczni, ‘W tym wegledzie
ogélnopanstwowe tendencje gospodarcze majg wplyw prze-
mozny. | , I

Jakkolwiek w kazdym okresie rozwoju budownictwa
okrgtowego moina méwié o mowoczesnych tendencjach za-
réwno konstrukcyjnych, jak technologicznych, to jednak
wprowadzenie i rozpowszechnienie spawania elektrycznego
spawodowalo niewatpliwie przyspieszenie rytmu ewolucji

‘i sprowadzilo ja z utartych $Sciezek rozwoju polaczeft mito-
wanych. Jak kazda nowo$é, spawanie wprowadzilo swego .

czasu sporo zametu wsréd konstruktoréw i technologéw bu-
downictwa okretowego: w okresie ubieglego éwieréwiecza
byliémy $wiadkami zaréwno konserwatywnego trzymania sie
klasycznych rozwigzafi nitowanych, jak i modernistycznego
dazenia w nieznane.

Na podstawie de$wiadczefi migdzywojennych i powo-
jennych stoczni réznych krajéw zarysowujg sie pewne ten-
dencje konstrukcyjne, zwigzane oczywiscie jak mnajscislej
z mozliwosciami technologicznymi tychze stoczni, Tendencje
te dalekie s3 od jednolitosci. Wydaje si¢ celowe przeanali-
zowanie ich dla wysnucia wnioskow, - ktore moglyby byé
pozyteczne zaréwno dla naszej nauki, jak dla naszych
stoczni. i

Rozwéj konstrukeyj spawanych budowy kadiubéw okre-

towych odbywa si¢ dwiema drogami, mianowicie:

a) droga spawania poszczegdlnych fragmentéw wew-
netrznych, przy przejsciowym zachowaniu poszycia kadiuba
i pokiadéw catkowicie nitowanych;

b) droga spawania calego kadluba, lgcznie z poszyciem,

Pierwsza' droga jest oczywiscie znacznie dluzsza. Zwo-
lennicy drugiej wrézyli spawaniu osiggnigcie rewolucyjnego
skoku naprzéd, jednak pierwsze nieudalz préby przesunely
stopniowo punkt cigzkoSci wysitkéw ku drodze pierwszej.

Od zarania rozwoju spawania w budowie kadiubow
okretowych bylo oczywiste, ze spawanie duzych potaci blach
stalowych "z nagromadzeniem znacznej iloSci spoin, czesto
krzyzujgcych sie nawzajem, musi prowadzi¢ do sumowania
naprezefi wstepnych, ktérego rezultatem mogly byé napre-
zenia o wielkosci powodujacej zerwanie konstrukcji. Wy-
padki takie zdarzaly si¢ w rzeczywistosci. Dop6ki spawano
kadluby kilkupastometrowych lodzi motorowych lub nawet
kilkudziesigciometrowych barek portowych, nie narazonych
na powazniejsze obcigzenia dynamiczne, opanowanie napre-
zen spawalniczych bylo mozliwe, mimo stosowania rozwig-
zaf konstrukcyjnych typowych dla polgczen nitowanych. Te

1) Referat wygloszony na Sesji Naukowej Politechniki Gdariskiej
1952, ) ’ -
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pozorne sukcesy w spawaniu zostaly przyjete przez niekté-
rych konstruktoréw zbyt pochopnie: juz w latach trzydzie-
stych zaryzykowano w niektérych stoczniach bardzo sze-
rokie stosowanie spawania, zwlaszcza w kadlubach okreto-
wych, ludzgc si¢ rzekomymi mozliwo$ciami znacznego ~ob-
nizenia ciezaru kadtuba, kitére okre§lono podéwczas na 25—
30% w stosunku do cigzaru kadiuba nitowanego, Powazne
niepowodzenia ostawionych - pancernikéw: typu ,.Deutschland"
ochlodzily zwolennikéw tych tendencyj na szereg lat. I olo
az do drugiej wojny $wiatowej obserwowano znaczne zaha-
mowanie rozwoju kadlubéw calkowicie spawanych, podczas
gdy bardzo intensywnie rozwijalo si¢ spawanie poszczeg6i-
nych elementéw kadluba okrgtowego. W tym ostatnim przy-
padku zwracano coroz wigcej uwagi na koniecznosé modyfi-
Kacji- i stopniowo zarzucano rozwigzania wlasciwe ‘dla po-
lgczen nitowanych. ’

Nie znaczy to, aby nie czyniono .madal préb w kierinku
spawania calkowitego kadiubéw, zwlaszcza w zakresie zbior-
nikowcéw, kiére predestynowane sg do wylgcznego spawa-
nia ze wzgledu na szczelno§¢ polgczefi, ktéra w potagcze-
niach nitowanych jest trudna i kosztowna. W sumie jednak
asiggnigcia na tej drodze byly dalekie od zadowalajazych,
poniewaz zbyt malo po$wiecano uwagi metodycznemu ba-
daniu celowoici poszczegélnych rozwigzan konstrukcyjnych,
jak tez same metody spawania byly przez diugie lata bar-
dzo prymitywne. i '

Dopiero konieczno$é¢ zautomatyzowania robét przy bu-
dowie kadiuba w warunkach drugiej wojny $wiatowej skto-
nila stocznie wielu krajéw do stosowania konstrukeyj catko-
wicie spawanych, przy czym w' Stamach Zjedn. na pierwszy
plan wysunely si¢ okrety transportowe typu handlowego,
natomiast w Niemczech okrety wojenne, z podwodnymi
i niszczycielami na czele. Nie obylo si¢ przy tym bez po-
waznych klopotéw. W Stanach Zjedn. zdarzaly si¢ liczne
i powaine awarie kadlubéw duzych transportowcéw, z cat-
kowitym ich przelamaniem wiacznie; natomiast w Niemczech
najwiecej frudno§ci sprawialy kadluby niszczycieli o wypor-
noSci tzedu 1800 ton. : ‘

Poza " niekiérymi zbiornikowcami, ktéryeh -spawanie
osiggnelo zakres bliski 100% juz przed druga wojng §wiatowa
craz poza praktyka Stanéw Zjedn. i Niemiec z okresu wojny,
budownictwo okretéw handlowych stosowalo spawanie w roz-
miarze niezbyt duzym, a zakres spawania nie byl jeszcze
skrystalizowany; byl on raczej wyrazem osobistych zapa-
trywaf niektérych konstruktor6w i indywidualnych mozli-
wosci wykonawczych poszczegélnych stoczni. Wyrazny zwrot
zaznaczyl sie dopiero w latach powojennych, kiedy to we
wszystkich krajach majacych ‘przemyst okretowy znaczna
ilog¢ stoczni przeprowadzita reorganizacje swych mozliwoéci
wytwoérczych i w tym celu powaznie doinwestowala urzadze-
nia techniczne, odpowiednio do’ mowych metod technologii.
konstrukcyj spawanych, _ L

Powstaje pytanie, gzy rozwédj konstrukcji dotrzymuje.
kroku zwigkszonemu zakresowi spawania | nowym metodom
technologicznym budqwnictwa okretowego. Na to pytanie
nalezy, niestety, da¢ odpowiedZ czeSciowo negatywng; rozwoéj
konstrukcji wigzan kadiuba okrgtowego w znacznej mierze
nie nadgza za rozwojem wymagan spawania, i to nie tylko
w szczegllach, ale przede wszystkim w generalnych roz-
wigzaniach. ‘Sposréd wielu zagadnienn konstrukcyjnych omé-



wimy tutaj przyktadowo kilka wazniejszych i typowych, wy-
magajacych rewizji. ’

- Zagadnienie wskaZnlkéw przekroju konstrukcji nitowanej
i konstrukcji spawanej

Wediug dotychczasowej praktyki stoczni, opartej oczywi-
Scie o wymagania przepiséw klasyfikacyjnych, zastepowanie
konstrukecyj nitowanych rozwiazaniami spawanymi dokony-

wane jest na drodze zachowania réwnowartych wskaZnikéw

przekroju rozpatrywanej konstrukcji, traktowanej jako dZwi.
gar. Metoda ta pomija calkowicie postulaty odpornosci na
wyboczenie | zwichrowanie, mianowicie odmienny nieco
uklad wzajemny elementéw konstrukeji nitowanej w sto-
sunku do konstrukcji spawanej, a zwlaszcza konsekwencje
zjawiska skurczéw spawalniczych, Dla . wigzafi poddanych
obcigzeniom zgihajacym, a szczegdlnie S$ciskajacym, pomi-
nigcia te maja znaczenie kardynalne § bardzo czesto zgubne.

Rozpatrzymy to zagadnienie przykladowo na podstawie
rys. 1, kiéry przedstawia konstrukcje dennikéw w dnie pod-
woéjnym, Denniki te pod obcigzeniem skoncenirowanym lub
rownomiernie rozlozonym na ich diugodci (z fytulu takiego
lub innego rozkiadu naciskéw, np. od tadunku, wewngtrz
i ciénienia statyczego wody z zewnatrz lub tp.) obciazone
zostajg "na $ciskanie, a poniewaz wykonane s3 ze znacz-
nym stopniem smukloSci, majg oczywiScie sklonno§é do wy-
boczenia lub zwichrowania,

Dla konstrukcji nitowanej, przedstawionej na rys. la,
1j. dla dennikéw z pojedyficzymi wregami dennymi i jedno-
stronnymi+ mocnikami dennikowymi — dlugo$¢ wyboczajaca
! we wzorze Eulera:

EJ
B

P, =4

(przypadek IV)

bedzie réwna wartoSci hs, a wige: I = ~ pg; natomiast
dla przypadku, gdy dennik' zaopatrzony jest obustronnie po
2 katowniki (wg. rYs. Ic), dlugoé¢ wyboczajaca zostanie
zredukowana do wielkoSci k3, a wige: [ = ~ hs.

W przeciwienistwie do powyzszego, w przypadku kon-
strukeji spawanej wg. rys. 1b sytuacja pogarsza sig; zwig-
zanie dennika spoing z poszyciem zewnetrznym i wewnetrz-
nym wykonane jest jedynie na koncach, czesto spoing nie-
ciggla, niejednokroinie naprzemianlegla, i przeto we wspom-
nianym wzorze na wyboczenie diugo$é¢ wyboczajaca zwiek-
szy sie do: [ = ~ R, przy czym k' = By,

Analizujgc konstrukeje dennikéw nitowanych dla stal.
k6w handlowych z dnem podwdjnym, o poprzecznym ukla-
dzie wreg6éw, mozemy stwierdzi¢, ze interesujace nas wiel-
kosci sa we wzajemnym stosunku nastepujacym:

h2 i h3 -
=— =(,93 oraz b=—"—=0,8>
h, 1 '

. Uwzgledniajac fakt, ze diugo$c I we wspomnianym wzo<
rze Eulera wystepuje w kwadrdcie, mozna fatwo doj$é do
wniosku, Ze konstrikcja spawana wg. rys. lb jest mniej
odporna na wyboczenie — ok, 13% w! stosunku do konstruk-
cji wg, rys. la, natomiast ok. 27% w stosunku do kenstruk-
cji wg. rys, lc
' Powyzsze twierdzenie, zresztg uproszezone ~ zaréwno
w samym zalozeniu, jak i w obliczeniu, nie wyczerpuje

wcale sprawy. Nalezy bowiem zaznaczyé, Ze zagadnienie -

skurczéw spawalniczych komplikuje sytuacje dodatkowo, mia-
nowicie:

Pod wplywem skurczéw spawalniczych wystepuja od-
ksztalcenia zaréwno dennikéw, jak poszycia zewnetrznego
i ‘wewnetrznego, przy czym charakter i wielkos¢ tych od-
ksztalcen, przedsiawionych schematycznie na rys. lb, moga
byé réznorakie, zwlaszeza dla dennikéw, co uzaleznione jest
od kolejnosci i umiejgtnoici spawania. W obecnym stanie
doswiadczen trudno w tym wzgledzie dac¢ blizsze okreSlenie
cyfrowe wielkoici odksztalcen dla tak ztozonych ukiadéw
konstrukcyjnych, niemniej .jednak stwierdzi¢ nalezy, Ze nie
moga one byé bagatelizowane, Na podstawie nie zakoriczo-
nych jeszcze w tym wzgledzie badan sklonny bi}:ll)ym okre-
§li¢ stopiei zmniejszenia odpornosci na wyboczehie z tytulu
wspomnianych skurczéw na ¢=095—080. W sumie,
uwzgledniajge: a) -zwigkszona dlugo$¢ wyboczajaca, po-
przednio oméwiong, b) skurcze spawalnicze, — w przypadku

szczegdlnie niekorzystnego® zbiegu okolicznodei nalezy sie li-
czyé, przy zachowaniu réwnowartych wskazZnikéw przekroju,
ze zmniejszong - odpornoscig konstrukcji spawanej w sto-

~ sunku do konstrukcji nitowanej w rzedzie wielkosci 21—32%.

Zagadnienie odstepu wregéw

Pod naciskiem wody na zewngtrzne poszycie dna kad-
luba okretowego blachy tego poszycia sa witaczane pomig-
dzy poszczegblne denniki wg rys 2. W przypadku konstrukcji
nitowanej wg. rys. 2a mozliwo§¢ wtloczenia (elastyczne od-
ksztalcenie) uwarunkowana jest wielkoScig  wymiaru ws,
ktora jest w kazdym razie znacznie mniejsza anizeli odstgp
wregéw o wielkosci wy;. Wielko$¢ ta w przewaznej ilosci
przypadkéw budowy kadiubéw statkéw handlowych o owre-
zeniu poprzecznym wyrazi si¢ slosunkiem -

w,
wy

W przypadku zastosowania konstrukeji dennikéw wg.
rys. 2b, odpowiedni stosunek powiekszylby sie w. przewaznej
ilosci- przypadkow nastepujgco:

m=— = 0,87

Ps 0,74
w,

n=

Inaczej przedstawia si¢ sprawa konstrukeji spawanych
wg. 2 b, mianowicie odstep dennikéw w’ = wy pozostaje
nadal miarodajny dla mozliwoSci wiloczenia poszycia zew-
netrznego pomiedzy denniki. Stagd wniosek, ze w przypadku -
wystepowania sit Sciskajacych o wielkoSei Q w blachach po-
szycia zewnetrznego w kierunku poosiowym (np. w wyniku
momentéw zginajgcych kaditub na grzbiecie fali), fatwo
moze nastgpié wyboczenie tych blach. Zmniejszenie stopnia
odporno$ci na wyboczenie konstrukcji spawanej wg. rys 2b
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' . Rys. 1
Denniki w dnie podwéjnym obciazone réwnomiernie wzdiuz, lub silg
skupiong '
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Rys. 2
*Poszycie zewnetrzne dna kadiuba okretowego obcigZone 'ciénﬁeniem
statycznym wody zewnatrz i obcigzeniem =Q w plaszczyZnie poszycia

w stosunku do konstrukcji nitowanej wg. rys. 2a, przy
uwzglednieniu  kwadratu dlugosci wyboczajacej (wzér
Eulera, przypadek .IV), wyrazi si¢ rzedem wielkosci 24%.
a 'w stosunku do konstrukcji wg. rys. 2c — rzedem wiel-
koSci do 45%. :

Liczby te wymagaja niewatpliwie korekty uwgzlednia-
jacej:

a) szeroko$¢ spoiny (rys. 2b),

b) pominigcie pewnej elastycznoSci podparcia w obrebie
katownikéw (rys. 2a i 2c). . :

Zakladajgc, ze wspomniane \liczby w rzeczywistosci ob-
nizone zostang do %4, staje sig zrozumiale, ze odpornoié¢ na
wyboczenie i zwichrowanie konstrukcji spawanej jest mimo
to powaznie zredukowana.

Uwzgledniajagc poza tym odksztalcenia poszycia kadluba
z tytulu skurczéw spawalniczych, musimy przyj$é do wnio-
sku, ze obnizenie odpornosci na wyboczenie konstrukeji spa-
wanego poszycia kadiuba w okoliczno$ciach szczegélnie nie-
korzystnych moze osiggnaé znaczne granmice i przeto spodzie-
waé sie mozna z tego powodu duzych i niemitych niespo-
dzianek. ,

Omawiajac odporno$¢ poszycia zewnetrznego na wybo-
czenie i zwichrowanie (dotyczy to oczywiscie réwniez in-
nych konstrukcyj o cienkim poszyciu), nalezy poruszy¢
jeszcze jédno zagadnienie. Styki i szwy poszycia, wykonane
jako nitowane, a wigc z reguly na zakladke, stanowis
usztywnienie dodatkowe tegoz poszycia. Wplyw tych zakla-
dek na ogélng sztywnoS$é konstrukeji jest oczywiscie trudny
do rachunkowego ujecia, niemniej jednak nie nalézy go ba-
gatelizowaé; dotyczy to zwlaszcza szwéw biegnacych
wzdluz. Poszycie, kidrego poszczegélne arkusze lgczone s3
pomigdzy  sobg przy pomocy spoin czolowych, nie ma ta.
kiego dodatkowego usztywnienia, co niewatpliwie odbija sie
ujemnie na odpornoici poszycia ma wyboczenie i zwchro-
wanie. '
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W odniesienit do powyiszego, jak réwniez do zagad-
nienia réwnowartosci wskaznikéw przekroju, mozna posta-
wi¢ szereg pytafl, mianowicie: ,

a) Dlaczego inslytucje klasyfikacyjne nie :zwrdcity do-
tychczas uwagi na omoéwione zjawiska i nie zmienily
odpowiednio swych przepiséw .klasyfikacyjnych?

b) Dlaczego awarie statkow spawanych nie sa tak cze-
ste ,jak by to wynikalo z podanych poprzednio sto-
sunkow liczbowych? :

c) Jak przedstawia si¢ sprawa zbiornikowcow, kidre
przeciez budowano juz w okresie miedzywojennym,
W znacznej mierze spawane?

d) Dlaczego sltocznie coraz wigcej przechodzg na kon-
strukcje spawane, mimo Ze te zawieraja w sobie
spory ‘procent ryzyka? .

Odpowiedzmy kolejno na postawione -pytania,

Instytucje klasyfikacyjne juz od dluzszego czasu zwra-
cajg uwage na powyzsze niedomagania. Llpyd's Register of
Shipping, w wyniku szeregu powaznych awarii statkéw
o owrezeniu poprzecznym, majacych wigzania denne spawa-
ne, zalecit swym inspektorom (najpierw poufnie) szczegélnie
troskliwe kontrolowanie stanu tych wigzan w czasie doko-
wan reklasyfikacyjnych, nastgpnie zwrdeil uwage armato-
rom posiadajgcym takie statki, aby je w czasie dokowan
wzmacniano odpowiednio do-wskazéwek inspektoréw. Wresz-
cie w swych przepisach z r. 1948/49 wprowadzit drobng po-
prawke, majacg na celu zaradzenie ziu; nie zmieniajgc do-
tychczasowej "odlegto$ci wregéw, Lloyd‘s Register zaleca od-
powiednie zgrubienie poszycia zewnetrznego, jesli szwy tego
poszycia spawane s3 na styk. Jest to oczywiscie rozwigzanie
potowiczne, gdyz skurcze spawalnicze beda.w konsekwencji
wieksze, a zatem powstaje w' ten sposéb bledne kolo.

Sprawa spawania dennikéw z poszyciem wewnetrznym
nie znalazta dotychczas wlasciwege wyrazu wi zadnych prze-
pisach instytucyj klasyfikacyjuych, natomiast w zaleceniach
udzielanych stoczniom, od przypadku do przypadku, Lloyd’s
Register sugeruje pogrubienie poszycia w tym stopniu, jak
by to wynikalo z przepisowego odstepu wregdw, .powigkszo-
nego o szerokos¢ przylegiego ramienia wregu dennego.

Na pytanie, dlaczego awarie statkéw o wigzaniach
w duzym procencie spawanych sg dotychczas stosunkowo
rzadkie, latwo odpowiedzieé stwierdzeniem, ze slatki te sa
stosunkowo nowe, a zatem zapas wytrzymalosci, jaki z re-
guly istnieje w zapasie gruboici wigzan ze wzgledu na. ko-
rozjg, ‘jest jeszcze wyslarczajgcy, aby opanowaé omawiane
niedomagania. Sytuacja stanie si¢ jednak klopotliwa, a moze
nawet groZna, gdy statki postarzeja sie i stracg zapas wy-
trzymatosci na skutek dzialania korozji. Z faktem tym liczyé
sie nalezy po uplywie okolo 10 lat od wodowania poszcze-
gélnych statkéw. Tego, ze juz obecnie niektére statki spa-
wane ulegaja awariom wiasnie na skutek oméwionych nie-
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domagan spawanych polaczefi, dowodzi m. in. akcja Lloyd’s
Register, za ktérym niewatpliwie podaza inne instytucje
klasyfikacyjne, .

Co si¢ tyczy zbiornikowcéw, budowanych juz przed
wojng z .duzym procentem konstrukcyj spawanych, to nie-
watpliwie niejeden z nich ma juz za sobg okres istnienia,
w ktérym korozja poczynila znaczne postepy. Wyjasnienie
odpornosci konstrukéji zbiornikowcéw na omawiane po-
przednio niedomagania jest latwe, mianowicie zbiornikowce

prawie bez wyjatku maja owrezenie podluzne, a ‘to jest

znacznie korzystniejsze, anizeli owrezenie poprzeczne, dla
opanowania obcigzen wyboczajacych | wichrujgcych, beda-
cych funkcjag. momentéw przeginajgcych kadiub, Poza tym
nalezy pamietaé, ze tadunek plynny stanowi znaczne, a cza-
sem nawet catkowite odcigzenie zewnelrznego nacisku wody;
przeto i w tym wzgledzie poszycie kadiuba zbiornikowcow
znajduje si¢ w znacznie korzystniejszych warunkach. -

Wreszcie' pytanie dotyczace stoczni. Wydaje mi sig, ze
bede najblizszymm prawdy twierdzac, ze stocznie na ogét
chetnie stosujg konstrukcje tafnsze, jesli tylko instytucje kla-
syfikacyjne wyrazaja zgod¢ na takie konstrukcje. Totez na-
wet w przypadkach nasuwajgeych sie watpliwosei — stocz-
nie mogly te zagadnienia pozostawié¢ odlogiem i dopiero
pod wplywem sygnalu czy to ze strony armatoréw, czy in-
stytucyj klasyfikacyjnych, poSwigcaja im wigcej uwagi.

Powyisze rozwazania nasuwajg nastepujace wnioski:

1. Oméwione przykladowo zagadnienie dennikéw i po-
szycia kadiluba w dnie mie jest zagadnieniem oderwanym;
analogiczhie przedstawia si¢ sprawa w stosunku do innych
podobnych rozwigzan konstrukcyjnych.

_2. Przepisy klasyfikacyjne wymagaja gruntownej re-
wizji, opartej na materiale doiwiadczalnym i analizie ra-
chunkowe;j. :

3. Konslrukcja wigzan dennych kadluba wymaga gpiesz-
nej rewizji i modyfikacji, jeszcze przéd opracowaniem i wy-
danicm nowych przepiséw klasyfikacyjnych. W tym wzgle-
dzie wydaje si¢ celowe juz obecnie rozwazenie nastepujg-
.cych propozycji: :

a) W tym obrebie konstrukcji kadtuba, w kiérym prze-.

wi_d;iane jcs} polaczenie dennikéw lub wregéw przy pomocy
spoiny, a nie przy pomocy nitéw, zmniejszyé odstepy wre-
gow w stosunku: '

m=—w— lub n=ﬂ
w, wy

Jesli- denniki laczone sg z poszyciem zewmetrznym przy
pomocy spawania, a wregi burtowe przy pomocy nitéw, te
cstatnie nalezy dawaé rowniez w odstgpie jak wyzej, z tym,
ze ich wskaZniki przekroju wregow mogg byé odpowiednio
zredukowane. . )

b) Nalezy unikaé pogrubiania blach poszycia zewnetrz-
nego, z uwagi na konieczno$é odpowiednio grubszych spoin,
co pocigga za sobg zwigkszone skurcze spawalnicze.

c)- W przypadku zachowania odstepu wregéw zgodnie
z dotychczasowymi przepisami klasyfikacyjnymi, nalezy,
nie pogrubiajgc blach poszycia zewnetrznego, dawaé dodat-
kowe usztywnienia tych blach w postaci podiuznych wsta-
wek pomiedzy denniki, o wskazniku przekroju réwnym co
najmniej polowie wskaZnika przekroju skasowanego wregu
dennego (z odcinkéw blach lub ksztattownikéw), w odste-
pach réwnych 2 — 3,5-krotnemu odstepowi dennikéw. Stwo-
rzone w ten sposéb nieduze prostokgtne pola znacznie
usztywnig blachy poszycia zewnetrznego. Wymienione wstaw-
ki usztywniajagce nie wymagaja -laczenia z dennikami
(rys. 3) 2). ‘ ’

d) Nalezy zachowal denniki o grubosci stosowanej
w konstrukcji nitowanej, bez pogrubiania, ze wzgledu na
skurcze spawalnicze, natomiast wzmocni¢ je dodatkowymi
usztywnieniami, biegnacymi pionowo . w odstepie réwnym
1,5—2-krotnej wysokosci dennika, - o wskaZniku przekroju
réwnym co najmniej polowie wskaZnika przekroju skasowa-
nego mocnika dennikowego (rys. 3) 2).

e) W miare moznosci nalezy zwigkszyé ilo§é wzdluz-
nikéw dennych bocznych.

f) Kolejnosé wykonania spoin nalezy przewidywaé o ile
mozno$ci w tym duchu, aby skurcze spawalnicze mialy kie-
runki zmienne i nie powodowaly jednostronnego odksztal-
cenia w dennikach.

Nalezy nadmienié, ze cigzar dodatkowych wusztywnien
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Poszycie. pokladu z mocnica pokladowa z podzialem na sekéje‘ pre-
fabrykowane 5

wymienionych w pkt. ¢) oraz d) nie pfzekroczy 0,2% catko-
witego ciezaru kadtuba.

Zagadnienie modyfikale wiazan pokladowych

Wymagania wytrzymalosciowe wigzaii pokiadowych sa
w ‘pewnej sprzecznoSci z wymaganiami eksploatacyjnymi
(np. duze luki tadunkowe), jak tez w pewnej mierze z wy-
maganiami mowoczesnej technologii wiykonania tych kon-
strukeyj.

Konstrukcja klasyczna poktadéw stalowych nitowanych
przewidywala przede wszystkim wzdluz burt mocnice bur-
towe; reszta poszycia ukladana byla w postaci paséw po-
‘szycia biegngcych wzdluz, przy czym poszczegolne arkusze
blachy, zgodnie z przepisami klasyfikacyjnymi, zazebialy sig¢
o 2 lub’1 odstep wregéw, zaleznie od wzajemnego poloze-
nia. Duze luki ladunkowe, maszynowe lub kotlowe wprowa
dzaly tutaj spore kiopoty, w rezultacie ktérych nalezalo sig
liczyé ze znacznymi odpadkami materialu i stosunkowo duza
iloéciag nitowanych stykow. ’

Jakkolwiek spawanie 100%-owe zastosowano w pierw-
szym rzedzie dla wykonania poszycia pokladéw, to jednak
ich konstrukcja wzorowana byla catkowicie na rozwigzaniach
nitowanych, z wszystkimi tego konsekwencjami, I oto nasu-
wa si¢ pytanie, czy nie byloby mozliwe zrezygnowanie
z tych zazgbiajacych si¢ polaczen poszczegélnych stykéw ar-
kuszy pomiedzy soba. Niektore stocznie robig to przy zasto-
sowaniu paséw poszycia pokladu wzdiuz, zachowujac jedy-
nie -mocnice burtowe o przesunigtych stykach w stosunku do
stykéw, reszty poszycia pokladu (rys.-4). Mozna tez spotkaé
nowe koncepcje, mianowicie arkusze poszycia ukladane s3
w poprzek, przy zlikwidowaniu nawet mocnicy pokiadowej
(wg. rys. 5)

Uklad taki, oczywiScie, znacznie upraszcza technologig
wykonania i znacznie redukuje odpadki materiatowe, Jednak
ma on réwniez znaczne niedomagania pod wzgledem wy-

trzymalosciowym, mianowicie sklonno$¢é poszycia poktadu
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Rys. b
Poszycie pokladu bez mocnicy pokladowej. Poprzeczny uklad arkuszy
_blach z podzialem na sekcje prefabr.

2) W czasopi$mie ,,Hansa*, nr 21 z 24 V. br., na str. 708, rys. 4,
dotyczacy ztadu poprzecznego motorowca drobnicowego ,,Silver Gate*’.
zbudowanego ostatnio w Howaldtswerke w Kilonii, podaje rozwiaza-
nie analogiczne do propozycii wymienionych w pkt. ¢) oraz d). Dla
unikniecia nieporozumiert nadmieniam, Ze odnos$na koncepcje wysuna-
tem po raz plerwszy w dniu 8. XII. 1951, w krétkim referacie na Nad-
zwyczajnej Radzie Wydz. Budownictwa Okretowego P. G., z okazji
ogloszenia ,Karty Stoczniowca®, a szczegélowe uzasadnienie rozwig-
zanla konstrukcyjnego wg rys. 3 podaiem w dniu 22. IIL. br.,, na
wstgpie do II Sesji Naukowej P. G. )
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Powigzanie pokitadnikéw podiuznych z wregami burtowymi poprzecznymi

do wyboczenia i sfalowania pod wplywem obciazefi $ciskajy-
cych (polozenie na dolinie fali), jak tez w pewnej mierze
do otwierania si¢ spoin poprzecznych pod wplywem sit $ci-

najacych, jako funkcji momentéw skrecajacych (poloZenie -

na fali skoSne lub 'w czasie wadliwego zaladowania).
Zachodzi wigc pylamie, czy stosowanie ukladu arkuszy po-
szycia w poprzek pokitadu, przy réwnoczesnym zachowaniu
poktadnikéw poprzecznych, jest wlasciwe z punktu widzenia
wytrzymaloSciowego.

. Dla typowych statkéw handlowych o owrezeniu po-
przecznym wysuwam koncepcje pokladnikéw podiuznych,
przynajmniej w pokiadzie mocnym; wowczas zagadnieniz
zmiany ukladu arkuszy poszycia z podluznego na po-
. przeczny staje sie mniej istotne, gdyz: _

a) pokladniki podluzne uodporniaja poktad na obciaze-
nia wyboczajace, wynikle z momentéw zginajacyh kadtub,
oraz .

b) utrudniajg - rozprzestrzenianie si¢ peknig¢ poprzecz-
nych w poszyciu poktadu, je§li by takie pekniecia zaistnialy.

Co sie tyczy prefabrykacji, to nie nasuwaja sig tutaj
powazniejsze trudnosci, gdyz pokladniki podiyzne — po za-
montowaniu potaci poktadu prefabrykowanego — dajg sig
z sobg potaczyé przy pomocy stosunkowo nielicznych sty-

kéw albo spoing, albo przy pomocy nitowania; polaczenia

te mnajlepiej byloby przewidzie¢ w obrebie poprzecznych
poktadnikéw ramowych,

Przykladowe rozwigzanie konstrukcyjne potaczenia po-
‘kladu z burta podane jest na rys. 6. Rozwiazanie to przy-
pomina w pewnej mierze konstrukcje stosowane w budowie
. nowoczesnych zbiornikowcéw, kitére coraz czeSciej otrzymuja
wregi poprzeczne na burtach, zachowujgc wregi podluzne
w dnie i pokladzie, System ten uzasadniony jest koniecz-
noScig sprostania obcigzeniom wyboczajacym w dmie (poto-
zenie statku na grzbiecie fali) i w pokladzie (polozenie stat-
ku na dolinie fali), a réwnocze$nie odpowiada celowosci
uodpornienia burt . przeciwko obcigzeniom pionowym pod
wplywem sit Scinajgcych, ktére bardzo latwo moga dopro-
wadzi¢ do zdeformowania burt, jesli te nie otrzymajg dosta-
tecznie mocnych usztywnieii. ‘ .
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Zastosowanie mocnych pokladnikéw poprzecznych (ramo-
wych), a wiec stosunkowo wysokich (rys. 6b), nie stanowi
przeszkody w eksploatacji statku, natomiast mocnych wre-
géw burtowych celowo . tutaj unikamy, gdyz dla przewaznej
iloSci statkéw handlowych, zaréwno drobnicowcéw jak stat-
kéw dla tadunkéw masowych, wregi takie stanowilyby
znaczne utrudnienie.

Zagadnlenje polaczenia wezléw oblowego i gérnego

Konstrukcje weziéw oblowych, lgczace wregi burtowe
z dnem podwdéjnym, i wezléw burtowych gérnych, taczacycl
wregi z pokladnikami, dalekie s3 od jednolitoéci koncepcyj-
nej. Nawet w kadlubach w przewaznej mierze spawanych
spotka¢- mozna te wezly w wykonaniu nitowanym, i odwrot-
nie, w statkach nitowanych te wezly bywajg czesto spa-
wane. Charakterystyczny jest rowniez fakt, ze wezly te,
wykonane jako spawane, uporczywie zachowuja polaczenie

‘zaktadkowe (np. wedlug rys. 7), a wiec malo odpowiednie

dla polaczen spawanych,

Nowsze ten=dericje technologiczne, dazace do uzyskania
duzych polaci prefabrykacyjnych o ksztaltach ptaskich, su- .
gerujg niejako dzielenie kadiuba na weZle dblowym i gér-
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nym burlowym, a zatem automatycznie ,wylania si¢ celo-
wos¢ tatwego taczenia poszczegélnych sekcyj (dno pod-
wajne, burta, poktad) wiasnie na tych wezlach. Do tego celu
- predestynowane sg weztowki, Zachodzi zatem pytanie, czy
polgczenie tych wezlow lepiej wykonaé spoing, czy nitami.
W razie moznosci niezawodnego wykonania spoiny, by-
{6by oczywiscie lepiej przewidzie¢ konslrukcje spawang, po-
niewaz- jednak wykonanie spoiny ze wzgleddw miejscowych
moze by¢ przeprowadzone prawie z reguly jedynie recznie,
i to w znacznej mierze w polozeniu bocznym, pionowym
fub sufitowyin, wiec oczywiste jest, ze z koniecznoéci lepiej
zachowaé polaczenie nitowane.
Gdybysmy jednak stanowczo chcieli zastosowac polacze-
-nia’ spawane, chociazby ze wzgledu na coraz wigksze trud-
noéci w dysponowaniu wyszkolonymi i chetnymi nitowni-
kami, nalezafoby wprowadzi¢ odmienne nieco potgczenia spa-
wane, mianowicie wg. rys. 8. Polgczenie wg, rys. 8b umoz-
liwia wykonanie spoin pomontazowych recznie poziomo (po-
dolnie), lecz wymaga dokladnego sprawdzenia jakosci mate-
riatu przeznaczonego na wkladke, aby ta pod wplywem sit
reozrywajgcych nie ulegla’ rozwarstwieniu, Taki sposéb polg-
~ czenia madaje si¢ w pierwszym rzedzie dla, wezia obtowego,
natomiast wezel goérny burtowy mozna wykonaé albo nito-
wany, albo spoing czolowg wg. rys. 8B, albo tez z wkladka
sko§nie utozong wg. rys. 8c.

Zagadnienie mocnika poktadowego

Omawiajgc sprawe wezla burtowego gérnego, trudno nie
poruszyé sprawy polgczenia mocnicy burtowej i mocnicy po-
kiadowej lub ich wigzafi zastepczych. Polaczenie to moze
byé’ wykonane albo przy pomocy mocnika pokladowego
(rys. 7a, 8b oraz 9), albo przy pomocy spoiny (rys. 8c).

Zastosowanie mocnika pokiadowego, i to znitowanego z obu )
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Rys. 9 . .
Polgczenie mocnika pokladowego z moenicami burtowa i pokladowa

wspomnianymi mocnicami, ma zwolennikéow i przeciwnikéw.
Zwolennicy uzasadniaja jego celowo$é faktem, ze mocnik
znitowany z mocnicami burtowg i poktadowa stanowi pola-
czenie elastyczne, odporne na sily $§cinajace, jakie w tym
obrebie wynikaja z tytulu momentéw  skrecajgcych kadiub;
ponadto mocnik ten zdolny jest zatrzymaé ewentualne pek-
nigcia idgce od mocnicy pokladowej ku mocnicy burtowej.

- Zgadzaja si¢ oni nawet na spawanie mocnika pokladowego

z mocnicg poktadowag wg. rys, 9a lub 9b, natomiast stanow-
czo chcg zachowaé nitowanie z mocnica burtowsa, Zwolen.
nicy spawania najchetniej zlikwidowaliby wszystkie pola-
czenia nitowane, w ich liczbie réwniez mocnik "pokladowy.

Stusznosé lezy niewatpliwie posrodku, mianowicie: zlik-
widowanie nitowanego mocnika pokladowego ‘jest stuszne
i realne w przypadkach budowy statkéw mniejszych, w ki6-
rych momenty zginajace i skrecajace sa stosunkowo nie-
duze, jak tez w tych przypadkach, w kiérych jako$é spoiny
jest niezawodna i moze byé latwo kontrolowana, a wiee przy
spoinach o przekrojach do éredniej wielkosci wlacznie.
W przypadkach statkow &rednich i wigkszych rozmiaréw
{o dlugosci powyzej 50-m) stosowanie spoiny zamiast moc-
nika pokladowego w obecnym stanie mozliwosci techmolo-
gicznych, mozliwosci koniroli spoin i doSwiadczenn ze stat-
kami spawanymi, uwazam za do§¢ ryzykowne, Na ryzyko
to 'wskazuje m. in. zwrot, jaki daje si¢ zauwazyé w stano-
wisku niekidrych instytucyj klasylikacyjnych, zgdajgcych
z powrotem stosowania mocnikéw pokiadowch nitowanych,.
nawet wbrew wlasnym przepisom, wydanym przed niedaw-
nym czasem.

" Zagadnienle polaczenia grodzi z poszyciem kadiuba

Konstrukcja spawanych grodzi wodoszezelnych statkéw
handlowych, przeznaczonych do transportu drobnicy lub 1a-
dunkéw sypkich, przejela koncepcje z konstrukcyj nitowa-
nych, dostosowujac je do wymagan zaréwno spawania, jak
i nowych proceséw technologicznych, Konstrukeja spawanych
grodzi dla- zbiornikowcéw poszta wlasnymi drogami, przy
czym zlikwidowano usztywnienia jako takie, w zamian za co
poszycie grodzi zostaje uformowane przez korytkowanie w ten
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Rys. 10

Polgczenie poszycia grodzi z poszyciem kadluba przy pomocy katow-
nika obrzezowego

sposéb, ze jest ono poszyciem i usztywnieniem zarazem. Za:
réwno jeden, jak drugy rodzai konstrukecji przechodzi dal-
sz3 ewolucje.’

Obrzezowe polaczenie grodzi wodoszczelnych z poszy
ciem kadluba (dno, burty, poktad) w przewaznej ilodci przy
padkow wykonywane jest przy pomocy katownika obrzezo
wego, ktéry na ogcl zostaje zespawany z poszyciem grodzi
na zakiadke wg. rys. 10a, nalomiast z poszyciem kadluba
jest nitowany. Takie rozwigzanie jest wygodne ze wzgledéw
montazowych, gdyz:

a) otwory nilowe w katowniku obrzezowym ulatwiaja
przytmocowywanie Srubami blach poszycia do grodzi, lub od-
wrotnie; .

d) drobne niedokiadnosci w dopasowaniu grodzi do.po-
szycia (lub odwrotnie) mogg byé latwo opanowane, w kté-
rym to celu niekiére stocznie wykorzystujg zaréwno samo
polaczenie nitowane, jak i polgczenie spawane zaktadkowe.
’ W przeciwiefistwie do powyzszych zalet omawiane “po-
faczenie ma réwniez swoje niedomagania:

a) Otwory nitowane w. poszyciu kadluba, przeznaczone
dla potgczenia katownika wobrzezowego, stanowia niewat-
pliwie pewne oslabienie tegoz poszycia w przypadku sil
rozciggajagcych. Ostabienie to, przy przepisowej podzialce
t = 5 d, mozna okre$li¢ teoretycznie na 20%; w rzeczywi-
stoSci jest ono znacznie nizsze, czego dowadzi fakt, ze
w czasie awarii kadlubéw rzadko zdarzaly si¢ pekniecia
poprzez otwory tych nitéw, jakkolwiek uszkodzenia naste-
powaly w bardzo bliskim sgsiedztwie. Totez w obliczeniach
wytrzymalosciowyth stosuje si¢ poprawke na to ostabienie
w rzedzie 12—15%. ‘ .

b) Potaczenia spawanego zakladkowego spoinami pachwi-
nowymi nie mozna uwazac za najwlaSciwsze z punktu wi-
dzenia wytrzymalo§ciowego. ’ _

Tu i 6wdzie przejawiaja sige tendencje zastgpienia ka-
townika obrzezowego grodzi plaskownikiem wg. rys. Il1.
Rozwigzania takiego, mimo ze likwiduje ono otwory w po-

szyciu kadiuba, nie mozna uwazaé za zadowalajace, ponie-

waz: - .

a) trudno$ci montazowe wcale ta droga nie zostaja opa-
nowane; _

b) potdczenie jest stosunkowo kosztowne, gdyz wymaga
czterech spoin pachwinowych, _ .

Niekt6érzy konstruktorzy proponuja rozwiazanie wspom-
nianych trudno$ci droga wyposazenia grodzi w pas poszycia
kadiuba biegngcy po jej obwodzie, przy czym pas ten miatby
-szeroko§¢ jednego odstepu wregéw (rys. 12). Takie rozwia-
zanie byloby niewatpliwie -bardzo korzystne z punktu wi-
dzenia konstrukcji i wytrzymalo§ci samej grodzi oraz jej
wykonania, lecz nasuwa sig¢ pytanie, jak przedstawiac si¢ be-
. dzie sprawa wlaSciwego i mniezawodnego polaczenia tego
rodzaju sekcji grodziowej, 5 zwlaszcza jej pasa obwodowego.
z resztg kadluba, tj. z jego wigzaniami wewnetrznymi
1 z poszyciem zewnetrznym. Zwlaszcza to ostatnie nastre-
czaé "bedzie znaczne klopoty, ktérych opanowanie mozliwe
jest dla statkéw nieduzych i nadajgcych si¢ do prefabrykacii
na obrotniach; dla statkow wigkszych trudnosci tych nie
mozna niedoceniaé.

W rezultacie sktonny bylbym twierdzi¢, ze préby mo-
dyfikacji klasycznego juz polgazenia obrzezowego grodai
z kadtubem wg. rys. 10a na razie sa zawodne i mozna je-
dynie wprowadzié¢ drobng poprawke wg. rys. 10b, usuwajgc
w ten sposob zaktadkowe spoiny pachwinowe.

Przy tej sposobmosci warto réwniez rozwazy¢ celowoié
podziatki nitowania ¢t = 5 d dla polgczenia katownika ob-
rzezowego z poszyciem burt, pokladu mocnego i dna zew-
netrznego; podziatka taka ma daé szczelnosé grodzi na jej
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obwodzie. Powstaje pylanie, czy taka szczelnosé dla prze:
waznej ilodci grodzi jest bezwzglednie konieczna; w mym ro-
zumieniu podziatka powigkszona do wielkoici ¢ =55 d réw-
niez zapewnilaby szczelno§é w dostatecznej mierze, tzn. ze
ewentualne drobne przecieki moglyby by¢ z latwoscia od-
pompowane przy pomocy odpowiednich urzgdzeri okretowych.

Zagadnienie ‘laczenia diwigaréw fundamentowych z poszy-
clem zewnetrznym kadiuba '

. Spawanie dzwigaréw fundamentowych z poszyciem zew-
netrznym kadluba, zgodnie z wymaganiamj instytucyj kia-
syfikacyjnych i praktyka stoczni, wykonywane jest z reguly
spoing mieprzerwana, pachwinowg obustronng lub pachwinows -
czolowg, Spoina taka wprowadza znaczne napreienia skur-
czowe, kiére pod wplywem zmiennych obcigzen dynamicz-
nych lub _drgan latwo moga si¢ wyzwolié w postaci pek-
nigé, ze wszystkimi lego zjawiska konsekwencjami. Stan ten
wymaga stanowczo rewizji. Diwigary tego typu w rozwia-
zaniu nitowanym lgczy si¢ z poszyciem kadluba katowni-
kami, przy czym podziatka nitow przewidziana jest w za-
sadzie jako mocna, a tylko wéwczas jako mocna i szczelna,
gdy diwigar taki stanowi¢ ma Ziciang zbiornika. Odpowied-
nikiem polaczen nitowanych mocnych, a nieszczelnych jest
potaczenie spawane odcinkowe, w danym przypadku mnajle-
piej tancuchowe, z odspawaniem krawedzi wycigé, Nie ma
powodéw, dla ktérych mielibySmy konsekwentnie trwaé przy
spoinie ciaglej, chyba, ze stosuje si¢ spawanie automatyczne,
ktére jednak na- razie dla tego rodzaju spoin jest jeszcze
mato stosowane. ¢ 8 .

Uwagi koricowe

Spawanie elektryczne zapewnia budownictwu okretowe-
mu niewatpliwe zalety, kidre daja si¢ stresci¢ do hastepu-
jacych: ' ' '

a) zmniejszenie cigzaru kadluba, obecnie w granicach
15—20%, a w przyszlosci 20—25%, z wszystkimi tego faktu -
konsekwencjami;

b) ‘przysSpieszenie cyklow produkeyjnych;

c) obnizenie kosztéw wykonania.

Spawanie stawia jednak zasadniczy warunek, mianowi-
cie jego zalety nie tylko mogsa, ale muszg byé wykorzystane,
w przeciwnym razie bowiem, zamiast zalet, wystepuja wa-
dy w stosunku do polaczeni nitowanych.

Stocznie nie we wszystkich przypadkach zadaja sobie-
trud przeanalizowania pro i contra spawania elektrycznego;
za malo poSwieca si¢ uwagi poréwnawczym badaniom réz-
nych typéw rozwiazan spawanych i czesto rzekome ulat-
wienia montazowe dyktuja koncepcje niewlasciwe z punktu

. widzenia wytrzymalosci. Réwniez instytucje klasyfikacyjne,

zbyt konserwatywne w swych zapatrywaniach ugruntowanych
konstrukcjami nitowanymi, nie nadazaja za doswiadczeniami
zycia i wplywajg hamujaco na postep techniczny w tej dzie-
dzinie. ;

Nie wahamy si¢ stwierdzi¢, ze spawaé moina i nalezy
wszedzie tam, gdzie spawanie zapewnia lepSze rozwigzanie
konstrukcyjne, lecz nalezy nadal stosowaé nitowanie w tych
przypadkach, w ktérych nitowanie ma wyrazng przewage nad
spawaniem, w rozumieniu wymagan zaréwno wytrzymato-
sciowych, jak i technologicznych czy gospodarczych. Jest
oczywiste, ze ,za“.i ,przeciw” obu tych rodzajéw polaczeii
musza byé nieustannie analizowane bez uprzedzefi, ale row-
niez bez nie uzasadnionego optymizmu.

é\."’_’ﬁf
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Podstawy wprowadzenia metody inz. Kowalowa w PMH

Morski Instytut Techniczny prowadzi od diuzszego czasu
badania nad sposobami” wprowadzenia metody inz. Kowa-
lowa w przedsigbiorstwach resoriu zeglugi. Réwnocze$nie
prowadzona jest akcja.propagandowa, wyjasniajaca przed-
sighjorstwom zasady i mozliwosci wprowadzenia tej metody.

MIT nie ogranicza si¢ jednak do dzialalnoSci teoretycznej:

w tej dziedzinie, lecz réwnoczeSnie wspéipracuje z przedsig-
biorstwami przy wprowadzaniu metody !inz. Kowalowa w zy-
cie, biorac udzial w pracach tzw. Komisji Metodycznej, w kon-

troli obserwacji i chronometrazu, jak rowniez w opracowywa-

niu wynikéw badan i ich rozpowszechnianiu.

Na czolo przedsigbiorstw resortu zeglugi wysunal sie
w zakresie wprowadzania metody inz. Kowalowa Zatzad
Portu Gdynia—Gdansk, otrzymujac III nagrode w kenkursie
zorganizowanym przez CRZZ na najlepsze wprowadzenie
metody inz. Kowalowa. MIT bral .udzial w pracach Komisji
Metodycznej ZPGG na wszystkich- etapach.

Nie wprowadza si¢ natomiast dotychczas metody inz. Ko-

walowa w przedsigbiorstwach podlegtych Centralnemu Za-

rzgdowi ‘Polskiej Marynarki Handlowej. Przyczyniaja sig¢ do
tego zapewne specyficzne trudnosci, zwigzane z charakterem
pracy zeglugi, 'a takze brak wzoréw w tej dziedzinie. Sto-
jaca do dyspozycji literatura radziecka nie daje przykladow
zastosowania metody - inz. Kowalowa na statkach petnomor-
skich, a do§wiadczenia zebrane w radzieckiej zegludze $réd-
}?dowej nie maga bez korekty byé wprowadzone do naszej
oty. ) .

Nie oznacza to, ze metody inz. Kowalowa nie mozna za-
stosowaé w zegludze morskiej. Przeciwnie, metode te nie

tylko mozna, ale nalezy wprowadzi¢ jak najszybciej na na- ..

szych statkach. Konieczne sg jednak pewne adaptacje w trak-
towaniu badan i szkolenia.

Przede wszystkim nalezy zastanowi¢ sie, co bedzie przed-
‘miotem badafi w pierwszej kolejnosci. Metode inz. Kowalowa
stosujemy tam, gdzie okreslong czynnosé wykonuje wigksza
ilos¢ pracownikéw w identycznych lub bardzo zblizonych wa-
runkach. Wyniki pracy muszg zaleze¢ przy tym od umiejet-
noSci i opanowania mechanizmu przez pracownika.

. Wigksza ilo§é pracownikéw wymagana jest z tego powo-
du,_ze badania ich sposobéw pracy oraz szkolénie absorbuja
sporg grupe pracownikow, powslaly koszt musi wiec by¢é roz-
tozony na ‘wigkszg ilos¢ szkolonych, aby. rezultaty szkolenia
powodowaly wigksze od niego korzysci z wzrostu wydajnosci
pracy. Przy malych rozmiarach badaf i szkolenia nakiady
na badania moglyby si¢ nie zwréci¢. Nie mozna jednak po-
ciagnaé wyraznej granicy miedzy badaniami oplacalnymi
i nieoptacalnymi wylacznie na podstawie ilosci pracownikéw
danej grupy. Tam, gdzie od umiejetnej pracy robotnika czy
mechanika — operatora zalezg powazne oszczednoSci czy
straty, przeprowadzenie dokladnej analizy stosowanych spo-
sobéw pracy i okreslenie na tej podstawie sposobéw opty-
malnych zawsze si¢ oplaci. Jezeli jednak mamy do yvyboru
szereg przedmiotéw badaf, na pierwszy ogien wezmiemy
zawsze te, przy ktérych mamy wigksze mozliwosci rozpow-
szechnienia stwierdzonych osiggnigé, a takie wigcej sposo-
béw, spoéréd ktérych Komisja Metodyczna wybiera najlepsze.

Dlatego w piefwszej kolejnosci zegluga’ nie powinna kon-
centrowac¢ badan na siatkach nietypowych, na ktérych ilosé
czlonkéw zalogi wykonujgcych identyczne czynmoici nie
jest wielka. Badanie statkéw siostrzanych umozliwia obje-
cie metodg inz. Kowalowa o wiele wigkszej ilosci marynarzy,
a takze oficeréw pokladowych i mechanikéw, w zakresie
ich sposob6w kierownictwa statkieml. Trzeba przy tym

" uwiglednié, ze statki te powinny odbywaé rejsy w identycz-

nych warunkach nawigacyjnych, na tych samych trasach,
gdyz wplywa to na metody ich obstugi. ’ :

Wehodzityby wiec w rachube statki ' jednotypowe lub
o charakterze zblizonym do jednotypowych. Nalezatoby spo-
$réd nich ‘wybraé statki, na ktérych mozna by zaczaé bada-
nia natychmiast.

Dla przykladu rozpatrzmy, jakie zagadnienia podlegalyby
analizie na dwoch motorowcach obslugujacych damg regu-
larng linie. Zalézmy; ze statki w zasadzie nie majg réznic
konstrukcyjnych, oraz ze rejsy sa stosunkowo krotkie lak,
ze mozliwa jest czesta kontrola pracy. Zalézmy natomiast,
ze migdzy tymi statkami sg nastepujace réznice w osiag-
nigciach. ‘

Jeden statek osiagnal w badanym okresie szybko§é prze-
cietng wigksza o 1,7 wezta od przecigtnej szybkosci drugiego,
przy czym czas przebywania jego na morzu podczas np.
6 rejsow byl o 46 godzin mniejszy od czasu przebywania
na morzu drugiego statku podczas identycznych rejsow.

Zuzycie natomiast ropy na morzu podczas rejséw jest na
obu statkach jednakowe. Pewne wnioski mozna wyciggnac
przy bardziej szczegolowych zestawieniach.

Poréwnujgc 5 rejséw na tej linii, dokonanych przez
pierwszy statek, z takimiz rejsami, dokonanymi przez drugi
statek w innym okresie, mozemy stwierdzi¢, ze pierwszy
statek przebywal na morzu o 34 godziny krocej i zuzyl
o 4 tony ropy mniej. Moga tutaj gra¢ role wzgledy natury
nawigacyjnej, rézne pory roku, a takze stan maszyn.- Bada-
jac pojedyncze dalsze rejsy stwierdzamy, ze pierwszy statek
réwniez i w nastepnych rejsach przebyl trase w czasie krot-

szym np. o 12 godzin niz drugi statek.

Ilosci godzin w obu wypadkach nie odbiegaly od wy-
nikéw poprzednich rejséw, odpowiednio dla kazdego statku.

Réwnoczesnie jednak drugi statek wykazal zuzycie ropy
na morzu o 5 ton nizsze. Mogt zreszta wplynaé na to Swiezo
przeprowadzony remont silnikéw na drugim statku.

Konieczne wigc wydaje si¢ wnikliwe zbadanie sposobow
i warunkéw pracy obu statkow. Przede wszystkim nalezy
siwierdzié, jaki udzial w oszczednosci paliwa na omawianych
statkach ma stan maszyn i opieka nad nimi, umiejetne wy-
korzystanie mocy maszyn, okre§lanie kursu z uwzglednie-
niem pradéw morskich i pozostate sposoby podnoszace spraw-
nos§é statku. ‘ . s

Nastgpnym zadaniem jest okre$lenie rozmiaru oszczgdno-
$ci uzyskiwanych przez poszczegolnych czlonkéw zalogi przy
wykonywaniu powyzszych czynnosci.

Na podstawie tych cyir mozemy stwierdzi¢, czyje sposoby
pracy dajg najwigkszy efekt. Nie potrzeba dodawaé, ze spo-
soby zagrazajace bezpieczenstwu pracy, nadmiernie nuzgce
pracownika lub wykazujace inne niekorzystne cechy, odrzuca-
my bez wzgledu na uzyskiwang oszczgdno$é.

Kolejny elap polega na wytypowaniu najefektywniejszych

. sposob6w dla poszczegélnych stuzb i poladzeniu ich we wzor-

cowy zesp6t metod pracy, ktéry nastepnie jest podstawa szko-
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lenia, Taki- zZespSt wzorcowy stuzy przede wszystkim na tych

-statkach, na ktérych zostat opracowany. W trakeie akcji szko-
leniowe] nie nalezy si¢ jednak ogranicza¢ tylko do tych stat-
kow, lecz trzeba zapozna¢ z przodujgcymi metodami réwniez

inne zalogi, ktére po tworczej adaptacji mogq je zastosowaL
u siebie. .

Proponowany tutaj przyktad zastosowania metody inz. Ko-
‘walowa rézni sie bardzo od systeméw zastosowanych w in-
nych galeziach gospodarki. W przemysle zwraca sig ptzede

wszystkim uwage na podniesienie wydajnosci’ pracy — na

zwigkszenie zdolnosci produkcyjnej maszyny, kidra obslugu]e‘

dany pracownik. Tego rodzaju podejicie niejest mozliwe
w zegludze regularnej, gdzie réwnorzednym zagadnieniem
jest oszczednosé paliwa.

Zagadnieniami tymi powinna sie zajaé Komisja Meto-
dyczna, powolana przez przedsigbiortswo sposréd pracowni-
kow inspektoratu technicznego, eksploatacji oraz -przedsta-
'wicieli Morskiego Instytutu Technicznego, Zwiazku Zawodo-
wego Pracownikéw Zeglugi i innych - zainteresowanych in-

stytucy;j. KomIS)a Metodyczna okresli czynnosci, na ktérych

powinny si¢ skoncentrowaé badania. Jako material do badan
‘sluzyé moga sprawozdania rejsowe, dzienniki poktadowe
i maszynowe. Nalezy réwniez uwzgledni¢ wypowiedzi zainte-
resowanych . dzialéw przedsigbiorstwa, oficeréw i czlonkéw
zalogi badanych statkow. -

N

Nastepnie konieczne jest stworzenie .na kazdym z tych
- statkéw komisji, w skiad ktérej oprécz oficeréw, wchodziliby
aktywisci sposrdd zalogi. Komisja ta, na podstawie wskazan
Komisji Metodycznej, okreslilaby sposoby pracy, dajace naj-
lepsze rezultaty. Zebranie i wytypowanie przez Komisje Me-
todyczng najlepszych sposobéw pracy z wszystkich badanych
statkéw pozwoli na skonstruowanie wzorcowego systemu
obstugi nstatku danego typu

Do zadafi Komisji Okretowej nalezeé¢ bedzie réwniez za-
poznanie zalogi z wzorcowym systemem abslugi. Zalodze na-
lezy wytlumaczyé wyzszosé nowych dia niej systemow pracy
i wyszkoli¢ jg w .ich stosowaniu.

-Projekt ten MIT traktuje jako dyskusyjny; konieczne jest
jego dokladniejsze opracowanie wraz z Zzainteresowanymi
dziatami przedsigbiorstw zeglugowych. Réwniez wypowiedz:
personelu plywajgcego moga wiie$¢ cenne poprawki.

\

W ten sposéb osiagnigcia naszych przodujacych maryna-
rzy zostang przekazane ich mniej wprawionym towarzyszom.
. Upowszechnienie doswiadczen przodownikéw pozwoli na wy-
korzystanie ukrytych rezerw naszej floty i uzyskanie ponad-
planowej akumulacii. .

Mgr Wl Rzepecki

Najnowsze tlumaczenia.
wykonane przez MIT do uzytku wewnegtrznego

Nr 210 — ,,Szalandy z wlasnym napedem zbudowane w Ka-

nadzie". Autor: J. G, Baudelaire i A. Caulle; ttum.
z jez. franc. z czasop. ,,Annales des Ponts et Chau-
ssées“, Nr 5/1950.

Nr 211 — , Motoréwka inspekcyjna »Research”, Tlum. z jez.
ang.,z czasop., The Shipping World*, Nr 3050/1951.

Nr 212 — ,,Obrébka aluminium®, Tlum. z jez. ang. z czasop.
»The Shipping World“, Nr 3049/1951.

Nr 213 — ,Stosowanie optycznych metod przy {rasowaniu
plyt i profili w budownictwie okrgfowym (OPTAF)*
Thum. z jez. holend. z czasop. ,,Schlp en Werf*,
Nr 24/1951. '

Nr ‘215-—',,Socja1istyczna opieka nad urzadzeniami slatkéw*.
' Autor: A. Usminskij; tlum. z jez. ros. z czarsop
»Morskoj Ftot“, Nr 1/1951.

Nr 216 — ,Zagadnienie morza pelnego* w é&wietle najnow-
szych badan“. Autor: W. M. Koreckij; ttum. z j¢z.
ros. z czasop. ,,Sowietskoje Gosudarstwo i Prawo",
-Nr 8/1950.

'\Ir 222 — ,,Alummlum i jego stopy materlalem konstrukcy]-
aym okretowym®. Autor: M. Barillon i M. Vidal;
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'Nr 224 — ,Badania z dziedziny okrglowej".

ttum. z jez. ‘franc! z czasop. ,Les Nouveautcs -

Téchniques Maritimes en 1949

Autor: Livington
Smith; tlum. z jez. ang. z czasop. ,,The Shipbuil-
der*, Nr 524/1952,

Nr 225 — ,Badania wytrzymalosci konstrukcji na kontrtorpa-
dowcu ,,Albuera“. Autor D. W. Lang i W. G. War-
ren; tlum. z jez. ang. z czasop. , The Shipbuilder
and Marine Engine Builder*, Nr 524/1952.

»Analiza drgan okregtu przy zastosowaniu funkcii
podstawowych”. Autor: J. E. Richards; tlum. z
jez. ang. z czasop. ,,The Shipbuilder and Matine
Engine Builder”, Nr 524/1952,

Nr 226 —

Nr 227 — ,Wyposazenie diesel-elektryczne poglebiarek wielo-
kublowych, poglebiarek ssacych, refulerow, pogle-
biarek ssacych ze spulchniaczem i holownikéw*.
Autor: M. L. Barbiot; tlum. z jezyk. franc., z Ksie
gi Pamiatk. Miedzynarodowego Zjazdu Techniki
Portowej -w Antwerpii w czerweu 1949 r.

Nr 228 — ,Slabe punkty analizy konstrukeji*. Autor: A. E.
Fothergill; tlum. z jez. ang., z czasop. ,,The Ship-
builder and Marine Engine Builder, Nr 524/1952.
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BUDOWNICTWO ' OKRETOWE I PORTOWE na wysokoéé ze wzgledu na mosty). Lpp = 810 m, B =

‘DZIAL ZEGLUGI
Typy i eksploatacja techniczna okretéw -

483* _ 629.12.011.114 ©. IM-9.52
Karnatz H.: Male ochronnopoktadowce. ,Kleine Schutzde-
cker*. Hansa, Hamburg, tyg., t. 88, Nr 1/2, stycz. 51, s. 120,
A 4, 3 str., 4 tab.-— Istota ochronnopoktadowca. Rozwéj ty-
pu po I wojnie §wiatowej. Poréwnanie 5 maltych jednostek —
wspdlezynniki cigzarowe i pojemnoSciowe, stosunki wymia-
réow.” Typowe .rozplanowania. :

484* 629.122.5:625
Hardy A. C.: Prom morski. ,,The seagoing ferry*.

IM-9.52
Shipp.

World, London, tyg. t. 126, Nr 3054, stycz. 52, s. 51, A 4, 3..

str., | fot., 2 rys. — Rozw6j transportu wagonéw i samocho-
déw morzem. Pierwszy ,pociag morski“. Wiasciwosci eko-
nomiczne. Linie Dover-Dunkierka. Najnowsze osiggnigcia 'w
budownictwie proméw peinomonskch. Przebudowa statkow
desantowych. Prom — statek z przyszloscia.

485* 629.122.5 IM-9.52
Prom motorowy ,,Leasowe” dla Mersey. ,,Diesel-engined Mer-
sey ferry ,Leasowe". Mar. Eng. a. Nav. Arch., London, mies.,
t. 75, Nr 899, stycz. 52, s. 29, B 5, | str,, fot. — DwusSrubowy
prom rzeczny dla Liverpoolu. Lpp=442 m, B = 104 m,
= 3,73 m. 1600 pasazeréw. Moc silnikéw 2 x 600 KMe,
szybkos¢ V = 13,75 wezl. 2 silniki 2-suwowe Crossley.

486* 629.124.72
Trawler motorowy ,Porke!l Mani“. ,Motor trawler, ,Por-
kell Mani“. Shipp. World, London, tyg., t. 126, Nr 3057,
stycz, 52, s. 145, A 4, 2 str,, 1 fot, 2 rys. — Duzy tra-
wler motorowy, optymalny dla wéd islandzkich. L = 56,4 m,
B =93 m T = 49 m, moc silnika Ne = 1340 KMe, szyb-
kosé na probach V = 13,6 wezl. Fabryka maczki rybne;j.
Silnik spalinowy 4-suwowy Ruston, przekladnia zebata, Pla-
ny maszynowni.

487* © 629.125.22
Dla pracy inspekcyjnej w porcie Bristol,

IM-9.52
»For survey work

in Bristol port“.. Mot. Boat a. Yacht, London, mies., t. 86 Nr-

2009, stycz. 52, s. 10, A 4, 2,5 str,, 5 fot, 1 rys. — 2-Srubowa
motoréwka inspekcyjna ,,Research* Zarzadu Portu Bristol.
L = 1615 m, B = 3,66 m, T = 1,15 m. 2 silniki spalinowe
Thornycraft o mocy 55 KMe i 2100 obr./min. kazdy, przekta-
dnie redukcyjne. Szybko$¢ ma prébach 9,5 wezl. Zwiezly
opis techniczny, plan generalny. :

488* 629.123.56 IM-9.52
Zbiornikowiec motorowy ,Prometheus”. ,Motor tanker®
,Prometheus®. Shipp. World, London, tyg., t. 196, Nr 3055,
stycz. 52, s, 111, A 4, 2 sir., 4 fot.,, 2 rys. — Zbiornikowiec
motorowy. Lpp = 141,7 m, no$nosé 1325 tdw, moc maszyn
Ne = 4600 KMe, szybkos¢ V = 14 wezl. Silnik 2-suwowy

pojedyficzego dziatania Burmeister & Wain. Krétki opis,
plan maszynowni,
489* 629.123.445 IM-9.52

Weglowiec ,rzeczny* ,,Croydon“. ,Up-river Croydon“. Shipp.
World, London, tyg., t. 126, Nr 3053, stycz. 52, s. 13,.A 4,
1 str,, 1 fot. — Weglowiec motorowy na Tamiz¢ (ograniczo-

IM-9.52 °

‘bing spalinowa.

| 495*

120 m, T =522 m, no$nosé 2875 tdw, moc silnika British
Polar Ne = 1150 KMe. ’

490* ' " 629.123.4 - IM-9.52
Parowiec turbinowy ,Eastern Star”. ,Turbine steamship
»Eastern Star“. Shipp. World, London, tyg., t. 126, Nr 3053,
stycz. 52, s. 8, A 4, 1 str., | fot. — Jedno$rubowy drobnico-
wiec turbinowy dla stuzby na Pacyfiku. Lpp = 132,6 m, no-
$nosé 8900 tdw, moc maszyn 7250 KM, Turbiny parowe Par-
sona, kotly Babcock & Wilcox.

491* 629.123.56 IM-9.52
., British Adventure”. ,British Adventure*. Shipp. World,
London. tyg., t. 126, Nr 3054, stycz., 52. s. 57, A 4, 85 str.
8 fot., 4 rys. — Szczegdélowy opis zbiornikowca turbinowego.
Lpp = 185, 9 m, nosnos¢ 28700 tdw, moc maszyn 12500 KM.
szybkosé V = 15 wezl. Szerokie zastosowanie spawania.
Turbiny parowe Parsonsa Pametrada, 2 kotty wodnorurkowe
Foster Wheeler, Wykaz maszyn pomocniczych. Plan ogél-
ny, plany maszynowni, zlad poprzeczny.

492* 629.123.4 IM-9.52
,Schuyler Otis Bland“. ,The Schuyler Otis Bland“. Shipp.
World, London, tyg., t. 126, Nr 3054, stycz. 52, s. 67, A 4,
4,5 str., 4 fot., 2'rys. — Pierwszy powojenny prototyp statku
towarowego Komisji Morskiej St. Zjednoczonych 03-5-DXI.
Lpp = 137,2 m, wypornos¢ 15900 t., nosnosé 10516 tdw, moc
maszyn Ne = 12500 KM, szybkosé V = 18,6 wezl. Uwzgled-
nienie wymagan wojennych (duza szybko§é¢). Dane poréw-
nawcze wszystkich typow statkéw Komisji Morskiej. Kon-
strukcja catkowicie spawana. Turbiny parowe General Ele-
ctric, kotly wodnorurkowe Foster Wheeler. Opis techniczny,
plany ogélny i maszynowni. J

Budowa okrgtéw, maszyn i wyposazenia

493* 621.438:629.12 IM-9.52
Turbina spalinowa w Zzegludze. ;Die Gasturbine in der
Schiffahrt®. Schiff u. Hafen, Hamburg, mies. t. 3, Nr 10,
pazdz. 51, s. 343, A 4, 0,5 str., 1 fot. — Tankowiec ,Auris™
12000 t. pierwszym statkiem handlowym wyposazonym w tur-
Naped statku mieszany: 3 silniki Diesla
po 1105 KM i turbina ‘spalinowa o mocy 1200 KM. Cigzar
turbiny oraz jej zalety eksploatacyjne.

494* 621.233.2:629.12 IM-9.52
Fincke W.: “ DoSwiadczenia z lozyskami toczonymi w insta-
lacjach okretowych, , Erfahrungen mit Walzlagern im Schiffs-
betrieb*. Schiff u. Hafen, Hamburg, mies., t. 3 Ny 10, pazdz.
51, s. 333, A 4, 5 str.,, 10 rys,, 1 wykr. — Zastosowan’e lo-
zysk toczonych w mechanizmach okretowych. Lozyska no$-
ne i oporowe. Smarowanie lozysk. Lozyskowanie watu
srubowego przy tylnicy i lozyskowanie trzonu sterowego przy
pomocy lozysk toczonych.

621.436:629.12 IM-9.52
Frohlich F. dr: "Okretowy silnik diesel Borsing - Fiat. Schiff
u. Hafen, Hamburg, mies., t. 3, Nr 6, czerw. 51 s. 197, A 4,
6,5 str., I fot, 9 rys, | wykr. 4 tab. — Opis giéwnych ele-
mentéw "dwusuwowych duzych silnik6w Diesla. Wyniki pra-
cy silnikéw sprezarkowych i bezsprezarkowych. Mozliwosé
stosowania cigzszych oleféw napedowych.
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DZIAL -PORTOW

Hydro-meteoro—geologiaimorza i mechanika gruntéw '
496* 627.133:627.223.5 (42) IM-9.52
Romer E.: Niemiecki Instytut Hydrograficzny.  Das
Deutsche Hydrographische Institut“. - Schiff u. Hafen, Ham-
burg, mies., t. 3, Nr 6, czerw. 51, s. 215, A 4, 1 str,, 1 fot. -
Krétkie oméwienie zakresu pracy powstalego w r. 1945 Nie-
, mieckiego Instytutu Hydrograficznego, jednoczacego obecnie

. dziatalno$¢ kilku réznych instytucyj, ktére istnialy w okre-

sie poprzednim,

497* 627.223 - (73) IM-9.52
Putman J, A, Munk W. H,, Trylor M. A.: Prognoza pradéw
brzegowych. , The prediction of longshore currents®. Trans.
Amer. Geoph. Union, Washington, mies., t. 30, Ny 3, czerw.
49, s. 337, B 5, 8,5 str, 2 fot.,, 2 rys., 4 wykr, 3 tab., 3 poz.
bibl. — Donioslo§¢ pradéw brzegowych jako waznego czyn-
nika erozji brzegéw, Na.podstawie rozwazan teoretycznych
wyprowadzono zwigzek pomiedzy pradami brzegowymi a wy-
-soko$cig i okresem zalamujacej si¢ fali, katem pomiedzy
grzbietem fali a linig brzegowa oraz pochyleniem dna w
obrebie giebokosci krytycznych. Badania w maturze oraz do-
$wiadczenia laboratoryjne. '

Laboratoria wodne i przyrzady pomiarowe

498* ) 627.223.6:551.48.018 IM-9.52
Laboratorium Hydrauliczne Dauphinois: Plywajacy wywo-
tywacz fal. , Appareil générateur de vagues flottant*. Houille
blanche, Grenoble, dwumies.,, t. 6, Nr 6, list.-grud. 51, s.
865, A 4, 3 str., 2 fot. — Opis plywajacego wywolywacza fal
dla basenéw do$wiadczalnych, ' Aparat skonstruowany tak,
aby pltywak podtrzymujacy wywolywacz fal byt jednoczes-
nie pochtaniaczem fal wtérnych. - - .

499* 627.33:627.235:624.15 IM-9.52

_Banerjee S. P.: . Wyboczenie pali wiotkich i ich projektowa-
- nie na obcigzenie krytyczne. ,Buckling of slendér bearing

piles arid their design with reference to Critical.loads“.. Civ.
Engng., London, mies., Ny 543, wrzes. 51, s. 672, A 4, 3 str,,
7 rys.,. 2 wykr., 4 poz. bibl. — Préba zastosowania do obli-
czenia pali tkwigcych w gruntach slabych, a opierajacych
si¢ o grunt zwarty, réwnania rézniczkowego na wykonanie
nieskoriczenie diugiego preta, opierajacego sie na podiozu
sprezystym. Wprowadzenie pojecia ,,modutu poziomego od-
poru* jako odpowiednika wspéiczynnika podioza. Wywody
teoretyczne uzupetnione dwoma rozwigzanymi przykiadami
liczbowymi,

500 627.24:691 IM-9.52

. Dreyf'u‘s G.: Zastosowanie asfaltu w budownictwie morskim.
»Liutilisation du bitume pour les travaux mari#times®. Ann.

Ponts Chauss., Paris, dwumies., t. 121, Nr 4, lip.-sierp. 51,

s. 463, A 4, 10 str, 6 fot., 7 poz. bibl. — Zalety stosowania
_asfa!tu w -budowpictwie morskim. Wyniki -badafi zastoso-
wania tego materialu wigzacego w porcie Saint Jean de Luz.

501 ' 624.152.612.3:627.74

Van Haersma Buma: Zatamowanie przeciekéw wzdluz skar-
py Twenthekanaal. ,Opheffing van de kwel langs de zijtak
van het Twenthekanaal“. Weg en Waterbouw, Utrecht, dwu-
mies.,, t 11, Nr 9/10, wrzes.-pazdz. 51, s. 83, A 4, 7 str., 6 fot.,
‘1 rys. 3 wykr, 1 tab., — Opis rob6t zwigzanych z zatamo-
waniem przeciekow skarpy bocznej kanalu Twenthe w partii
przechodzgcej w nasypie za pomoca glinowania. Skiad gra-
nulometryczny materiat gliniastych wuzytych do uszczel-
njania, sposoby analizowania przepuszczalnoscei, doswiadcze-
nia laboratoryjne. Sposoby wykonania przerébki gruntu gli-
niastego za pomoca poglebiarek ssgcych, nawadniania gliny,
przerabiania jej refulatorem i wiryskiwania do koryta kana-
lu.  Wyniki podane w postaci krzywych depresyjnych przed
i po wykonaniu uszczelnienia. ’

IM-9.52

Budownictwo lgdowe iAkor-nunikacja w portach

502 1627.32:624.159.4 IM-9.52

Siebert B. dr: Trudny wypadek podchwytywania fundamen-
téw zpozowego silosa w porcie. ,,Schwierige Unterfangung
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505*

eines Seehafen - Getreidesilos“. Bautechnik, Berlin, Nr 9,
wrzes. 51, 5.-201, A 4, 2,5 sir,, 4 fot, 3 rys. — Opis projektu
i robét przy podchwytywaniu uszkodzonego silosa zbozowe-
go w porcie hamburskim, Przykiad zastosowania odcinko-
wych pali wttaczanych systemu Franki. * -

503* 627.2 (43) IM-9.52

Jung H.: Sto lat istnienia wDworca Zzeglugowego na Weze-
rze” w Bremie. ,Hundert Jahre Weserbahnhof in Bremen*.

"Hansa, Hamburg, tyg. t. 88, Nr 27, lip. 51, s. 1054, A 4, 4 str.,

9 rys. I poz. bibl. — Historia roz®oju tzw. ,,Dworca zeglugo-
wego na Wezerze" w porcie Brema, w okresie ostatniego stu-
lecia, ~Artykul zawiera plany. sytiacyjne Dworca, jak réw-
niez przekroje poprzeczne gléwnego nabrzeza w réznych okre-
sach, Przeanalizowane przyczyny tego czy ‘nnego kierunkit
rozwoju poszczegoélnych obiekiow portowych

.

504* 627.32 1M-952

George Stern E. prof.. Pedstawy projektowania drewnia-
nych konstrukcyj zbijanych ‘gwoZdziami. ,Fundamental con-
siderations in design . of nailed structures”. Civ. Engng,
London, mies., t. 47,-Nr 547, stycz. 52, s. 62, 31 x 24, cm,
2 str, 1 fot, 1 wykr, 6 poz. bibl. — Szerokie zastosowanie
drewnianych konstrukecyj -1aczonych na gwozdzie wymaga
naukowego uzasadnienia do projektowania. Metody oblicza-
nia wytrzymalosci konstrukeyj .1aczonych gwozdziami. Typy
konstrukcyj. Analiza wytrzymatoSci drewna w przekrojach
zbijanych gwozdziami. :

Poglebianie portéﬁ_v. Roboty podwodne i ratownictvv}o mogskie

527.5:627.75 IM-9.52

Zalagdowywanie w Southampton. ,Land reclamation at Sout-
hampton®. Civ. Engng., London, mies., t. 47, Nr 547, styc;:
52, s. 42, 31 x 24 cm, 4 str., 7 fot, 1 rys., 2 wykr. — lgo_z“_/o]
historyczny zapotrzebowania na powigkszone glebokosc? ze-
glowne w porce Southampton i jego _zapleczu wodny.m._ Pro-
jekt robét pogtebiarskich z uwzglednieniem galqdowan}a_ te-
renéw na prawym brzegu ujScia rzeki. Specjalne studia ge-

ologiczne i analiza mechaniki gruntéw, statecznod¢i budowli

ziemnych, - zaréwno nasypéw jak i wykopéw, w. poszc’z’egol-
nych etapach robét. Odleglosé refulowania. L3cznos¢ po-
miedzy jednostkami utrzymywano za pomocg wlasnych sta-
cyj radiotelefonu ultrakrétkofalowego.

506* 627.743:624.132.3/.6:621.879 IM-9.52

Durand R.: Hydrauliczny transport zwiru i otoczakéw w ru-
rach. -, Transport hydraulique de graviers et galets en con-
duite*. Houille blanche, Grenoble, dwumies., Nr B,  pazdz.
51, s. 609, A 4, 1l str, 1 fot., 1 rys., 9 wykr., 16 poz. bibl. —
Trzy rézne prawa rzadzace szybkoscia opadania ziaren ma-
terialéw ‘w wodzie, w zaleznosci od ich $rednicy. Podziat
tych materialéw, ze wzgledu na transport hydrauliczny, na
3 kategorie w zaleznosci od ich rozmiaréw. Wplyw ruchu
skaczacego. Wspdlezynnik straty ciénienia, wzrastajgcy wraz
z koncentracja, wydaje si¢ niezalezny od wielkosci ziaren,
poczynajac od pewnego ich rozmiaru.

507 627.76:629.129.22 IM-9.52
Robert K. Graul: Ratownictwo zatopionej poglebiarki rze-
cznej. ,Salvaging a sunken river dredge”. Compr. Air,

Mag., N. York, mies., t. 56, Ny 7., lip. 51, s, 177, A 4, 4 str,
6 fot. —Ratownictwo zatopionej poglebiarki rzecznej na rze-
ce Missisipi za pomocg pontonéw ratowniczych i sprezone-
go powietrza. Podane zestawienia sprzgtu oraz zastosowana
metoda ratownictwa.

508 - 621.879:627.78 IM-9.52

Fred Schmidt J.: Skladana poglebiarka dla przejscia przez
§luzy rzeczne, ,Portable dredger split 3 ways to fit through
Schuylikill River Locks*. Engng. News Rec., New York, tyg.,
t. 144, Nr 17, kw. 50, s. 38, A 4, 2 str,, 5 fot. — Poglgbiarka
sktadana z dziewigciu elementéw pontonowych, taczonych na
specjalne zamki, przystosowana do przejécia przez waskie
sluzy i 'pod niskimi ‘mostami. Wymiary gléwne: 23,
4x9x2—1m Cykl demontazu i ponownego zmontowa-
nia wynosi 3-4 tygodnie. Opis konstrukcji, wyposazenia {
inych urzadzen. '



509 . 621.315.28:626.02 iM-9.52
Ted Slagar; Mike Milano: 120.000 Wolt pod rzeka Genesee.
»120.000 Volts under the Genesee“. ,
York, mies., t. 56, Nr 7, Iip. 51, s. 181, A 4, 3 sir., 7 fot., 1 rys.
— Opis ulozenia. podwodnego kabla 120.000 Wolt na dnie
rzeki Genesee w USA. Metoda wykonania wykopu podwod-
nego w skale za pomocg sprezonego powietrza.

Urzadzenia przetadunkowe i eksploatacja portéw

510* 656.61:627.2 (42) IM-9.52

Henney K. A.: WrazZenia z podrézy po portach angielskich.
»Eindriicke von einer Reise durch englische Seehifen“. Han-
sa, Hambung, tyg., t. 88, .N; 12/13, -marz. 51, s. 447, A 4,
5 str, 3 fot., 2 rys. — Oméwienie organizacji zarzadéw nie-
ktérych portéw angielskich, systemu optat portowych, cha-
rakteru i gléwnych wymiaréw magazynéw i urzadzen prze-
ladunkowych, jak réwniez zagadnienia robotnikéw portowych
i wynagrodzen za prace. ;

EKONOMIKA TRANSPORTU MORSKIEGO

: EKONOMIKA ZEGLUGI » '
511* 656.61.071.2:331.87 IM-9.52
Rozpowszechnié wspélzawodnictwo w  Zegludze. - ,Den

Wetthewerb bei der fahrenden Schiffahrt verbreiten®. Ver-
kehr, Berlin, mies., t. 6, Nr 3, marz. 52 s. 86, A 4, 1,5 str. —
Najwazniejsze formy wspolzawodnictwa w-zegludze morskiej.
Definicje gléwnych typéw remontéw. Najczesciej spotyka-
ne prace remontowe w odniesieniu do kadiuba statku, kot-
16w i maszyn pomocniczych. .

512* 381.1:656.61.052.43 IM-9.52

Szeroko rozpowszechniaé do$wiadczenie parowca ,Woroniez*.
»Sziroko wniedriat’ opyt parochoda ,,Woroniez“. Morsk.
Flot,-Moskwa, mies., t. 9, Nr 12, grud. 49, s. 23, B 5, 3 str.
— Doswiadczenja radzieckiego statku ,,Woroniez* odnosnie
operatywnych metod zwigkszenia szybkosci statku. Podkre-
$lenie znaczenia systematycznej pracy nad fachowym wy-
ksztalceniem kadr.

513* ° 387.1:656.612:658.58 IM-9.52

Kogan L.: Organizacja biezacego i nawigacyjnego remontu
statkéw metodami szybko$ciowymi. ,Organizacja tiekusz-
czewo i nawigacjonnowo riemontow sudow skorostnymi mie-
todami“. Morsk., Flot, Moskwa, mies,, t. 9, Nr 1, stycz. 49,
s. 27, B 5, 3 str. — Praktyczne Srodki zmierzapace do wyko-
nania maksymalnej ilodci rob6t remontowych na statkach
- morskich bez wylgczania ich z eksploatacji. Podkreslenie
znaczenia stalego wzajemnego kontaktu : wspéipracy zalég
okretowych z robotnikami stoczniowymi. -

514* 387.1:656.612.01:01:31:656.03.003 IM-9.52

Bieldieman N., Sorokin N.: Zaprowadzié¢ porzadek w plano-
waniu i ewidencji. ,Nawiesti poriadok w planirowanji
i uczotie pieriewozok”. Morsk. Flot, Moskwa 2 x tyg, t. 10,
Nr 24, marz. 52, s.”3, A 2, 0,25 str. — Analiza metod spra-
wozdawczo$ci pracy floty. Krytyka metody rejestrowania
wynikéw pracy w oparciu o rozpoczete lub zakoriczone rej-
sy. Jedyna- stuszng metods jest sprawozdawczo$¢ wg. Scis-
lych okresow kalendarzowych (miesigc, kwartat), prowadzo-
na systemem ,odcinania“, tj. rejestracji produkcji rzeczywis-
cie wykonanej w danym okresie,

515* 656.618:330. 13.003 : IM-9.52

Roscher E. K.: Ulepszenie ekonomicznosci motorowcéw przy-
brzeznych. ,,Verbesserung der Wirtschaftlichkeit von Kiisten-
motorschiffen., Hansa, Hamburg, tyg., t. 86, Nr 50, grud.
49, s. 1236, A 4, 2,5 str. 2 fot, 2 poz. bibl. — Analiza kosz-
téw eksploatacji motorowca przybrzeznego o wielkosci 250
BRT. Mozliwosci zwigkszenia efektywnoSci statku poprzez
przeprowadzenie zmian technicznycl, szczegdlnie w zakresie
-urzadzefi napgdowych (zastosowanie dyszy Korta).

516* 387.1:629.123:168 " 'IM-9.52

Ofczi - Olgu P.: Klasyfikacja morskich statkéw i jednostek
plywajacych. , Klassifikacja -morskich sudow i plowuczich

sriedstw”. Morsk. Flot, Moskwa, mies., t. 10, Ny 5, maj 50,

Compr. Air Mag., N. -

s. 27, B 5, 7 str,, | tab. — Rola | znaczenie klasyfikacji mot-
<kiego tonazu handlowego oraz portowych jednestek plywa-
jacych dla celow dokumentacji i typizacji (standaryzacji),
jak rowniez dla planewania i sprawozdawczosci pracy floty.
Szczegblowa klasyfikacja jednostek obecnie stosowanych w

" transporcie morskim.

517* 656.61.052.43.003
Szybkosé ekonomiczna statkéw towarowych. ,Economic
speed of cargo ships“. Fairplay, London, tyg., t. 178, Nr
3581, stycz. 52, s. 86, A 4, 2 str, — Analiza przeslapek eko-
nomicznych szybko$ci standartowego statku motorowego o

IM-9.52

~

9,500 BRT. Uzasadnienie celowosci zwigkszeriia szybkosci

wraz ze wzrostem poziomu stawek frachtowych.

518* 629.123.56:656.61.078.4 IM-9.52

Rozwéj. zbiornikowcéw. , Tanker development . Fairplay,
London, tyg., t. 178, Ny 3586, luty 52, s. 442, A 4, 1 str. —
Liczby ilustrujgce wspéizaleino§ei wielkosei tonazu. DWT,
szybkosSci. i kosztu transportu per tono-mila w eksploatacji
tonazu zbiornikowcéw. )

s

519* 656.61/62:330.13:629.122.4 IM-9.52

Bock F..: Reforma obrotu ladunkéw masowych poprzez eks-
ploatacje pojemnikéw wagonowych. ,Die Reform des Mas-
sengutverkéhrs durch Betrieb von Waggon-Behiltern“, Han-
sa, Hamburg, tyg., t. 89, Nr 13/14, marz. 52,'s. 469, A 4, 7
str., 8 rys,, 1 tab. — Racjonalizacja przetadunku i przewo-
z6w towaréw masowych przez zastosowanie specjalnych-wa-
gonéw-pojemnikéw o nosnosci 90 t., ktére moga byé taczone
w pociggi holownicze w zegludze $rédladowej oraz zatado-
wane bezposrednio na statek morski (bez uzycia urzadzen
przetadunkowych), przez odpowiednie zanurzenie tego ostat-
niego. Analiza ekonomiczna i przyszlo$é nowego systemu
obstugi tadunkéw masowych, '

520* 629.122:656.62.073.235 IM-9.52

Szarapow N.: Wiegcej uwagi na przewozy w kontenerach,
,Bolsze wnimanja kontiejniernym pieriewozkam®.

str. — Znizenie kosztéw wlasnych i czasu przetadunku przez
rozpowszechnianie zastosowania konteneréw dla przewozéw
zeglugi Srédladowe;j.

521* 387.1:656.61.073.22 IM-9.52
Przepisy dotyczace trymownos$ci. ,Trimming regulations®.
Balt. a. Intern, Mar. Conf., Copenhagen, dwumies., Nr 138,
grud. 51, s. 4433, A 4, 2 str. — Interpretacja nowych zasal
ustalania stopnia trymowos$ci statku w polskich portach mor-
skich.

522* 658.114.296:629.123.56:656.612.065.35 IM-9.52

Morski transport ropy luzem. ,Marine transport of oil in
bulk“. Balt. Intern. Marit. Conf., Copenhagen, dwiimies.,
Nr 139, luty 52, s. 4466, A 4, 8 str. — Organizacja zeglugi
tankowej jako refleks potrzeb transportowych przemystu naf-
towego -(koncentracja pionowa). Specyfika eksploatacji to-
nazu tankowego (np. bunkrowanie), a nawet gospodarka fi-

nansowa, Tendencja wzrostu wielkoSci i szybkosci tankow-
cow. :
523* 387.1:656.612.065.35:338.8 IM-9.52

Westen W. G.: Morski transport ropy luzem. ,Marine tran-
sport of odl in bulk“. Shipp. World, London, tyg. t. 125, Nr
3047, list. 51, s. 359, A 4, 2,5 str. — Ewolucja organizacji ka-

-pitalistycznego przemystu zeglugowego na odcinku tonazu

tankowego w kierunku koncentracji pionowej. Pogorszenie
warunkéw eksploatacji tankowcéw, skrécenie okresu eksplo-
atacyjnego- (rocznego) o ca 20 dni (w skali Swiatowej jest
to réwnoznaczne z unieruchomieniem 100 tankowcéw). Kla-
syfikacja tankowcéw wg. grup wielkosci tonazu i szybkosci.

524* 387.1:656.073.235:656.2.003 IM-9.52
Krauss G. dr: Pojemniki w obrocie morskim. ,Behdlter im
Seeverkehr, Hansa,Hamburg, tyg., t. 89, Nr 13/14, marz.

52, s. 418, A 4, 3 str., 4 poz. bibl. — Organizacyjne i tech-
niczne mozliwosci zastosowania pojemnikéw (konteneréw)
w transporcie morskim. TrudnoSci w zakresie przetadunku
ze wzgledu na niska nosno$¢ diwigéw. Zasady taryfowe w
zakresie dizerzawy i przewozu pojemnikéw.
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525* 656.612.073.235 IM-9.52

Nowy typ pojemnika. - ,,Un nouveau type de container*.
Lloyd Anvers., Anvers, gaz., t. 95, Nr 29655, kw. 52; s. 5, A 2,
0,1 str. — Pojemnik $redniej wielkoSci dla przewozu $rod-
kéw spozywczych, m. ‘in. nadajacy si¢ dla czarnych jagéd.
Dobra wentylacja, tatwo$¢ manipulacji i sztauerki.

526* 656.612.073.235
Pojemniki — kilka do$wiadczei w transporcie morskim, ,Les

containers — quelques expériences dans le trafic maritime*..

Llbyd Anvers., Anvers, gaz., t. 95, Nr 29658, kw. 52, s. 5, A 2,
0,2 str. — Pojemniki w obrotach miedzy Francja a Afryka
Pin. Ciezar stosowanych pojemnikéw, system i szybkosé
przeladunku. P ‘ ’

527*% 338.974:656.61.073.73 IM-9.52
Przestoje Zeglugi i kryzys ekonomiczny. ,Shipping delays
and the econoinic crisis“. Fairplay, tyg., t. 178, Nr 3589,
marz. 52, s, 581, A 4, 7 str. — Skutki gospodarcze przesto-
jow tonazu dla zeglugi; odnoSne liczby dla portéw brytyj-
skich (m. in. ruda, drzewo). :

528* 658.171:656.61.073.73 IM-9.52

Polityka podatkowa a przestoje w portach. ,Taxation policy
and port delays”. Shipp. World, London, tyg., t. 126, Nr
3064, marz. 52, s. 271, A 4, 3,5 str. — Analiza liczb przeslo-
jow tonazu w portach kapitalistycznych i ich skutki dla ze-
glugi. Staly wzrost kradziezy w portach i ich odzwierciadle-
nie w kosztach ubezpieczenia: i

520% 656.612.078.1:382.8 IM-9.52

Zagraniczne dzialania przeciw naduzyciom ze strony konfe-
rencyj zeglugowych. ,Auslindische Massnahmen gegen die
Missbriuche seitens Schiffahrtskonferenzen. Verkehr, Wien,
tyg., t. 8. Nr 3, stycz. 52, s. 77, A 4, | str. — Przeglad usta-
wodawstwa skierowanego przeciw systemom rabatowym itp.
Uzasadnienia odpowiednich ustaw. :

530* 368.23
Miller C. T.: Ubezpieczenie protection i indemnity. ,Pro-
tection — und Indemnity — Versicherung“. Hansa, Ham-

burg, tyg., t. 89, Nr 12, marz. 52, 5. 397, A 4, 2 str. — Rozwdj
wzajemnego ubezpieczenia armatoréw kapitalistycznych w
zakresie odpowiedzialnoSci prawnej. Praktyka ubezpieczen
wzajemnych w zakresie ubezpieczeria casco, cargo, pokrycia
kosztéw leczenia, odszkodowan za wypadki itp. Przyktado-
we rozpatrzenie szeregu wypadkow.

EKONOMIKA PORTOW

531* 656.615:331.86.003

Dikow W., Glebow I.:
Szuwalowa. ,Stachanowskaja szkota kranowszczlka Szuwa-
towa*. Morsk. Flot, Moskwa, tyg., t.- 10, Nr 30,"kw. 52, s.
3, A 2 025 str. — ‘Przodujgce sposoby pracy diwigowych
Odessy. Przekazywanie najlepszych doSwiadczen calej ¢a-
lodze przez szkoly stachanowskie, stanowiagce jedng z form
szkolenia zawodowego.

532* 656.612:627.3.003

Danilow A.: Nasze do$wiadczenia w podnoszeniu wydajno-
$ci dzwigéw bramowych. ,Nasz opyt powyszenja proizwodi-
tielnosti portalnych kranow“. Morsk. Flot, Moskwa, 2 x
tyg., t. 10, Nr 25, marz. 52, s. 3, A 2, 0,3 sir. — Podniesienie
wydajnosc? dZwigéw bramowych w porcie odeskim przez ra-
cjonalna organizacje pracy i zastosowanie sprzgtu pomocni-
czego dla mechanizacji trymowania. Zagadnienie moderniza-
cji dzwigéw starego typu. ‘

31:656.615 IM-9.52

Stromme Svendsen A.: Uwagi o statystyce portowej. ,A
note on port statistics“. Tijdschr. Econ. Soc. Geogr., Rotter-
dam, mies., t. 42, Nr 12, grud. 51, s. 354, A 4, 5,5 str., 4 poz.
bibl. — Tematyka statystyki portowej. .Statystyka urzadzefi,
obrotéow zeglugowych i tadunkowych, Osiggalne drukowane
statystyki portowe. Materialy Zrédlowe. Problem interpre-
tacji i poréwnywalnosci danych statystycznych.
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533*

IM-952

IM-952

Szkola stachanowska diwigowego:

IM-9.52

534* 387.1:656.615 IM-9.52

Delmer A.: Klasyfikacja portéw. ,La classification des
ports*. Tijdschr, Econ. Soc. Geogr., Rotterdam, mies., t. 42,
Nr 12, grude 51, s, 352, A 4, 3 str, 1 poz. bibl. — Zasady
klasyfikacji portéw zaleznie od ich polozenia, funkeji i zna-
czenia gospodarczego. ..

535* 387.1:658.214/.216 IM-9.52

Morean F. W.: Obserwacje do studium zapleczy w Europie.
»Observations on the study of hinterlands in Europe“. Tijd-
schr. Econ. Soc. Geogr., Rotterdam, mies., t. 42, Nr 12, grud.
51, s. 366, A 4, 7 str., 10 map. — Metody wyznaczania zaple-
cza dla poszczegélnych portéw i tadunkéw. Oparcie na sta-
tystykach transportowych. - Zaplecza portowe wg. grup ta-
dunkowych. ‘

536 627.35:656.61.073.235 IM-9.52

Mathieu A.: Postep w mechanizacji przeladunkéw porto-
wych.. ,Progrés de la, méchanisation dans les manutentions
portuaires”. Rev. Marit,, Paris, mies, {. 7, Nr 72, kw., maj
52, s. 455, 597, B 5, 31 str., 18 fot. — Nowe typy urzadzen
przetadunkowych: dzwigéw, elewatoréw, sztaplarek, pojem-
nikoéw. Wydajnosé, charakterystyki, wygszos¢ ekonomiczno-
techniczna nowych urzadzef. b

PRAWO MORSKIE
347.796.2 IM-9.52

Aloy J.: Czy zimowanie jest awarig wspélng? ,L‘hivernage
est-il de l‘avarie commune?”. Lloyd Anvers., Anvers, gaz.,
t: 95, Nr 29644, marz. 52, s. 1, A 2, 0,25 str. — Definicja zi-
mowania w zegludze rzecznej. Obecne ustawodawstwo nie
przewiduje objecia awarig wspélng zimowania, jakkolwiek
w szeregu wypadkéw byloby to usprawiedliwione, Objecie
zimt;wania jako awarii wspélnej w klauzulach konesamento-
wych. : : '

537*

538* 347.792.5:656.612.071.33 IM-9.52

Wildiers P.: Reguly Haskie ,Management of the vessel”.
»Les Régles de La Haye ,Management of the vessel“. Lloyd
Anvers., Anvers, gaz. t. 95, Nr 29651, kw. 52, s. 1, A 2, 0,3
str. — Zakres pojecia ,kierownictwo statkiem“. Odpowie- .
dtziflgloéé kapitana i armatora za bledy w ,kierownictwie
statkiem*. ‘

_539* 347.763.14:656.618.073.857 -IM-9.52 .
Umowa przewozowa czy najem lichtugi? ,Frachtvertrag
oder Leichtermiete?. Hansa, Hamburg, tyg., t. 89, Nr

13/14, marz. 52, s. 426, A 4, 0,5 str. — Orzeczenie Sadu Naj-
wyzszego w Gibraltarze, uznajace, ze usluge podwiezienia
plyt korkowych z Algeciras do Gibraltaru, w celu zatadun-
ku na statek, nalezy uznaé z punktu widzenia prawnego za
umowe przewozu. Stad wniosek o odpowiedzialno$ci, jaka
ponoszg eksploatatqrzy lichtug za szkody na ladunku, spo-
wodowane brakiem z ich strony nalezytej starannosci.

540* 368.2:656.073.24 IM-9.52

A. D. dr: Komisarz awaryjny na zapleczu. ,Der Havarie-
komissar im Hinterland“. Verkehr, -Wien, tyg., t. 8, Nr 12,
marz. 52,s. 392, A 4, 0,8 str. — Zadania komisarza awaryjne-
go. Postgpowanie przy stwierdzeniu strat w transporcie ce-
lem uzyskania odszkodowania od dostawcy lub zakiadu ubez-
pieczen, P '

541* 347.795.35:347.451 IM-9.52

Cigzar dostarczony czy konosamentowy? ,Ausgeliefertes Ge-
wicht oder Konnossementsgewicht?, Hansa, Hamburg, tyg.,
t. 89, Nr 13/14, marz. 52, s. 424, A 4, 0,5 str. — Spdr o od-
powiedzialno§¢ w wypadku stwierdzenia przy wyladunku
zboza ciezaru niezgodnego z cigzarem podanym w konosa-
mencie. Brak powstal wskutek czeSclowego rozwigzania wor-
kéw w tadowni i dokonania wyladunku przy pomocy ele-
watora. ’
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Rok II . " Gdansk — Wrzesien 1952 r. Nr 9

" Gwiazdka obok porzadkowych liczb artykuléw oznaczone sg publikacje, znajdujace si¢ w bibliotece MIR; dwiema
gwiazdkami — tlumaczenia publikacyj wykonane przez MIR. ' : . '

ICHTIOLOGIA z czego wynika, ze widlonogi safaktywnymi filt.r_ami.' Fil-

' . ° trowanie jest ograniczone do kilku godzin na dobe, a prze-

178* 639.3.045:597,553.2 MIR-9.52 waznie do godzin nocnych. Szybko$§é¢ filtrowania jest pro-

Hoop'M.:. Doswiadczenia nad przesiedleniem narybku foso-
sia do wéd morskich. , Versuche iibe; den Einsatz von Sal-
monidenbrut in Meereswasser. Monatshefte fiir F. Ham-

burg; t. 9, zesz. 5, N. F., maj 41, s, 50; A 4, 2 str,, 1. wykr., 3 .

tabl. — Autor omawia wyniki swych doSwiadczen przepro-
wadzanych w akwariach nad pozywalnosciag wycieru sielawy,
siei i pstraga potokowego w wodzie o réznym zasoleniu, od
3, 6, 8, 12 do 16 %w. Z akwaryjnych dodwiadczenn Hoop wy-
suwa pewne wnioski natury praktycznej odnosnie zarybiania
Battyku wczesnymi stadiami lesosiowatych.

179* 639.3.045.1 MIR-9.52

Biziadjew F. N.: Doswiadczenia odnosnie przeniesienia tar!a-
kéw ryb przemystowych do cymlanskiego zbiornika wodnego.
»Opyt pieriesadki prokzwoditielej promystowych ryb w Cim-
lanskoje wodochraniliszeze. Rybn. Choz., Moskwa, t. 28,
Nr 4; kw. 52, s. 39; 26 x 16,5 cm., 1,4 str. — Odlowione w del-
cie Donu tarlaki leszcza i sandacza (Sr. waga 850 g.
i 1100 g.) przewieziono w sadzach w wodzie (200 szt. na
Im® wody) w czasie'79 godz. 40 m. do Zapory Cymlafiskiej,

a nastepnie rozwozono samochodami.” Opis wynikéw (pro--

cent ryb $nigtych, stan ryb itp.). Tarlaki czg¢Sciowo pozna-
kowano. Ogélem jesienia 1951 r. przewieziono 50627 szt.
tarlakéw leszczy, sandaczy i karpi. _

180* 597.583.1:639.2.003 MIR-9.52

Kulmatycki W.: Sandacz i jego znaczenie w gospodarce ryb-
nej. Warszawa, 1928. QOdb. z ,,Gazeta Rolnicza“, zesz. 17,
18; D, 22,56 x 14,5 cm, 16 str., 3 tabl. - Autor wskazuje na
koniecznoéé zwigkszenia hodowli sandacza w wodach otwar-
tych. Mozliwos¢ zastgpienia szczupaka w naszych jeziorach
i stawach dzikich — sandaczem. Jako uzasadnienie wymie-
nia nastgpujgce korzysSci: wysoka wartos¢ migsa, szybkosé
wzrostu ‘osobnika, korzystny wspélczynnik pokarmowy, umiar-
kowane rozplenianie sig, pokarm sandacza stanowi tylko dro-
bnica. Podano opis sztucznych ,krzgslisk“, aparatéw wyle-
gowych, transportu ikry i zarybiania sandaczem.

OCEANOGRAFIA BIOLOGICZNA 1 FYZYCZNA °

181* 582.272.7:338 MIR-9.52

Pozytek z roslin morskich. L‘utilisation des plantes mari-
nes”. Péche Maritime, Paris, mies., t. 30, Nr 827, luty 47,
s. 52; 31 x 24,5 cm, 0,6 str. — Z grupy glonéw morskich bru-
natnic znany jest morszczyn, ktéry w stanie suszonym uzy-
wa sig jako nawdéz, Scidtke, stuzy do wyrobu jodyny i mate-
racow. Stwierdzono, ze morszczyn suszony zawlera 15 do
40% kwasu alginowego, ktéry, potaczony z innymi zwigz-
kami chemicznymi, ma liczne zastosowania w przemysle
tekstylnym. Opis znaczenia gospodarézego glonéw Posido-
nia caulini i Posidonia australis (zastosowanie w przemysle
tekstylnym, papierniczym i celulozy).

182* 595.34 MIR-9.52

Gauld D. T.: Tempo Zerowania widlonogéw planktonowych.
»The grazing rate of planctonic Copepods“. J. of the Ma-
rine Biol, Ass., Cambridge, V. 2 Nr 3, 1951, s. 695; B 5,
12 str.,, 4 wykr,, 21 poz. bibl. — Szybkos¢ filtrowania pokar-
mu z wody przez planktonowe widlonogi byta mierzona szyb-
koScia pozerania kultury pierwotniakéw, Okazalo sig, ze jest
ona niezalezna od koncentracji organizméw pokarmowych,

- WskaZnik obecnoSci $ledzi w sieci.

porcjonalna do kwadratu linearnych rozmiaréw widlonogéw.

582.26 MIR-9.52

Gollerbach M. M.: Glony, ich budowa, Zycie i znaczenie.
»Wodorosli, ich strojenja, zyZn‘ i znaczenje'. Moskwa,
Izdat. Moskowsk. Obszczestwa Ispitatielej Prirody, 1951, -
wyp. 34; D, 25,5 x 16,5 c¢m, .176 str.,, 78 rys., 1 wykr,, 22 poz.
bibl. — Autor omawia- budowe morfologiczng i anatomiczna
glonéw morskich i slodkowodnych, sposoby odzywiania sig,
rozmnazania oraz réznorakie korzySci, jakie nam daja bez-
posrednio, czy tez po przerébce. Ksigzka ta moze oddaé du- .
ze uslugi w pracy dydaktycznej, podaje bowiem metode za-
poznania si¢ z budowa glonéw, sposoby zbierania, suszenia,
konserwowania. ’

183*

184* 551.58 MIR-9.52

Rodewald M.: - Burze i orl\(any ostatnich czaséw. ,Die Stiir-
me und Orkane der letzten Zeit*. Hansa, Hamburg, tyg.,
t. 89, Nr 6, 9 luty 52, s. 220; A 4, 3,6 str., 3 wykr,, 7 mapek,
5 poz. bibl. — Autor stwierdza, ze w ostatnich dziesiatkach
lat nastgpilo ogdlne ocieplenie klimatu, ktéry przechodzi w
tym czasie pewne czasowe optimum. Réwnocze$nie na ob-
szarze péinocnego Atlantyku w przeciwienstwie do péin. Pa-
cyfiku — burze staja si¢ coraz czestsze i coraz intensyw-
niejsze. Szczegé6lnie burzliwa byla zima 1949 i zima 1951/
52. Liczne wykresy i mapki przebiegu zjawisk burzowych
ilustrujg zmiany klimatu, typy sztorméw oraz ich powsta-

wanie. Artykut krétki, zwiezly, zawiera duzo interésujacych

faktow i zreczne ich tlumaczenie.

POLOWY I SPRZET RYBACK]I

185* 639.2.081.11:778.3 MIR-9.52
Film podwodny o pracy wloka. ,Underwater film about
trawls*. The Fishing News, London, tyg., Nr 2040, maj 52,
s. 1; 30,5 x 24,5'cm, 0,2 str. — W ub, r. brytyjskie Minist.
Rolnictwa i Ryboléwstwa nakrecilo na wodach Morza Sréd-
zlemnego film o podwodnej pracy wloka. Film ten byt pier-
wszy raz demonstrowany w drugiej potowie maja b.r. w Lon-
dynie. Te pierwsze na $§wiecie zdjecia wioka podczas tralo-
wania, wykonane przez nurkéw, sa niezmiernie pouczajgce
i stanowi¢ bedg podstawowy material do dalszych ulepszen
w budowie wlokow. W koiicu b.r. na wodach szkockich ma
byé¢ nakrecony nastgpny film o podwodnej pracy niewodéw.

186* 639.2.081.1 MIR-9.52

,»Un indicateur de la
présence de harengs dans les filets". Péche Maritime, Pa-
ris, mies., t. 30, Nr 866, maj 50, s. 207; 31 x 24,5 cm, 0,25 str.
— Angielski inzynier Elliott wynalazt ptywak lampowy, kté-
ry przy pomocy $wiatta sygnalizuje rybakom obecnosé §le-
dzi w siect Opis aparatu i jego dziatanie; oddaje on-zna-
czne ustugi w rybolowstwie. .

187* 629.124.72 MIR-9.52

Gubienko J. T.: Sredni typ sejnera czarnomorskiego. ,,Sred-
nij czernomorskij siejner. Rybn. Choz., Moskwa, mies.,
1. 28, Nr 4, kw. 52, s. 15; 26 x 16,5 cm, 4,2 sir., 2 rys. —
Dokladny' opis $Sredniego sejnera czarnomorskiego (S.Cz.S.),
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konstrukcja metalowa, di.” 28,63 m, szer. 56 m, zanurzenie

2,38 m, tadownie 47 m?, zasieg plywaria 100 mil, zaloga

2 ludzi. Opis elektrycznej windy tralowej stosowanej na-~

sejnerze. ‘

188* 639.2.081.11.002.52 MIR-9.52
Rafaitow A. M.: Nowa konstrukcja maszyny do wybierania
{(wyciagania) niewodéw okreinych, ,Nowaja konstrukeja
maszyny dla- wyborki koszelkowych niewodow". Rybn.
_ Choz., Moskwa, mies., t. 28, Nr 4, kw. 52, s. 12; 26 x 16,5
cm, 2,8 sir, 3 rys. — Doktadny opis maszyny stuzacej do
wyciggania na poklad niewodu-okreznicy przy pomocy win-
dy tratowej. Pracuje 4 ludzi, szybkos¢ wyciagania sieci 7
— 22 m/mm. Waga calego urzadzenia ca 290 kg.

KONSERWACJA | TECHNOLOGIA PRZETWORSTWA
RYBNEGO

- 189* 664.951.2.002.52 MIR-9.52

Sukrutow N: L: Zmechanizowane solenie ryby w_skrzyn-
.kach. ,Miechanizirowannyj . kontiejniernyj posol ryby*
Rybn. Choz., Moskwa, mies., t. 28, Nr 4, kw. 52, s. 59; 26 x
" 16,5 c¢m, 1,8 str,, 1- tabl. — Ryby uklada si¢ w skrzynkach
o szerokich otworach miedzy deskami Wymiary skrzynki:
wys. 60 cm, dno 50 x 50, a pojemno$é 90 kg. Skrzynki z ry--
ba uktada sie w kadziach z 'krazaca solanksg. Wyniki do-
$wiadczen w tabeli solenia leszcza. Ryba traci o 1 — 20/
- na wadze mniej niz przy soleniu zwyczajnym. . Kilka projek-
tow usprawnien w.w spo(sobu. : : s

190* MIR-9.52

. Legasse F.: Mrozenie na morzu filetéw rybnych. ,La con-
gélation en mer des filets de poisson”. La Péche Maritime,
Paris, t. 30, Nr 877, kw. 51, s. 151; 31 x-245 cm, 1| str, 2
fot. —Autor rozwaza zagadnienie zamrazania ryb i filetéw
na jednostkach francuskich o dalekim zasiegu z uwzgled--
nieniem wymagan francuskiego konsumenta, odnosnie ilo$ci
i jakoSci produktu.  Autor charakteryzuje zbudowany
w 1950 r. trawler ,,Jaques Coeur" przystosowany do produk-
cji filetéw mrozonych, solenia ryb i produkcji tranu z wal-
r6b dorszowych. Na podstawie wynikéw jednorocznej pra-
cy tej jednostki auter dochodzi do wniosku, ze nalezaloby
przej$é na wylaczng produkcie wysokowartosciowych filetéw

. mrozonych.

" 664.951.532.2:338:629.124

191* 665.213:338 (481) MIR-9.52
Aure L.: Produkcja oleju rybnego. ,La «produvction d‘huile
de poisson*. Péche Maritime, Paris, mies.,, t. 30, Nr 870,

wrzes. 50, s. 392; 31 x 24,5 ecm, 1,6 str. — Autor przedsta-
wia warto$¢ lecznicza oleju rybnego, zawarto$é witamin A
i D; zastosowapie oleju rybnego w medycynie i weterynarii.
Opisuje produkcje oleju z watréb dorszowych w' Norwegii,
podaje metody ekstrakeji oleju i metode kontroli jakosci.
Eksport roczny oleju leczniczego w Norwegii wynosi od 110
“do 120 tys, hektoltréw (najwiecej. importuje sie-do -USA).

MIR-9.52

Hess E.: Studia nad solona ryba. VIl. Czerwone halofiine
bakterie w wodzie morskiej; Sluzie i wnetrznosciach ryb.
,»Studies on salt fish VII. Red halophilie bacteria in sea-
water and fish slime and intestines“. J. Fisheries Research
Bd. of Canada, Vol. 5, Nr 5, marz. 42, s. 438; B 5, 1,5 sir,

192+ 664.951.2:576.851.1

~

3 poz. bibl. — Opis badan nad znalezieniem #rédet pierwot-
nego zakazenia ryb morskich ww. bakteriami i ich zwalcza-
niem. Harrison i Kennedy 1922 r. badali czerwone bakterie
(Pseudomonas Salinaria),” wystepujace w solankach w réz-
nym stopniu zasolenia, wykazujac, Ze woda morska i jej flo-
ra 3 naturaing pozywka tych bakterii. Dalsze miejsca wy-
stepowania tych bakter! znajduje Stuart (1938): wody sto-
jace, ziemia, nawéz, skéra cielgca itp. Badania w 1938 —

39 w Zat. Halifax wykazaly, ze na 24 prébki (wody, §luzu, -
wngtrzn.) bakterie znaleziono jedynie w- $luzie. ‘
193* 664.951:628.513:576.8 MIR-9.52
Dussault H.: Czerwien. ,Le rouge". Progress Rep. Atl
Coast St. F. Research Board of Canada, Nr 44, stycz. 49,
s. 12, B 5, 2,5 str. — Autor podaje znaczenie zakazenia ry-
by solonej przez bakterie czerwieni — halofilne. Walka z ty-
mi bakteriami polega na dokladnym oczyszezeniu pomiesz-
czenia i odkazeniu go $rodkami dezynfekcyjnymi, jak for-
malina, fug, a nastepnie wapnowaniu przed wprowadzeniem
ryb do wytwérni, Poza tym nalezy unikaé zakazenia ryb
przez oczyszczenie soli z bakterii. - Mozna wyeliminowad
tbakterie znajdujgce si¢ w soli przez poddanie jej wysokiej
emp, Co ;

EKONOMIJA — STATYSYKA RYBACKA
.664.951.003:331.87:338 _ MIR-9.52

Izotowa K. S.: Walka o obnizke kosztéw wlasnych kazdego
procesu wytwérczego w Moskiewskim Kombinacie 'Rybnym,
.Borba za sniZenje siebiestoimosti na kazdej opieracji na
Moskowskom rybnom kombinatie. Rybn. Choz., Moskwa,
mies., t. 28, Nr 4, kw. 52, s. 28; 26 x 16,5 cm, 5 str., 5 tabl. —
Szczegolowy opis walki o znizenie kosztéw wlasnych przez
wprowadzenie tzw. ,rachunku osobistego” poszczegdlnego
pracownika. Z rachunku wynika, ile zaoszczedzono surow-
ca, w ilu procentach przekroczono plan itp. Schematy po-
szczegolnych indywidualnych tablic rozliczeniowych. Oprécz
tego prowadzone sg na specj. tablicach rozliczeniowych ra-
chunki poszczegélnych brygad i oddzialéw.

194*

195* 341.225.8(491.1) MIR-9.52

Wody terytoriaine Islandii. ,L‘Islande et la question des
eaux territoriales”. ‘Péche Maritime, Paris, mies., t, 3§ Nr
890, maj 52, s. 197; 31 x 24,5 om, 1 str, 1 mapka. — Za
przyktadem Norwegii wprowadzii rzad Islandii z dn. 15.V.
52 nowy system wyznaczania granic woéd terytorialnych.
System polega na polgczeniu liniami prostymi wystepéw

_wybrzeza najdalej w morze wysunigtych. W ten sposéb po-

wstaje linia podstawowa, laczaca 48 podstawowych punkiéw
lgdowych. Linia przebiegajgca w odstepie 4 Mm. od tej linii
podstawowej i réwnolegle do niej jest granica wod teryto-
rialnych Islandii.
196* 338.984.3:664.95(438) MIR-9.52
Kamienny M.. Przemyst rybny w planie szeScioletnim,
W-wa, 1951, Passtw. Wydawn. Techn; D,A 5,72 str,, 18 fot,
1 rys., 1 wykr,, 2 tabl. — Autor przedstawia we wstgpie za-
dania planu 6-letniego, nastgpnie znaczenie. .przetwértswa
rybnego, krétki rys historyezny, wzrost produkcji w planie
6-letnim poszczegdlnych galezi przemystu rybnego: ryby so-
lone, filety mrozone, konserwy, ryby wedzone i marynowa-
ne, tran, maczka. Podkresla polepszenie jako$ci produkcii,
aspekty ekonomiczne, postep techniczny i racjonalizacje.

Niniejszy "Przeglad Bibi‘iografi'czny zawiera jedynie cze$é analiz dokumentacyjnych publikacyj z zakresu rybo=

16wstwa morskiego. Pelna dokumentacja”ukazuje si¢ w postaci kart

dokumentacyjnych wydawanych przez

Centralny Instytut Dokumentacji Naukowo-Technicznej (Warszawa, Al Niepodleglosci 188). — CIDNT przyjmuje pre-
numerate kart dokumentacyjnych, ktéra moze obejmowaé zaréwno calg dokumentacjg naukowo-techniczng, jak i od-
dzielne jej dziaty lub poszezegdlne zagadnienia i tematy techniczne, Cena karty dokumentacyjnej wynosi w prenume-

racie 10 groszy.

CIDNT wykonuje (za zwrotem kosztéw) fotokopie i

graficznym jak i kartami dokumentacyjnymi.
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Errata do nr '8/1852 o8
W artykule ,,Przodujgce sposoby" przeladunku wegla® na “str. ‘348, prawa- szpalta, w. 16-od dolu, jest: -—5§—'=6

powinno by¢: 58 .= 0,6. Ponadto w tymze artykule tabela ~podana w lewej szpalcxe str. 348 pOWmna stanowié dalszy

cigg Wzoru karty chronometrazowej ktorej naglowek poda ny ;est na sir. 347, lprawa szpalta

UWAGA, CZYTELNICY

Kazdy z Was, pracujqc w. terenie, czy to dla portéw, czy. dla. floty, napotyka gzesto na trudnosci, ktérych rozwigzania
alba nie potrafl sam znaleé, albo — wobec nawalu prac bxe zqcych — nie moze szukaé go na wlasna reke. W takich wy-
padkach , TGM" ‘moze Wam dopomoc

Nadsylajcie pod adresem Redakcjl konkretne pytama, dotyczacc trudnosct napotykanych w' Waszej codziennej ‘pracy,
a Redakcja znajdzie specjalistéw, ktorzy na tamach ,, TGM“ udziela Wam wyczerpujgcych wyjasmen naukowych i rad
praktyczn)ch w kazdej trudnosci fachowej. Pamiegtajcie, Ze ,,TGM“ chetnie sluzy pomocg swym Czytelnikom. ‘

UWAGA CZYTELNICY !

do nabycia nastepujgce numery::

oTECHNIKA MORZA 1 WYBRZEZA“ — z 1949 r. nr 1/2 w cenie Zt 6.—

. 34 ., Zt 6—
h 56 Z1 9

z 1950 r. nr 1723, 4, 5, 10, 11, 12, po Zi 6.—

B . ome 6/718/9p0_219 LT
z 1951 r. nr 1, 23,45 6poZt6—

-» TECHNIKA I GOSPODARKA MORSKA“ — 2z 1951 r.nr 1/2 w cenie Zt 12.—, nr 3, 4,56, poZt 6.—

: ' : 21952rnr 12340,678;)02!10—

Nalezno§é za zamowione numery na]ezy wplacaé bezpo srednio na konto P. K. 0. nr XI- 55400/431 ,,Wydawmctwa
Komunikacyjne", Oddzial Morski, Gdansk Wrzeszcz, Al Wojska. Polsklego 13.

W Administracji ,,Wydawnictw Komumkacyjnych“ OddZIai Morskl Gdansk Wrzeszez, Al Wojska Polsklego 13, sg

Przypominamy, ze wplaty na poczet prenumeraty za pazdziernik br. wmny byé dokonane najpéiniej do dnia 15
wrzesnia br., Wszelkie wplaty dokonane po 15 zaliczane bedq na okres pézniejszy o jeden miesiac,

Prenumerata kwartalna mlesu;czmka ,,Techmka i Gospo darka Morska“ wynosi’ Z1 25,00 polroczna Zt 51.—.

~ Naleznosé za prenumerate; ,,Techmkl Gospodarki Morsklej przyjmu]q,wszyscy, listonosze; mozna jq takze wplacac
w kazdym urzedzie pocztowym v

Wszelkie reklamacje w sprawxe ruedokladnosm w dostar czaniu ,,Techmkl i Gospodarkl Morsklej“ nalezy kierowaé pod ;
: adresem listonosza’ lub urzgdu pocztowego, ktory przyjat wplate na poczet ‘prenumeraty.

“Bedalétor naczelny:: prof inz, St. }idékel
- Redaktorzy dzlaxéw technlcznych i
Inz. W. Urbanawicz, 4nz. St. Szymborskl
Redaktorzy dz!aléw ekonomicznych
mgr St.” Sierpifiski, mgr Cz. Wojewédka
Sekretarz Redakeji: dr M. Bod
Wyd.uwca PPW. , Wydawnictwa Komunlkacyjne" Oddziat Morski

Adres Redakcji i “Administracji: Gdafisk-Wrzeszcz,' Al. Wojska Polskiego 13, pokéj 35, — tel. 41589, —Przyjmow;me interesantow

w godz. 9—I12. Cena numeru pojedyiiczego 10,— -z, .Prenumerata rocZna .J02— zl. Prenumerate nalezy wplacaé na rece listonosza

lub w urzedzie pocztowym™ do <15 kazdego nrsca na m-c nastepny. Wszelkle - reklamacje . dotyczace prenumeraty nalezy klerowac
bezpoérednlo do” urzedu ‘lub. listonosza, ktdry przy]ql wplate prenumeraty :

Wszelkle prawa gastrzezone - Przedruk dozwolony z podandem frédia.
Wysokosc nakladu: 1300 egz. — Format czasopisma A4, ODbjetosé numeru 6 ark. Papier druk. sat. 61/88 — 60 gr. kl. V.
‘Druk ukoficzono. .30, VIIL 1952 r.
Wykonano w Gdaﬁsklch Zakladach Graficznych, Gdafisk, 'nsrg meny u R
2 ey Zam6w1eme nr 2350—3.7,52-71200-+ 435 W3 10814, 3







Raport dostępności





		Nazwa pliku: 

		tigm_02_1952_09_.pdf









		Autor raportu: 

		



		Organizacja: 

		







[Wprowadź informacje osobiste oraz dotyczące organizacji w oknie dialogowym Preferencje > Tożsamość.]



Podsumowanie



Sprawdzanie napotkało na problemy, które mogą uniemożliwić pełne wyświetlanie dokumentu.





		Wymaga sprawdzenia ręcznego: 2



		Zatwierdzono ręcznie: 0



		Odrzucono ręcznie: 0



		Pominięto: 1



		Zatwierdzono: 28



		Niepowodzenie: 1







Raport szczegółowy





		Dokument





		Nazwa reguły		Status		Opis



		Flaga przyzwolenia dostępności		Zatwierdzono		Należy ustawić flagę przyzwolenia dostępności



		PDF zawierający wyłącznie obrazy		Zatwierdzono		Dokument nie jest plikiem PDF zawierającym wyłącznie obrazy



		Oznakowany PDF		Zatwierdzono		Dokument jest oznakowanym plikiem PDF



		Logiczna kolejność odczytu		Wymaga sprawdzenia ręcznego		Struktura dokumentu zapewnia logiczną kolejność odczytu



		Język główny		Zatwierdzono		Język tekstu jest określony



		Tytuł		Zatwierdzono		Tytuł dokumentu jest wyświetlany na pasku tytułowym



		Zakładki		Niepowodzenie		W dużych dokumentach znajdują się zakładki



		Kontrast kolorów		Wymaga sprawdzenia ręcznego		Dokument ma odpowiedni kontrast kolorów



		Zawartość strony





		Nazwa reguły		Status		Opis



		Oznakowana zawartość		Zatwierdzono		Cała zawartość stron jest oznakowana



		Oznakowane adnotacje		Zatwierdzono		Wszystkie adnotacje są oznakowane



		Kolejność tabulatorów		Zatwierdzono		Kolejność tabulatorów jest zgodna z kolejnością struktury



		Kodowanie znaków		Zatwierdzono		Dostarczone jest niezawodne kodowanie znaku



		Oznakowane multimedia		Zatwierdzono		Wszystkie obiekty multimedialne są oznakowane



		Miganie ekranu		Zatwierdzono		Strona nie spowoduje migania ekranu



		Skrypty		Zatwierdzono		Brak niedostępnych skryptów



		Odpowiedzi czasowe		Zatwierdzono		Strona nie wymaga odpowiedzi czasowych



		Łącza nawigacyjne		Zatwierdzono		Łącza nawigacji nie powtarzają się



		Formularze





		Nazwa reguły		Status		Opis



		Oznakowane pola formularza		Zatwierdzono		Wszystkie pola formularza są oznakowane



		Opisy pól		Zatwierdzono		Wszystkie pola formularza mają opis



		Tekst zastępczy





		Nazwa reguły		Status		Opis



		Tekst zastępczy ilustracji		Zatwierdzono		Ilustracje wymagają tekstu zastępczego



		Zagnieżdżony tekst zastępczy		Zatwierdzono		Tekst zastępczy, który nigdy nie będzie odczytany



		Powiązane z zawartością		Zatwierdzono		Tekst zastępczy musi być powiązany z zawartością



		Ukrywa adnotacje		Zatwierdzono		Tekst zastępczy nie powinien ukrywać adnotacji



		Tekst zastępczy pozostałych elementów		Zatwierdzono		Pozostałe elementy, dla których wymagany jest tekst zastępczy



		Tabele





		Nazwa reguły		Status		Opis



		Wiersze		Zatwierdzono		TR musi być elementem potomnym Table, THead, TBody lub TFoot



		TH i TD		Zatwierdzono		TH i TD muszą być elementami potomnymi TR



		Nagłówki		Zatwierdzono		Tabele powinny mieć nagłówki



		Regularność		Zatwierdzono		Tabele muszą zawierać taką samą liczbę kolumn w każdym wierszu oraz wierszy w każdej kolumnie



		Podsumowanie		Pominięto		Tabele muszą mieć podsumowanie



		Listy





		Nazwa reguły		Status		Opis



		Elementy listy		Zatwierdzono		LI musi być elementem potomnym L



		Lbl i LBody		Zatwierdzono		Lbl i LBody muszą być elementami potomnymi LI



		Nagłówki





		Nazwa reguły		Status		Opis



		Właściwe zagnieżdżenie		Zatwierdzono		Właściwe zagnieżdżenie










Powrót w górę

