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EKSPLOATACJA FLOTY

Bunkier w wydatkach zagranicznych statku

656.61.033.99:656.61.065

Rozmiar kosztéw bunkru w wydatkach statku.

JERZY WOYTYSKO, Gdynia

Sposoby obnizki wydatkéw zegranicznych na

bunkier. Wplyw wielkodci zapaséw bunkru na zdolno$é przewozowq statku. Ustalenie optymalnego

zapasu bunkru krajowego. Ekonomiczne

przestanki bunkrowania podroinego. Wplyw zalogi na

obnitke wydatkéw zagranicznych na bun kier,

Rozmiar wydatku

Wydatki na bunkier we flocie stanowig jedna z najpo-
wazniejszych pozycji kosztéw. W zaleznosci od noénoéci stat-
ku, rodzaju napedu, stosunku dni w morzu do dni postoju
w porcie, wlasciwej politvki bunkrowej administracji, pracy
zalogi, cen bunkru itd., wydatki te stanowia przecietnie ok.
25% wszystkich wydatkéw podrézy. -

Walka o obnizke wydatkéw zagranicznych na bunkier, ja-
ko wydatkéw alternatywnych, tzn. takich, ktére -moga byé
ponoszone w kraju lub za granica, w zaleznoSci od decy-
zji armatora, — winna byé prowadzona w dwéch ptlasz-
czyznach: ‘

1. w kicrunku zwigkszenia udzialu bunkru krajowego
w ogélnej sumie zuzycia, przez co osigga sie¢ zmniejszenie
iloci bunkru zakupywanego za granica;

2. w kierunku jak najwydatnicjszego obnizenia kosztéw
niezbednych zakupdw zagranicznych, :

Zagadnienie to komplikuje wplyw bunkru na zdolnosé
przewozowa statku, oraz zasieg plywania. Ponadto problem
wydatkow dewizowych na bunkier moze ulec daleko idacej
zmian‘e w wypadku braku pewno$ci otrzymania za granica
potrzebnego bunkru,

Bunkier a zdolno$¢ przewozowa statku

Nosnoé¢ netto statku nie jest wielkosciag stalg. Jest ona
tym wieksza, im mniejsza jest waga zapasow, a w pierwszym
rzedzie najwaznicjszego ich skiadnika, jakim jest bunkier.

Od iloéci zabieranego bunkru zalezy zatem nosnosé net-
to, a tym samym ilo§¢ tadunku, wyrazona w tonach, jaka sta-
tek moze zabradé.

Jezeli poréwnamy dla przykladu ilo§¢ ladunku, jakg duzy
parowiec o 10.000 ton nos$nosci brutto moze zabrac
z Montevideo do Gdyni w wypadku bunkrowania w porcie
zaladowczym pelnego zapasu na cala podréz, z nosnoscig
netto tego samego statku w tej samej podrézy przy zabie-
raniu mniejszego zapasu bunkru, na skutek dobunkrowania
po drodze, — to przekonamy sig, ze odpowiednia polityka
bunkrowa moze umozliwi¢ zaladowanie setek ton tadunku
wiecej lub mniej. Ponizej podajemy kalkulacje tych réznic.

Zakladamy, ze statek ten ma szybkosé 11 wezldw, zuzy-
wa 40 ton bunkru i 12 ton wody na dobe, a waga jego ,za-

paséw réznych” (prowiant, tancuchy, woda w tankach, kié-
rej nle mozna wypompowac) wynosi 120 ton. Przyjmijmy
pon’ladlo_, ze statek w pilerwszym wariancie udaje sie bez-
poérednio do Gdyni, a w drugim, celem zabrania wiekszej
ilosci ladunku w Montevideo, bunkruje w tym porcie jedynie
zapas konieczny na dojscie do wygodnej, sprawnej i lezacej
po drodze stacji bunkrowej w St. Vincent, gdzie przyjmuje
reszte bunkru, potrzebna na dojscie do Gdyni. Odleglosci
podrozy wynoszg: Montevideo—Gdynia 6.900 mil, Montevi- -

deo—St. Vincent 3.720 mil i St. Vincent—Gdynia 3.220 mil.

W podrézy bezposredniej do Gdyni statek musialby za-
braé w Montevideo ok. 1.360 ton bunkru (26 dni drogi X 40
ton zuzycia dziennego plus 8 dni rezerwy takze po 40 ton)
i ok. 410 ton wody.

Jego nosnos¢ netto przedstawialaby sie nastepujgco: -

Nosnosé brutio 10.000 ton
bunkier 1.360 ton
woda 410 ton
rézne 120 ton 1.890 ton

nos$nosé¢ netto: 8.110 ton

W wypadku zawiniecia po bunkier po drodze do St. Vin-
cent parowiec bunkrowaiby w Montevideo tylko ok. 760 ton
(14 dni drogi x 40 ton zuzycia dziennego plus 5 dni zapasu).
Tak samo zabratby odpowiednio mniej wody, mianowicie 230
ton. Jego no$noé¢ netto wyniostaby przeto:

Nosnosé brutto 10.000 ton

bunkier 760 ton

woda 230 ton

rézne 120 ton- 1.110 tod
no§nosé netto: 8.890 ton

W wypadku zatem bunkrowania podroinego w St. Vin-
cent, statek mogtby zatadowaé¢ w Montevideo o 780 ton la-
dunku wiecei.

TJezeli wyeliminujemy wplyw wody, to stwierdzimy, ze
waga samych zapaséw bunkru wplywa powainie na nosnosé
netto, tzn., na wykorzystanie zdolnoSci przewozowej statku.
W wyzej wymienionym przykladzie sposéb bunkrowania
wplywa na zabranie wigkszej lub mniejszej o 600 ton ilosci
fadunku.
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Gdybysmy wyprawili wspomniany parowiec z Gdyai
do Montevideo, to naturalnie winniSmy staraé¢ si¢ zaopa-
trzy¢ go w maksimum polskiego bunkru. Lecz wtedy mor
glaby zaistnie¢ kwestia, co jest -bardziej wskazane, czy za-
bra¢ wiecej tadunku i bunkrowaé w St. Vincent, czy tez
wzigé mniej tadunku, ale za to przyja¢ wiekszy zapas bunkru,
dzieki temu w ogéle nie bunkrowaé¢ po drodze i przez to
zmniejszy¢ wydatki dewizowe o sume, jaka bySmy wydatko-
wali w St. Vincent,

Naturalnie nie w kazdej podrdzy statku bedziemy mieli do
czynienia z tak duzymi réznicami w ilosci tadunkdéw, jaka be-
dziemy mogli zatadowaé w zwigzku z mniejszym lub wig-
kszym zapasem bunkcu. Wplyw bunkru na zdolno$¢ przewo-
zowg zalezy bowiem od zasiggu plywania.

Wplyw zasiegu plywania na wielko$¢ zuzyciag bunkru, je-
go zapasOw i na zdolno$é¢ przewozowg statku, zobrazujemy
na przykladzie czterech podrézy o réznych diugosciach prze-
bywanych tras, .

Zalézmy, ze ten sam statek, ktéry scharakteryzowaliSmy
powyzej, wychodzi z Gdyni, udajac si¢ bezposrednio do przy-
toczonych ponizej portéw, bez bunkrowania po drodze.
W Gdyni zabiera zapas bunkru na caly przebieg { po dojSciu
do portu docelowego, natychmiast rozpoczyna bunkrowanie
z barek, celem przyjecia odpowiedniego zapasu na podroz
powrotng. W Gdyni zatem zaopatrzymy stalek jedynie w ta-
ki zapas, kiéry pozwoli nam bezpiecznie osiggnaé port prze-
znaczenia, tzn. w zapas Scisle uzalezniony od dlugosci trasy,
od zasiggu plywania. Dla lepszego zobrazowania réznic po-
rownamy wielkoSci zapasdéw ze stala wielkoScig nosnosci

brutto statku, tj. ustalimy procent, jaki stanowi zapas w sto- -

sunku do 10.000 DWT statku. Przyklad ten przedstawia sig
nastepujaco:

\ -
# 3 -
w T Zapas bunkru do
= ‘3 §.' zabrania 9/, do
. . g
Trasa i odleglos¢ g § § § |zuzycie| rezer. | razem | DWT
oa| N2 w tonach
Gdyma—Aanerpm 3 dni 120 120 1,5dnia 180 1,8
771 mil 60
Gdynia,—-Mux.*mansk 7 dni 287 287 3,5dnia 427 4.3
1900 mil 5. e
Gdynia—Qdessa 15 dni| o0 goo 239131 g4 8,4
4100 mil 12g 2.0 |
Gdynia—Mountevideo| .. o .1 1040 | 10s0 | 29°0 | 1380 | 13,6
6900 mil , 320 |

Z powyzszego przykladu wynika, ze im wigkszy zasieg
plywania, tym wigksze zuzycie, tym wiekszy konieczny za-
pas bunkru, tym wigksza rezerwa bunkru i tym mniejsza
no$nosé netlo statku. W miare wzrastania zasiegu plywania
staje sie coraz bardziej aktualne zagadnienie podroznego bun-
krowania, kiére omawiamy ponizej.

Stwierdzilismy, ze zapas bunkru ma wplyw na noénosé
netto statku, ze zalezy od zasiegu plywaniz oraz od tego,
czy bedziemy w danej podrézy bunkrowaé po drodze, czy
tez nie, Walka o obnizke kosztéw dewizowych, to w pier-
wszym rzedzie ustalenie w kazdej 'podrézy wlasciwego za-
pasu bunkru krajowego i odpowiedniego portu podroznego
bunkrowania.

Optymalny zapas bunkru krajowego
OdpowiedZ na pytanie: jaki zapas bunkru zabieramy

z kraju i'gdzie oraz ile bunkrujemy poza krajem? — jest
jednym z waznych probleméw eksploatatory statku. Decyzja

w tej sprawie przesadza bowiem, jak wielkie beda wydatki

zagraniczne na bunkier, ile bedziemy mogli zabraé¢ tadun-
ku, jak diugo bedzie trwala podréz i jakie beda jej kosziy,
w jakim slopniu bedziemy mogli przekroczyé wskaznik pla-
nu w danej podroézy, itd.

Decydujgc o takim lub innym zapasie bunkru zabieranego
z kraju, musimy uwzgledni¢ caly szereg czynnikéw. Wplyng
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~one réwniez na ustalenie konkretnego planu dalszego bun-
krowania. Moze istnie¢ tylko jedna taka wielko§é zapasu

bunkru zabieranégo w kraju, ktéra — po uwzglednieniu wszy-
stkich wplywajacych czynnikéw — bedzie przedstawialy sie
najkorzystniej. Te wielko§¢ zapasu nazywaé bedziemy opty-
malnym zapasem bunkru krajowego.

Jednym z czynnikéw, ktére majg istotny wplyw na ilogé
zabieranego w kraju bunkru, jest podaz tadunku.

Statek moze mie¢ do przewiezienia w danej podrézy mniej-
szy tonaz tadunku, niz méglby praktycznie zabraé¢. Zachodzi
to w nastepujacych wypadkach: .

1. Nie ma w danej podrézy dostatecznej iloSci towaréw
i wykonujemy podroz czeSciowo nie wykorzystanym stat-
kiem. W takiej sytuacji bunkrowanie mniejszej lub wie-
kszej ilosci paliwa nie ma wplywu na ilo§é¢ zabieranego
tadunku i te okolicznos¢ winniSmy wykorzystaé, dajac
statkowi maksimum krajowego bunkru.

2. Kompozycja tadunkéw przedstawia sig niekorzystnie, wie-
ksza czes¢ towardw jest bardziej przestrzenna niz $red-
nia wlasciwa kubaturg tadowni. Wtedy zapetnimy wpraw-
dzie calkowicie stojace do dyspozycji pomieszczenie stat-
ku, lecz nie wykorzystamy jego pelnej no$nosci.

W podrdzach krotkich, w ktdrych petna pojemnosé pomie-
szczefl bunkrowych (ang. full bunker) zwykle wystarcza na
pokrycie zapotrzebowania na cafa podréz okrezng, winniSmy
dawa¢ w kraju zapas réwny przewidywanemu zuzyciu wraz
z rezerwa na calg podroz okrezng. Zasada ta ma zastosowa-
nie zaréwno wtedy, gdy mamy niedostateczng lub niekorzy-
stng podaz na wyjsciu z portu zagranicznego, jak i wtedy,
gdy tylko w podrozy eksportowej odczuwamy brak ladunku,
a mamy go pod dostatkiem w porcie obcym, ‘

W podrozach dalekiego zasiggu plywania, w ktérym
»full bunkier zwykle nie pokrywa zuzycia podrézy okrez-

~nej, nalezy dawaé¢ w kraju pelny bunkier, zmniejszajac do

minimum wydatki dewizowe, W tym wypadku bowiem uzu-
pelnimy za granica zapas bunkru tylko iloscig réwna réznicy
miedzy przewidywanym zuzyciem wraz z rezerwa, a pelng
pojemnoscia pomieszczen bunkrowych, W wypadku niedosta-
tecznej podazy tadunkéw mozemy wykorzysta¢ nawet tadow-
nie parowca jako pomieszczenie na bunkier i w ten sposdh
zaopatrzy¢ statek w pelna przewidywana ilosé, eliminujac
catkowicie koszty dewizowe na paliwo, jezeli zaloga sama
przerzucitaby bunkier z tadowni do wlasciwych pomieszczen,

" lub ponoszgc tylko stosunkowo niewysokie dewizowe ‘Koszty.

przerzucenia, jezeli dokonalibySmy go przy uzyciu obcych
usiug.

W wypadku niedostatecznej podazy tadunku lub jego
niekorzystnej kompozycji optymalny zapas bunkru krajowe-
go jest réowny przewidywanemu zuzyciu na podréz okrezng,
w krotkim zasiegu plywania, za$ pelnej pojemnosci pomicsz-
czenn bunkrowych w dalekich podrézach. W podrézach krétkich
wydatki dewizowe na bunkier winny byé catkowicie wyeli-
minowane, natomiast w dalekim zasiggu winny byé ogra-
niczone do kosztéw zakupu niezbednego uzupeinienia, row-
najacego sie roznicy migdzy przewidvwanym zuzyciem g pel-
na pojemnoscia bunkrowa.

Odmiennie przedstawia si¢ to zagadnienie, jezeli w da-
nej podrézy mamy duza podaz ladunku na wyjsciu z portu
krajowego. Staje bowiem przed nami problem, czy zabra®
wiecej tadunku i jednocze$nie zmniejszyé zapas bunkru, de-
cydujac sig przez to na poniesienie zwigkszonych kosztéw
dewizowych na zakup paliwa za granicg, — czy tez odwrot-
nie, Stanowisko odwrotne znaczyloby, ze zdecydowalismy
sie zabraé¢ wiecej bunkru krajowego, dzieki czemu moglibys-
my uniknaé bunkrowania w obcych portach lub zmniejszyé
do minimum zakupywanag tam ilo§¢ paliwa; oznaczaloby
to jednak zarazem moziiwo$¢ zabrania odpowiednio mniejszej
ilosci tadunku. Inaczej mdwiac, mozna by zapytaé, czy bar-.
dziej wskazane jest zabieranie wigcej ladunku kosztem bun-
kru, czy tez wigcej paliwa krajowego kosztem tadunku. Przy
rozstrzyganiu tego zagadnienia nie zawsze bedziemy mogli
kierowac si¢ tylko wzgledami kalkulacyjnymi statku. Z za-
sady instrumentalno§ci floty socjalistycznej moze wynikaé
niejednokrotnie konieczno$¢ przyjecia maksymalnej ilosci
ladunku bez wzgledu na kalkulacje statku. ?

W innych wypadkach nalezy przeprowadzi¢ odpowiednia




dunku wzielibyédmy przy wiekszym zapasie bunkru, a jaka
przy mniejszym. Naturalnie odpowiedz na drugie pytanie
zalezy od tego, w ktérym zagranicznym porcie bedziemy
bunkrowaé. Im dald§ od portu wyjsciowego dokonamy uzu-
pelnienia paliwa, tym wiecej zabierzemy bunkru krajowego
i tym mniej bedziemy mogli przyja¢ tadunku. Zatézmy, ze
z powodéw omdéwionych dalej, bedziemy bunkrowaé w por-
cie X 400 ton paliwa, i dzigki temu mozemy zaladowaé
w kraju 8.000 ton ladunku, podczas gdy przy bunkrowaniu
maksymalnego zapasu w porcie ojczystym moglibyémy wy-
wiezé tylko 7.600 ton towardw.

Nastepnie winniSmy przeciwstawi¢ faktowi bunkrowania
za granicg 400 ton paliwa korzysci wyplywajace z zabrania

400 ton tadunku wiecej, a wiec zwigkszenie produkcji, po-,

prawienie wskaznikéw planu, przede wszystkim zas dodat-
kowy wplyw z frachtu,

Jezeli wyeliminujemy %z rozwazan wypadki szczegdlne,
wyplywajace z zasady instrumentalnosci floly socjalistycz-
nej, lo.nasza kalkulacja bedzie polegala na obliczaniu w pie-
niadzu, czy zahranie dodatkowego tadunku bedzie sig dla
statku oplacato,

Mozemy przeprowadzi¢ dwa rodzaje kalkulacji, dewizowa
i catkowitych kosztéw wtasnych.

Pierwsza, najwlasciwsza z punktu widzenia oszczednoici
dewizowych, polega na obliczenin, czy fracht uzyskany za
dodatkowo zaladowany towar pokryje koszty bunkrowamnia
zagranicznego. Wychodzimy z zatozenia, Ze gdybySmy nie
zaladowali wspomnianych 400 ton eksportowych towarow,
poszlyby one na obcym statkul). Zasadniczo wigc mozemy
traktowaé fracht za 400 ton dodatkowych ladunkéw jako
wplyw dewizowy, (Przy eksporcie c.i.f. handel zagraniczny
zaplacilby fracht w dewizach obcemu armatorowi, przy cks-
porcie f.0.b. statek polski nie zainkasowail)‘y dewiz za fracht
od obcego zleceniodawcy).

W kalkulacji dewizowej musimy naturalnie przeprowa-
dzié¢ rachunek nadwyzki lub niedoboru netto. W tym celu
pomniejszamy dodatkowy fracht brutto o koszty wyladunku
i prowizji w porcie obcym oraz .o odpowiedni udziat innych
kosztow zagranicznych (gléwnie oplat portowych) obciaza-
jacych ladunek. W ten sposéb otrzymamy dewizowy wplyw
netto za przewieziony dodatkowo tadunck. Temu wplywowi
przeciwstawiamy cene zagranicznej dostawy 400 ton bun-
kru l.o.b, statek, powigkszona o calkowity koszt. zawinigcia
do stacji bunkrowej wraz z prowizja agenta, depeszami, opla-
tami holowniczymi itd. Jezeli wplyw netto pokryje nam
catkowity koszt dewizowy bunkrowania za granica owych
400 ton paliwa, zdecydujemy si¢ naturalnie zabra¢ o 400
ton tadunku wiecej i poniesiemy zwigkszone koszty dewizo-
we bunkru. Optymalny zapas bunkru krajowego bedzie w tym
wypadku mniejszy.

Istnieje takze inna metoda kalkulacji catkowitych kosz-
téw wtasnych. Polega ona ng przeciwstawieniu czystemu
wplywowi z dodatkowego frachtu réznicy miedzy catkowitym
kosztem zagranicznego bunkrowania a calkowitym kosztem
krajowego bunkrowania. Wyjasniamy uzyte tu pojecia:

Czysty wplyw z dodatkowego frachtu, to fracht brutto
za dodatkowo zabrany fadunek, pomniejszony o koszty za-
réwno wyladunku jak i zatadunku, o prowizje, o odpowiedni
narzut innych kosztéw oraz o koszt straty czasu (w skali
odpowiednio skalkutowanych kosztéw dziennych) na zata-
dowanie ! wyladowanie dodatkowo zabranych przesylek.

Calkowity koszt zagranicznego bunkrowania, to cena
bunkru f.ob. statek plus koszty zawinigcia do podroznej
staci/i bunkrowej, " a wigc oplaty portowe, wynagrodzenic
agenta, holowanie, cumowanie, depesze itd.,, oraz koszty
straty czasu*na bunkrowanie wraz z ewentualng dewiacja.
Jezeli nie bunkrujemy w podroznej stacji, lecz przechodzimy
w podroznym porcie wyladowczym pod nabrzeze buikrowe,
liczymy cene bunkru f.o.b. plus ewentualne optaty portowe,
holownicze, cumownicze itd., oraz koszt straty czasu na
bunkrowanie i holowanie.

1) Zalozenie prawidlowe, gdyz rozpatrujemy kwestie¢ bunkru w wa-
runkach podazy przekraczajacej zdolnoS¢ przewozowa slatku (lub stat-
kow na danej linii). W wypadku moznosci poZniejszego przewiezienia
omawianej spornej iloéci ladunku na polskim, a nie obcym statku, tym
bardziej nalezy zrezygnowaé z bunkrowania podroznego.

Calkowity koszt krajowego bunkrowania obliczany jest
analogicznie jak calkowity koszt bunkrowania zagranjcz-
nego; :

Meﬁocja kalkulacji na bazie kosztéw wlasnych mga dla
rozwazan dewizowych mniejsze znaczenie. Jezeli chodzi
o metode dewizowg, to powstaje praktyczne pytanie, w ja-
kich warunkach dodatkowy [racht nie pokryje wydatkéw
zagranicznych  bunkrowania podroznego. Najwazniejszym
elementem powyzszej kalkulacji jest z jednej strony wy-
sokos¢ stawki frachlowej za | tone tadumku i cena f.ob
za 1 tong bunkru. Cena bunkru waha si¢ w réinych por-
tach w pewnych granicach, powiedzmy do 60Y%. Stawka
frachtowa natomiast w zaleznoici od tadunku i zasiegu
plywania moze wynosi¢ w jednym wypadku np. sh. 20/—,
w innym sh 200/— i wigcej. Roznice wynosza 1.000 i wie-
cej procent. Jezeli stawki sa niskie, moze nastapi¢ niepo-
krycie zagranicznej dostawy. Niskie stawki charakteryzuja
przede wszystkim podréze bliskiego zasiegu, Jezeli ponadto
uwzglednimy, ze w tych podrézach moga zachodzié nieraz
zaledwie kilkudziesigciotonowe réznice w ilosci zabieranzgo
tadunku w pierwszym lub drugim wariancie bunkrowania,
co stanowiloby niejednokrotnie kilkudziesigciofuntowy fracht
dodatkowy, i jezeli poréwnamy tak maly wplyw dodatkowy.
np. -z samymi kosztami holowania pod bunkier w obcym
porcie, ktére wynoszg takze kilkadziesiat funtéw, to jasne
si¢ staje, ze wiasnie w krotkich podrézach zachodzi brak
pokrycia. Przeciwnie przedstawia sie sytuacja w dalekim
zasiegu plywania, w ktérym wysokie stawki frachtowe nie-
jednokrotnie z duzz nadwyzka pokrywajg koszty zakupu
zagranicznego bunkru.

W wypadku duzej i korzystnej podazy aduwku optyma!-
ny zapas bunkru krajowego ustala sie zatem w drodze
poréwnania wplywu netto za dodatkowy tadunek z kosztem
zagranicznej dostawy bunkru. W krétkich podrézach przy
niskich stawkach optymalny zapas bunkru krajowego be-
dzie réwnal si¢ zwykle zuzyciu na cala podroz okreing,
dzigki czemu wydatki zagraniczne z tytulu bunkru beda
mogly by¢ catkowicie wyeliminowane. W dalekim zasig-
gu plywania optymalny zapas bunkru krajowego zalezy
od wysokosci stawek frachtowych i cen zagranicznego pa-
liwa i w korzystnym ukladzie réwna sie on zuzyciu paliwa -
w dredze migdzy portem krajowym a wiaSciwg stacja pod-

roznego bunkrowania.

Bunkrowanie podrozne

Pod pojeciem ,bunkrewanie podrozne” rozumiemy za-
opatrywanie si¢ statku w bunkier w portach zagranicznych
w czasie podrozy okreznej, t. j. od momentu opuszczenia
portu krajowego do momentu powrotu do kraju. Jak z te-
go wynika, zboczenie statku z drogi wylacznie dla celéw
bunkrowania i przyjecia uzupelniajacego zapasu w porcie
nie lezacym ,,po drodze" bedziemy takze traktowad jako
bunkrowanie podrozne. Tak samo bedziemy okresla¢ bun-
krowanie w porcie przeznaczenia,

WspomnieliSmy juz wyzej, ze bunkrowanie podrozne jest
metoda zwigkszenia zdolnoSci przewozowej statku przez
podniesienie jego nognosci netto, i ze dzieki temu zwigksza
ono produkcje. Powréémy do przykltadu oméwionego wyzej.
Wykazalismy, ze nasz statek moégl zaladowaé dzigki podroz-
nemu bunkrowaniu w St. Vincent ¢ 780 ton ladunku wiecej.
Przyjmijmy, zgodnie z do$wiadczeniami praktycznymi, ze
na skutek dodatkowego zawinigcia do St. Vincent podroz
statku przedtuzyla sie o jeden dzien. Zatézmy, iz podroz
bezposrednia trwataby: tadowanie 14 dni, przejScie Monte-
video—Gdynig 26 dni, wyladunek w Gdyni 5 dni, ra-
zem 45 dni, .

Podroz via stacj;; bunkrowa w St. Vincenl trwalaby za
tem 46 dni.

W podrézy bezposredniej produkcja tono-mil na dzied
wyniostaby:
8100 ton X 6.900 mil
45 dni

= 1.242.000 t. m./dzien.
W podrézy z podroznym bunkrowaniem w St. Vincent
ctrzymali§my wynik:
8 890 ton X 6.940 mil
46 dni

= 1.341.230 t. m./dzien.
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Z zestawienia otrzymanych rezultaldw wynika, ze w dru-
gim wypadku wskaznik jest wyzszy o ok. 8%. Gdyby$my
przeprowadzili korekte, celem wyeliminowania wptywu na
wynik, jaki ma okoliczno$é¢ wydtuzenia sie drogi o 40 mil
przy bunkrowaniu w St. Vincent, to skorygowany wynik
wykaze, w jakim stopniu sam fakt podroznego bunkrowa-
nia wplywa na wskaznik produkcji, W naszym przykladzie
bunkrowanie podrozne poprawia wskaznik produkcji osta-
tecznie o ok. 7%.

Jakim wymaganiom winno odpowiadaé polozenie stacji
bunkrowej? W pierwszym rzedzie winna ona lezeé mniej
wiecej w Srodku przebiegu Gdynia/port przeznaczenia. Bliz-
sze polozenie powoduje, ze zapas bunkru krajowego bedzie
zbyt maly w stosunku do zakupu'-zagranicznego. Ponadto
zabunkrowanie w blisko polozonej stacji mogloby niekiedy
powodowaé¢ konieczno$é uzupelnienia paliwa w nastepnej
stacji, lezgcej jeszcze przed osiagnieclem portu przezna-
czenia, co nawel: przy tcj samej cenie bunkru w obydwu
punktach podrazatoby nadmiernie cene 1 t. paliwa podwdj-
nymi kosztami zawiniecia lub przeholowania, = podwdjna
stratg czasu itd. Stacje bunkrowe lezace nie ,jpo drodze*
zmuszajg statek do dewiacji, przediuzajgcej czas trwania
podrézy i podrazajgcej jej koszty. : .
~ Ceny bunkru podlegaja licznym i doé¢ znacznym waha-
niom. Typowym przykladem chaosu w tej dziedzinie moga
by¢ ceny paliwa w Rotterdamie, ktére w ciggu jednego ro-
ku (1949) wykazywaly nast¢pujace odchylenia (,,Fairplay"
z 12, 1. 1950):

Data Olej} opalowy Olej dieslowy
1 stycznia 124/— 160/—
21 " 110/— 153 /—
11 lutego 106/6 153/—
23, 99/ - 142/—
12 maja 96/6 138/6
9 czerwca 91/6 133/—
1 listopada 122/6 182/—

Wzrosty i obnizki cen sg wprowadzane w poszczegdl-
nych portach nie jednocze$nie, lecz z typowymi dla kapita-
listycznej konkurencji wahaniami. Fakt réznorodnosci cen
w przestrzeni i w czasie winien by¢ w maksymalnym stop-
niu wykorzystany dla celéw obnizki kosztow dewizowych.

Wplyw zalogi na obnizke wydatkéw zagranicznych
na bunkier

Wplyw zalogi na obnizke wydatkow zagranicznych na
odcinku gospodarki bunkrowej realizowany jest glownic
w drodze przyjecia wtasciwych zapaséw paliwa w portach
bunkrowania, zmniejszenia zuzycia bunkru w czasie podrd-
zy oraz obnizenia kosztéw dodatkowych. ’

Optymalny zapas bunkru krajowego na wyjsciu usta-
lony jest przez eksploatacje i przekazywany zalodze wraz
z innymi elementami, jako zadanie planowe. Poprzez kry-
tyke i ewentualng rewizj¢ zadania planowego zatoga mo-
ze korzystnie wplywaé na zaplanowany -zapas bunkru kra-
jowego, a tym samym na wysoko$¢ zaméwien ‘bunkru ob-
cego.

Ho$¢ przyimowanego w kraju bunkru jest zwykle mniej-
sza od zaplanowanego optymalnego zapasu, gdyz potraca
si¢ paliwo znajdujgce si¢ w pomieszczeniach bunkrowych
przed rozpoczeciem bunkrowania. ®

Trzeba sumiennie i doktadnie oceniaé wielko$é tego za-
pasu, gdyz w przeciwnym razie moze zaj$¢ wypadek, Ze
w czasie podrézy moze zabrakngé paliwa. Praktyka zna
takie wypadki. Powoduja one zawsze bardzo znaczne wy-

" datki zagraniczne z tytulu zawinigcia do nie plahiowanego

portu lub nawet z tytulu ratownictwa, z powodu dewiacji,
uznania statku za niezdatny do podrézy morskiej itd.,

Hodci dostarczonego paliwg winny byé jak najdokladniej
zbadane, kontrolowane biezaco podczas dostawy ‘i -jak naj-
sumiennej wymierzone. Wydanie pokwitowania na rzeczy-
wiscie przyjeta iloS¢ winnmo byé jedna z najwazniejszych
rosk starszego mechanika. Zaloga nie powinna dopusci¢ do

" placenia w dewizach za bunkier, ktéry nie zostal na statek

dostarczony.

Faktyczne obnizenie normy zuz¥cia nie moze byé doko-
nane kosztem obnizenia wskaznika szybkosci. Uzyskanie
oszczgdnosei w paliwie w wyniku obnizenia szybkodci stat-
ku jest zjawiskiem szkodliwym,

Przykiad iloty radzieckiej, a takze ostatnie osiagniecia
polskich marynarzy ucza, ze mimo ustalenia mobilizujgcvch
norm i utrzymania wskaznika szybkosci, dobra zaloga moze
osiggngé znaczne oszczednoSci w paliwie. Znane sa mel-
dunki o wykonaniu dodatkowych rejséw na zaoszczedzonym
paiiwie. Oszczednosci osiggniete na tym odcinku dzigki
zmniejszeniu zuzycia mogg w skali rocznej na jednym
statku wyrazaé si¢ wieloma tysigcami dolaréw.

Trzecim odcinkiem, na ktérym przy dobrej pracy zalo-
gi mozna osiggnaé znaczne obnizenie wydatkéw zagrani-
cznych na bunkier, sg rézne koszty dodatkowe bunkrowania
podroznego. !

W roéznych portach wymagane sa np. specjalne motices
na kilka dni z géry, potem na 24 godziny przed przybyciem
statku, z dokladngm okreSleniem godziny przybycia. Poda-
nie w notice okreslonej godziny i przybycie pézniej powo-
duje przestéj barek bunkrowych, a koszty tego przestoj
obcigzaja statek, W Hong—Kongu np. 1 godzina przestojo-
wego kosztuje HK § 30,—.

Drobne uzupelnienia bunkru sa zwykle najdrozsze. Kosz-
ty przeholowania i’ zawiniecia sa wtedy niewspdimiernie
wysokie i obciazaja nadmiernie kazda tone przyjetego pa-
liwa, ponadto za$ ceny za drobne .dostawy s3 wyzsze niz za
wieksze, Tak np. zakup do 30 ton paliwa 'w Brazylii po-
woduje dodatkowe obciazenie kazdej tony optata w wyso-
kosci § 1,50. Byloby nonhsensem zamawia¢ w ‘takich waryn-
kach 30 ton bunkru, jezeli za dostawe 35 ton zaptacilibysmy
to samo. o

Mozina by, przytoezy¢ wigcej przykladéw mozliwodci od-
dzialywania zalogi na obnizke dodatkowych kosztéow dewi-
zowych bunkrowania. Pecszezegdlna pozycja tych kosztow
moze wydawaé si¢ mala. Jednak ich suma w skali rocznej
reprezentowaé moze powazna kwote Stad konieczne jest,
by zaloga podchodzila do tych wydatkéw jak oszczedny,
Swiadomy gospodarz. '

sokiej kultury. :

»Zjednoczy¢ wszystkie sily, nada¢ im $wiadomy, planowy kierunek i podnie$é zacofany do nie-
dawna byt materialny i sily wytworcze spoleczenstwa na najwyzszy poziom, jaki moze osiggna¢ wol-
ny, wyzwolony naréd. Zjednoczyé wszystkie sily narodu, aby w czasie jak najkrétszym przebudowaé
gospodarke Polski z zacofanej, jednej z najslabszych w Europie — w przodujaca technicznie i jedng
z najsilniejszych w Europie. Zjednoczy¢ wszystkie sity narodu, aby z kraju na wpoét rolniczego,
w ktorym ziemia dawala — i jeszcze daje niestety —-bardzo niskie urodzaje (nie dlatego, ze jest zla, ale
dlatego, ze jest uprawiana w spos6b przestarzalty), uczyni¢ kraj wysoko uprzemystowiony, kraj zela-
za, betonu i stali, kraj maszyn i elektrycznosci, kraj wysokiej techniki zaréwno w przemysle jak
i w rolnictwie, kraj korzystajacy w pelni ze swychukrytych dotad i stabo wykorzystanych, ale bez-
spornie wielkich bogactw naturalnych, kraj jedno lity gospodarczo i kulturalnie, kraj wielkiej meta-
lurgii i wielkiej chemii, kraj zeglugi morskiej i portéw $wiatowych, kraj wysokich urodzajéw i wy-

Oto jakie jest zadanie naszego frontu narodowego w walce o pokéj i Plan SzeScioletni.

Oto jest wielki program, ktéry nazywa sie planem przebudowy gospodarczej, planem uprzemys-
towienia Polski Ludowej, Planem SzeScioletnim*, ’

Bolestaw Bierut
(7 referatu na VII Plenum KC PZPR)

436



Zagadnienie deklarowania awarii wspolnej przez armatora

347.792.2/.5:347.796.2

WOJCIECH OKECKI, Sopot

Elementy awarii wspdlnej. Prowadzenie i likwidacja A. W. Rola czynnika czasu. Zainteresowanie arma-

tora ¢ wiasciciela ladunku w A. W. Mozliwosci

uprossczenia i ulatwienia zagadnienia A. W. przez wprowadzents

franszyzy w wysokosci pewnego procentu od war tosci statku.

Czesto zdarza sie, Ze armator, dowiedziawszy sie, iz
jego statek mial awarig wspdlng, zastanawia sie nad celo-
woscig jej zadeklarowania, Nie wszystkie bowiem wypadki
awarii wspélnej pociagaja za soba koszty w takich rozmia-
rach, kitére usprawiedliwialyby wielomiesigczne trudy zbie-
rania dowodéw, ponoszenie réznych dodatkowych” wydatkéw,
rozlegla korespondencje itd. Wkilad wysilku w prowadzenie
awarii wspélnej i jej ostateczng likwidacje czesto jest od-
wrotnie proporcjonalny do sumy kosztéw. W swych rozwa-
zaniach nad celowoscig deklarewania armator musi réwniez
bra¢ pod uwage ladunek, kiéry zwykle ustosunkowuje sie
raczej niechgtnie do awarii wspélnej. Jest to zrozumiale,
gdyz fakt zadeklarowania zmusza odbiorce do podpisania
“zobowiazan awaryjnych (average bonds), do placenia depo-
zytow, zbierania i dostarczania armatorowi dokumentéw
dotyczacych tadunku, jak faktury, oszacowanie wartosci itp.
Jezeli jeszcze dodamy, ze odbiorcy musza diugo czekaé na
ostateczne rozliczenie awarii, woéwczas ich niechetny sto-
sunek do armatora. kidry deklaruje awarie wspdlug nawel
w drobnym wypadku, bedzie w pelni uzasadniony.

Pﬂw‘yi:ze wzgledy nasuwaja wiec my$l, czy w kazdym
wypadku awarii wspdlnej nalezy ja deklarowaé, czy nie zna-
lazlby sie jakis sposéb umozliwiajacy niedeklarowanic awarii
wspolnej, gdy poniesione koszty wynosza slosunkown nie-
znaczng sume, Zanim postaramy sie odpowiedzieé na o py-
lanic, omdéwimy czynno$ci zwigzane z prowadzenicm i lik-
widacja awarii wspdlnej. L

Prowadzenie i- likwidacja awarii wspolnej

Po otrzymaniu wiadomosci ze statku, ze nastgpit wv-
padek, ktory kwalifikuje sie jako akt awarii wspélnej, arma.
tor deklaruje w stosunku do. odbiorcy tadunku awaric wspél-
nga. Praktycznie nastepuje to w formie telegraficznej Ilub
listownej instrukcji dla agentéw w portach przeznaczenia
fadunku. Instrukcja zawiera, oprdécz formalnej deklaracji,
wskazdwki odnosnie wysokosci procentu depozytéw gotow-
kowych, zobowigzan awaryjnych (average bonds), [akiur i in-
nych dowodéw, ktore cdbiorcy tadunku sa zobowigzani do-
starczyé. Ladunek moze byé wydany odbiorcom tyiko wéw-
czas, o ile zlozone zostana depozyty i podpisane zobowia-
zania awaryjne. 'Z chwila otrzymania depozytow agent wy-
stawia odbiorcy pokwitowanie (general average deposit re-
ceipt), siwierdzajgce wysokosé dokonanej wplaly. Wysta-
wienie wspomnianego pokwitowania jest konieczne, gdyz bez
przediozenia tego dowodu tadunek nie moglby odzyskaé
ewentualnych nadwyzek zlozonych przez niego depozytow
po rozliczeniu koszldw i sporzadzeniu dyspaczy, Armator
moze zrezygnowal z depozytéw, zadajgc w zamian gwa-
rancji bankowej w formie listu gwarancyjnego lub zyra ase-
kuratora tadunku na zobowigzaniu awaryjnym.

.‘ A . .
OmdéwiliSmy czynnoSci zwigzane 2z zabezpieczeniem
udzialu tadunku w awarii wspélnej, z kolei zajmiemy sie
sammym statkiem,

Koszty ratownictwa (zakiadajac, ze mialo ono miejsce)
rozliczane sa zwykle w awarii wspélnej. Zawarta przy tym
umowa o ratownictwo, obecnie najczesciej na zasadzie
1o cure no pay“, opiera sie na warunkach Lloyd‘s Standard
Form of Salvage Agreement. Uzgodnienie wysokosci wyna-
grodzenia za ratownictwo jest zwykle diugotrwate, gdyz

ratownicy slawiaja zazwyczaj wygdérowane warunki. O ile -

strony nie doszly do polubownego porozumienia, jedynym
rozwigzaniem jest oddanie sporu do arbitrazu lub sadu.

-zone depozyty gotéowkowe przewyzszaja

O ile umowa ratownicza zostala zawarta wedlug Lloyd's

- Standard Form of Salvage Agreement, strony oddaja spra-

we rozstrzygnigcia wysoko$ci wynagrodzenia do  arbilrazu
Lloyd'u.

. Celem zabezpieczenia naleznosci za wykonang prace ra-
townicy zadaja zwykle odpowiedniej gwarancji (gwarancji
bankowej), kitéra armator musi zlozyé, gdyz w przeciwnym
wypadku ralownikom sluzy prawo zastawu na uratowanyct
obicktach, lacznie z mozliwoicig nalozenia aresztu sgdowego

O ile zachodzi lego polrzeba, po przybyciu do portu
schronienia stalek zwykle poddany zostaje naprawom, kiére
vmozliwiajg kontynuowanie podrézy. Ze wzgledu na tadunek,
kiéry musi byé dostarczony do portu przeznaczenia z jak
najmniejszym opo6znieniem, zazwyczaj wykonywane sg na-
prawy tymeczasowe, za$ naprawy ostateczne odklada sie
do czasu ukonczenia pedrozy, lub do stosownej chwili (o ile
charakter uszkodzeni na to pozwala).

W porcie schronienia lub przeznaczenia agent armatorsa
zbicra dowody na wszyskie poniesione wydatki, ktére w péz-
niejszym okresie bg¢da przedmiotem. analizy przeprowadzanej
nrzez dyspaczera, rozliczajacego awarie wspélna., Ze swej
strony armator zbiera dowody na poniesione wydatki zwia-
vzane z awaria. Sg to koszty zuzycia materialow pednych, jak
bunkru, smaréw, wody itp., zuzytych na dewiacje do porlu
sciironienia, post6j i powrdét do punkiu wyjscia; za len sam
czas oblicza sie koszty poniesione na zatoge, Dowodem beda
tu listy plac, lisly nadgodzin, stawka dziennego wyzy-
wienia itp.

Dla zabezpieczenia poniesionych juz wydatkéw armator
ubezpiecza wydalki awarii wspélnej. O ile bowiem ladunek.
ktory brat udzial w akcie awarii wspélnej, w dalsze] podrézy
rostanie utracony z inmej przyczyny i nie dojdzie do portu
przeznaczenia, lo wowczas nie uczestniczy on w koszlach
awarii wspdlnej. Ponadto wszystkie dotychczas poniesione
wydatki awarii wspdlnej nie beda zwrécone ubezpieczonemu.
Koszt zawartego porozumienia jest rozliczany w kosztach
awarii wspolne;j.

Po zebraniu kompletu dokumentéw calo§é .materiatu zo-
staje skierowana do dyspaczera, ktéremu armator zwycza-
jowo zleca opracowanie dyspaczy. Dyspaczer, po przeprowa-
dzeniu rozliczenia kosziéw awarii wspdlnej, sporzadza dys-
pacze oraz wyciagi z dyspaczy, stuzace do rozliczenia udzia-
l6w tadunku, kidre przeprowadza armator za posrednictwem
swych agentéw w, portach przeznaczenia tadunku. O ile zio-
udziat przypada-
jacy na tadunck, nastepuje zwrot réznicy,

W Wwypadku, gdy byta zlozona gwarancja bankowa, lub
zyro asekuratora, wycigg z dyspaczy stuzy do Sciggniecia
naleznosci. Zamkniecie awarii wspdinej nastepuje po otrzy-
maniu odszkodowania od asekuratora statku z tytulu udziatu
statku w awarii wspélnej, odszkodowania z tytulu udziatu
frachtu (o ile byl ubezpieczony) oraz po calkowitym rozli-
czeniu si¢ z tadunkiem.

Nalezy jeszcze ‘vspomnieé, ze dla potrzeb awarii wspdl-
nej jest wymagane oszacowanie stalku, czesto sie bowiem
zdarza, ze warto$é ubezpieczeniowa nie odpowiada istotnej
wartoici obiekiu w chwili powstania awarii, Z tego wier
wzgledu dyspaczer wymaga dostarczenia dowodu, stwier-
dzajacego istotna wartosé statku, Oszacowaniem zajmujg sig
specjalni rzeczoznawcy, ktorzy na podstawie doswiadczenia
craz znajomosci cen’ rynkowych dokonuja odpowiedniego
szacupku w oparciu o przecigine ceny w porcie przeznacze-
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nia. Od oszacowanej wartoSci odejmuje sie wartosé uprzed.
nich szkéd i w ten sposéb uzyskuje sie warto$é netto statku,
uczestniczgcego w awarii wspélnej. Istotne niebezpieczen-
stwo dla armatora powstaje, gdy suma ubezpieczenia jest
nizsza od wartosci statku wedlug szacunku, gdyz wdwezas
otrzymuje si¢ odszkodowanie od asekuratora casco tylko
w proporcji do sumy ubezpieczenia, natomiast catos¢ kosztow
awarii wspolnej-jest rozliczana wedlug rzeczywislych war-
tosci uczestniczacych. ,

Poniesione koszty, powstate na skutek wspélnego poswie-
cenia, rozkladajg si¢ w. odpowiednich proporcjach na uczesl-
nikow — statek, tadunek i Iracht. Praktyka wykazuje, ze lik-
widacja awarii wspdlnej trwa zwykle dosé diugo. Jest to
spowodowane przewaznie trudnosciami, na jakie nalrafia

armator w zwigzku ze zbieraniem dokumentéw awaryinych.

Odbiorcy tadunku, rozsiani w réznych portach, do ktérycin
statek zachodzit, zwlekaja czesto z dostarczeniem zgdanych
dowod6éw, Niemalg role gra tu czas potrzebny do zebrania
materialow, szczegdlnie, ze dla potrzeb awarii wspolnej do-
starczenie mozliwie oryginalnych dokumentéw jest ko-
nieczne, gdyz sluzyé to bedzie za podstawe dla dyspaczera
‘przy przeprowadzaniu rozliczenia kosztow.

Rozpatrzmy po kolei, o jakie dokumenty chodzi:
Statek:

wyciaggi z dziennikéw okretowych oraz raporty kapitana
i I mechanika,

atest awaryjny,

rachunki za naprawy tymczasowe z portu schronlema
: zestawienie pobordw i utrzymania zatogi (listy plac, listy
radgodzin),

zuzycie paliwa, smar6éw, wody i innych materialéw,

‘oszacowanie wartosci statku, ’

koszt ralownictwa, o ile mlalo miejsce, itp.

L.adunek:

zobowigzania awaryjne (average bonds), podpisane przez
odbiorcéw tadunku,

dowody na zlozone gotowkowe depozyly awaryjne,

dowody na gwarancje bankowe, zlozone w zamian de-
pozytow gotéwkowych,
faktury dla tadunkéw lub wypelnione formularze osza-

cowania dla awarii wspélnej, o ile otrzymanie oryginalnych.

faktur jest niemozliwe,

atest awaryjny, o ile ladunek na skutek aktu awarii
wspélnej ponidst uszkodzenie,

koszty zwigzane z mampulaqq tadunkiem w porcie
schronienia.
Fracht:

Manifesty, na podstawie ktérych znang jest suma

frachtu, ktéry ma by¢ zaplacony. (Freight payable at destina-

" tion). Fracht platny z géry nie uczestniczy w awarii wspél

nej,
Czynnik czasu w awarii wspélnej

Warto sig¢ zastanowié, ile czasu moze wymagaé zebranie
dokumentéw, o ktérych wspomnieliémy. Rzecz jasna, ze mu-
simy braé pod uwage roézne okoliczmosci, a wiec: czy na
statku znajdowala si¢ drobnica lub tadunek masowy, czy la-
dunki mialy przeznaczenie do jednego, czy do-wielu portow.
czy sprawa naleznoSci za ratownictwo, o ile ono mialo miej-
sce, zostala oddana do arbitrazu. Zakladajac, ze w cza-
sie awarii statek mial na -pokladzie drobnice skladajgcg sie
z kilkudziesieciu réznych partii, przeznaczonych do kilku por-
téw, oraz ze ratownictwo mialo miejsce, a naleznosé za -nie
ma byé okredlona przez arbilraz, — w duzym przyblizeniu
mozemy powiedzie¢, ze komplet dokumentéw dla awarii
wspdlnej bedzie mozna zebraé w okresie od jednego do pél-
tora roku od daty zaistnienia awarii. Dyspaczer rozliczajgey
awarig bedzie potrzebowal w przyblizeniu dalszych 6 miesiecy
dla sporzadzenia rozliczenia. W efekcie wigc gwaria wspdlna
moze by¢ zlikwidowana w okresie od poitora do dwoch lat.
Oczywiscie, powyzszy czas jest przyjety w duzym przybli-
Zzeniu i moze stanowi¢ przyktad, nie jest natomiast zadng
regulg.
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Zagadnienie czasu potrzebnego do catkowitego zamknie-,
cia awarii nie byloby w swej istocie wazkim problemem, gdy-
by nie bra¢ pod uwage zamrozenia irodkow obrotowych wy-
datkowych przez armatora zaraz w poczatkowym stadium,
na ktérych zwrot musi on czekaé az do chwili przeprowadze-
nia likwidacji udziatéw {adunku oraz reklamacji odszkodo-
wawczej z tytulu udziatu statku i frachtu. Sumy zaangaio-
wane w awarii wspdlnej wypadaja z obrotu, a zaliczki wypta-
cane przez asekuratoréw mogg zmniejszyé zamrozone Srodki
tylko nieznacznie, gdyz zwykle dotycza spodziewanej czesci
udziatu statku, natomiast bardzo rzadko udzialu przypadam
cego na ladunek,

W wypadku gdy zostaly zlozone depozyty awaryjne, sy-
luacja réwniez nie ulega poprawie, gdyz sgd one skladane
na oscbne konto, tzw. konto depozytéw, kiérym dvsponng
dwaj powiernicy. Zwykle sa to przedstawiciele armatora i la-
dunku. Z{ozonyr‘m na koncie sumami armator nie moze samo.
dzielnie dysponowad.

Wysoko$é kosztéw awarii wspdlnej prawie nie wplywa
na ckres czasu potrzebnego dla jej likwidacji, W zasadzie
jesl obojetne, czy suma kosztéw wyniosta 5.000, czy 350.000;
czynnoSci zwijgzane z awarig sa te same. Jedynie bardziej
skomplikowane awarie wspélne, gdzie zachodzi uszkodzenie
tadunku, jego wyladunek, sktadowanie itp., mogg wplynaé
ujemnie na termin zamkniecia i ostatecznej likwidacii.

Zainteresowanle armatora i wiasciciela tadunku w awarii
wspolnej

\

Co staloby si¢ w wypadku, gdyby, zaangazowane sumy
wydatkowane na a\varu; wspolnq nie byty wielkie i armator
chciatby zrezygnowaé z jej zadeklarowania? $

Wedtug Regut Yorku i Antwerpii koszt awarii Wspdinej
dzieli si¢ w odpowicdnich proporcjach na uczestniczace war-
todci. Wynika wigc z tego, ze asekurator statku nie pokryje
ubezpieczonemu armatorowi kosztéw, ktére normalnie bylyby
rozlozone na wszyslkich zainteresowanych w awarii wspdlnej.
Tylko koszt stalej naprawy statku bedzie pokryty przez ase-
kuralora (zakladajac, ze szkoda przekroczy franszyze), na-
tomiast takie wydatki, jak ratownictwo, koszb-zajscia do portu
schronienia, zuzycie paliwa, koszty zalogi itp., nie zostang
zwrocone, gdyz charakter wypadku znamionowat nastepstwo
wspdlnego poswigcenia, Armater ma wiec do wyboru — albo
deklarowaé awarig wspolng | wowczas poniesione wydatki
zostang mu zwrocone przez wszystkich uczestnikéw, albo zre-
zygnowac z awarii wspélnej i zadowoli¢ sie jedynie odszkodo.
waniem za naprawy statku; odszkodowanie to czesto sig
zdarza, slanowi jednak jedna z mniejszych pozycyi w ogdl-
nych wydatkach zaliczanych na awari¢ wspdina.

- - Z tego, co dotychczas powiedziano, wynika, ze z punktu
widzenia armatora deklarowanie awarii wspélnej w wypadku
mewxelqu sumy kosztéw nie lezy wi jego inleresie, gdyz ko-
rzyéci finansowe z racji formalnego rozliczenia kosztéw be-

.da znikome w slosunku do nakladu pracy i uciazliwej mani-

pulacji zwigzanej z faktem zadeklarowania awarii wspdlnej.

Jesli chodzi o tadunek, i ten ustosunkowuje sie raczej
nicchetnie do awarii wspdlnej, gdyz przez fakt zadeklarowa-
nia odbiorcy zmuszeni sa do wplacania depozytéw, dostarcza-
nia dokumentdw, jak average bonds, faktury ilp.. oraz do diu-
giego oczekiwania na ostateczne rozliczenie, ktére — jak juz
wspomnieli§my — moze {rwaé dwa lata lub, dluzej.

Wprowadzenie franszyzy — uproszczeniem zagadnienia awarii
wspdlnej

Zachodzi wige pylanie, czy istnieja mozliwosci wprowa-
dzenia do zagadnicnia awarii wspdlnej pewnego czynnika,
ktory utatwilby armatorowi powziecie decyzji zadeklarowania
awarii wspdlnej. Wyda]e sie, ze wprowadzenie swoistego ro-
dzaju ofranszyzy“ byloby mozliwym do przyjecia rozwiaza-
niem, ktére szloby po linii Scislego okre$lenia. od jakiej sumy
nalezy deklarowaé awarie wspolna Obecnie zagadnienie fran-
szyzy nie jest w zasadzie zwigzane z awaria wspélng. Co
prawda ilad jej znajdujemy w memorandum polisy Lloydow-
skiej, ktére m, in. méwi.

weeAlso the ship and freight are warranted free from average
under £ 3 per cent unless general or the ship be stranded.



Jak .wida¢ z powyzszego, franszyza nie ma zastosowania
do awarii wspdlnej. Oznacza to, ze wszelkie, nawel najdrob-
nicjsze szkody lub wydatki, poniesione jako awaria wspélna,
bedg zwrdcone przez asekuratorow statku, jak i uczestnicza-
cego tadunku, o ile poniesione wydatki zostana rozliczonc
w prawidiowy sposéb i rozdzielone w odpowiednich propor-
cjach na uczestniczgce wartosci.

Jak juz powiedzieli$my, wielko$¢ podwiecen (suma wszyst-
kich poniesionych kosztéw i strat) nie ma specjalnego wply-
Wu na czynnosci zwigzane z prowadzemiem i rozliczeniem
awarii wspélnej. Wktad pracy jest prawie ten sam. Zachodzi
wigc pytanie, czy warto deklarowaé awarie wspdlng w wy-
padku, gdy suma po$wigcefi jest niewielka: czy wklad pracy
i zuzytego. czasu nie bedzie stal w zbyt razjcej dysproporcii
do spodziewanego wyniku? Dla lepszego zobrazowania za-
gadnienia warto oprze¢ si¢ na dwdch przykladach, przy za-
lozeniu, ze pierwszy — mimo skomplikowanego charaktery —
pociggnal za sobg niewielkie koszty, drugi natomiast — bar-
dzo powazne,

Zatézmy, ze awaria wspéina wydarzyla sig na stalku ply
nacym z kraju z drobnicg, zaladowang za 1500 konosamen-
tami, skladajacg si¢ z réznyck mozliwych rodzajéw towa-
row, -od skrzynek szpilek — do lokomotyw na pokladzie,
przeznaczonych do szeregu réznych portéow. Statek w czasie
podrézy napotkat sztorm o niezwyklej sile, ktéry spowodec-
wal uszkodzenie, zmuszajgce kapitana statku do zawinigcia
do portu schronienia, celem dokonania napraw. Statek nie
mogl kontynuowaé podrozy bez ptrzeprowadzenia remontu
i musial byé dokcwany. Dokowanie nie mogto odbywaé sig
hezpiecznie z calym fadunkiem na pokladzie, w zwigzku
z czym czg$¢ tadunku musiata byé wyladowana. Podczas wy-
fadunku wyhucht pozar, spowodowany przez stevedoréw,
i kon‘eczne bylo uzycie wody do ugaszenia ognia. Czes¢ lar
dunku zostala uszkodzona — pewna czgé¢ tylko przez wode,
inna przez wode i ogien, jeszcze inna przez wode i dym,
cze$é tylko przez ogien. Po wydokowaniu statku, po przepro-
wadzeniu remontu fadunek w dobrym stanie zostat z powro-
tem zaladowany na statek, lecz pewna ilo$é tadunku nie daja-
cego sie zidentyfikowaé, tj. tadunku, .kiory zatracit znako-
wanie lub byt za bardzo uszkodzony do przesylki. zostala
sprzedana, Statek kontynuowal podréz, ktéra szcze$liwie zo-
slala zakonczona. Z powyzszego przyktadu mozna wywnio-
skowaé, ze praca zwigzana z opracowaniem awarii wsp6l-
nej bedzic ogromna, wymagajaca wnikliwej analizy ponie-
sionych kosztéw, ponadto za$ konieczny bedzie duzy wysi-
tck dla doprowadzenia awarii wspélnej do stadium likwi-
dacji. Jesli jeszcze dodamy, zgodnie z naszym pierwotnym
zatlozeniem, ze koszty wspdlnego po$wiecenia byly stosun-
kowo niewielkie, czy oplacalo si¢ deklarowaé awarie wspélng?

Przyktad drugi. Duzy stalek z wartoSciowym tadunkiem
bawelny, przeznaczonej dla trzech odbiorcéw w porcie prze-
znaczenia, osiadl na mieliznie. Celem Sciggniecia go, a wiez
uratowania statku i tadunku, zostali zaangazowani ratow-
nicy, ktérzy po szcze$liwym udzieleniu pomocy odholowali
statek do portu schronienia, Za oddane ustugi zazadano wy-
sokiej sumy, ktéra armator s drodze- polubownego uzgad-
nienia wyplacil ratownikom. Ogélny koszt .awarii wspolnej

ukszlaitowal si¢ bardzo wysoko, gdyz oprécz ralownictwa
doszty koszty naprawy tymczasowej w porcie schronienia,
koszty zajscia itp. Mimo nie skomplikowanego charakteru.
doprowadzenic awarii do stanu likwidacji wymagac¢ bedzie
pewnego czasu dla formalnego rozliczenia kosztéw przez
dyspaczera.

Wprowadzenie franszyzy mogloby spowodowaé duze
uproszczenie zagadnienia awarii wspdlnej, Franszyza okres-

“lataby sume, powyzej kiorej nalezaloby deklarowaé awarig

wspdlng i rozlicza¢ koszly w normalnie praktykowany spo-
sob, , Wydalki nie siegajace franszyzy, a majgce charakter
awarii wspdélnej, bylyby rozliczane catkowicie przez aseku-
ratoré6w casco. Wnioski reklamacyjne awarii, w ktérej tadu-
nek i fracht nie uczestniczylyby, sporzadzane bylyby przez
armatora z uwzglednieniem wszystkich kosziéw zwykle
branych pod uwage w awarii wspdlnej, tzn. kosztow za-
logi, paliwa i smar6w, kosztow portowych, ratownictwa itp.
Jesli chodzi o wysoko$é franszyzy dla awarii wspélnej, to
wydaje sie, ze nalezaloby przyja¢ pewien procent od war-
tosci statku, Wielko$é procentu bylaby uzalezniona od war-
toéci statku, a nie od lonazu, jak przy franszyzach w poli-
sach casco, ktére sa zwykle okreSlane w Scistych cyfrach
(np. 2500 — 5000 zt). Przyjecie procentu od wartosci statku
byloby o tyle jeszcze uzasadnione, ze stalek uczestniczy
w awarii wspélnej swoja warto$cia, nie za$ wielkoscia
tonazu,

Duze awarie wspdlne pociagaja za sobg zwykle bardzo
powazne koszty, w ktérych dominuje zazwyczaj koszt ra-
townictwa, nastepnie idzie koszt napraw tymeczasowych,
koszt zajécia do portu schronienia itp, Zdarzaja sie nato-
miast awarie, ktore, majac charakter awarii wspdlnej, po-
ciggaja za soba nieznaczne koszty, Np. uszkodzenie maszyn
spowodowalo zawinigcie do portu schronienia, celem doko-
nania napraw. Remont zostal przeprowadzony jako osta-
teczny. Do awarii wspdlnej wliczy si¢ wie¢ tylko koszt zbo-
czenia-z kursu oraz koszty zajscia do portu. Mozna by. przy-
toczy¢ wiele podobnych przypadkéw.

Wprowadzenie do warunkéw polisowych franszyzy dla
awarii wspolnej spowodowaloby powazne zmniejszenie iloSci
dcklarowanych awarii wspdélnych. Armator, przeprowadzajgc -
wslepng kalkulacje kosztéw, mégtby w przyblizeniu zorien-
towaé sig, czy suma wydatkow awarii wspolnej przekroczy
franszyze, czy lez nie, i od tego uzalezni¢ zgloszenie wy-
padku jako szkody partykularnej lub wspdlne;.

Zmniejszenie ilosci szczegdlnie drobnych awarii wspdl-
nych zostaloby niewatpliwie przyjete pozytywnie przez od-
biorcéw ladunku, ktérzy — jak juz  wspomniano -— nie-
chetnie widzg deklarowane przez armatora awarie wspélne
w wypadku, kiedy daloby sie tego unikna¢.

Wprowadzenie franszyzy pozwoliloby na wyeliminowanie
watpliwosci, czy nalezalo deklarowaé awari¢ wspélng i pod-
kresliloby stuszno$é¢ w wypadku, gdy awaria wspélna zo-
stala zadeklarowana, ‘

Reasumujgc mozna przyjaé, ze wprowadzenie franszyzy
dia awarii wspélnej przyczyniloby si¢ do uproszczenia i ulat.
wicnia tego zagadnienia.

ogdlnej- rejestracji inzynieréw i technikéw.

lub w wojewédzkich Oddziatach NOT, mianowicie:
Bialystok, ul. Biata 1
Bydgoszcz, Al. Wyzwolenia 5
Gdansk, ul. Swierczewskiego 30
Katowice, ul. Stawowa 19
Kielce, ul. Sienkiewicza 53
Krakéw, ul. Straszewskiego 28
Lublin, ul. Szopeng 8 '

ustawy z dnia 18 lipca 1950 r.

Inzynieréw i Technikéw w Warszawie, ul.

] REJESTRACJA INZYNIEROW I TECHNIKOW )
Powolujac sig na ustawe z dnia 18 lipca 1950 r., Naczelna Oiganizacja techniczna przypomina o .obo-
wigzku rejestracji inzynieréw i technikéw, ktérzy ukoniczyli wyzsze lub srednie szkoly {echnjczne po uplywie

Rejestracji nalezy - dokonaé w Biurze Rejestru tnzynieréw i Technikéw w Warszawie, ul. Czackiego 3/5,

. Osobom, kitdére juz dokonaly obowigzku rejesiracji, przypomina sie o koniecznodci zglaszania zmian
podlegajgcych wpisaniu do rejestru, odnoszacych si¢ do:
3) zmiany stanowiska, 4) zmiany miejsca zamieszkania,

Zmiany poparte dokumentami nalezy zglaszaé osobiscie lub droga korespondencji do Biura Rejestru
Czackiego 3/5.

‘-

L6dz, ul. Piotrkowska 102
Olsziyn, ul. Szrajbera 11
Poznafi, ul. Alfreda Lampe 21
Rzeszéw, ul. Okrzei 5

Szczecin, Al. Wojska Polskiego 99
Wroctaw, ul. Swierczewskiego 74

1) zakonczenia studiéw, 2) zmiany miejsca pracy.
5) zmiany nazw’ska itp., zgodnie z art. 7, p. 1
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Y.odzie ratunkowe

Mgr inz. ZIEMOWIT RADGOWSKI, Gdarisk

Warunki pracy stacyj ratunkowych

Obecnie na catym juz Swiecie islniejg, mniej lub wigcej

gesto rozsiane wzdluz brzegéw morskich, stacje ratunkowe,
ktérych personel spieszy z ratunkiem na kazie wezwanie,
o kazdej porze dnia i nocy, niezaleznie od pogody, stanu
morza i innych przeciwnosci. ’

Rozmieszczenie stacyj ratunkowych zalezy od uksztat-
towania dna, geografii wéd przybrzeznych oraz innych czyn-
nikéw, jak: :

1. istnienie skal, mielizin, czeste wystepowanie mgiet
itp.,

2. silny ruch statkéw, spizyjajacy powstawaniu wypad-
kow,

3. oérodki ryboldwstwa morskiego,

4. znaczny ruch turystyczny, sportowy lub poblize ka-
pielisk, : '

5. moznosé¢ latwego
miejscowej ludnosci.

skompletowania zalég sposréd

Istniejg irzy rodzaje slacyj ratunkowych, mianowicie:
nawodne, wyciagowe i plazowe. Prakiyka dowiodla, ze za-
ladowanie zalogi, sprzetu i zapaséw trwa najkrécej, gdy
lodZz znajduje si¢ na ladzie. wolez naijlepszym typem stacii
jest stacja z wyciggiem (slip). W takiej stacji 16dZ znaj-
duje si¢ wewngtrz budynku na wdzku umieszczonym na
szynach pochytych. na wybrzezu. Na alarm 16dZz witasnym
ciezarem zsuwa sig do wody w ciagu paru sekund. Wy-
cigganie lodzi z wody odbywa sig albo przy pomocy koto-
wrotu recznego (kabestanu), albo tez za pomoca urzadzei
mechanicznych,

Tam, gazie nic mozna urzadzaé wyciagu, przechowuje
sie 16dZ w odpowiednim pomieszczeniu na wybrzezu i w ra-
zie potrzeby przeciaga sie ja na wozku przez plaie specjal-
nymi traktorami wodoszczelnymi.

Podczas sztormu przybrzeine stacje ratunkowe wysyla-
ja wicksze jednostki ratunkowe do patroiowania pizylegivch
wéd terytorialnych i uczeszczanych szlakéw morskich, aby
w razie wypadku byé mozliwie blisko ofiar katastrofy. Pra-
ca ta wymaga specjalnie wysokich kwalifikacyj personelu,
zarowno pod wzgledem odwagi i opanowania, jak réwniez
diugoletniego doswiadczenia w pracy na morzu.

Praca ta traktowana byla jako honorowa. podobnie jak
w ochotniczej strazy pozarnej. Stuzba na statkach ratowni-
czych byla z regulv ochotnicza. Zalogi lodzi ratunkowych

rekrutuiy sie spoéréd doswiadezonych rybakéw i maryna- |

rzy. kiorzy nie pobierali stalego wynagrodzenia, lecz tylko
zaplate za kaide éwiczenie i za kazda ekspedycje ratunko-
wa., Traktowano to jako odszkodowanie za stracony czas
pracy. czyli za stracone wynacrodzenie w stalym miejscu
zatrudnienia danego czlonka zalogi. Nie byln zwyczaju po-
_ bierania wynagrodzenia zaréwno za prace, jak { za ratow-
nictwo. Niemniej jednak na wiekszveh iednostkach ratun-
kowych kanitan statku i mechanik pobieraja czesto state wy-
nagrodzenie. zas reszla czlonkow zalogi-otrzvmuie doraina
zaplate, Zglaszajacy sie ochotnicy nie podpisuia zadnego
zobowiazania i zawsze moga odmoéwié wynlyniecia na. mo-
rze, bez obowiazku usprawiedliwienia sie. Pomimo to, tam,
gdzie stosowano len system, nie zdarzylo sie, aby 16dz ra-
tunkowa nie wyplynela w morze z powodu braku zalogi
OczywiScie, o ile w gre wchodzilo nie Zycie ludzkie, lecz
{ylko mienie, zaloga mogla zgdaé pokrycia kosztow ratow-
nictwa, ale.i w tym wypadku podawano zazwyczaj jedynie
koszty whasne.
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Obecnie akcja ratowania rozbitkéw na morzu przybrala .
juz inng forme, mianowicie powstalo miedzynarodowe zrze-
szenie, ktorego -dzialalno$¢ zostala podporzadkowana mie-
dzynarodowym przepisom ralunkowym.

Wymagane wlasciwosci, todzi ratunkowych

Wyposazenie slacyj ratunkowych jest réine, zarowno
pod wzgledem jakoSci i wieikosci, jak rowniez pod wzgle-

.dem ilosci obiektéw potrzebnych do obstugi danych tere-

néw wodnych. Pod wzgledem jakosci statki te mozna za-
sadniczo podzieli¢ na trzy grupy, mianowicie: a) ratunko-
we szalupy okretowe, b) kutry albo todzie przybrzeznych
slacyj ratunkowych i c) szybkobiezne jednostki do obslugi
stacyj hydroawiacyjnych.

Konstrukcje ltodzi i statkdw dostosowane sa do potizeh
lokalnych. Stad spotyka sie réine typy tych jednostek, po-
czagwszy od zwyklych lodzi wiostowych, todzi zaglowych
lypu kutrowego, az do statkéw o specjalnych obrysach, prze-
znaczonych do ochrony szlakéw lotniczych, gdzie — ze
wzgledu na znaczne odleglosci od miejsc wypadku — wy-
maga si¢ duzej ‘szybkosci, silnej budowy kadtuba oraz
zwrotnosci. !

Zasigg plywania jednostek ralunkowych nie przekracza
zazwyczaj 18 — 20 mil, tak male statki bowiem maja ogra-
niczone pole widzenia, a przez to szanse odnalezienia roz-
bitkow na dalekich wodach sg minimalne. Préby kierowania
lodzig ratunkowy przez samololy nie daly dotychczas pozy-
tywnych wynikéw. . i

Wszystkie jednostki ratunkowe musza posiada¢ duza
zeglownos$¢, niezatapialno$é i niewywracalnosé.

Projektowanie tych statkéw nastrecza zawsze wiele trud-
noSci, wymaga bowiem wkladu . pracy nieproporcjonalnego
do wielkosci projektowanych obiektéw.

Rzut oka wstecz na rozwéj budowy lodzi ratunkowych
wskazuje, ze poczgtkowo stosowano jako naped wiosla i za-
gle. Powolno$¢ tego Srodka ruchu skionita jednak konstruk-
toréw do szukania innych sposobow osiggniecia wigkszej
szybko$ci, Pierwsze proby zaslosowania napedu mechanicz-
nego oparte byly na zainstalowaniu maszyn parowych, kté-
rych sprawnos¢ byla bardzo ograniczona; ponadto mozna
bylo je instalowa¢ tylko na wiekszvch jednostkach. Dopiero
wprowadzenie silnikéw spalinowych dalo rozwiazanie ~ tej
sprawy i skierowalo rozwdj lodzi ratunkowych na wtasciwe

-~ tory. -

Do niedawna stosowano tylko silniki benzynowe, jednak
obecnie przy budowie wiekszych jednostek zaznacza sig zde-
cydowane przejscie do stosowania silnikéw Diesla. Nato-
miast na malych lodziach stosuje si¢ dotychczas silniki ben-
zynowe, Obecnie lodzie ratunkowe wyposazone sa w urzg-
dzenia silnikowo-zaglowe. Stosowanie dwusilnikowego wy-
posazenia z dwiema $rubami (w tunelach) i zabezpieczenie
dodatkowe w postaci zagli wydaje si¢ systemem najodpo-
wiedniejszym. Chlodzenie odbywa sie w zamknietym obiegu
wody cyrkulacyjnej. Niekiedy chifodzenie bywa wykorzysty-
wane dla potrzeb gospodarczych, jak np. podgrzewanie wody
lub jedzenia. Wszystkie silniki zaovatrzone sa w sprzegla
redukcyjne. Ponadlo musza one byé wodoszczeine, aby mo-
gly pracowaé normalnie nawet przy’ calkowitym zalaniu ich
woda. Rury ssice powietrze sg wyprowadzone wysoko. Wy-
dechl odbywa sig przez odpowiednio zaprojektowany maszt.

N w lodziach samoprostujacych sie znajduje sie specjalny

wyltacznik automatyczny do zatrzymywania silnika w razie
wywrdcenia sig statku, £6dZ wytragcona z pionu niezwlocznie



powraca do wlaSciwego polozenia, 5 gdyby naweb wywrdcita
sie, natychmiast znéw sie¢ prostuje. Wypadki wywrdcenia sig
lodzi s§ jednak rzadkie i wynikaja najczesciej z nieuwagi
sternika. ‘Najbardziej niebezpieczne dla statkéw sa wody
plytkie, przy martwej fali przybrzeinej (rozkolys). Slgpka
o ciezarze 500 kg zapewnia samoprostowanie sie lodzi, za$
skrzynki powietrzne oraz grodzie wodoszczelne z automa-

tycznym opréznianiem zalanych woda przestrzeni zapew-

nlzja niezatapialnosé.

Warunki, jakim powinny odpowiada¢ lodzie ratunkowe,
sg wigc nastepujace:

1. bardzo silny kadlub, obliczoﬁy na wszelkie kolizje
i uderzenia; ’

2. niezatapialnos¢, dzigki ktérej nawet przy silnym
uszkodzeniu poszycia, np. przedziurawieniu wszytkich komér,
statek utrzymuje sig na powierzchni;

3. mozno$é aulomatycznego opréznienia w ciggu paru se-
kund zalanych woda pomieszczen;

4. poklad | nadbudowki zaopalrzone w wodoszczelne kla-
py i drzwi;

5. na pewne] wysokosci nad linia wodna w burtach stat-
ku znajduje sie szereg zaworow automatycznych;

6. przechyl nie moze wplywac na bezpieczenstwo i pra-
ce silnika; :

7. przy przewrdceniu sig statku silnik automatycznie sig
zatrzymuje;

8. instalacja silowa dwojaka lub trojaka, niezalezna jed-
na od drugiej (wiosta. silniki, zagle);

9. szybkos¢ pod falg i wiatr ¢ 1 wezcl mniejsza niz nor-
malna.

Lodzie ratunkowe do ociirony szlakéw lotniczych sg jed- -

nostkami bardzo szybkimi, o konstrukcji nadzwyczaj mocnej,
catkowicie zamknigtej; nie obawiaja si¢ one ani wiatrow, ani
fali, ktéra szybko przecinaja. Wewnatrz pomieszczeni wszyst-
kie ostre krawedzie lub wystajgce czesci sa zaoblone i osto-
nigte odpowiednimi poduszkami. Pomimo to, zaloga w czasie

akcji pracuje 'w specjalnych “lmach. jak na czolgach, aby

uchroni¢ glowe od ewent. obrazei wewngtrz statku podczas
awalttownych przechytéw na fali. Oprécz tvch wlasnosci, fo-
dzie o lym przeznaczeniu winny posiadaé wszystkie cechy
wyluszczone poprzednio. Sg io bodaj najbardzicj warto$cio-
we jednostki z grupv lodzi ratunkowych, za$ praca na nich
jest ciezka, odpowiedzialna i wytezona.

Lodz ratunkowa typu ,,Watson*

\

1.6dz ratunkowa typu ,Watson“ ma dwa silniki Diesla
o mocy 80 KM kazdy. dwie sruby w poltunelach, stepke sta-
lowg. Dlugosé jei wynosi L= 14,2 m. szcroko$¢ B =39 m,
7anurzenie T = ok. 0,48 m. Pojemnosé lodzi wynosi 21 ton.
szybko$¢ w patrolowaniu- 7.5 wezla, nelna szybkos¢ 825
wezla, zasieg, plywania 60—80 mil. Wszelkie wolne prze-
strzenie wykorzystane sa do umieszczenia 145 skrzynek po-
wietrznych,

Wyposazenie fodzi. poza normalnvm i koniecznym przy
tego rodzaju pracv, obejmuje jeszcze dzialko do wyrzucania
lin oraz echosomde. W nowszych typach lodzi zastosowano
halast wodny, co znacznie podniosto statecznosé todzi, jak-
kolwiek i poorzednio byla owma wystarczajaca. Obecnie juz
i mnieisze todzie, a nawet male, Sciagane z nabrzezy za po-
mocg traktoréw, posiadajg balast wodny. Balast ten napel-

_niany jest zwykle w czasie wodowania lodzi na glgboka
wode,

W przeciwienstwie do powszechnie przyjetej jako mate-
rial . w budownictwie okretowym stali, angielskie lodzie ra-
tunkowe budowane sa z drewna, mianowicie: szkielet kadiu-
ba z wigzu kanadyjskiego, poszycie i poklad z mahoniu
honduraskiego, ktére to materialy sa bardzo wytrzymate na
warunki pracy w ratownictwie. Zastosowanie {ych materia-
low zapewnia budowie lekkoéé i elastycznosé, co w danym

wypadku jest niezmiernie wazne. Poszycie kadluba sklada
sie z dwoch warstw klepek, pomiedzy ‘ktére wstawiona jest
wktadka pidcienna, przesycona biela olowiang. Doswiadcze-
niz wykazuje, ze drzewo mahoniowe lub tikowe nadaje sie
najiepiej do tego rodzaju budowli i warurkéw pracy, gdyz
latwo znosi uderzenia fal sztormowych, jak réwniez wszel-
kie uderzenia o wraki lub inne przeszkody sztywne podczas
akcji ratowniczej. Ponadlo le gatunki maja wyzszo$é nad
innymi jeszcze ze wzgledu na swg wielka elaslycznosé.

Rys. 1

Nadbudowki w lodziach typu , Watson* wykonane sa ze
stopu aluminiowego, co zapewnia duzg wytrzymalosé i lek-
kos¢. Stop uzyty do tego celu jest nowym wynalazkiem
i jest odporny na wode morsha. . *

Wszystkie okucia i mocowania wykonane sa z miedzi
lub zéltego metalu, z wyjatkiem $rub zelaznych i stepki.

Dawne masywne i otwarte todzie ratunkowe zostaly za-
stgpione iodziami pokladowymi. posiadajacymi kabine poni-
zej pokladu, co slwarza iepsze i bezpieczniejsze warunki
pracy.

Sterowka, umieszezona dawniej na rulie — ze wzgledu
na manipulowanie zaglami, ohecnie znajduje sig posrodku
lodzi: jest to dogodniejsze przy kierowaniu siatkiem i daje
wieksza kontrole nad ruchem slatku naprzéd i wstecz (szcze-

" golnie wazne w poblizu przeszkdd terenowych lub wrakéw).

Sterdwka jest tak obliczona, ze moze pomiesci¢ szypra, ster-
rl;(ké‘v.l radiolechnika, czyli osoby najpotrzebniejsze podczas
akcji

Lodzie ratunkowe typu kutrowego s

Szwedzkie todzie ratunkowe typu kutrowego stanowia
obiekly silnej budowy, zaopatrzone w przegrody wodoszczel-
ne, skrzynki powietrzne oraz urzadzenia ratownicze, aparaty
pranowe itd. Niezaleznie od zwyklego wypuvsazenia, posiada-
ja one jeszcze radiotelefon, radiopelengator, aparat rakieto-
wy do wyrzucania linki, echosonde, pompe ratowniczag itd.
Naped z silnikéw wysokopreznych. Dno kutra zabezpieczone
jest dwiema szynami stalowymi dla ochrony od uszkodzen
dennych. Dwie Sruby w péttunelach.

Niektére z tych jednostek posiadaja dokola burt burlo-
chrony korkowe w postaci masywnych odbijaczy korkowych,
sbszytych plotnem impregnowanym. Posrodku statku pod po-
kiadem znajduje sie mesa, ktora w razie potrzeby moze byc
dostosowana do przewozu rannych. W tym célu kanapy sa
odwracalne i na nich ranny lub chory moze byc¢ umieszczo-
ny i przymocowany pasami, aby w czasie przechylow statku
nie spadi z poslania. Duza apteczka jest zaopatrzona we
wszelkie $rodki nieﬂzb@dne do udzielenia pierwszej pomocy.

Jeden z takich kutrow ratunkowych ma dlugos¢
L =135 m, szerokos¢ B =3,8 m, zanurzenie T = 1,25 mu.
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Siinik wiesla 4-cylindrowy o mocy 80 KM. Wydech wypro-
wadzony jest przez maszt. Szybkos¢ wynosi ok. 9,5 wezla,

Inny szwedzki kuter ratunkowy ma diugosé¢ L = 18,25 m,
szerokosé B =5,0 m, zanurzenie T =1,5 m, 2 silniki Diésla
¢ mocy 80 KM kazdy, dwie $ruby w pottunelach. Wydech
przez niaszt. Szybko$é pelna 10 weziow,

Ten typ jednostek ratunkowych bodaj najlepiej nadaje
sie do warunkéw panujgcych na Baltyku.

Radzieckie lodzie rafunkowe )

Zwiqie‘k Radziecki ma powaziny ‘dorobek w dziedzinie

konstrukeji lodzi ratunkowych. Radzieckie stacje ratunkowe’

rozsiane sa wzdluz rozleglych granic morskich, na wielkich
jeziorach oraz wzdiuz rzek.' Zaleinie od . potrzeb lokalnych,
opracowane -sa typowe jednostki do obsiugi stacyj przy-
brzeznych i hydroawiacyjnych, jak réwniez typy szalup okre-
towych dla wiasnej floty.

Sposréd szeregu  istniejacych i bgdacych w uzyeiu jedno-
- stek  podajemy .charakterystyke niekiorych, poczynajge o
szalup okrgtowych. )

Na rys. | widzimy szalupg ‘okretowa molorowa, z nie-

duza nadbudéwkg dziobows, z podniesionymi antenami.
Szkielet kadtuba jest dgbowy, poszycie mahoniowe, dwuwar-
stwowe, wykonane na gladko sposobem diagonalowym. .

Charakterystyka szalupy .

‘Dlugosé w m 793 | 85 | 914
Szeroko§¢é wm s 244 | 2,59 2,74
Wysoko§é burty wm . ‘ 1,07 1,14 1,14
Zanurzenie w m ‘ 0,76 0,76 | 0,76
Moc silnika w KM 24 24 36 36

. Szybko§¢é w wezlach ¥ - 6,1 6,3 7.2 7.4
Zapas paliwa w litrach . ~ 123 123 236 236
‘Ilo§é pasaz.-rozbitk6w 26 30 . 32
Ciezar lodzi w tonach ' 28 | 290 | 3,25 2,50

Rys. 2 przedstawia typ lodzi dla przybrzeznych stacyj
ratunkowych... Zadaniem' tych iodzi jest udzielanie pomocy,
w razie awarii, niewielkim statkom. na -wodach- przybrzez-
nych, .ochrona wigkszych . skupisk ludzkich, jak kapieliska;
oraz ratowanie samolotéw. N ;

Wymiary lodzi sa nastepujgce: L = 11,15 m, B = 3,10 m,
T =0,68 m.. Do napedu sluzy silnik o mocy 65 KM .ze
sprzegltem zwrotnym i tedukejg. obrotéw z 2100 na 1200
obr./min. Sruba w turielu. Szybko$¢ 7,8 wezta. Kadtub drew-
niany, poszycie, diagonalowe z przekiddkg z materiatu.
Osient przegréd wodoszezelnych, z ktérych 4 zapelnione sg
skrzynkami -powietrznymi w ilosci 120, zapewnia niezata-
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pialno§é. Obeiazenie stepki cigzarem 500 kg zapewnia samo-

_prostowane si¢ lodzi. Lédz taka moze pizyjaé 25 rogbitkéw.

Dla stacyj przybrzeznych stosowane sc réwniez lodzie
o kadtubie metalowym. Kadiub lodzi posiada urzadzenie sa-
moodwadniajgce. -Scieki zaopatrzone w zawory zwrotne
w ciggu 40 sekund usuwaja wode z catkowicie zalanego kok-
pitu, W czedei dziobowej znajduja sie pomieszczenia z miej-
scami siedzgcymi i plyta kuchenng. Naped od silnika 4-cy-
lindrowego o mocy 75 KM ze sprzeglem zwrotnym. Szyb-
kod$¢ ‘ok. 9 weziéw, Sruba w tunelu. Niezaleznie od tego
16dZ ma wyposazenie w zagle o ogélnej powierzchni 56 me.
Jej zasieg plywania wynosi 270 mil morskich, Wymiary:
L =150 m, B=38 m, wysoko§¢ H = 1,75 m, zanurzenie
7 =090 m. ’

1.6dZ tego typu nad.Srodkowg czeScig kadluba ma na-
ciagnigta sie¢ o wymiarach 3,5 X 2,5 m. Sie¢ ta stuzy do
przyjecia ludzi, ktorzy na nia skacza z burty uszkodzonego
statku. W inny spesob trudiio byloby zaladowad rozbitkow
do iodzi. Odbojnica o $rednicy 200 mm obiega dokota burt.
Pod odbojnica na calej diugosci burt znajdujg sie linki
uchiwytowe, Na dachu kabiny za masztem umieszczony jess
kabestan z napedem mechanicznym. L6dZ obliczona jest na
przyjecie 20 — 60 rozbitkéw. ‘ :

Rys: 4 przedstawia szybkobiezng t6dz motorowg dla sta-
cyj hydroawiacyjnych. 16dz ta stanowi modyviikacje zwyklej
fodzi stuzbowe;j. :

Pojemnoéé jej z pelnym obcigzeniem wynosi 5,3 t. Szyb-
kos¢ 19 wezitow. Wymiary: Najwieksza diugosc L == 9,80 m,
najwigksza szeroko$¢ B = 3,10 m; zanurzenie 0,59 m, wyso-

-~ ko§é burty na owrezu 1,40 m. Zasieg plywania — 100 mil

morskich. Ilo§¢ pasazeréw-rozbitkéw — 10

W razie konieczno$ci udzielania pomocy nieduzym sa-
molotom, na ruiie statku zainstalowany jest bom, ktoéry o-
ze byé uzyty do podtrzymywania samolotu na wodzie.
Udzwig bomu wynosi 1500 kg. Poczaikowa wysokoéé meta-
centryczma przy udZwigu 1500 kg wynosi 0,43 m. LodZ jest
wyposazona w 3 silniki Diesla po 70 KM.

Poza zwyklym wyposazeniem, 16dZ posiada jeszcze ste-
rylizator elektryczny do instrumentéw medycznych i nosze
.dia rannych. Specjalne pomosty dajg moinos¢ podstawiania
noszy pod rannych znajdujgcych sie w wodzie.

Liczebno§é zalogi wynosi 4 osoby, w tym 1 lekarz i 1
sanitariusz.
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EKSPLOATACJA PORTOW

Przetadunek bezposredni.w pracy portu

EDWARD OBERTYNSKI,

Istota przeladunku bezposredniego.
i eksportowych.

Utarla sig nicwlasciwa zasada, ze przeladunek bezpo-

§redni w pracy portn jest zlem komecznym nie dajacym
bezposrednich wynikéw w pracy, a slwarzajacym w niej
ultudnienia. Dlatego warlo zastanowié¢ si¢ nad rola przeta-
aunku bezposrednicgo w pracy naszych portow.

Zasadniczg funkcjg pracy portu jest przerzut masy to-
warowej, ktorej przeplyw ujety jest w dwu kierunkach: im-
portu — dowozu zza morza, celem rozprowadzenia na zaple-
cze portu i eksportu — wywozu towaru zaplecza za morze.
W obu wypadkach sam przerzut masy towarowej moze mieé
dvlvqakl charakter, biorac pod uwage rodzaj przerzutu oraz
relacje:

2) przeladunek bezposredni — o ile towar z morskiege

“$rodka transportowego lub na niego przetadowywany jest
bezposrednio z/ na Srodki dowozowe (wagony, barki rzeczne,

samochody) w relacj burtowej (burta — wagon, wagon —
burta itp.);
b) przeladunek posredni — o ile towar w przerzucie

z/na $rodki dowozowe przechodzi przez magazyny czy pla-
ce skladowe portu. W tym wypadku proces przeladunku skia-
da si¢ z dwdch relacyj: wagon — magazyn i magazyn —-
burta (lub odwrolnie — w imporcie) plus okres skladowania.

Na pierwszy rzut oka moze sie¢ wydawaé, ze przeladu-
nek bezposredni powinien bezsprzecznie posiadaé wyzsze za-
lely gospodarcze, ktére uzasadnialyby calkowicie jego wy-
taczne zastosowanie w pracy poriu. Jednakze glebsza anali-
za tego problemu pozwoli nam st\merdzw ze zasada ta jest
tylko czeSciowo sluszna.

Przerzut masy towarowej zarowno w imporcie jak i w
eksporcie musimy rozpatrywaé odrebnie dla towaréw maso-
wych i dla drobnicy, gdyz specyfika towaru wytwarza zupel-
itie odrebne warunki pracy.

Transport masowki.- polega. prawie wylacznie na prze-
wozie towaru luzem. Ze wzgledu na ten wlasnie charakter
oraz na masowos¢ transportu, dazeniem portu i odbiorcow
jest, aby towar byt natychmiast po wytadunku usuwany z te-
renu portu, ktérego placowe zdolnosci skladowe sg ograni-
czene

Dlateco tez w imporcie lowaru masowego przeta-
dunck he7posledm odgrywa role zasadnicza, a przetadunek
posredni na place skladowe ma jedynie charakter interwen-
cyjny, w wypadku ograniczenia zdolnosci odbioczej wytwérni
korzystajacej z dancgo sturowca. Wypadki te winny jednak
micé charakter wyjalkowy, gdyz przelrzymywanie ladunkow
masowych w porcie moze catkowicie zahamowad zdolnosé¢
przepustowa jego placow, ktdre odgrywaja znaczng rolg
przy cksporcie towaréw masowych. Dlatego tez w imporcie
towaréw masowych przeladunek bezposredni, ze wzgledu
na charakter zaréwno towaru jak i urzadzen przetadunko-
wych (zasobniki, zsyp), przyslosowanych do bezposredniego
ladowania na wagony, ma charakter dominujacy.

W eksporcie towardw masowych udzial przetadun-
ku bezposredniego jest juz nieco mniejszy. Wprawdzie i lu
charakler “towaru oraz urzadzen przetadunkowych (wywrot-
nicc), nastawionyeh na bezposdredni przetadunek z wagondéw,
dyktuje przetadunek bezpo$redni jako zasadniczy, jednak
kweslia przygotowania transportu, kompletowania odpowigd-
nich grup towaru (wggie]), wymaga uzupelniania przeladun-
ku bezposredniego cz¢Sciowo za pomoca posredniego sklado-
wania towaru. na placach, celem uzupelniania ewentualnych
brakéw towaru podchodzqcego dla przeladunku bezposred-
niego. Jednakze i1 tu moina powiedzieé, ze be7rposredm cha-
ra.<ter przcladunku jest dominajacy. :

Gdynia

Mozliwosci stosowania przetadunku bezposredniego w obrotach importowych
Organizacyjno-techniczne przestanki przeladunku bezposredniego w pracy portu.

W przeladunku drobnicy sprawa przedstawia sie, nieco
odmiennie. O ile w transporcie lowaréw masowych charakter
towaru oraz jego ilo$¢ narzucaly wprost rodzaj przeladunku
bezposredniego” jako najbardziej ekonomicny i jedynie
wlasciwy, o lyle przy drobnicy sprawa jest znacznie bar-
dziej skomplikowana. )

imporcie pierwszym zasadniczym warunkiem
umozliwiajagcym przeladunek bezposredni jest: -
* a) wielkosé partii, ktéra umozliwitaby zaladunek jed-
ncgo lub kilku wagondw;

b) przygotowanie towaru pod wzgledem handlowym.
Na to, aby statek mdgl wydawaé bezposrednio z burty na
wagon, przedstawiciel towaru musi mie¢ wczeSniej przygo-
towane dokumenty towarowe, a zwlaszcza konosament ory-
ginalny (ewentualnie rewers), umozliwiajacy mu nie za-
klécony odbiér towaru. W przeciwnym razie statek zlozy
towar do magazynu w relacji posredniej.

¢) O przeladunku bezposrednim towaru moze docydowa
jego charakter, wykluczajacy przeladunek przez magazyn,
jak np. ciezkie maszyny w skrzyniach, towary niebezpieczne,
tadunki plynne ze statkow tankowych

W eksporcie przetadunek bezposredni rowmez uza-
lezniony jest od:

a) wielkosei partii,
nowe przeladunki;

b) przygotowania dokumentéw handlowych,

c) charakteru towaru. /

W pozostalych wypadkach przy przeladunku drobnicy
przeladunek posredni-dominuje. Jest to spowodowane zasad-
niczo charaklerem drobnicy, ktéra czestokro¢ nadchodzi ma-
lymi partiami i dopiero w porcie jest komplelowana na czas
odejscia statku w wigksze partie. Kompletowanie to z na-
tury rzeczy musi odbywaé sie przez skiadowanie, co powo-
duje koniecznosé posredniego przeladunku w dwu relacjach,
z magazynowaniem towaru. ;

Zbadajmy leraz rolg gospodarczg przetadunku bezpo-
sredniego oraz techniczne mozliwosci jego wykonania.

Jak wiadomo, wszelkie koszty przewozu oraz manipula-
cji towaru- powigkszaja jego cene. Stad wynika logiczna
konsckwencya, -ze z punktu widzenia samego towaru prze-
tadunek bezposredni, jako pociagajacy za soba najmniejsze
koszly dla towaru, jest najbardziej korzystny.

Jesli dla przykladu wezmiemy przetadunek 100 ton ce-
lulozy, to koszt jego wynosi:

umozliwiajacych co najmniej wago-

w relacji- burta — wagon 585 zt

w relacji burta — magazyn 750 zi

w relacji magazyn — wagon 741 zt
Razem 1.491 zi

Czyli koszt przerzulu bezposredniego jest prawie 3-krotnie
nizszy i uzasadnia korzystanie z tego rodzaju przefadunku
przy partiach umozliwiajacych calowagonowe przewozy.

Zasadniczo problem przetadunku portowego z uwzgled-
nieniem udziatu wyZej oméwionych czynnikéw mozna ana-
lizowaé pod katem kosztéw spowodowanych nastepujgcymi
czynnikami. ;

a) czas;

b) technika i organizacja pracy.

- Bioragc pod uwage czas jako czynnik ksztaltowania ko-
szlu przetadunku nalezy stwierdzi¢, ze wraz ze zmniejsze-
niem czasu {rwania operacji zmniejszaja sie koszty. Jed
nakze nie dla wszyslkich czynnikow -pracy portu moment
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skrécenia czasu przy przeladunku bezposrednim ksztaltuje
sie jednakowo.

Dla 1adunkfu stanowi on bezsprzecznie wyeliminowa-
nie joednej operacji oraz czasu skladowania. ;

Dia statku, jak rowniez dla $rodkéw przewozu lado-
wego, przetadunek bezposredni stwarza niebezpieczenistwo
przerw w pracy lub przestojéow, ujemnie odbijajacych si¢ na
catosci przeladunku. Wyladunek do magazynu jest dykio-
wany tempem wydawania lowaru ze statku, a odpowiednia
organizacja odbioru w magazynie zapewnia nieprzerwany
ciag pracy. To samo dotyczy zatadunku z magazynu, gdzie
wydawanie towaru i jego zatadunek odbywajg sie nieprzer-
wanie.

Natomiast przy przeladunku na wagony lub z wagonu
tempo pracy jest hamowane przerwami spowodowanymi ko-
niecznoscig przepychania wagondw zajwyladowanych i pod-
stawiania nowych do pracy. Tym samym przerywa sie cigg-
tos¢ pracy przeladunkowej, przez co zmniejsza, sie wydaj-
nos$é, a przedtuza czas.

Fakt ten odbija si¢ ujemnie zaréwno na pracy stalku,
ktérego zdolno$é wydawania towaru jest hamowana, jak i
na ‘wykorzyslaniu taboru przewozowego (wagony, samocho-
dy). Wplywa to naturalnie ujemnic na znaczenie przeladun-
ku bezposredniego w pracy portu i przemawia za stosowa-
niem w niektorych wypadkach (mniejsze partie towaru) prze-
tadunku posredniego.

Jednakze te ujemne strony przeladunku bezpodredniego
moga by¢ anulowane do pewnegp stopnia przez wiasciwa
lechnike przeladunku oraz odpowiednia jego organizacje.

Przez techniczne opracowanie procesu przetadunkowego
mozna zmniejszy¢ do minimum przerwy powstajgce z przes
taczania wagonéw. Ze wzgledu na znaczenie przeladunku
bezposredniego dla gospodarki narodowej, mechanizacja pra-
cy winna dazyé do jak najszybszego postawienia tego prob-
lemu ng wlasciwej plaszczyznie. O ile w przetadunkn ma-
sowym mechaniczny przesuw wagonow znalazt szerokie za-
stosowanie przeéz zainstalowanie podciagarek, o tyle w prze-
tadunku drobnicy, kiéra jest o wiele bardziej pracochlonna,
kwestia ta jest stabo rozwigzana, o czym $wiadczy stosq-
wanie koni mechanicznych w bezwzglednie nie wystarcza-
jacej 1ilosci, przy prawie catkowitym braku podciggarek.
A wtlasnie przy bezposrednim przetadunku drobnicy tego ro-
dzaju mechanizacja moze. znacznie przy$pieszy¢ prace, skra-
cajac przerwy i oszezedzajac prace ludzi zatrudnionych przy
przepychaniu wagonoéw.

Przeladunek bezpoSredni wymaga rdéwniez wigkszego
nasilenia sprzetu technicznego oraz w wielu wypadkach —
wigkszej przepustowosci urzadzen przetadunkowych (wywrot-
nice, zasobniki, dzwigi). )

. Organizacja pracy przy przeladunku bezpo$rednim wy-
maga znacznie' $ci§lejszej koordynacji pracy pomiedzy por-
tem, statkiem i $rodkami dowozowymi. -

Problem ten jest niezmiernie wazny zwlaszcza w prze-
fadunku bezpodrednim w eksporcie, gdzie wykonanie go jest
cisle uzaleznione od pelnej koordynacji- momentu przybycia
statku i nadejscia pierwszej parlii towaru oraz od rowno-
miernego nadchodzenia naslepnych transportow.

W przerzucie masy towarowej w eksporcie przez port
moga zaistnieé nastepujace trzy wypadki:

a) Statek i towar eksportowy jednoczesnie nadchodzg
do portu. Jest to wypadek najpomys$iniejszy w pracy portuy,
z punktu widzenia jego zadan zbiorczo-rozdzielczych i prze-
rzutowych dla masy towarowej. W tym wypadku funkcja
portu ogranicza sig¢ jedynie do przeladunku towaru z lado-
wegc Srodka przewozu na statek.

b) Towar nadchodzi wcze$njej i wyprzedza przybycie
statku. W tym wypadku zadanie portu sprowadza sie do
przechowania towaru do czasu przybycia statku, przez jego
7magazynowanie lub przetrzymanie na wagonach w:zalez-
nasci od terminu, w jakim jest oczekiwany statek. Do wla-
Sciwej funkcji przetadunkowej portu dochodzi tu druga, nie
mniej wazna funkcja przechowawczo-magazynowa.

¢) Przybycie slatku wyprzedza nadejScie towaru, Jest
to wypadek negalywny, wskazujacy na zle zaplanowanie
przerzutu masy tcwarowej.

Przetadunek bezpoéredni jest mozliwy w eksporcie je-
dynie w pierwszym wypadku i jego zastosowanie jest uza-
leznione od dokiadniej i $Scislej koordynacji pracy portu, flo-
ty i transportu ladowego. . :

O wiele prostsza sprawa jest przy imporcie, kiedy pla-
nuje sie wagony do zaladunku z zapasu stacyjnego, po dec-
ktadnym uzgodnieniu czasu przybycia statku oraz normy
przeladunkowej portu na kazda zmiane, pozwalajacej n=z
ustalerie ilosci wagondédw potrzebnych na kazda zmiane.

Biorac wiec pod uwage wyzej omawiane czynniki nalezy
stwierdzic:

1. Dla lowaru przeladunek bezposredni stanawi znaczne
zmniejszenie kosztu, a tym samym odbija si¢ pozytywniz
na cenie. !

2. Dla stalku przeladunek bezposredni ma znaczenie,

o ile tempo pracy przetadunkowej ulega przyépieszeniu (wy-
wrotnice) w stosunku do normalnego przeladunku, a w osta-
tecznym wypadku nie przekracza czasu normalnej pracy,

3. Dla s$rodkéw dowozowych (kolej, samochdd, barka)
taki przetadunek przynosi korzysci, o ile przez odpowied-
nig koordynacje tabor nie jest narazony na przestoje.

4. Dia portu stanowi on zmniejszenie robocizny (zwla-
szcza przy drobnicy) oraz odcigzenie przestrzeni magazy-
nowej na rzecz jej wykorzystania przy towarach, ktorych
charakter wymaga przetadunku posredniego.

Wszystkie powyzsze czynniki stanowia wspdlnie o za-
gasnieniu oplacalnosci przeladunku bezposredniego dla go-
spodarki narodowej.

Ksiazka o szybkosciowej obsludze statkow®

Problematyka techno-ekonomiczna transportu morskie-
go, a w szczegdlnosci portéw morskich, znajduje w literatu-,
rze radzieckiej lat ostatnich szczegolna uwage. Usprawnienie
przemieszczenia dadunkéw przez porl droga synchronizacji
i umiejscowienia w czasie wszystkich operacyj ustugowych
stanowi podstawowy czynnik zwiekszenia wydajnosci, a co za
tym idzie — obnizki kosztéw. Totez literatura radziecka, re-
prezentowana na tym odcinku przez najbardziej kompetentne
piora, jak Bakajew, Dukielski i inni, kladzie szcze-
golny nacisk na te problemy. Przyspieszenie i racjonalizacja
pracy poriu —- to obnizka kosztow wiasnych portu, a wiec
mozliwosé tanszego obstuzenia statku i tadunku, to obnizka
kosztéw wilasnych statkéw przez przyspieszenie ich obstugi,
ta obnizka frachtéw morskich —-- a wigc zmniejszenie kosz-
téw ponoszonych przez towar.

Te prawdy powszechnie znane warto wziaé jako punkt
wyjscia dla krytyczno-analitycznych uwag na marginesie za-
cytowanej pracy.

1) ,.Metoda szybkosSciowej obstugi statkéw w portach morskich* --
TM. Krzyzanowski, Z. Séjka i Czz. Wojewodka, ,,Wy-
dawniciwa Morskie”, Gdansk 1951, s. 165.
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Na samym wstepie slawiaja autorzy kropke nad i. Prob-
lem transportu morskiego — to problem ,walki- z marno-
trawstwem czasu i Srodkéw na kazdym szczeblu we wszyst-
kich komérkach organizacyjnych floty i portow" (s. 4).
A wiec w konsekwencji — ,,powinna szybkoSciowa obsluga
statkow w powaznym stopniu przyczyni¢ sig do skrocenia
czasu postoju statkéw w porcie, i tym samym umozliwié¢ pod-
wyiszenie planéw eksploatacyjnych naszej marynarki han-
dlowej* (s. 5). To ‘zdanie stanowi niejako gléwny motyw
dalszych wywodow autoréw.

~Rozdz. I omawianej ksigzki méwi o rozwoju szybkoscio-
wej obstugi statkéw. ,Sporadycznym wysokim wynikom pra-
cy portow kapitalistycznych — mdéwig autorzy na str. 7 —
przeciwstawia si¢ zdecydowanie szybkoSciowa metoda obstu-
gi statkéw w gospodarce socjalistycznej jako zjawisko state,
stosowane nie w sporadycznych wypadkach, lecz z zasady*.

Zagadnienie to wiaze sie nierozerwalnie z socjalistycz-
nym stosunkiem do pracy, z socjalistyczng $wiadomoscia,
z nowym ludowym ustrojem pafnstwowym. I dlatego nalezalo
dokona¢ ostatecznego sformulowania, stwierdzajac jasno, ze
metoda szybkoSciowej obstugi-statku, to w swej istocie so-



cjalistyczna meloda pracy, to organizacja, rytm i tempo pra-

cy w atmosferze wspélzawodnictwa i racjonalizatorstwa, sta-

nowigeych podbudowe normalnego, codziennego dzialania
portow. .

W rozdz. 11, zatytulowanym ,,Istota i znaczenie szybkos-
ciowej obslugi statku“, autorzy, omawiajg podstawy szybkos-
ciowej obslugi, podkreslajac stusznie m. in., ze metoda szyb-
koSciowa, to szybko$ciowe wykonanie nie tylko przeladunku,
ale i wszystkich innych operacji zwigzanych z pobytem stat-
ku w porcie. W tymze rozdziale autorzy wyjasniajg pojecie
»przefadunek- potokowy* i jego stosunek do szybkosciowej
obstugi statku: ,W niniejszej pracy stosujemy wylacznie po-
jecic ,,szybkoSciowa obsluga statkéw*, uwazajac jednocze$-
nie, ze w naszej praktyce poriowej bezwzglednie winno byé
z(arzugc)one uzywanie terminu ,potokowa obstuga statkow'
s. 19).

Pomimo prawidlowego w zasadzie postawienia zagad-
nienia na tej plaszczyznie, nalezalo blizej sprecyzowaé za-'
kres stosowania szybkoSciowej obslugi statkéw, szczegdlnie
w warunkach naszej gospodarki narodowej. Wydaje sig, ze
zagadnienie to przedstawia sie nastepujgco. Przy kazdym
wypadku obslugi szybkosciowej nalezy dazyé do zapewnienia
obstugi ciaglej, tzn. likwidowaé¢ catkowicie wszelkie przerwy
nieprodukcyjne.. Natomiast samo wykonawstwo przeladunku
metodg szybkoSciows, czyli m. in. przez koncentracje urzadzer
przeladunkowych, sity roboczej, ladowych i wodnych $rodkdw
dowozowych itp., ma raczej charakter eksperymentalno-wy-
czynowy i na obeenym etapie powinno byé stosowane doryw-
czo dla wykazania mozliwosci portu, dla pobudzenia inicja-
tywy zalogi. Stopniowe obejmowanie nim coraz to wiekszej
ilosci przypadkéw obslugi szybkosciowej uzaleznione jest od
stopnia wyposazenia technicznego portu i powinno si¢ odby-
waé zgodnie z zasadami optacalnodci. Tym samym przela-
dunek metoda szybhkoSciowa ma takie znaczenie, jak np.
osiggnigcia przodownika pracy dla brygady — mobilizuje
i pobudza do lepszych wynikéw pracy, wskazujgc optymalne
osiagniecia i konkretne $rodki dzialania.

Autorzy slusznie/podkreé‘laia, ze nie chodzi tutai‘ tylko
o bezpofrednic korzysci szybkiej obstugi statky i obnizenie
jego kosztow eksploatacyjnych, ale réwniez o:

1. zwigkszenie zdolnosci przepustowej portéw,

2. obnizenie kosztéw inwestycyj portowych,
wykorzystania * floty,

3. mozliwoéci intensywnicjszego

.a wiec osiggniecie celéw eksploatacyjnych mniejszymi nakla-

dami inwestycyjnymi,
4. przyspieszenie obrotu wagonéw kolejowych.

Na tym nie koficzg sie korzysci wynikajace z szybkoscio-
wej obstugi statkéw. Jednak podkreslenie przez autoréw tych
momentow jest pozyteczne, jezeli sie zwazy, ze nie wszyscy
jeszcze oduczyli sie patrzenia na zagadnienia przemieszcze-
nia ladunku przez pryzmat portu, statku, czy kolei, zamiast
analizowaé je w caleSciowym powiazaniu.

W rozdz. Ill autorzy przypominajg, ze bezposrednim za-

daniem szybkoS$ciowej obstugi statku jest skrocenie czasu!

produkeyjnego i likwidacja czasu nieproduktywnego, a wigc
— zmniejszenie do minimum réznicy miedzy czasem postoju
statkéw w porcie brutto i netto na korzysé tego. ostatniego.
Jako elementy gldéwne podkre$lajg przy tym wydajnos$é pra-
¢y w ladowni i na nabrzezu oraz wigksze uzycie urzadzen
mechanicznych na nabrzezu, ilustrujac wywody te doskona-
lym rysunkiem, plastycznie unaoczniajgcym zagadnienie
(str. 32). ’

Rozdz. 1V omawia organizacje szybkosciowej obslugi
statku, a wige jej plan, metody prac przeladunkowych na
statku i ladzie, przy czym autorzy postulujg racjonalng ob-
sluge kolejowa ruchu poriowego oraz stosowanie wlasciwego
typu wagonow. -

Wydaje sig, ze konieczne byloby tutaj takze podsumowa-
nie calodci wywodéw na temat przeladunku bezposredniego
i posredniego przy szybkosciowej obstudze statkdw. Na obec-
nym etapie. nalezy postulowaé stosowanie przy obsludze stat-
kéw drobnicowych w maksymalnym stopniu przeladunku po-

sredniego, jako bezwzglednie szybszego i bardziej racjonal-
nego z punktu widzenia intereséw statku. Przy obsludze stat-
kéw, masowych dominuje oczywiscie przetadunek bezposred-
ni, jednak i tutaj kolej, biorac pod uwage prymat statku,
winna’ nieraz rezygnowa¢ ze swego prymatu obrotu wa-
gonéw.

W tymze rozdziale po$wigcaja autorzy sporo uwagi me-
todzie przeladunkowej ,waskiego frontu®, tj. koncentracji
urzgdzen przy obstudze statku, metodzie stosowanej w ZSRR,
Autorzy zastanawiaja si¢ nad mozliwosciami i potrzebg za-
stosowania tej metody w specyficznych warunkach pracy
portéw polskich.

W ostatnich rozdzialach omdwiono zwiekszenie wydaj-
nosci pracy urzadzen przetadunkowych oraz znaczenie so-
cjalistycznego  wspolzawodnictwa pracy przy szybkosciowej
obstudze statkow.

~ Ostalnig czedé ksigzki stanowi Scisle wigzacy sig z tres-
cig pracy aneks pt. ,Przyktady szybkoSciowej obslugi stat-

" kéw w portach morskich w ZSRR i w Polsce”. Cickawy ten

razdzial ilustruje, uzasadnia i rozszerza poglad na zagadnie-
nie, przedstawiajgc realizacje teoretycznych zatozen w zyciu.

Omawiana praca jest praca kompilacyjna w jak najbar-
dziej pozytywnym znaczeniu. W przedmowie autorzy pod
kre$laja z calg szczeroscig, ze ,,gléwnymi zrédiami druko-
wanymi, na ktérych oparto niniejsze opracowanie byly dwie
ksiazki: A..Obermeistra i Ogloblina. Poniewaz ksigzki te
w duzej mierze weszly w sklad niniejszej pracy, zaniechano
w zasadzie powolywania sie na nic w tekscie* (s. XIII —
XIV). Poza tym podajg aulorzy jako Zrédla prace Morozo-
wa, Pietrowa, KuzZmimna, Ljachnickiego, Du-
Ptlat-Taylora i Zielinskiego.

Ksigzke te nalezy oceniaé na plaszczyinie zadan i po-
trzeb, jakie zycie stawia wobec nauki, wobec literatury
i publicystyki; zycie ptynace dzisiaj tak wartkim nurtem,
ze wyprzedza nauke, ktdra analizuje problemy j daje racjo-
nalng ich synteze. Zycie zada dokonania ,surowej" roboty,
mianowicie — zebrania, uporzgdkowania, usystematyzowania
materialu i prawidlowego postawienid zagadnienia, usunigcia
chwastow* dualizmu pojeé, niescistosci sformutowan, nie-
jasnosci powiazan. Oto konkretne zadania dla opracowan
teoretycznych w obrebie ekonomik branzowych. Z tego
punktu widzenia nalezy oceni¢ dodatnio bezprelensjenalng
prace irzech miodych ekonomistéw, zajmujacych sie prob-
lematyka dransportu morskiego. Autorzy zastrzegajg wy-
raznie i slusznie ,zarysowo$¢" ich opracowanig i podkres-
laja, ze nie sila si¢ jeszcze na wskazanie wtasciwej drogi,
iecz przygolowuja grunt pod przyszia prace naukows,

Pismiennictwo polskie w dziedzinie poriéw morskich
i transportu morskiego w ogdle znamionuje w ostatnim
czasie z jednej strony daleko idaca popularno$é, z dru-
giej za$ nadmiernic teoretyczny charakter elaboratéw, nie
zawsze odznaczajacych sig fachowoscig. - Autorzy omawia-
nej pracy dajg przykiad takiego przedstawienia zagadnie-
nia, aby z pracy mogl korzystaé jak najszerszy krag zain-
teresowanych czytelnikéw, aby praktyk wszelkich szczebli
i kwalifikacji znalazl tam dostatecznie gruntowne wyjas-
nienie, a teoretyk — zebrany material dla przemyélenia.
Mtodziez studiujgca, przygotowujgca sie¢ do przyszlego za-
wodu na odcinku zeglugi morskiej i portéw, znajduje w tej
pracy opis i analityczne podsumowanie probleméw,  Totez
prace te trzeba uwaza¢ za udang z punktu widzenja celéw
i zadan oraz potrzeb czytelnikéw, kiérym ma stuzyé. Przez
podzielenie obszernego tematu na trzech autoréw mozna
byto w krétkim czasie z wystarczajgca dokiadnoscia zo-
brazowaé aktualne problemy portéw morskich.

. Upowszechniajac przodujgce doéwiadczenia radzieckic
oraz wnoszac caly szereg nowych momentow, ksigzka ta
spelnia zadania dydaktyczne. Winna ona dotrze¢ zaréwno
do mtodziezy studiujacej, jak i do najszerszych rzesz pra-
cownikéw portowych, ktorzy niewatpliwie znajda w niej
interesujacy i ciekawy material. .

dyr.. T. Dabrowski i prof. dr B. Kasprowicz
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Bezpieczenstwo i higiena pracy w robotach poglebiarskich
Mgr inz. PIOTR SZAWERNOWSKI, Morski Instytut Techniczny

Warunki i zakres bhp. na jednostkach poglcbiarskich. Szkolenie w zulkresie bhp. Bhp. podczas przeprowa-
dzania jednostek poglebiarskich. Bhp. w czasie 10bit poglcbiarskich. Bhp. przy urzadzeniach specjalnych. Hi-

gicna pomieszczen, ubran itp.

Warunki i zakres bhp na jednostkach poglebiarskich

Poglebiarstwo, kiére stanowi tylko nieduzy odcinek mor-
skich prac hydrotechnicznych, jest zwigzane z wigkszym nie- -
bezpicczenistwem dla Zycia i zdrowia pracownikéw niz inne
galezic budownictwa morskiego. Prace poglebiarskie cechuje
duzy stopiet mechanizacji, réznorodno$é zawodéw zatrudnio-
nych pracownikéw, ktérzy — wobec ograniczonej liczebnosci
zalogi -— musza laczyé po pare specjalno$ci, wreszcie zmien-
no$¢ warunkéw pracy. Ponadto wplyw czynnikéw zewnetrz-
nych, mianowicic hydro-meteorologicznych, , wystepuje tu
w sposéb bardziej decydujacy niz w innych robotach mor-
skich. Z tego wzgledu nieodzowne jest powazne podejécie do
z;g?dnier’] bezpieczenstwa pracy przy robotach poglebiar-
skich.

Jezeli chodzi o higiene pracy w poglebiarstwie, na czolo
wysuwajg sie warunki pracy. Prace pogtebiarskie sa wyjat-
kowo brudzace, czgsto polaczone ze znacznym stopniem za-
wilgccenia woda morska o niskiej temperaturze lub miesza-
ning wody z gruniem. Niejednokrotnie pracownik jest oble-
wany od stép do glowy cieklym cuchnacym gruntem, pocho-
dzacym z cze$ci organicznych rozkladajacych sie na dnie
akwaloriow. Niejedna czynno$é¢ wykonuje on stojac po ko-
lana w wodzie, a nieraz konieczne jest czolganie si¢ pracow-
nika w waskich, niskich pomieszczeniach, czeSciowo wypel-
nionych wodg i powietrzem zawierajgcym gazy rozkladajg-
cych sie resztek organicznych, wydobytych z dna morskiego.

Obowigzkiem kierownictwa poglebiarki jest staranny do-
bér odpowiedniej pcd kazdym wzgledem zalogi, terminowe
i wlasciwe zapotrzebowanie oraz dopilnowanie dostarczenia
$rodkéw technicznych zwiazanych z bhp. na jednostce, wtla-
Sciwe  gospodarowanic urzadzeniami i sprzg¢tem bhp. oraz
wlasciwe i calkowile wykorzystanie tych srodkéw.

Szczegélowe przepisy winny okreslaé zakres kompetencyj
i odpowiedzialnoSci poszczegéinych czlonkéw zalogi w za-
kresie bhp. Kazdy czlonek zalogi winien natychmiast
powiadomié¢ swega zwierzchnika o -zauwazonym niebezpie-
czefistwie grozacym jednostce, jesli za$ jest to w jego mocy
— winien samodzielnie zazegna¢ niebezpieczenstwo, biorac
udzial w zapobieganiu mu lub w ratownictwie niezaleznie
od tego, czy jest w sluzbie, czy poza stuzba.

Fezpieczenistwo i higiena pracy w odresieniu do robét
poglebiarskich winny wiec obejmowa¢ nastepujace zagadnie-
nia:

1. obowiazki i odpowiedzialno$¢ personelu administra-
cyjno - technicznego na jednostkach poglebiarskich;

2. wymagane czynnosci i warunki techniczne podczas prze-
prowadzania jednostek poglebiarskich z jednego portu do
drugiego (podréz morska), lub z jednej roboty na druga
(przejscie po wodach osltonietych);

3. metody wykonywania robdt pokladowych: cumowania,
ustawiania poglebiarki do pracy, jej przesuwania podczas
pracy, przekladania kotwic roboczych, prac lodziowych, prac

pozaburtowych, operowania ciezarami, montazu i demontazu

(uzbrajania i rozbrajania) jednostki itp.;

4. roboty mszynowe i kotlowe w zwigzku z urzgdzeniami
poglebiarskimi; )

5. specjalne urzadzenia poglebiarskie oraz metody pracy
przy poglebianiu, konserwacji, remontach itp.;

6. prace remontowe przy doraznym uzupelnianiu lub na-
prawianiu urzgdzen poglebiarskich w okresie nawigacyjnym;
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7. czynnodci i warunki-techniczne przy urzadzeniach pod-
czas przestojow zimowych, remontéw sloczniowych itp;

Osobnym dzialem bhp. dla poglebiarstwa winno byé szcze-
gétowe okredlenie zakresu kompetencyj i odpowiedzialno$ci
Inspekioréw Pokladowych, Inspekioréw Maszynowych oraz
Kierownikow Robdét i Kicrowhikéw Grup Robdt Pogig-
biarskich. ;

Szkolenie w zakresie bhp.

Poniewaz stuzba bhp. w ogdlnosci polega na analizowa-
nw przyczyn wypadkéw w réznych warunkach oraz na wy-
c’gganiu slgd wnioskéw w formie zapobiegania wszelkim
przyczynom powstawania wypadkéw w zwiazku z urzadze-
niami, sprzetem, narzedziami oraz metodami pracy, — wiec
stale szkolenie zalogi w tym zakresie jest jedaym z najwaz-
niejszych zadaf bhp. na kazdej jednostce ptywajacej.

Tylko systematyczne szkolenie zalogi pozwoli jej na do-
kladne poznanie zaréwno urzgdzen i mechanizméw, jak i wila-
éciwych metod posiugiwania si¢ nimi. Po linii administra-
cyjno-technicznej szkolenie winno byé prowadzone przez kie-
rownika jednostki i kierownika maszyn, po linii spolecznej
— przez organizacje kolek bhp. -na jednostkach, réwniez
W czasic pragy, w formie zwracania uwagi na niewlasciwie
wykonywane czynnoéci i skutki stad ptyngce dla bhp.

Poznanie $cisle ckreslonego zakresu odpowiedzialnosci za
poszczegdlne mechanizmy i czynnosci, nie tylko wlasnej, lecz
i innych czionkéw zalogi, stanowi wazny moment skutecz-
nego szkolenia w zakresie bhp. Szkolenie winno réwniez
uwzglednia¢ zagadnienia odpowiedzialnosci prawnej i spo-
lecznej za wypadki.

Kierownictwo jednostki plywajacej winno przeprowadzad
okresowo instruktaz techniczny, wyjasnianic przepiséw bhp.,
¢wiczenia praktyczne w postaci alarméw przeciwpozarowych,
wodnych, lodziowych, wreszcie przeglady mechanizméw, wy-
posazenia, narzedzi i urzgdzen. Podstawowym warunkiem
szkolenia jest dokiadne wykazanie skutecznoséci danej meto-
dy, z wyjasnieniem skutkow nicprawidlowego jej zastosowa-
nia w postaci wypadkow.

Rolg pomocy szkolnych winny spelnia¢ przede wszystkim
same mechanizmy i urzadzenia na jednostce, sprzg¢l i narze-
dzia. Nastepnie role te winny spelnia¢ opisy techniczne urzg-
dzen, mechanizméw i narzedzi, wreszcie tabele pogladowe
wlasciwego wykonania czynnosci, z podkresleniem wadli-
wych chwytéw i ich skutkow, oraz szczegélowe preepisy bhp.

‘Bhp. podczas przeprowadzania jednostek poglebiarskich

Przy przeprowadzaniu jednostek taboru poglebiarskiego
przez wody nie osloniefe kilka zasadniczych momentéw de-
cyduje o skutecznosci bhp. Pierwszym warunkiem jest Scisle
okreslenie dokumentéw okretowych, $wiadezacych o stwier-
dzeniu przez kompetentne instytucje i inspekcje nalezytego
stanu technicznego jednostki, nalezytego stanu technicznego
i liczebnoSci $rodkéw wyposazenia ratunkowego oraz wypo-
sazenia technicznego, umozliwiajgcego bezpieczne wykonanie.
zleconego zadania. Niezaleznie od tego jednostki holujgce
tabor poglebiarski ofaz jednostki poglebiarskie z wtasnym
napedem winny byé wyposazone na czas przejscia w $rodki
lacznosci radiowej lub radiotelcfonicznej. Podczas przejscia
winien obowiazywa¢ zakaz wykonywania prac remontowych
przy urzadzeniach, ktérych gotowosé do ruchu stanowi o bez-



pieczenstwie jednostki na-morzu, lub przy _urzadzeniach, kté-
rych konserwacja ¢zy remont wystawia zaloge na niebezpie-
czefistwo upadku za burte.

Specjalna uwage nalezy spoSwieci¢ rozmieszczeniu i umo-
cowaniu czesci urzadzen poglebiarskich na czas przejscia jed-
nostki; a wigc — umocowanie drabiny kublowej, opuszczenie
jej de poziomu pokladu, odpowiednie zaklinowanie, rozmiesz-
czenie zdemontowanych czeSci tanicucha kublowego i umoco-
wanie do pokladu lub w tadowni ! magazynach. Naleiy pod-
kresli¢, ze statecznosé jednostkl decyduje o moznosci zabie-
rania zdemontowanych czgSci urzadzef poglebiarskich na
jednostke lub o koniecznosci zatadowania ich na inng jed-
nostke pomocmcza Komeczne jest uszczelnienie pokladu, ta-
downi i wszelkich wejs¢é.

Ladunki pokiadowe umieszczone na pogigblarce na czas
przejscia wodami nie osloniglymi stanowig nieraz Zrodlo
niebezpieczefistwa. Sposéb ich rozmieszczenia na poktadzie
i umocowanie tak, aby nie stanowily przeszkéd dla bezpiecz-
nego i szybkiego (wygodnego) przechodzenia zalogi, dla do-
godnego dostepu do mechanizmow pokiadowych zwigzanych
z manewrowaniem lub do $rodkéw ratunkowych, stanowig
o warunkach bhp. na jednostce. Wazng rzeczg jest zapewnie-
nie kierownikowi jednostki oraz sternikowi dobrej widzial-
nosci, jak réwniez dobre o§wietlenie przejs¢ w porze rocnej.

Na wodach oslonietych warunki przeprowadzania pogtle-
biarki sg znacznie latwiejsze. Demontowanie urzgdzen po-
gl@bxarsklch ze wzgledu na slateczno$¢ jednostki nie jest
zazwyczaj konieczne. Natomiast wystepuje czesto warunek
ograniczenia skrajni przy przejsciach pod mostami, pod li-
niami wysokiego napiecia itp. Korzystniejsze w danym wy-
padku jest zachowanie calkowitej gotowosci do pracy pogle-
biarki, celem szybkiego wykonywania prac w miejscach wa-
skich i specjalnie uczeszczanych przez jnne jednostki. Nalezy
szczegolnie podkreslic warunki podnpszenia kotwicy przez
jednostke holowang, zabezpieczenie pokiadu przed dziata-
niem silnej fali, zakaz kotwiczenia na kablach i rurociagach
podwodnych, cumowania prowizorycznego do urzadzen por-
towych o odmiennym przeznaczeniu itp.

Bhp w czasie robot poglebiarskich

W zakresie wykonywania rob6t pokladowych wazny jest
stan techniczny oraz zgodne$é wymiaréw lin z normami usta-
lonymi- dla danej jednostki. Przepisy bhp. winny szczegélo-
wo omawiaé sposoby i metody wykonywania prac cumow-
niczych oraz zakaz przebywania oséb nie zatrudnionych
w obrebie wykonywanych prac. Niemala role dla bhp, prac
cumowniczych odgrywa nalezyte o$wietlenie miejsca pracy
oraz utrzymanie w porzadku i stanie stalego pogotowia oli-
nowania i osprzetu. Uzycne wlasc1wych lin do wykonywania
poszczegolnych czynnoéci decyduje réwniez w duzym stop-
niu o skutecznosci bhp.

Podczas swej pracy poglebiarka stale przesuwa sig, po-
krywajac calg powierzchnig¢ urabianego wykopu. Czynnosé ta

jesi wykonywana za pomocy lin zakotwionych na dnie lub .

brzegu akwatorium. Liny poruszaja si¢ (nawijanie i zwalnia+
nie) na bebnach wind pokladowych. - Obstuga wind winna
byé zabezpieczona przed upalem oraz slota za pomoca .na-
miotéw (tentéw). Te samo dotyczy koficowego pontonu ru-
rociggu plywajacego. Ponadto dla uniknigcia falszywych ma-
newrow 1 dla spetniania rozkazéw kierownika we wiasciwym
czasie, nalezy zapewnié¢ dobrze-dziatajacg lgczno$é za po-
moca: sygna]izacji glosowej, §wietlnej, telefonicznej, glosni-
kowej lub innej. Lacznos¢ jest podstawowym warunkiem bez-
pieczefistwa zaréwno danej jednostki, jak i jednostek trze-
cich oraz zalogi i oséb trzecich.

Czesto liny robocze sa cumowane na brzegu i zamiatajg
w sposéb wachlarzowy znaczng przestrzen terenu; w tym
wypadku nalezy okreéli¢ Srodki bhp. dla zalogi wilasnej oraz
dla oséb trzecich. Najskuteczniejszym sposobem zabezpiecze-
nia jest oparkanienie takiego obszaru lub okopanie go rowa-
mi z pozostawieniem przej$¢ nalezyeie strzezonych. W wielu
wypadkach jest to z réznych wzgledéw niemozliwe, pozostaje
wiee jedyny skuteczny srodek w postaci postawienia strazy
i sygnaléw ostrzegawczych oraz odpowiednio $cista instruk-
cja dla kierownika jednostki i obstugi wind.

Przepisy bhp. winny obejmowaé réwniez obowiazek za-
opatrzenia pogiebiarek w urzadzenia zapobiegajace upadko-
wi ludzl do: wody; obowiazek ten winien byé rozszerzony
réwniez na przejScia na rurociggach ptywajacych, szalandach,
pontonach, pomostach, kladkach, estakadach refulacyjnych,

.zych mrozéw,

mostkach itp. W czasie gololedzi, a nawet podczas niedu-
pokiad, przejécia, ktddki, estakady, ulegaja
cblodzeniu. Nalezy pamigta¢ o oczyszczaniu z lodu i posy-
pywaniu piaskiem, gdyz stanowi to duze niebezpieczefstwo.
Niezaleznie od tego poklady metalowe winny by¢ ryflowane
lub nadspawane punktowo dla wytworzenia chropowatosci.
Nalezyte oswietlenie przejé¢ w porze nocnej jest powaznym
czynnikiem zabezpieczdjgcym przed wypadkami.

Nalezy réwniez zwrécié uwage na urzadzenie trapow
i schodni, umieszczenie w ich poblizu Srodkéw ratunkowyeh,
a w razie dluzszych post0)0w — umieszczenie tych $rodkéw
réwniez na ladme w pobllzu stacjonujacej jednostki. Oswie-

tlenie trapéw i przejs¢ na ]ednostkg poglgblarskq z ladu lub
.z innej jednostki,"do ktérej cumuje sig plerwsza, jest waznynf

czynnikiem bhp. Oczyszczame tych miejse z lodu i posypy-
wanie piaskiem  ogranicza w znacznym, stopmu niebezpie-
czenstwo wypadku.

Szereg rob6t pomocniczych wykonuje sig na pogiebiar-

. kach przy zastosowaniu rusztowan, ktérych urzadzenie winno

by¢ nalezyme zabezpieczone od wypadkow. Ponado przy prze-
gladach, 'wymianie czesci zapasowych, doraznych remontach
podczas sezonu roboczego zachodzi niebezpieczefistwo wypad-
kéw z powodu zbyt niedbatego lub prowizorycznego. .(przy-
godnego) stosowania $rodkéw pomocniczych. Podczas instruk-
tazu nalezy specjalnie podkresli¢ wpltyw drobnych uchybief,
ktére pociagajg za sobg powazne konsekwerncje dla zdrowia,
a nawet- zycia ludzkiego. Stan todzi roboczych i nawet porza-
dek sktadowania sprzetu pomocniczego i narzedzi pracy mo-
ga wplynaé na.skutecznosé bhp. przy pracach pomocniczych.
Przykiad/ brak pod rekg siekiery dla przecigcia liny w razie
niebezpieczefistwa na lodzi moze spowodowa¢ powazny wy-
padek.

Przesuwanie ruroc1qgu plywajacego poglebiarek ssacych,
szczegolnie na pradzie lub przy silnym wietrze, kryje w sobie
duze niebezpieczenistwo dla zycia zalogi. Nalezy zwréci¢ uwa-
ge na metody pragy stosowane we dnie i w nocy z punktu
widzenia bhp. Przesuwanie rurociggédw gruntowych na ladzie
nalezy do prac uciazliwych i pociggajacych za sobg czeste

.wypadki — skaleczenia lub przygniecenia korficzyn; nalezalo;

by dazyé do .calkowitego zmechanizowania tych prac. Waz-
nym czynnikiem bhp. .przy pracach refulacy]nych szczegolnie
przy stosowaniu pompy drugiege stopnia, jest nalezyta lgcz-
no§¢ miedzy wszystkimi punktami roboczymi rurociagu relu-
lacyjnego a pogl@blarkq Lacznoéé telefoniczna wydaje sie
$rodkiem najpewniejszym.

Wywozenie kotwic roboczych, obracanie poglgblarkl na
miejscu robot, moze by¢ wykonywane za pomoca: todzi wio-
stowych, motoréwek, kotwiczarek, holownikéw i szaland. Me-
tody pracy przy tych czynnosciach mogg w mmniejszym lub
wigkszym stopniu gwarantowa¢ bhp. i w zwigzku z tym win-
ny by¢ ujete w odpowiednie przepisy. Z opisanymi czynno-
éciami czesto wigze si¢ niebezpleczefistwo upadku do wo-
dy, a wiec nalezy pamigtaé o sprzecie ochrony osobistej oraz
o odziezy roboczej: buty gumowe, komplety nieprzemakalne,
rekawice skorzane, pasy ratunkowe. To samo dotyczy wybie-
rania kotwic roboczych i zwijania zespotu poglebiarskiego po
zakoficzeniu robét.

Warunki bezpieczefistwa pracy na szalandach zaopatrzo-
nych w klapy dolne wymagajg $cislego sprecyzowania, ze

‘wzgledu na obstuge wind klapowych recznych. Pozadany

bytby warunek obowiazkowego zaopatrzenia szaland denno-
klapowych w windy hydrauliczne, usuwajace znaczng czesé
niebezpieczenistwa i ultatwiajace fak ucigzliwe zamykanie
klap za pomocg korb.

Prace lodziowe, doktadnie uregulowane pr7eplsam1 bez-
pieczefistwa Zycia na morzu, sg bardzo czesto stosowane przy
poglebiarstwie i stanowia Jedno z najczestszych zrodeI wy*
padkow.

Przed przystgplemem do prac poglebiarskich, podczas ich
wykonywania i po ich zakoficzeniu przeprowadza sie pomiary
glebokoSci za pomoca sondowania lub sprawdza sie brak
przeszkéd nawigacyjnych za pomogg tralowania. "Czynno$ci
te wykonywane sg przewaznie z lodzi wioslowych, rzadziej
z motoréwek. Natomiast stale sprawdzanie glebokosci robo-
czej wykonuje sie z pokitadu poglebiarki, $cisle — z mostku
pomiarowego. Pomiary wykonuje sie.nieraz w nocy, dlatego
tez nalezy pamigtaé¢ o wlasciwym oSwietleniu mostku pomia-
rowego i zabezpieczeniu zalogi pomiarowej. Na lodziach
wiostowych nalezy pamigta¢ o sprzecie ratunkowym  oraz
sprzecie ochrony. osobistej. Przy wykonywaniu prac pomiaro-
wych z lodzi wioslowych na otwartym morzu nalezy utrzy-
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. mywaé stale pogolowie motorowki. Wiasciwe metody wyko-
nywania prac pomiarowych, doskonaly stan techniczny oraz
stale pogotowie sprzetu i narzedzi pracy stanowiz wazny
czynnik bhp.

Przy wykonywaniu prac poglebiarskich zachodzi czesto
konieczno$¢ robot zaburtowych. Prace tego rodzaju winny
byé zakazane podczas ruchu poglebiarki. Ponadto o kazdej
pracy zaburtowej winien by¢ powiadomiony kierownik jed-
nostki, a jej samodzielne wykonywanie przez jednego czlon-
ka zalogi bez pomocy na pokladzie winno byé zabronionec.
Réwniez przesuwanie poziome rusztowan wiszacych podczas
wykonywania pracy zaburtowej winno byé zakazane. Nalezy

i w tym wypadku pamieta¢c o wiasciwych metodach pracy

i sprzecie ochrony osobistej.

Poglebiarki sa jednostkami wyposazonymi w urzadzenia
skladajace si¢ z elementéw o duzym ciezarze jednostkowym.
Prace przeladunkowe zwiazane z rozbrajaniem i uzbrajaniem
poglebiarek, wymiang czesci zuzylych na zapasowe, zala-
dunkiem czeéci .na magazyn pokladowy, zachodza czesto.
Pracc te sa wykonywane za pomocg roznego rodzaju podnos-
nikow: stalych na pokladzie jednostki, stalych na stoczniach
i bazach remontowych oraz prowizorycznych na placu
budowy. . ’

Operowanie duzymi ci¢zarami jest zwigzane z niebezpic-
czenstwem, dlatego tez sluzba bhp. powinna objaé zaréwno
urzadzenia, mechanizmy, sprzet techniczny i narzedzia, jak
i metody bezpiecznego wykonywania wspomnianych prac.
W tym wypadku nalezy réwniez braé¢ pod uwage koniecznosé
ograniczenia wieku zatrudnionych, tzn. wykluczenia miodo-
cianych oraz osob siarszych, uposledzonych pod wzgledem
stuchu lub wzroku. Niektore prace szczegolnie niebezpieczne
winny byé prowadzone pod osobistym nadzorem kierownika
jednostki, inne moga byé zlecone zastepcom kierownika lub
bosmanom. W tych wypadkach winno byé ograniczone sto-
sowanie stropéw lancuchowych podczas silnych mrozéw.

Wykonywanie przegladow i dorainych napraw wewnatrz
urzgdzen poglebiarskich musi byé szczegdlowo uwarunko-
wane $cistymi przepisami. Nalezy uwzgledni¢ kto i kiedy ma
" prawo i obowigzek wydania rozkazu ich zatrzymania i uru-
chomienia.

‘Bhp. przy urzadzeniach specjalnych

W zwiazku ze specjalnymi urzgdzeniami pogiebiarskimi
na pierwszy plan wystepuje zagadnienie kompetencji perso-
nelu technicznego poglebiarki oraz jego odpowiedzialnosci za
peszezegolne mechanizmy i bezpieczne wykonywanie poszcze-
gblnych czynnosci roboczych.

Warunki techniczne urzadzen oraz metody wykonawstwa
rob6t poglebiarskich winny obejmowaé nastepujace urzadze-
nia, metody bezpiecznego postugiwania sie nimi oraz ich kon
serwacje, mianowicie:

a) naped gdrnego bebna kublowego,

b) urzadzenia do manewrowania linami zasadniczymi
i bocznymi, czyli windy pokladowe robocze, krazki

i urzadzenia kierujace itp.,

~

¢) drabina kubtowa lub smok,
d) tancuch kublowy,
e) urzadzenia spulchniacza,

f) urzadzenia odprowadzajace gruni, jak rurociggi refu-
lacyjne i wyrzutnie gruntowe, ’

g) mechanizmy do podnoszenia

drabiny kublowej lub
smoka, : )

urzadzenia do za}nykania i otwierania klap dennych
poglehiarek nasigbiernych,

=
~

i) komora gruntowa wiezy kublowej i urzgdzenia wlo-
towe do pompy gruntowej,
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) klapa gruntowa w komorze gruntowej oraz zasuwy
wlotowe do pompy, :

=
~—

dzwigi pokladowe, zurawiki, podnosniki,

—

urzadzenia do olwierania i zamykania klap dennych
szaland do wywozenia gruntu.

Metody bezpiecznej pracy wymienionych mechanizméw
i urzadzen winny uwzglednia¢ warunki bezpiecznego wyko-
nywania przegladéw i remontéw doraznych, graniczne wa-
runki pracy. Ponadto nalezy pamietaé o warunkach konser-
wacji, inspekcji i dopuszezania do uruchomienia. Niezaleznie
od tego nalezy okredli¢ warunki techniczne i bezpieczefistwa
pracy przy tych urzadzeniach podezas dlugookresowych po-
stojow remontowych.

Higiena pomieszczen, ubran itp.

Odleglo$é i ciggle zmiany miejsca pracy w stosunku do
miejsca stalego zamieszkania pracownikéw poglebiarstwa
pociaggaja za sobg koniecznosé¢ dalekich dojazdow i dojéé do
miejsca -pracy, a czgsto spedzania czasu wolnego -od pracy
na jednostce produkcyjnej, bez moznosci codziennego po-
wrotu do domu. Poniewaz poglebiarki sa przeladowane réz-
nego rodzaju mechanizmami, i {o o duzych ciezarach, za$
wymiary kadlubéw sa ograniczone warunkiem pracy w wa-
skich i malo dostepnych (ptytkich) miejscach akwatoriéw,
przeto pomieszczenia ymieszkalna posiadajg bardzo szczuple
wymiary i moga pomiesci¢ najwyzej jedna zmiang zalogi.
O nalezytym urzgdzeniu pomieszczen wypoczynkowych moze
byé mowa tylko w bardzo ograniczonym zakresie. Dlatego
do zespoléw pogigbiarskich przerzucanych z jednej roboty
na drugg na duze odleglosci od portu macierzystego koniecz-
ne jest dolaczenice plywajagcych jednostek mieszkalnych, tzw.
nkoszarek”. Jednostki te winny byé suche, obszerne, jasne,
ciepte, wyposazone w urzadzenia higieny osobistej, stoléwki,
pralnie, kuchnie, chlicdn’e, magazyny zywnoSciowe, po-
mieszczenie dla felczera zespolu. Prowadzenie stolowki na
koszarce jest konieczne ze wzgledu na to, ze praca w zespole
poglebiarskim jest zazwyczaj prowadzona na dwie lub trzy
zmiany 8-godzinne, za$ z kuchni na poglebiarce moze ko-
rzystaé tylko jedna zmiana. Jednostki te winny byé ponadto
wyposazone w specjaine pomieszczenia do przechowywania
ubrant ochronnych i ubrania roboczego, na ktére sktadaja sie:
buty gumowe, kombinezony robocze, komplety nieprzema-
kalne, kozuszki, watéwki, rekawice cieple i ochronne, drew-
niaki itp. Odziez robocza i ochronna jest absolutnie konieczna
dla zachowania higieny pracy na robotach poglebiarskich.
Trudno$é szybkiego oczyszczenia lub uprania tych czesci
odziezy ochronnej stwarza dalsza konieczno$é¢ czestej jej
wymiany i zorganizowania szybkiego oczyszczania lub de-
zynfekcji.

Nie nalezy zapominaé o $rodkach do myeia i szorowania,
o czestej wymianie bielizny poscielowej i stotowej itp.,, co
przy wyjatkowo brudzgeym charakterze prac poglebiarskich
jest podstawowym warunkiem zachowania higieny.

Zdrowotno$¢ zalég jest powaznym zagadnieniem ze
wzgledu na wedrowny charakter pracy zespoléw poglebiar-
skich. Konieczne jest zapewnienie zespolom poglebiarskim
pomocy lekarskiej: felczera dla kazdego zespolu oraz prize-
szkolonych pracownikéw w zakresie pierwszej pomocy w nie-
szcze$liwych wypadkach — na kazdej jednosice produkcyjnej.

W powazniejszych wypadkach nalezy zapewni¢ zalogom
zespoléw moznoéé korzystania z pomocy Morskich OSrodkéw
Zdrowia, istniejgcych w kazdym porcie, lub z publicznych
ambulatoriow w miejscowosciach, gdzie brak osrodkéw mor-
skich.
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Projektowanie statku z uwzglednieniem nowoczesnej technologii
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Zagadnienie technologicznoici konstrukcji okretowej. Kolejne etapy dokumentacji projektu statku. Konieczna

znajomosé motliwosci zaopatrzeniowych. Forma dokumentacji projektu. Instrukcja technologii budowy.

Rozwdj produkcji tonazu Swiatowego w ciggu ostatnie-
go dziesiatka lat charakteryzuje si¢ m. in. roztadowaniem
problemu kwalilikacyj robotnikéw —przemystu okretowego
w sensie zerwania z dotychczasowa praktyka opierania bu-
downictwa okretowego na waskim tylko sektorze kwalifiko-
wanych robotnikéw stoczniowych.

Rozszerzenie produkcji okrgtowej przez przyciggnigcie
do niej mas robotnikéw nie kwalifikowanych zmienilo jed-
nocze$nie catkowicie obraz dotychczas stosowanych metod
pracy. Przemyst okretowy, ktéry dolychczas bazowal zasad-
niczo na organizacji typowo improwizowanej, przeszedl na
metody wielkoprzemyslowe i produkcje planows.

Podstawa takiej produkcji jest odpowiednio postawiona
dokumentacja techriczna. Zrozumiale wigc jest, ze na tym
odcinku -- réwnolegle do odpowiednich zmian w metodach
produkcyjnych — nastapily powazne przeobrazenia.

Biorge pod uwage wykonawczo-organizacyjny aspekt ry-
sunku technicznego musimy stwierdzi¢, ze dotychczas jeszcze
stosowany sposob przedstawiania wiekszoSci elementéw
okretowych sprzeczny jest z nowoczesnymi wymaganiami od-
.no$nie technicznej dokumentacji warsztatowej.

W dziedzinie lej w ostatnich latach nastgpit znaczny po-
step, moze nie tak efektowny, jak nowe rozwigzania kon-
strukcyjne, niemniej przyczyniajgcy si¢ w znacznej mierze
do przyspieszenia i usprawnienia produkeji.

Calos¢ poruszanego wyzej zagadnienia dotyczy zasad-
niczo pojecia tzw. ,technologicznosci konstrukeji“. Wyrazenie
to, nie zupelnie szczesliwe z jezykowego punktu widzenia,
okre§la — méwiac po prostu — mozliwoéci wykonawcze za-
“projektowanej konstrukcji. Nalezy tu nawiasem stwierdzié,
ze pojecie ,technologia® coraz czesciej jest uzywane w zna-
czeniu szerszym i odbiegajagcym od wlasciwego. Mozemy
po krétce scharakteryzowaé je nastepujaco:

Technologia jest to nauka o przerébce surowcéw lub
péliabrykatow na elementy konstrukcyjne. Stowem ,,techno-
logia* czesto wyrazamy w skrécie okreslenia takie jak: ,,pro-
ces technologiczny", ,,instrukcja technologiczna* i inne, w po-
jecie za$ ,technologicznosci konstrukeji*

czy surowce.

Okreslenie ,,technologicznosci konstrukeji* odnoénie tak
‘zlozonego tworu technicznego, jak statek, wymaga bardzo
szerokiego potraktowania {cgo zagadnienia. Dla jego ujecia
konieczne jest poddanie krétkiej analizie calo$ci dokumenta-
cji projektu statku.

Calo§¢ dokumentacji rozbijamy z punktu widzenia jej
wnikliwosci na nastepujace etapy:

1. projeki wstepny,

2. projekt techniczny,

3. projekt warsztatowy.

Nie analizujgc blizej formy i zakresu poszczegolnych
elapéw meozemy stwierdzi¢, ze projekt wstepny, jako doku-
ment precyzujacy najbardziej zasadnicze elemenly statku,
musi spetnia¢ w swym rozwigzaniu dwa warunki:

1. spelnienic postawionych zalozenn techniczno- eksploa
tacyjnych,

2. zapewnienie realno$ci projektu z punktu
mozliwosci wykonawezych.

widzenia

Zastepujac pojecie ,,mozliwosci wykonawczych* termi-
nem ,technologicznosci konstrukeji w jego najszerszym uje-
ciu, dochodzimy do wniosku, ze ,technologicznosé¢ konstruk-
cji* w odniesieniu do projektu wstepnego statku . bazowaé
musi na uwzglednieniu nastgpujgcych elementow:

wlaczamy obecnie
najczeSciej réownicz mozliwosci zaopatrzenia w polfabrykaty

1. mozliwo$¢ wylworzenia zespoléw, wykonywanych
przez stocznig w oparciu o realne mozliwoici dostaw surow-
cow i pollabrykatéw;

2. zapewnienie- realnosci dostawy pozostalych zespoléw
przez poddostawcow stoczni.

Pierwszy warunck spelnia sie na drodze analizy mozli-
wosci produkeyjnych istoczni oraz na podstawie doktadnego
zaznajomienia si¢ z programem wytwdrczym przemyslow
dostarczajacych suowce i polfabrykaty, przewidziane dla
wytworzenia przez stoczmg okreslonych zespoléw konstruk-
cyjnych.

Drugi warunek spelnia si¢ na drodze analizy mozliwo-
sci produkeyjnych odpowiednich galezi przemystu krajowego,
w oparciu o produkcje istniejgcg lub zaplanowang, a w in-
nych wypadkach, wykraczajgeych poza mozliwosci produk-
cyjne przemysiu krajowego — w oparciu o import.

Wynikajgca z przytoczonych warunkéw koniecznosé do-
ktadnej znajomosci mozliwosci zaopatrzeniowych czesto sta-
wia projektanta statku w obliczu wiekszych trudnosci niz
pierwszy aspekt ,technologicznosci konstrukeji“, mianowicie
wymaga oden analizy mozliwosci wytworczych stoczni.

. Technologiczno$¢ konstrukeji* w aspekcie zaopatrze-
niowym bazuje nie lylko na zapewnieniu realnosci dostaw
przez oparcie si¢ na obowiazujacych programach wytwor-
czych, ale pociaga za sobg w gospodarce planowej koniecz-
no$¢ glebokiej analizy, w sensie ograniczenia mozaiki asor-
tymentow i ich doglebnej unifikacji.

Postepowa technika wytycza fiam w tej dziedzinie dwie
drogi:

* 1. ograniczenie w konstrukcjach wszystkich zespolow —
asortymentow oraz typowielkosci wytwarzanych przez stocz-
nie; A

2. Scisle . okreslenie -normatywéw materialowych na po-
szczeg6lne elementy, podzespoly, zespoly i na caly statek.

Jak wielkie rezerwy mozna tymi sposobami zmobilizo-
waé swiadczy np. fakt, ze dzigki ich zastosowaniu nasz prze-
mysl okretowy, operujacy jeszcze w roku ubieglym ok. 180
pozycjami zestawienia armatury, w roku obecnym — dla
rozszerzoniego programu produkcyjnego — operuje trzykrot-
nie mniejsza iloScig pozycyj. W zakresie blach okretowych do-
tychczasowa zupelna dowolno§é ich wielkosci dla poszcze-
gélnych typow jednostek ograniczona zostala do obowigzu-
jacych obecnie ok. stu typowielkosci wszystkich grubosci
i wymiaréw.

Zapewnienie niskiej normy zuzycia materlalow przy tego
rodzaju S$cistej unifikacji i ograniczeniu asortymentéw - moz-
na osiggnaé¢ tylko drogg jednoczesnego stosowania nowo-
czesnych metod fabrykacyjnych. Konstruowanie statku w o-
parciu o Scisle i ograniczone zalozenia materialowe i przy
bezustannej walce o zmniejszenie normy zuzycia jesi bez
poréwnania trudniejsze niz akademicki projekt, opierajacy
sie o mniej lub wigcej fikcyjne mozliwosci zaopatrzeniowe.
Przezwycigzenie trudnosci, jakie konstruktor napotyka na
tej drodze, prowadzi jednakie w wiekszosci wypadkéw do
stosowania nowoczesnych i Smialych rozwiazan,

Powracajac do poruszonego.na wslepie zagadnienia wla-
Sciwej formy dokumentacji rysunkowej projektu statku, za-
pewniajacej mozliwoéci wykonawcze przy zastosowaniu no-
woczesnyeh metod produkcyjnych, stwierdzimy, ze dokumen-
tacja ta winna odpowiadaé ogdlnie przyjetym w technice za-
sadom i powinna obejmowac:

rysunki detali,

rysunki podzespolow

rysunki zespolow,

rysunki zestawieniowe.

449



W tym wjeciu projekt wstepny statku, a écidlej jego plan-

ogélny przedstawia rysunek zestawieniowy najwyzszego
szczebla, ujmujacy z mniejszg lub wigksza Scisloscig po-
szczeg6lne rysunki zestawdw nizszego szczebla, kiére skta-
dajg sig na calo§¢ statku (np. kadiub stalowy, urzadzenia
przeladunkowe, urzadzenia kotwiczne, urzgdzenia cumow-
nicze itd.). Projektant statku, kiéry musi zapewnié pierwszy
warunek wlasciwego rozwiagzania, mianowicie spetnienie po-
stawionych zalozen techniczno-eksploatacyjnych, okresla —
w my$l powyziszego ujecia projektu wstepnego — ,technolo-
gicznosé” konstrukeji poszczegblnych zestawéw w najszer-
szym wyzej przytoczoriym pojeciu ,technologicznosci kon-
strukeji®. s

Odpowiedzialno$¢ projektanta statku sigga jednak je-
szcze: dalej. Do jego zadafl nalezy mianowicie wyznaczenie
sposréd dopuszczonych do stosowania asortymentéw i typo-
wielkoSei materialowych takiej ich liczby, kiéra powinna za-
spokoi¢ niezbedne zapotrzebowanie materialowe dla konstruk-
toréw poszczegélnych zestawow, przy jednoczesnym ogra-
niczeniu tego zapotrzebowania do minimum.

Siggajgc do dalszego etapu dokumentacji projektowej
statku, mianowicie do etapu projektu technicznego, stwier-
dzamy znaczne zacie$nienie dzjalalno$ci projekianta w od-
niesieniu do zagadniefi technologicznych. Na tym szczeblu

dokumentacji nastepuje mianowicie cisle okreslenie sposobu

budowy statku, ktorego ostateczna formg jest instruk-

cja technologii budowy, “ujmujgca:
a) rozbicie na sekcje i ustalenie zakresu ich zbrojenia,
b) instrukecje ich montazu, oraz

c) narastanie pracochlonno$ci w poszczeg6lnych . eta-
pach budowy, z czego z kolei wyprowadza sie wstepny kosz-
torys ‘budowy. : ;

"Ta cze$¢ projektu technicznego stanowi nowosé w do-
kumentacji projektowej statku. Projektant musi z jednej
strony narzucié przewodnig my$l technologiczna, z drugiej
za§ — gleboko zaznajomié¢ si¢ z mozliwoSciami produkecyjny-
mi stoczni, przy czym ponosi odpowiedzialno$é za pelne ich
wykorzystanie w czasie i przesirzeni.

Najwazniejsza cechg nowoczesnej technologii budowy
statku jest stosowanie montazu sekcyjnego i zbrojenia sekcyj,
tj. wyposazenia ich we wszystkie elementy z nia zwigzane
w zakresie w danych warynkach najbardzej odpowiednim

Sruba okretowa o

Problem osiggniecia dostatecznej wytrzymatoéci mecha-
nizmu piasty §rubowej bez obnizenia jej wydajnosci hydro-
dynamicznej, kiéra w dotychczasowych rozwigzaniach redu-
kowata si¢ wskutek koniecznosci stosowania przy tego ro-
dzaju Srubach nieproporcjonalnie duzych i wystajacych cze-
$ci, — jest nie nowy i trudny. Ostatnio opracowano prosie
rozwigzanie konstrukcyjne. $ruby okretowej o skoku na-
slawnym, '

Cztery skrzydta Sruby rozmieszczono w dwéeh parach
jedna za druga; ustawienie skrzydel §ruby w tych parach
jest symetryczne i przeciwlegle. Dzigki temu ustawieniu sity
odérodkowe, powstajace pod wplywem dziatania skrzydel, sg
absorbowane przez ich cze$¢ $rodkowa (trzony skrzydet),
sama piasta za§ jest wolna od naprezen rozrywajgcych. Ta-
kie rozmieészczenie skrzydel pozwala no stosowanie piasty,
kiérej Srednica wynosi 1f5 Srednicy zewnetrznej catej §ruby.
Zakladajac, ze liczba obrotéw silowni nie jest zbyt wysoka,
umozliwiono pozostawienie dostatecznej przestrzeni dla sa-
mych skrzydet i w rezultacie zapewniono silng konstrukcje
sruby oraz dostateczna powietchnie noéng piasty.

Szyjki skrzydet Sruby przechodzg bezpoSrednio przez
piaste i mieszczg sig prawie catkowicie w granicach jej gru-
bosci, zmniejszajgec do minimum sily oporowe oraz skreca-
jace na powierzchniach noénych piasty. Poza.tym cze§é ob-
cigzefi odrzulowych réwnowazy sie = w trzonach samych
skrzydel.

© *) 2 materialéw obeych.
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4 punktu widzenia przyspieszenia calego cyklu produkeyine-
go. Granicznym wypadkiem zbrojenia sekeji jest stosowanie
catkowicie wyposazonych sekcyj blokowych (przestrzennych),

" ktérych zestawienie i zmontowanie na granicy stykéw sek-

cyj daje w efekcie calo§é statku. OkreSlenie podziatu sekeyij-
nego i zakresu zbrojenia sekcyj jest kluczowym zagadnie-
niem, decydujagcym o formie nastepnego etapu projektu war-
sztatowego.

Ustalony podziat i zakres zbrojenia sekcyj stanowia
Scislg rame dla opracowania rysunkéw warsztatowych i ich
podzialu na zespoly, podzespoly i detale, jak réwniez decy-
lc\iuj?] o formie ujecia list czeSci na poszczegélnych rysun-
tach. ;

Nie wnikajgc w' dalsze szczegdly technicznego opracowa-
nia tego typu rysunkéw nalezy stwierdzi¢, ze stanowig one
catkowita nowo$¢ w dokumentacji projektowej statku i wy-
magaja wyjatkowo precyzyjnej pracy catego zespolu biura
konstrukcyjnego oraz szczegélowo opracowanego planu
wspolpracy, a to celem unikniecia kolizji poszczegdlnych ze-
spotéw konstrukcyjnych w rejonach, w ktérych zespoly te
przestrzennie ze sobg sasiaduja (np. rurociggi, tory kablo-
we, wentylacja).

Reasumujgc powyzsze uwagi, ktére mialy na celu na-
Swietlenie tylko zasadniczych zagadnien postawionego te-
matu, nie sposéb nie wysungé wniosku, ze stosowanie no-
woczesnej mysli technologicznej przy opracowywaniu pro-
jektu statku wymaga zarowno od projektanta, jak i od ca-
fego zespolu biura konstrukcyjnego, coraz glebszego anali-
zowania kazdego szczegéotu konstrukcji z punktu widzenia
nie tylko samej mozliwosci jego wykonania, ale réwniez wy-
konania przy zaslosowaniu najwlaSciwszych metod produk-
cyjnych. - : ,

W tym Swietle projektant statku nie tylko ponosi odpo-
wiedzialno§é za cato$é cyklu produkcyjnego na stoczni, ale
w jego reku spoczywa rowniez gestia postepu technicznego
na odcinku projektu, siegajaca gleboko w teren warsztatow
stoczniowych i w program ich doinwestowania.

W tych warunkach zadania, jakie projektant ma do wy-
pelnienia, nie moga byé wykonane w odosobnieniu biura kon-
strukcyjnego. Zadania te mozna rozwigzaé tylko na bazie
kolektywnej wspdipracy konstruktoréw i calej zalogi stoczni.

skoku nastawnym®)

Rozmieszczenie skrzydel w dwéch rzedach daje w wyniku
nieco dluzszg piaste Srubowsg, co moze by¢ przeszkoda przy
instalowaniu tego rodzaju $rub na zbudowanych juz jedno-
srubowcach, nie posiadajacych odpowiednich warunkéw do
przeprowadzenia takiej zamiany.

Celem obliczenia wptywu sprawno$ci bliZniaczego roz-
mieszczenia skrzydet na wydajno§é¢ Sruby, przeprowadzono
szereg. wnikliwych prob na basenach, doswiadczalnych, kto-
re potwierdzity brak wymierzalnego spadku wydajnosci $ru-
by przy poréwnaniu $ruby o skoku nastawnym ze $rubg .
o skoku stalym, o tej samej charakterystyce.

Giéwny trzon regulujacy

Szyjki korbowe w piaScie Srubowej sg polaczone przy
pomocy krétkich korbowodéw z trzonem giéwnym, ki6ry na-
daje szyjkom wymagany kat odchylenia przy poruszeniu go
w kierunku osiowym. Trzon gléwny, nazwijmy go trzo-
nem regulujacym, jest umieszczony w wydrazeniu
walu przySrubowego i posiada w przedniej czeSci tlok poru-
szajacy sig. w cylindrze. Cylinder ten jest czeScia skiadowg
walu i jest przewaznie wykonany ze staliwa. Caly”ten ze-
sp6l bedziemy nazywali zespolem nastawnym (ser-
vomotorem), czyli urzadzeniem potrzebnym do dostarczenia
wielkiej mocy, ktéra by przeciwdziatata sile oporu, napreze-
niom skrecajacym oraz tarciom w lozyskach. Mechanizm ten,
dziatajacy hydraulicznie, pracuje bardzo réwnomiernie, wy-
kazujgo mniejsze zuzycie od wszystkich innych dotychczas
znanych urzadzen nastawiajacych skok skrzydet §ruby. P o m-



pa hydrauliczna o zmiennym skoku (np. pom-
pa do urzadzenia sterowego V.S.G. — Vickers Armstrong)
doslarcza do zespolu nastawnego olej przez otwory wywier-
cone w wale przy$rubowym. Pompa hydrauliczna moze by¢
napedzana bezposrednio przez silnik elektryczny, lub moze

otrzyma¢ naped z giéwnego walu Srubowego przy pomocy pa-

sow klinowych lub taficuchéw Renolda.

Rys. 1
Przekroj poprzeczny (widok z przodu)

Wydajnoéé tej pompy, jak réwniez kierunek przeplywu
oleju, moga byé kontrolowamne za pomocg dziwigni umieszczo-
nej na zewnetrznej ostonie pompy. Kiedy ustawimy dZiwign.e
pionowo w' pozycji neulralnej, wydajno$¢ pompy réwna sie
zeru, a tlok zespolu naslawnego jest obustronnie zabloko-
wany w kazdej pozycji przez masy olejowe. Jezelj diwignig
odchylimy w jedna lub druga slrone, ci$nienie oleju bedzie
skierowane w strong nachylenia dzwigni oraz w identycz-
na strong tloka. Odchylajac dZwignie powodujemy osiowy
ruch trzona regulujgcego gléwnego, a ruch ten z kolei powo-
duje nastawienie skrzydel $ruby na wymagane nastawienie
skokowe.

Dzwignia pompy jest polgczoiia ze Srodkiem prze-
ktadni ustawiajgcej wtérnej, a krancowe punk-
ty tej przekiadni lacza si¢ odpowiednio z diwignia nastaw-
na w kabinie sterowej na pomoscie oraz z tlokiem zespolu
nastawnego, W ten sposob otrzymujemy wtérne urzadzenie
regulujgce, ktére samoczynnie powoduje przesuwanie dZwig-
ni pompy na przedniag pozycje, czyii tzw. pozycje neu-
iralna. Dzieje si¢ to w lym samym czasie, kiedy tlok ze-
spolu naslawnego oraz poruszane przez ten tlok skrzydla
$ruby osiagaja pozycje nachylenia okreslong przez posteru-
nek kontrolny w kabinie sierowej. Dzwignia pompy nasta-
wiona na pozycje neutralng sprawia, ze pompa nie tloczy ole-

ju; jesli jednak nastepuje manewr zmieniajacy ponownle
skok skrzydel, pompa rozpoczyna natychmiast tloczenie oleju
na odpowiednig strong tloka zespolu nastawnego. Powodu-
je to w rezultacie samoczynny powrét dzwigni pompy hy-
draulicznej na pozycje neutralng. Nastawienie skoku sruby
odbywa sie wskutek tego wylacznie przez poruszenie kran-
esowego punkiu przekladni uslawiajgcej wtérnej, co znéw
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Rys. 2
Przekr6j wzdtuzny

nastepuje dzieki odchyleniu dZwigni umieszczonej w kabinie
sterowej na pomoscie. Przenoszenie ruchu z tej dzwigni osia-
gamy zwykle za posrednictwem lancuchéw lub krotkich draz-
kéw, ze wzgledu na najbardziej niezawodny sposéb dziala-
nia mechanicznego takiego systemu.

Kazde poruszenmie tloka zespolu nastawnego, wykazu-
jace aktualne polozenie skrzydel &ruby, jest widoczne ra in-
dykatorze skoku, umieszczonym przy sterowym posterunku
kontrolnym na pomoscie.

Czas niezbedny do kompletnego wykonania manewru
z ,cala naprzéd“ na ,cala wstecz" jest zalezny od wydaj-
nosci olejnej pompy hydraulicznej i zwykle miesci si¢ w gra-
nicach ok. 10 sekund.

Samoczynne hamowanie

Mechanizm nastawny skrzydel $ruby jest w rzeczywi-
stosci samohamujgcy; po wykonaniu przestawienia ci$nienie
oleju w zespole nastawnym spada praktycznie do zera. Recz-
ny sposéb nastawienia umozliwia obrécenie skrzydel $ruby
na pozycje neulralng (bez zadnego skoku) po zatrzymaniu
silowni napedowej. Osiggamy przez to moznos$é uruchomienia
silowni bez zadnego obcigzenia, gdyz mechanizm nastawny
pozostaje pod stalg kontrola.
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‘Piasta &ruby jest napelniona olejem smarnym. Olej ten-

ma polaczenie ze specjalnym zbiornikiem zasilaja-
cym przez przestrzeni cylindryczng w ksztalcie pierscienia,
utworzong wewnatrz wydrazonego walu Srubowego, i przez
ruchomg przestrzei napeinionej olejem piasty. Poniewaz
zbiornik dostarczajgcy olej do piasty jest umieszczony po-
wyzej linii wodnej, ciSnienie tego oleju jest zawsze nieco

wigksze niz cisnienie wody morskiej wokét piasty, co umoz-"

liwia przedostawanie sie wody do jej wngtrza.

plasty pozostaly réwniez nie uszkodzone. ~Po wymianie
skrzydet sruby holownik bezzwlocznie powrdcit do stuzby.

Pierwsze doSwiadczalne jednostki - holowriki o mocy
maszyn 240 KMe, na ktérych zainstalowano Sruby nastawne
5 lat temu, pracujg dotychczas bez zadnych defektéw. Inwe-
stycja nie obcigza kosztéw utrzymania i remontéw zadnymi
naktadami. ]

Ostatnio kilkanascie holownikéw, trawler oraz statek
pilotowy zostaly zaopatrzone w ten rodzaj Sruby. Wszystkie
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Schemat instalacji sruby o skoku nastawnym: I -~ pompa hydrauliczna o zmiennym skoku, 2 — przekiadnia ustawiajaca wtérna, 3 - olejny
zbiornik zasilajacy, 4 — dwa ruchome opory olejowe, 5 — tlok zespolu nastawnego, 6 — indykator skoku Sruby w steréwce, 7 — diwignia

nastawna w steréwce, 8 — sprezyny rdéwnowazace,

9 — diwignia pompy hydraulicznej, 10 — skrzydta $ruby, 11 — gléwny trzon re-

gulujacy.

Zasilajgcy zbiornik oleju ma za zadanie wy-
réwnywanie mozliwych przeciekéw oraz umozliwienie ter-
micznego obiegu oleju w. pompie. - \

Dwa ruchome opory utworzone w przestrzeniach,
w kiérych znajdujg sie masy olejowe, sa rownowazone
przez sprezyny, dzigki czemu pierscienie tloka pracujgce na
szlifowanej, wewnetrznej gtadzi .cylindra pracujg bardziej
niezawcdnie, a zuzycie ich jest zredukowane do minimum.

Zaslosowanie praktyczne

" Ze statkéw bedacych obecnie w eksploatacji, na ktérych
z powodzeniem zastosowano Sruby nastawne, nalezy
mieni¢ 'prom ,.Kdnigin Juliana“, o mocy maszyn 2500 KMe,
cbstugujaey ujécie rzeki Skaldy miedzy portami Flushing
i Bresknes. Zastosowanie na tym promie S$ruby nastawnej
obnizylo bardzo wydatnie naklady- eksploatacyjne, poniewaz
okazale sie, iZ mimo powaznych uszkodzen $ruby przez obiek-
‘ty podwodne, plywajace czeSci wrakéw lub tafle lodowe —
sanl mechanizm piesly pozostal nie tknigty. Naprawa tych
u,s§kodzcr'1 ograniczyla si¢ do wymiany uszkodzonych skizy-
det. .

Wysokosé kesztéw eksploatacyjnych holownika portowe-
g9, zaopatrzonego rowniez w $rube o skoku nastawnym (ua-
pe¢d od nowoczesnego silnika Diesla o mocy 600 KMe) i za-
trudnionego w okresie 1,5 roku w porcie Flushing, dowiodla,
ze Sruba teg) rodzaju jest inwestycja bardzo oplacalna.

Niedawno statek oceaniczny spowodowal zepchniecie
tego holownika na pochyly bazaltowy falochron, ostaniajacy

wejsScie do portu. Wszystkie skrzydia jego $ruby zostaly po-

waznie polamiane | pogigte, mimo to jednak sworznie dwu-
stronne mocujgce skrzydla do piasty oraz sam mechanizta
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te jednostki sg eksploatowane ku pelnemu zadowoleniu ar-
matorow. ’

Korzysci ekonomiczne

Nie mozna poréwnywaé kosztéw instalacjic $ruby
o skrzydiach nastawnych ze $rubg o tej samej charaktery-
styce i skoku stalym, poniewaz éruba o skoku kontrolowanym
zawiera réwniezi element nawrotny, kiéry przy standarto-
wym -napedzie zwieksza naktady na silnik nawrotny, prze-
kiadnie nawrotng, sprzeglo elektryczne lub specjalng turbine
biegu wstecznego.

Przy zastosowaniu §ruby nastawnej naklady na
przystosowanie silnika do biegu nawrotnego od-
padaja zupelnie. :

Ponadlo jednostki napedzane silnikami Diesla moga po-
siada¢ butle powietrza sprezonego o mniejszej objetosci,
a sprezarki powielrza o duzo mniejszej wydajnosci, ponie-
waz dotychczasowy system manewrowania silnikiem odpa-
da zupelnie. :

Rozwazajgc réznice kosztéw instalacji tych $rub musi-
my przyjmowaé jako podstawe réinice kosztéw catkowitej
sitowni napedowej i wielkie korzysci wynikajace z' latwosci,
i 100% pewno$ci manewrowania sama $ruba.

Nadmieniono juz, ze koszty utrzymania tego urzadzenia
sg bardzo niewielkie. W wypadkach uszkodzen skrzydet $ru-
by, konieczna jest jedynie wymiana samych skrzydet. Skrzyd-
la mogg by¢ wymieniane pojedynczo i pod wo-
d g, bez potrzeby dokowania. jednostki, poniewaz nie zacho-
dzi konieczno$¢ otwierania piasty dla przeprowadzenia wy-
-miany., W normalnych warunkach eksploatacyjnyeh na jed-
nostkach zaopatrzonych w $ruby nastawne mnie przewiduje



si¢ zadnych zwiazanych z nimi kosztéw utrzymania w okre-
sach pomiedzy normalnymi i planowanymi przeglagdami kwa-
lifikacyjnymi.

Silownia napedowa jednostki ze $rubg nastawng moze
pracowaé przy niezmiennej szybkosci, co réwniez redukuje
wydatnie naktady na remonty i utrzymanie. Stala ilo§¢ obro-
téow sitowni umozliwia przechodzenie granicy obrotéw kry-
tycznych w sposéb zapewniajgcy calkowita pewno$§é ruchu
we wszystkich mogacych sie zdarzy¢ okolicznoSciach.

Najwigksza jednak korzyscia Sruby nastawnej napedza-
nej przez silnik Diesla jest to, ze w czasie wszystkich ma-
newréw mozemy utrzymywaé najbardziej korzystny wspol-
‘czynnik wydajnosci, poniewaz silnik Diesla jest zrédiem
energii, kidrej moc zmienia si¢ proporcjonalnie do iloci
obrotéw.

Dostosowujac skok Sruby zgodnie z wy-
maganym obcigzeniem, mozemy stale utrzy-
mywaé niezmienne obroly silnika.

Ustalenie skoku sruby

Ustaiajge skok dla zwyklej sruby holownika napedzane-
go silnikiem Diesla, mozemy zarezerwowaé duze nadwyzki
mocy, umozliwiajace rozwiniecie przez silnik pelnej i okreslo-
nej ilosci obrqtéw na minute bez powigkszania szybkosci ho-
lownika wolnego; jezeli jednak us$lizg jego Sruby przy ho-
lowaniu jest pelny, silnik ten, pracujac bez przeciazenia, bg-
azie mogl wykorzystac tylko 2/3 swojej rzeczywistej mocy.

I odwrotnie — jezeli ustalimy dla $ruby- skok zbyt ma-
ly, aby umozliwi¢ osiagnigcie przez silnik peilnych obrotéw
w czasie pelnego udlizgu $ruby (holowanie), wdwczas silnik
bez przekroczenia szybkosci pray biegu wolnym wykorzysta
zaledwie 2/3 swojej rzeczywistej i pelnej mocy.

Przy uzyciu éruby o skoku slalym mozemy uzyskaé tyl-
ko kompromisowe rozwiazanie tego zagadnienia.

Zastosowanie $§ruby o skoku zmiennym
pozwala na dowolne ustawianie tego sko-
ku i dlatego silnik Diesla bedzie mégt wy-
kaorzystaé swoja petng moc przy okreslonej
iloS§ci obrotow we
ciach eksploatacyjnych, tzn, ze zaréwno szybko§é
holcwnika z obiektem holowanym, jak szybkosé¢ holownika
wolnego lub obydwie te szybkosci — wzrosnag.

Ustawienie skoku oraz zmiany biegu z ,naprzéd“ na
wstecz” wykonujemy bez rotacyjnej zmiany kierunkéw obro-
t6w $ruby, co dostatecznie Swiadczy o jej wartosci i przy-
datnosci. Sruba o nastawnym skoku jest najszybszym z- do-
tychczas znanych' systeméw zmiany kierunku biegu na jed-
nostkach poruszajgcych sie przy’ pomocy napgdu Srubowego.

Wobec mozliwosci ustawienia skrzydel w pozycji neu-
tralnej (sruba nie ma woéwczas skoku) nie istnieje
potrzeba stosowania sprzegla przy laczeniu
silnika z walem przySrubowym, a sam silnik moze by¢ uru-
chomiony i pracowac¢ na pelnych obrotach bez powodowania
wibracyj w kadlubie jednostki.

Jednestki posiadajace Srubg o skoku nastawnym posia-
daja szczegdlng zdolnosé do manewrowania. Mozliwos$¢ prze-
stawiania biegu w kazdej chwili stwarza dogodne warunki
jego kontrolowania. Dobierajac odpowiedni skok $ruby, moz-
na stopa za slopg podchodzié do zadanego miejsca, zaréwno
przy biegu ,naprzéd“, jak i ,wstecz”. Wybieranie liny

. hi nastawiajacej odchylenie skrzydel $ruby, podczas

wszystkich okolicznos.

holowniczej odbywa sie bardzo réwnomiernie, a dochodzenie
wzdluz nabrzezy — z najwigkszg latwoscig. Latwos¢ mane-
wrowania, uwarunkowana zastosowaniem S$ruby o skoku na-
stawnym, wynika z mozliwosci wytwarzania zmiennych na-
porow bez wielkich zmian dynamicznych, zwigzanych z za-
trzymywaniem oraz przestawianiem kierunku biegu $ruby
i watu Srubowego.

Lalwos¢ manewrowania zwigksza sie ponadto przez

mozliwos¢ wykonywania manewrow bekposrednio przez po-
sterunek kontrolny w kabinie sterowej na pomoscie, co za-
bezpiecza przed pomylkami obstugi silowni i eliminuje zu-
pelnie posrednictwo telegralu maszynowego, laczgcego osro-
dek rozkazodawczy z silowniag. Catkowite opanowanie biegu
zaréwno ,,naprzéd”, jak i ,wstecz”, zalezy od jednej dzwig-
d
siftownia jest kontrolowana przez wlasny regulator, utrgzy)f
mujacy najbardziej korzystng ilo§é obrotéw i samoczynnie
zmieniajgcy jej obcigzenie na moc dostosowang do kazdego
polozenia skokowego §ruby.”

~ Whnioskl koricowe

Sruba okretowa o skoku nastawnym daje rozwigzanie
nastepujacych problemow: Fy

nawrolnosci silowni,

2. przyslosowania sifowni do duzych odchylen obcigzen $ru-
by bez strat mocy,

3. zdolnoéci i latwosci ynanewrowania w przestrzeniach ogra-
niczonych, _

4. szybkosci i dokladnosci przy wykonywaniu manewréw,

5. moznosci rozwijania maksymalnej mocy sitowni przy ob-
cigzeniach zmiennych (np. przy holowaniu i biegu wol-
nym), :

6. uniknigcia przechodzenia przez granice obrotéw krytycz-
nych i wyeliminowania wibracyj,

7. ekonomicznego zuzycia paliwa,
8. zmniejszenia kosztéw ulrzymania,
9. dluzszej zywotnosci silowni.

Dzigki powyzszym wlasciwo$ciom, Srube te mozna z po-
wodzeniem stosowa¢ na roéznorodnych jednostkach plywaja-
cych, a w szczegblnosci na holownikach, trawlerach, stat-
kach pilotowych, lodotamaczach, promach, poglebiarkach
ssgcych i zbiornikowcach. Mozna ja réwniez stosowaé na
odpowicdnich jednostkach Mar. Woj. Pozostaje réwniez je-
dyna w swoim rodzaju mozliwo$é zastosowania tej Sruby do
morskich turbin gazowych. Z uwagi na wysokie naprezenia

termiczne, ktore powstajg przy dziataniu zespoléw takich

turbin, turbina biegu wstecz byla uwazana za niepraktycz-
ne rozwigzanie tego problemu. Sruba o skoku nastawnym
jest dla morskich turbin gazowych jedynym mozliwym roz-
wigzaniem ich nawrotnosci.

Srube mozna wykona¢ i dostosowaé konstrukcyjnie do
jednostek o roznych gabarytach oraz przeznaczeniu. Oczy-
wiscie najbardziej nadaja si¢ do zaslosowania tej Sruby
nowe budowy, co jednak nie wylgcza praktycznych mozliwo-
$ci zainstalowania jej na jednostkach istniejacych, szcze-
golnie tam, gdzie rozwaza si¢ wymiang calych zespoléw
silowni.

Aloizy Lasia

Zalezno$ci miedzy moca, liczba obrotow
i zuzyciem paliwa przy silnikach malych mocy*)

Silniki przeznaczone dla statkéw, przed ich zainstalowa-
niem w kadlubie statku, na ogdt wyprébowuje sie na ladzie.
Za punkt wyjscia bierze sie przy tym moc maksymalng,
w slosunku do kiérej bada si¢ nastepnie zachowanie silnikéw
przy mniejszych mocach efektywnych oraz mniejszych licz-
bach obrotéw, .

*) Inz. H. Krumbeck, art. w ,Schiffbautechnik’‘, nr 5/1952,
str. 146, — {tum. M. B,

Jesli np. silnik Diesla ma mie¢ moc maksymalng 68,5
KM przy 1800 obr/min, to najpierw kaze mu si¢ przez pol
godziny pracowaé na tej mocy i z tg liczbg obrotow, przez
nastepne p6l godziny — na mocy rownej 0,9 mocy maksy-
malnej, przez dalsze pél godziny — na mocy réwnej 0,75,
nastepnie 0,5 i wreszcie 0,25 mocy maksymalnej, przy czym

“odpowiednie liczby obrotéow uzyskuje si¢ najpierw przyjmu-

jac, ze moce s3 proporcjonalne do trzecich poleg odpowia-
dajacych im ilosci obrotéw,
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Moe i zuZycie paliwa silnika Diesla o mocy Krzywa mocy oraz maks. liczba obrotéw Okreslenie mocy i liczby obrotéw. silnika

,maks. 68,5 KM, w zaleznosci od liczby
obrotéw

Tak np. opisany wyzej silnik Diesla przebadano na la-

dzie wg nizej podanego sthematu, przy czym uzyskano -

réwniez wielko§ci zuzycia paliwa na KM/h oraz na godzine.

Tabl. 1
Liczby obrotéw, moce oraz zuiycie paliwa silnika Diesla
o mocy €85 KM -
Zuzycie paliwa
Obr/min Moc efektywna ) !
Kb g/KM/h ! - kg/h
1800 68,5 195 13,357
1750 63,0 188 11.844
1640 51,9 ©186,5 -9,670
1430 34,4 194 6,673
1140 17,4 " 220 3,828

' Rys. 1 przedstawia wyniki tych badafi, przy czym wiel-
kosci mocy oraz zuzycia paliwa naniesione zostaly jako
rzedne ponad liczbami obrotéw, jako odcietymi.

Ta metoda, wyrazona analitycznie, odpowiada réwnaniu
paraboli trzeciego stopnia y = p *x3, gdzie y— moce, x —
liczby obrotéw. Jest ona stuszna tylko w przybliZeniu i nie
daje praktycznie uzytecznych wielkosci, zwlaszcza dla osta-
tecznego okreSlenia mocy silnika ze $ruba — na statku.

W czasie préb z omawianym silnikiem po zainstalowa-
niu go na statku, dla ktérego byl przeznaczony, silnik ten
pracowal przy pelnym doptywie paliwa z 1820 obr/min, zu-
zywajac przy tym tylko 10,270 kg/h oleju pednego. Przy
zmniejszeniu liczby obrotéw do 1800 na min. zuzycie pali-
wa spadio do 9,94 kg/h, tzn. bylo o wiele mniejsze od zuzy-
cia paliwa przy prébach na lgdzie (13,357 kg). Przy obro-
tach 1600 na min. zuzycie paliwa przy prébach na statku wy-
nosito 6,694 kg/h, za$ przy 1400 obr/min — tylko 4,684 kg.

Tak znaczng réznice zuzycia paliwa w poréwnaniu z wy-
nikami préb na ladzie mozna wyttumaczyé jedynie w ten
sposéb, ze przy probach na statka, ze wzgledu na nieodpo-
wiednje wymiary s$ruby, silnik nie mégl wvkorzystaé swej
pelnej~ mocy '

Ani rownanie trzeciego stopnia, wyrazajgce’ stosuneck
mocy do frzecich poteg ilosci obrotéw, ani krzywa zuzycia
paliwa wg rys. | nie wystarczyly na te, aby okresli¢ btad
wymiaréw $ruby lub dokladniej podaé te.wymiary,

Istnieje jednak metoda okredlenia .z gory mocy silnika.
Przy nomocy tej metody mozna uzyskaé wylyczne potrzebne
dla okredlenia niezbednej mocy silnika na statku. Meloda
ta okazuje si¢ bardzo uzytecrna réwniez piézniej. w czasie
prébnych podrézy slatku.

Przy prdobach na lgdzie poczatkowo silnik pracuje na
réznych liczbach obroléw, az wreszcie dochodzi do maksy-

454

na probie ladowej silnika Diesla o- mocy
maks. 68,5 KM

Diesla o mocy maks. 68,5 KM
dla danej $ruby

malnej liczby obrotéw przy petnym obciazeniu i maksymal-
nym wstrzyku paliwa. Wstrzykiwanie. paliwa jest przy tym
regulowane w ten sposéb, ze uzyskuje si¢ maksymalng prze-
widziang moc przy maksymalnej, przewidzianej w projek-
cie, liczbie obrotéw. Te¢ maksymalna liczbe obrotéw utsey-
muje sie w dalszym ciggu, podczas gdy silnik przechodzi
rna pracg z mniejszym obcigzeniem, przy zmniejszonym do-
plywie paliwa. Te same préhy powlarza sie nastgpnie dla
innych liczb obrotéw.

Na ukladzie wspélrzednych: mocy oraz liczb obrotéw
(rys. 2) nanosi sie krzywa mocy (a) oraz rzedng na maksy-
malnej liczbie obrotéw (6). Uzyskana w ten sposob krzywa
wyraza stosunek mocy do liczb obrotéw silnika lepiej niz
parabola trzeciego stopnia. Na tym samym rysunku nanie-
siono dalej 6 parabol trzeciego slopnia,” przechodzgcyci
przez rozne punkly linii @ i-b.

¢ Na podstawie opisanej metody uzyskano by np. naste-

.pujgce wielkoSci w wyniku préb z rozwazanym silnikiem

na ladzie:

Tabl. 2.
Liczby obrotéw, moce oraz zuzycie paliwa siinika Diesla
68,5 KM, 1800 obrimin

I. Moce silnika przy rosngcym momencie obrotow:

L.p it Moc efektywna Zuzycile paliwa
KM g/KMm | kg/h
1 1200 52,2 ’ - 201 10,492
2 1400 60,2 196 11,799
3 1600 65,8 191 12.568
- 4 1800 68,5 195 13,357

il. Moce silnika przy malejacym momencie obr, przy stalej
liczbie obr, 1800 na min, '

L Moc efektywna - Zuzycie paliwa
)
KM g/KM/h i kg/h
5 58,5 196 11,466
6 474 193 9,148
i 87.4 206 7,704
8 27,4 228 6,247

Na podstawie powyzszych wynikéw na ladzie mozna
przez interpolacje ustali¢, ze przy slatej liczbie obrotéw
1800 na min., przy mocy silnika 52,6 KM, zuzycie paliwa
wyniesie 10,270 kg/h.

Na rys. 3 temu zuzyciu odpowiada punkt P na rzednej
odpowiadajacej 1800 obr/min (moc 52,6 KM). Przez ten
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Rys. 4

Okreslenia liczby obrotéw oraz mocy silnika
Diesla o mocy maks. 150 KM dla danej $ruby

punkt przechodzi parabola trzeciego stopnia y = p - x3.
Widoczne jest znaczne odchylenie paraboli przechodzacej
przez punkt P od paraboli przechodzacej "przez punkt Q
(1800 obr/min, 68,5 KM). Trzeba wigec odpowiednio zmieni¢
wspolprace silnika ze $rubg, przez zmiane badZz to wymia-
row $ruby, badz liczby obrotéw silnika. Przy pomocy rys. 3
mozna okresli¢ wtasciwa liczhg obrotéw siinika dla mocy
52,6 KM dla danej $ruby. Wystarczy w tym celu poprowa-
dzié przez punkt P réwnolegta do osi x-ow; réwnolegla ta
przetnie w punkcie R parabolg trzeciego stopnia przechodza-
ca przez punkt Q. Punklowi R odpowiadajg wspélrzedne
1653 obr/min i 52,6 KM. Jesli pomigdzy silnikiem & Srubg
znajduje sie przekladnia redukcyjna, ktérej zadaniem bylo
zmnicjszenie pierwotnego stosunku liczby obrotéw $ruby do
. liczby obrotéw silnika 1800:600 = 3:1, to nalezy len slo-
sunck zmienié na 1653 : 600 = 2,75 : 1. Moc silrika pozostaje
przy tym nie zmieniona — 52,6 KM.

Tylko wtedy mozna uznal. ze silnik i $ruba s3 dobrze
dobrane, gdy przy probie silnika na stalku przy maksymal-
niej liczhie obrotéw silnika oraz maksymalnej mocy — S$ruba
réwniez pracuje z maksymalng sprawnoscig

Jesli natomiast, jak w przytoczonym przypadku, w cza-
sie proby okaze sie, ze silnik pracuje juz z najwigksza prze-
widziana dla niego liczba obrotéw, zanim otrzyma maksy-
malny doplyw paliwa i zanim osiagnie swa moc maksy-
malna, wowczas parabola trzeciego stopnia, obliczona dla
tych stosunkow, odetnie od rzgdnej odpowiadajacej maksy-
malnej liczbie obrotéw odcinek b, co oznacza, ze skok $ru-

Rys. 5
Liczba obrotéw i moc silnika Diesla o mocy
maks. 68,5 KM przy normalnej mocy cksplo-
atacyjnej 62,5 KM przy 150 obr./min.
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Rys. 6 »
Krzywe zuzycia paliwa dla silnika Diesla
o mocy maks. 30 KM przy 1606 obr./min.:
a — moc silnika na probie ladowej, b —
rzgdna na maks. liczbie obr., p — wzrost
sprawnosci $ruby

by, albo stosunek jej skoku do Srednicy jest zbyt maly,
lub tez, ze redukcja liczby obrotéw jest zbyt wielka.

Jesli, na odwrét, przy badaniu wlasciwosci silnika na
statku, okaze sie, ze przy najsilniejszym wsirzyku paliwa nie
osigga sig obliczonej dla niego liczby obrotéw silnika, przy
czym parahola {rzeciego stopnia przecina krzywa mocy sil-
nika w punkcie P (rys. 4), wowczas skok Sruby jest zbyt
wielki, albo tez redukcja liczby obrotéw (jesli istnieje prze-
kiadnia redukcyjna) jest zbyt mala.

{

Taki przypadek przedstawiony jesl na rys. 4, na ktérym
naniesiono krzywa mocy silnika innego niz dotychczas roz-
wazany oraz rzedng odpowiadajaca maksymalnej liczbie
obrotow (3000 na min.), przecinajace sig¢ w punkcie Q. Ry-
suriek ten dotyczy statku, w ktérym zmiana cze$ci nadwed-
nej kadluba spowodowala znaczna zmiang wypornosci oraz
oporu kadiuba. Z tego powodu harmonia pomiedzy silnikiem
a $rubg zostata zaklocona, co przejawito si¢ w spadku szyb-
kosci statku wigkszym, niz by wynikalo ze zwigkszenia opo-
ru na skutek wzrostu wypornosci. W czasie podrézy préb-
nych stwierdzono, iz przyczyng tego byt fakt, ze przy pel-
nym doplywie paliwa silnik osiggal na krzywej mocy tylko
punkt P (2000 obr/min, 109 KM), zamiast punktu Q (3000
obr/min, 150 KM).

\

Na omawianym statku silnik napedzal srube bezposred-
nio, Aby ustanowi¢ na nowo harmonig pomiedzy silnikiem
a S$ruba, trzeba bylo badZz to nadaé Srubie mniejszy skok,

,badz zainstalowaé przekladnie redukcyjng. Okreslenie sto-

sunku redukeji liczby obrotow mozna przyjaé jak wyzej.
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Rys. 7 Rys. 8 Rys. 9

Szybkos¢ i zuzycie paliwa statku motoro-
wego o 2 silnikach po 100 KM
tylko 1

Szybko$¢ i zuzycie paliwa siatku moloro-
wego o 2 silnikach po 100 KM przy pracy
silnika

. Szybko$¢ i zuzycie paliwa statku moloro-
wego z silnikiem o mocy maks. 68,5 KM,
przy 1800 obr./min.
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W tym celu kre$limy znowu parabole trzeciego stopnia
przez punkt Q i nastgpnie ‘prowadzimy przez punkt P réw-
nolegla do osi x-6w, ktora przetnie parabole w punkcie R.
Rzutujge rzedng z punktu R na o$ odcietych otrzymujemy
na niej zagdang liczbe obrotéw (2750 na min.). Aby uzyskaé
sharmonizowana wspolprace silnika i $ruby, trzeba albo za-
instalowa¢ przekladnig redukcyjng, kiéra bedzie redukowala
liczbe obrotéw silnika z 2750 na min. do 2000 obrotéw $ru-
by na min., albo zmniejszy¢ skok $ruby. W opisanym przy-
padku wybrano zmiang skoku Sruby.

Poniewaz w warunkach eksploalacji silnik na ogét pra-
cuje nie na maksymalnej, lecz na mniejszej liczhie obrotow,
wiec dla uzyskania tej liczby obroléow mozna postepowaé
zgodnie z rys. 5, ktéry dotyczy znowu pierwotnie rozwaza-
nego silnika o mocy maks, 68,5 KM, 1800 obr/min. W nor-
malnych warunkach ekploatacyjnych silnik ten pracuje tylko
na 1750 obr/min, rozwijajac przy tym moc 62,5 KM.

Na rys. 5 naniesiono obie parabole trzeciego stopnia,
przechodzace przez punkty Q i Q’, ktére odpowiadajg licz-
bom obrotéw sruby 1800 i 1750 na min. Krzywa rzeczywistej
sprawnosci Sruby musi zblizac sig do jednej lub drugiej
z tych krzywych.

Sprawnos¢ danej Sruby zalezy, poza jej wlasnymi pa-
rametrami oraz poza mocag silnika giéwnego, réwniez od
ksztattu kadluba, od wypornosci oraz od stanu powierzchni
cze$ci podwodnej kadiuba, Jesli $ruba jest zaprojektowana
tak, ze wkrétce po wodowaniu statku osigga ona krzywa
sprawnosci przechodzaca przez punkt Q, to przy zanieczysz-
czenili powierzchni kadluba i przy zwigkszonej wypornosci
statku, krzywa ta przesunie sie¢ w kierunku osi y-ow, tj.
przetnie krzywa mocy silnika juz w punkcie M, co oznacza,
ze mawet przy pelnym wstrzyku paliwa silnik nie bedzie
mial liczby obroléw wigkszej niz 1650 na min.

Odwrotne zjawisko wystapi przy wypornoSci mniejszej
niz normalna. Krzywa sprawnoéci Sruby przesunie sie w kie-
runku osi x-6w i przetnie w punkcie N rzedna przechodzacy
przez punkt Q. Oznacza to, ze silnik pracuje wprawdzie na
maksymalnej liczbie obrotéw, jednak nie daje przy tym ma-
ksymalnej projektowanej mocy

Na rys. 6 naniesiono krzywe dla silnika o mocy 30 KM,
1600 obr/min, dla ktérego proby przeprowadzone na ladzie
daly nastepujace wyniki odnosnie mocy i zuzycia paliwa:

A. Przy pelnym momencie obrotéw:

Zuzycie paliwa
L. p. Obr/min Moc KM
g/KM/h kg/h
1 1300 . 25,5, 187 4,769
2 1400 27.6 188 5,170
3 1500 294 - 190 5.586
4 1600 30,0 195 5.850

Nastepnie przeprowadzono préby przy zmniejszonym
wstrzyku paliwa i przy liczbie obrotow 1600, 1500 i 1400 na
min. Uzyskano nastepujace wyniki:

B. Przy malejgcym momencie obroléw:

. Zuzycie paliwa
L. p Moc KM

g/KM/h kg/h

Przy 1600 obr/min
b 27 190 5,130
6 21 194 4,074
7 15 221 3.315
8 9 301 2,709

Przy 1500 obr/min
9 25.9 188 4.869
10 23,1 187 4,320
11 21,0 191 4,011
12 19,0 193 3,667

Przy 1400 obr/min
13 27 187 5,049
14 25 © 185 4,625
15 23 180 4.140
16 21 180 3,780

. Dzigl’q tym prébom wstepnym okreslono zuiycfe paliwa
dla 16 réznych przypadkéw, przedstawionych na rys, 6 przy
pomocy punktéw,

Po zainstalowaniu silnika na stalku, dla ktérego byt on
przeznaczony, skontrolowano wyniki uzyskane przy prébach
na ladzie. Zuzycie oleju pednego, przy maks. liczbie obrotéw
1600 na min., wyniosto 5,500 kg/h, czemu odpowiada moc
silnika 28,5 KM.

Nastgpnie ustalono zuzycie paliwa przy 1500 i 1400
obr/min, dzigki czemu mozna bylo nanie$¢ dwa dalsze punkty
krzywej wzrostu sprawnosci éruby. Ta krzywa, (p) na rys. 6
wskazuje, ze w tym wypadku moc silnika oraz wzrost spraw-
nosci $ruby sg bardzo dobrze dobrane. ’

Na rys. 6 naniesiono réwniez krzywe jednakowego zuzy-
cia paliwa dla 8 wielko$ci, od 180 do 200 g/KM/h, Uzyskany
w ten sposéb obraz ma zasadnicze znaczenie dla znajomosci
danego silnika, Pomiary zuzycia paliwa nalezy przeprowa-
dza¢ z wielkg starannoscia.

Pozostaje jeszcze do omowienia zagadnienie statkow
dwusrubowych, napedzanych przy pomocy dwéch silnikéw
Dijesla o mocy 100 KM kazdy. Stalki te badano najpierw
przy pracy obu silnikéw, nastepnie zas przy pracy tylko jed-
nego silnika. Prébe przeprowadzono po odbiorze cylindréw
silnikow,

Na rys. 7 i 8, na odcietych wyrazajacych liczby obrotéw,
naniesiono zuzycie paliwa na mile morska, szybkosci statku
w km oraz krzywg wyrazajaca iloczyn mocy przez jedno-
stkowe zuzycie paliwa dla obu silnikéw (rys. 7) i dla jedne-
go silnika (rys. 8).

Zuzycie paliwa bylo w obu wypadkach nastgpujace:

Calkowite zuzycie paliwa w kg/Mm
Obr/min
przy pracy 2 silnikéw przy pracy 1 silnika
200 1,875 1,422
250 1.820 1,258
300 1,940 1,350
350 2,210 1,400
400 2,390 1.830
450 2,880 2,300
500 3,800 3,695

Rowniez w stosunku do tak matych statkow powstaje
zagadnienie szybkosci ekonomicznej. Dla stalkéw  motoro-
wych zuzycie olejow pednych na trasie przebytej w ciagu
jednostki czasu zalezy — w odréinieniu od instalacyj pa-
rowych, przy ktérych obok maszyny gléwnej nalezy uwzgled-
nia¢ réwniez mechanizmy pomocnicze — tylko od mocy sil-
nika, potrzebnej do utrzymania ustalonej szybkosci, oraz od
jednostkowego- (wlasciwego) zuzycia paliwa. JeSli oznaczy-
my to zuzycie jednostkowe przez- ¢, faktycznie osiagnigla
moc silnika w KM przez p, za$ szybkos¢ statku w wezlach
przez v, wowczas krzywa wyrazajaca iloczyn ¢ * p/v bedzie
przedstawiata zuzycie paliwa na 1 Mm.

Na rys. 9 wykreSlono krzywe ¢, p oraz v dla pierwotnie
rozwazanego statku z silnikiem Diesla o mocy 68,5 KM,
przy 1800 obr/min. Iloczyn ¢ * plv, czyli zuzycie paliwa na-
pedowego w kg/Mm, zostal réwniez naniesiony, podobnie
jak na rys. 7 i 8. Wszystkie krzywe c. p/v wyrazajg wiel-
kosci minimalne, ktére odpowiadajg liczbie obrotéw réwnej
polowie maksymalnej liczby obroléw silnika.

Moc efektywna silnika we wszystkich tych wypadkach
réwna sig ok. !/ mocy maksymalnej.

Tak wiec male statki- motorowe pracuja najekonomiczniej
wtedy, gdy moc efektywna silnika réwna jest {/s mocy ma-
ksymalnej, za$ liczba jego obroléw réwna jest polowie ma-
ksymalinej liczby obrotéw, zgodnie z prawem paraboli trze-
ciego stopnia, :
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Planowanie operatywne w rybol6wstwie morskim
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Planowanie operatywne poiowb’w, Plany wydziatéw obstugi lgdowej pofowéw. System planowania operatyw;

nego. Organizacja planowania operatywnego.

Zadaniem planowania operalywpego jest zapewnienie . -

terminowego i réwnomiernego wykonania zadaf ustalonych
w planie techniczno-przemystowo-finansowym.

Plan operatywny ma skonkretyzowac zadania planu rocz-

nego w krétkich odcinkach czasu i zapewnié¢ rytmiczno§é pro-
dukcji przy pelnym wykorzystaniu urzadzefi produkcyjnych.

Plan operatywny wywiera wplyw na wydajnosé pracy
pracownikéw, na stopien opanowania progresywnych normi
wykorzystania urzgdzed produkcyjnych, na normy zuzycia
materialéw i paliw oraz stopienl obnizania kosztéw wtasnych,
zapewniajac przy lym. biezaco kontrole wykonawstwa planu
rocznego i kwartalnego. : .

Przedsigbiorstwa ryboléwstwa morskiego wprowadzity
niektére elemently planowania operatywnego juz od r. 1949,
rozwijajac i czgSciowo udoskonalajgc je w latach 50/51 i 52.

Plany operatywne polowow

W-1 etapie zaczelo sporzgdzaé miesieczne plany potowdw
dla danego przedsigbiorstwa, wyznaczajac jednocze$nie za-
dania dla kazdej jednostki (trawlera - kutra) zaréwno w asor-
tymencie polawianej ryby, jak i w iloSci dni polowowych
(spedzonych w morzu)., W latach 1951/52 przy poglebionej
statystyce ujmowano-w miesigcznych planach dni przestojow,
z rozbiciem na zasadnicze przyczyny przestojéw, jak dni
sztormowe, §wigteczne, remontowe, braki i wina zalogi, inne
przestoje. . =

Podstawa dla sporzadzenia miesiecznego planu opera-
tywnego polowow jest dotychczas: . )

1. prognoza rybacka Morskiego Instytutu Rybackiego na
dany miesige, ‘

2) normy statystyczno-doswiadczalne odtowu, uzyskiwane
przez jednostke okreslonego typu.

Sezonowos$é ryboléwstwa, a w szczegdlnosci fakt przesu-
wania sie szczyléw natezenia tarta w czasie, powodowaly, ze
suma 3 miesigcznych planéw operatywnych (badz ich wyko-
nanie) odbiegala czesto od planu kwartalnego zaréwno co do
masy, jak i co-do asortymentacji potawianej ryby.

Dazeniem organéw planujgcych i kierownictwa przedsie-
hiorstw ryboléwstwa bylo wiec takie ustawienie planu mie-
siecznego, aby uwzglednial on warunki meteorologiczne i bio-
logiczne, bez- nalezytej analizy zdolnosci technicznych taboru
oraz zwiagzanych z tym mozliwoici wykorzystania rezerw.
Moment pelnego wykorzystania dni polowowych oraz czasu
spedzonego na towisku nie byl przy planowaniu operatywnym
dostatecznie brany pod uwage. Zagadnienie io zaczelo czg-
&ciowo znajdowa¢ wyraz w planach poczawszy od II péiro-
cza 1951 r. oraz w r..1952, w zwigzku z Uchwala Prezydium
Rzgdu Nr 34, kiéra ktadzie nacisk na skrécenie czasu po-
slojéw remontowych, na wykorzystanie dni &wigtecznych,
podniesienie dyscypliny pracy oraz wydajnosci na fowiskach
drogg poprawienia organizacji { metod polowéw, zobowigzu-
jac niejako kierownictwo i organy planowania przedsigbiorsiw
do uwzgledniania tych wszystkich czynnikéw.

Na obecnym etapie plany operatywne polowéw spo-
rzgdzane sg w skali miesiecznej, w oparciu gléwnie o takie
elementy, jak: - : ) s

1. przewidywana ilos¢ dni polowowych (doliczajgc dni
sztormowe), .

2. przewidywana wydajno§é¢ na 1 kutro-dzien,

3. statystyka dni polowowych i wydajnosci z lat poprzed-
nich,

Dwa pierwsze elementy zaczerpnigte sa z prognozy ry-
backiej MIR-u, podajacej jednoczes$nie najbardziej efektywne
lowiska. Trzeci element wynika z danych statyslycznych, po-
siadanych przez przedsigbiorstwa i Centralny Zarzad Ryb.

Morskiego. Przy zakre§laniu planu dla "poszczegéinych jed-

nostek brany jest ponadto pod uwage uprzednio sporzadzony

miesieczny harmonogram remontéw kapitalnych i okreso-

wych.

Ostateczne cyfry planu ustalane sa na comiesigcznei.
konferencji, w .wyniku dyskusji przedstawicieli wydzialéw
polowowych, planowania, rybakéw i kierownictwa przedsie-
biorstw pod przewodnictwem przedstawicieti CZRM, w po-
wigzaniu z zadaniami wynikajgcymi z planu calorocznego
i kwartalnego. ) )

Tak ustalone cyfry operatywnego planu miesigcznego,

uwzgledniajace og6lna mase oraz asortymenty potawianych
ryb dla kazdej jednostki, dor¢czane sg szyprowj oraz wpi-

‘sywane do specjalnie w tym celu zaprowadzonych ksigzeczek,

znajdujgcych sie na trawlerach i kutrach.

Nalezy stwierdzi¢, ze w ten speséb sporzgdzane plany
potowéw oraz ich realizacja wplywaja dodatnio ma kontrole
wykonawstwa planu rocznego oraz wywierajg pewien wpltyw
na wydajno$¢ pracy zaldg.

Plan taki nie zabezpiecza jednak zupelnie rytmiczno$ci
przebiegu produkcji, o czym majdobitniej Swiadcza cyfry wy-
kpnawstwa w poszczegdlnych tygodniach i dekadach mie-
sigca. >

Ponadio plany te nie wywieraja zadnegg wplywu na
normy zuzycia materialéw i na obnizenie calosci jednostko-
wego kosztu potowdéw, a oddziatywanie ich na wykorzystanie
taboru.i narzedzi polowdéw jest stabe i niekonkretne.

t

Plany wydziatléw obstugi ladowej polowéw

Zasadniczym niedociggnigciem jest zbyt diugi okres pla-
nowania operatywnego oraz powiazanie planéw polowdsw
z zadaniami wydzialéw produkcji pomocniczej i ustugowej.
Np. dla wydziatu sieciarstwa roczny plan produkeji wiokéw
rozbity jest na kwartaly, z uwzglednieniem asortymentéw
wymaganych dla zasadniczych sezonéw polowowych. Plany
miesieczne, zwane operatywnymi, ustalane sg przewaznie od-
rebnie, bez uwzgledniania w pelni konkretnych zadaf mie-
siecznych planu odlowdéw i biezacego zapasu wlokéw na jed-
nostkach i w magazynach depozytowych. W r. 1951 zache-
dzily w poszczegdlnych przedsigbiorstwach wypadki zasko-
czenia kierownictwa sieciarn w $§rodku miesigca zadaniami,
stawianymi przez wydzialy potowowe odnosnie produkcii no-

‘wych typoéw wlokéw.

Anallogiczne zaklécenia rytmycznosel pracy spowodowane
byly przez wydzialy remontowe, zmieniajace terminy remon-
téw, a takze przez opdznione czy przedwczesne podstawianie
jednostek do przegladu przez wydzialy potowowe, na skutek
niedostatecznego sharmonizowania wydziatlowych planéw ope-
ratywnych

Miesigczne plany produkcyjno-ustugowe wydzialu przeta-
dunkéw oraz przetwérstwa wstepnego ustalane sa w oparciu
o miesigczny operatywny plan polowu w jednym cyklu robo-
czym, jeSli chodzi o mase przerobows. ?

Na konferencjach miesigcznych w CZ RM ustalane sg
w nastepnej fazie (po planie polowéw) miesieczne plany
zbytu, dystrybucji hurtowej i dalszego przerobu — z udzia.
tem przedstawicieli Centrali Rybnej jako jedynego odbiorcy
i hurtownika, v i
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Biorgc za punkt wyjscia ilos¢ &ciSle okreslonej masy
przerobowej w asortymentach, opracowuje sie dla przetwor-
stwa i przeladunkéw miesieczne operatywne plany zuzycia
malerialéw pomocniczych, zatrudnienia i plac oraz wskazniki
wydajnoéci pracy. Plany te docierajg jednak do kierownikéw
wydzialéw przewaznie z op6éZnieniem i nie sg przekazywane
brygadzistom, majstrom itp.

W biezacej pracy planowania przedsigbiorstw rybotéw-
stwa morskiego realizowane sa wiec czeSciowo zasady shar-
monizowanego stawiania zadan mie$iecznych dla organéw
kierujacych produkcja i stworzone zostaly pewne elementy,
skladajace sig na pojecie operatywnego planowania.

Dotychczasowa praktyka, nie obejmujaca jednak swym
zasiggiem szeregu zagadnien i obcigzona szeregiem bleddw,
nie siworzyla systemu planowania operatywnego wtasciwego
dla ryboléwstiwa. :

Pojecie systemu planowania operatywnego produkeji
obejmuje zaréwno sam sysiem, jak i jego dokladng i umie-
jetng realizacje. System ten wplywa w sposéb decydujacy
na stan $rodkéw obrotowych zaangazowanych w produkeji
i na koszt wlasny produkcji.

Ekonomiczna skutecznosé dobrego lub zlego systemu
planowania operatywnego odzwierciadla sie w stopniu wy-
korzystania rezerw produkcyjnych, w stopnin obnizenia
strat i jednostkowego kosztu produkcji.

Charakterystyka techniczno-ekonomiczna danej galezi
produkcji przemystowej wymaga dostosowanych:odpowiednio
form i metod planowania wewngtrzzakladowego. W szcze-
gblnoéci formy i metody stosowane w danym zakiadzie pracy
zalezne sa od:

1. typu produkcji (masowy, seryjny, indywidualny),

. 2. struktury produkcji (przedmiotowa, technologiczna

i przedmiolowo-technologiczna).

W przedsigbiorstwach ryboldwstwa morskiego poszcze-
gblne ogniwa produkcyjne charakteryzuja sie odrebnymi wta-
Sciwosciami, wymagajacymi zaréwno odrebnej formy dostar-
czanych planéw operatywhych, jak i odrebnej metodologii
w opracowaniu. Podstawowe ogniwo, jakim sg potowy ryb
na jednostkach (trawlerach, kutrach), ma’ charakter masowy,
przy slrukturze raczej przedmiotowej. W pewnych okresach
czasu lowi sie okre$long gatunkowo ilo§é ryb, w zaleznosci
od rodzajéw przydzielonych sieci, przy czym zatoga wyko-
nuje caly szereg poszczegdlnych czynnosci i operacyj.

Wydzialy sieciarskie charakteryzuje seryjny typ pro-
dukceji i przedmiotowa struktura — przy wykonawstwie no-
wych wlokow, zas typ jednostkowy przy remontach podar-
tych sieci. Wydzialy remontu trawleréw i kutréw w przed-
siegbiorstwach posiadaja typ wybitnie jednostkowy (indy-
widualny), przy czym zakres robét konserwacyjno-remonto-
wych oraz ilo§é operacyj technologicznych przy plasowych
przegladach okresowych sg prawie zawsze inne, zaleznie
od marki silnika i jego stanu technicznego. Wydziaty przel-
wérstwa wstepnego cechuje masowy typ produkcji i technolo-
giczna struktiura w poszczegdlnych oddziatach lub kilkudzie-
siecioosobowych brygadach roboczych w ramach oddziatu.
Przedsigbiorstwa Potowéw i Ustug Rybackich sg kombina-
tami jedno- lub wielozaktadowymi z dwoma pionami produk-
cyjnymi (Pion Potowdéw i Pion Przetwérstwa) i réznorod-
nymi wydzialami produkcji, zaréwno podstawowej jak i pc-
mocniczej.

Opracowanie wiec odpowiedniego systemu planowania

operatywnego jest zadaniem bardzo powaznym i- dosé skom-
-plikowanym. Wymaga ono dokonania szeregu prac przygoto-
waczych, przeanalizowania dotychczas stosowanych elemen-
téw planowania od strony rezultatéw ekonomicznych oraz
keoperacji miedzy poszczegdlnymi zakladami, dla wzajem-
nego wykorzystania przodujacych osiggnigé na tym odcinku.
Nie zostalo doprowadzone do kofica W ryboléwstwie zada-
nie uporzgdkowania pierwiastkowej dokumentacji technicz-
nej, ktéra jest nieodzownym podstawowym elementem dla
zbudowania systemu i jego urzeczywistnienia. Obok powaz-
nych osiggnigé na tym odcinku, jak opracowanie norm zuzy-
cia sprzetu na kutrach, opracowanie $cistych i jednolitych
norm wydajnosci syrowca w przetwérstwie — brak w wy-
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dziatach przetwérstwa niektérych przedsigbiorstw instrukevi
technologicznych proceséw solenia, nie unormowano, badz
wadliwie unormowano niektére proste prace w wydziatach
przetadunkowych itp. Usunigcie tych brakéw oraz ponowne
przepracowanie i skorygowanie wielu przestarzalych danych
stworzy pierwsze trwale ogniwo dla wlasciwego operatyw-
nego planowania na wydzialach produkcyjnych i dla wza-
jemnego ich sharmonizowania w jednclita calo$é w przed-

_ siebiorstwie.

Dla osiggnigcia gléwnego celu — zapewnienia rylmicz-
nosci i wykorzystania wszystkich rezerw urzadzefi produk-
cyjnych, konieczrie jest planowanie w takich odcinkach czasu
+ doprowadzenie do stanowisk pracy takich danych cyiro-
wych, ktére bylyby zrozumiate dla kazdego roboinika, wy- -
raznie okreslajgc zadanie, mobilizujac do wykonania planu
i pobudzajac do stosowania lepszych metod pracy.

Potrzebne jest doprowadzenie planowego zadania do ka-
zdego robotnika w takiej formie, aby mégl on likwidowaé
wszystkie przestoje nieprodukiywne, niszczy¢ marnotrawstwo,
walczyé o kazdy gram melalu czy przedzy sieciarskiej, de-
maskowaé biurokraléw i oportunisiéw w kierownictwie i ad-
ministracji. Powstaje pytanie, czy doprowadzane dotychczas
do zalég kulrowych, a wlasciwie do szypréw, plany opera-
tywne w odcinkach miesiecznych, wyznaczaijace iloéé ryby do
odlowienia w 3 lub 4 podstawowych gatunkach, sa wlasciwa
forma i czy zawieraja wszystkie potrzebne zalodze wskaz-
niki? Oczywiscie, ze nie. Przede wszystkim plan odlowdw
doreczony kazdej zalodze kutra przez komdrke planswania
przedsigbiorstwa za posredniclwem Wydz. Polowdw, obeij-
muje zbyt diugi okres ¢zasu, nie podzielony na odcinki krét-
sze. Niedociggniecie to odzwierciadla sie, we wspomnianyim
na wstepie braku rylmicznej pracy, w gorgezkowych wysil-
kach i wzroscie wydajnoéci polowdw pod koniec miesiaca
(w IIT dekadzie). ~ !

Poléw ryb, jako produkcja, nie ma charakteru ciagiego
przede wszystkim ze wzgledow meteorologicznych (sztormy)
i trudno tu realnie podzielié micsieczny plan na wszystkie
dni miesigca. Natomiast doreczanie zatlogom planu miesiecz-
nego w odcinkach deckadowych nie nasuwa zadnych trudnosci
i winno byé niezwlocznie zrealizowane. Rozbicie tego planu
na poszczegolne rejsy dla-kutréw (na trawlerach jest lo prze-
waznie zrealizowane) winno by¢ dalszym pogiebieniem pla-
nowania. Rejs zaréwno 1- jak i 4-dniowy jest w rybolowstwie
kutrowym odpowiednikiem zmiany roboczej przy produkciji
ciaglej na ladzie.

Wyznaczenie rybakowi miesiecznego czy dekadowego
planu polowdéw okresla jedynie planowy rezallat pracy ry-
baka, bez blizszego planowego wnikania ile i jak on pracuje.
Rezultat natomiast pracy rybaka, pomijajac typ jednostki, .
rodzaj sprzetu i role kierownictwa, zalezny jest od jego dv-
scypliny i stylu pracy oraz od posiadanych kwalifikacyj.
Chege wiec planowo podnosi¢ socjalistyczna dyscypline i wy-
korzystanie czasu pracy, nalezy takze okreslaé jako zadanie
w odcinkach miesigcznych i dekadowych — ilo$é zaciggéw
wilokiem, jaka winna by¢ wykonana.przez kazdy kuter czy
trawler.

Dia wprowadzenia tego wskaznika w stadium realizacii
nie m4 zadnych przeszkéd, istnieje bowiem zaréwno bogaty
materiat statystyczny w przedsiebiorstwach, jak i praktycz-
nie bardzo latwe mozliwosci techniczne w -doreczaniu go ry-
bakom i w kontroli wykonawstwa.

Proponowane i czeiciowo slosowane okreslenie zadai
w ilosci planowanych kutro-dmi spedzonych w morzu nie
moze zadng miara zastapié planowanych zaciagéw. Wyko-
nanie planowanych kulro-dni odzwierciadla bowiem czas
pracy zalogi, czas trwania przy warsztacie pracy, a wyke-
nanie iloci zaciggéw — faktyczne wykonanie pracy w okres-
lonym czasie. Poza lym kutro-dziefi jest wskaZnikiem wyko-
rzyslania tylko kutra, a zacigg — kutra i sprzelu potowo-
wego, wskaznikiem wykorzystania urzgdzenia produkeyineg
jako calo$ci, a nie jego czesci. :

Przez doreczanie rybakom planu okreslajacego ilodé
masy odtowu i ilos¢ zaciggéw otrzymujg.oni autcmatycznie
wskaznik wydajnosci pracy, wynikajacy z podzielenia pierw-
szego wskaznika przez drugi.

Wykonanie przez zaloge danej jednostki (trawlera,
kutra) planowej ilosci zaciggéw przy niewykonaniu wyzna-
czonej do odlowu masy rybnej (w poréwnaniu z innymi-jed-
nostkami, ktére odiow wykonaly) uwypukla wyraznie Zrédia.



-niedociggnigé, ktére moga byé tylko.dwa. Albo szyper i za-
. loga maja za stabe kwalifikacje, albo nie dopisalo kierow-
nictwo Wydz. Polowdw, dajac wadliwy sprzet.lub kierujac
na zle lowiska.

Koniecznym wskaznikiem dla zalég, wymagajacym jed-
nak pewnych prac przygotowawczych, jest plan zuzycia pa-
liwa, sieci'i najwazniejszych przedmiotéw metrwalych W ujg-
ciu ilosciowym i wartosc1OWym

. Tak skonkretyzowéhy prosty plan operatywny dla kazdej
zalogi, ujmujgcy zadania w 3—b5 wskaznikach i kilkunastu
cyfrach, przy blezqcej sprawozdawczoéci stanie sig instru-
mentem zapewniajgcym Tytmlcznosc wykonawstwa, podnie-
sienie wydajnodci pracy oraz ujawnienie rezerw materia-
lowych.

Podobnie na bazfe analizy charakterystyki produkeji
wszystkich pozostatych wydzialéow, po uporzadkowaniu do-
kumentacji technologicznej i metryk urzadzen produkcyjnych,
winjen by¢ wprowadzony odpowiedni zespdt prostych wskaz-
nikéw, doreczany do kazdego stanowiska pracy. Przy fabry-
kacji lodu, w wydz. sieciarskich i remontowych, gdzie praca
jest ciagta, stuszne jest okreslenie zadafi nie tylko w od-
cinkach miesigcznych i dekadowych, ale takze dziennych
i zmianowych. Zadania dzienne lub kilkugodzinne, okreslane
juz obecnie zespotom robotnikéw wy»dz. przetadunkéw pi-
semnym zleceniem, winny zawieraé planowany czas wyko-
nania zadania.

Wtasciwa forma i metoda planowania wewnalrzzakia-
dowego nie tylko da konkretne codzienne zadania dla kaz-
dego rybaka i robotnika, nie iylko stworzy harmonijny rytm
pracy we wszystkich wydziatach, ale pozwoli wykorzstaé ini-
 cjatywe mas 1 przekraczac ‘pleny roczne z jednoczesng ob-
nizka kosztéw wtlasnych.

Przy = wtasciwej . melodzie planowania . istnieje. Scisty
zwigzek miedzy treicia planéw operatywnych a ruchem
wspélzawodnictwa pFacy. Przekraczanie norm przez przo-
downikéw pracy, pomysly racjonalizatorskie, zobowigzania
produkcyjne i oszczednoSciowe — wszystko to winno byé

konsekwentnie i terminowo uchwycone w planie operatyw-"

nym i doprowadzone,do bezpoSredniego wykonawcy. Plany
operatywne winna cechowaé catkowita zgodnosé z zobowia-
zantami p*odj(;tymi przez poszczegélne brygady i zalogi.
Np. w PP. i UR. ,Arka“ w Gdyni zalogi poszczegélnych
_ kutréw podjety z okazji $wieta 22 Lipca 1951 r. dlugofalowe
zobowiazanie wykonania® planu rocznego przed terminem
w okreélonych datach. W sumie wszystkie zalogi zobowia-
zaly si¢ wykonaé roczny plan polowéw na rocznice Wielkiej
Rewolucii  Pazdziernikowej  (wykonano przedterminows
w-dniu 1 listopada).

Plany overatywne na okres od sierpnia do grudnia win-

ny by}y byé skonstruowans z uwazglednieniem tego zobo- .

wigzanja, w odniesieniu do poszczegélnych zatég jak i do ca-
fosci zaktadu, co nie we wszystkich wypadkach miato
miejsce.

Tresé ﬁodejmowanvch zobowiazan, cyfry przekraczanych
norm i codzienne meldunki przebiegu wykonania planu ope-
ratywnego ze wszystkich wydziatéw, winny byé przedmiotem

stalego zainteresowania i analizowania przez dvrektora kaz- -

dego przedsiebiorstwa rybotéwstwa. W ten sposdb przez wia-
<c1wy system planowania -operatywnego zastosowany zosta-
nie w ryboldwstwie system kierowania produkcia przy po-
mocy planowania, analogicznie jak w zaktadach przemvslo
wych Zwigzku Rad21eck1ego

Organizacja- planowania operatywnego

Planowanie operatywne wymaga odpowiedniej organi-
zacji oraz kwalifikacyj aparatu planujacego w przedsigbior-
stwie, jak i wysokiego pozlomv pracy w jednostce nadrzednej.
Niski pozmm pracy organéw planowania w Centralnym Za-
rzadzie zacigzy z miejsca na jakoSci planu operatywnego
przedsigbiorstw i na jego wynikach ekonomicznych.

-sprawy.

W szczegdlnodei na bazie zarzadzenia Przewodniczacego
P. K P. G. z dnia 13. II. 52 r. w sprawie kwartalno-mie-
sigcznych planéw przemyslowych, od organéw planowania
C. Z, wymagane jest dokladne ustalenie branzowych wzoréw
oraz instrukeyj, stale analizowanie dzialalnodci zaktadéw
oraz terminowe dostarczanie miesiecznych zadan do podleg-
tych jednostek. :

O strukturze komérek planowania w przedsigbiorstwie
decyduje jego wielko$é oraz stopien trudnosci. w kierowaniu
zakladem. Przedsigbiorstwa Polowéw i Ustug Rybackich
w przewazajacej liczbie majg wlaSciwie ustawione komorki
planowania. Istniejg tu dziaty planowania przedsigbiorstwa
z wyodrebniong sekcja planéw finansowych i sekcjg planu
zaopatrzenia (jako pierwsze ogniwo) oraz specjalni planisci
przy pionach produkcyjnych (jako drugie ogniwo). Natomiast
nie we wszystkich dzialach istnieje nalezycie zorganizowana
stuzba planowania i dyspozytorska. Objawia si¢ to szczegélnie
w nie zawsze nalezytym skoordynowaniu krétkoterminowych
zadan - tych wydzialéw. Istniejg liczne niedociggniecia przy
$wiadczeniu ustug Oddzialu Transportowego na rzecz Wy-
dzialu Zaopatrzenia, Inwestycyj czy Skupu, Wydzialéw
Chlodniciwa i Przeladunkéw na rzecz potowéw, komorki opa-
kowani na rzecz Wydziatu Przetwérstwa czy Skupuy,- itp.

Trzeba stwierdzié, ze przyczyna tych niedomagan i réz-
nych przestojow jest nie tylko nie wystarczajgcy pozioin
kwalifikacyj pracownikéw w odpowiednich ogniwach tych
wydzialéw, ale przede wszystkim faki niesporzadzania de-
kadowych zadafi i niedoprowadzania ich do doféw.

Nie mozna w duzym przedsighiorstwie rybotéwstwa wy-
magaé, aby sporzadzanie planéw operatywnych dla wydzia-
Iéw i zmian, doprowadzanie ich do stanowisk pracy i bie-
zgca kontrola wykonawstwa, dokonywane byly jedynie przez
Dzial Planowania przedsu;blcrtha Takie poglady pokutujg,
niestely, u niektérych kierownikéw produkeji. Catkowite
opracowanie planu operatywnego w odcinkach dekadowych
i dziennych dla wydzialéw i stanowisk pracy nie lezy w za-
kresie technicznych ‘mozliwosci Dzialu Planowania przedsie-
biorstwa i byloby najzupelniej niestusznym postawieniem
Udzial w opracowywaniu planu winni braé, w ra-
mach swych obowiazkéw i mozliwosci, wszyscy kierownicy
wydziatéw, szyprowie, majstrowie i robotnicy, realizujgc za-
sade udzialu mas w planowaniu. .

Plany miesigczne winny byé rozbite na dekady przez
planistéw przy poszczeg()lnych pionach i wydziatach produk-
cyjnych. Z kolei wyznaczania zadan dziennych | zmiano-
wych dokonuja dysponenci wydzialowi, mistrzowie zmia-
nowi, majstrowie (jako trzecie ogniwo planowania), zapew-
niajac doprowadzenie ich do stanowisk pracy. Np. dla kut-
réw miesieczne plany winny by¢ dostarczane szyprom w roz-
biciu na dekady. Wyznaczenia zadan na rejsy i ewent. dui
dokonaé musi sam szyper, jako pelnoprawny gospodarz
kutra.

Na dziale planowania przedsiebiorstwa ciazy natomiast
obowigzek zorganizowania calej tej pracy, a ponadto kon-
troli jej sprawnego funkcjonowania, Nalezy bowiem pamig-
taé, ze planowanie ogdlnozakiadowe i operatywne, wyzna-
czajgce Sciste, waskie zadania, w drugim, a szczegélnie
w swym III ogniwie musi tworzy¢ Jednohty, wzajemnie sie
uzupetniajacy system.

Tworzenie wtasciwego systemu planowania wewnatrzza-
kiadowego dla przedsigbiorstw rybotéwstwa, zrealizowanie
tego systemu przez- wilasciwie ustawione i sprawnie funkcjo-
nujgce ogniwa planowania, jest praca trudng. Niemniej jed-
nak nalozone na rybotéwstwo zadania i rola, jakg ono od-
grywa w gospodarce narodowej, wymagajg szybkiego wyko-
nania tej pracy. Utatwi to wykorzystanie wielu nie wykry-
tych jeszcze rezerw, spowoduje likwidacje niektérych cha-
tupniczych metod pracy i podniesienie jej na wyiszy po-
ziom, zapewni krajowi zwiekszony doplyw masy rybnej je-
szcze w trzecim roku Planu 6-letniego.
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Zmechanizowane solenie rvbv w skrzvnkach?

Sposob solenia ryby luzem w kadziach jest bardzo pry-
mitywny. W. kadziach ryba jest bardzo Scisnieta, tak ze juz
po 2—3 dobach od czasu zasolenia zamienia sie w gesta jed-
nolita mase. Powoduje to nierdwnomierne zasolenie ryby
oraz wystepowanie oznak jej psucia sie. Celem unikniecia
tego stosuje sie tzw. kantowanie ryby, tzn. obcinanie jej z bo.
kow, co jednak powoduje mechaniczne uszkodzenia ryby i od-
bijanie uski, jak réowniez zwigksza straty technologiczne. Po-
nadto zmechanizowanie procesu solenia ryby luzem w kadzi
nie jest mozliwe do przeprowadzenia, zwlaszcza jesli chodzi
o wyladunek zasolonej ryby z kadzi.

Sposéb solenia ryby w skrzynkach pozwala na unik-
nigcie wszystkich wymienionych wad, Astrachafiski oddzia}
radzieckiego naukowego instytutu rybacko-oceanograficznego
WNIRO przeprowadzit specjalne dos§wiadczenia w zakresie
zmechanizowanego solenia ryby w skrzynkach. Doswiadcze-
nia te, prowadzone przy udziale pracownikéw jednego z ryb-
nych zaktadéw przetwdrezych, daly pozytywne wyniki. Rybe
ladowano do kadzi w specjalnych  skrzynkach-kontenerach
i solono ja normalnie, bez obcinania jej z bokdéw, czy tez
przekiadania z kadzi do kadzi, Solono leszcza oraz ukleje.
Solenic odbywalo sig¢ przy uzyciu solanki krazacej o tem-
peraturze nie przewyzszajacej 6° C. Przebieg zasclenia po-
dany jest w przytoczonej tablicy:

Nasycony roztwér soli dostaje sie w dot az do dna ka-
dzi, omywajgc wszystkie warstwy ryby w skrzynkach;
w migdzyczasie wystadza sie on i rozrzedza, na skulek
czego podnosi si¢ ku warslwom gérnym na calej powierzchmi
kadzi. Natomiast przy soleniu r¥by Iluzem krazaca so-
lanka $cieka przewaznie wzdiuz kadzi, po linii najmnisj-
szego oporu, ha skutek czego konieczne jest stosowanie kan-

_ towania ryby lub lez przelewanie jej z jednej kadzi-do dru-
giej.

Przy soleniu sposobem kontenerowym ryba iraci na wa-
dze o 1—2% mniej niz przy soleniu luzem. Przyczyna tego
jesl mniejszy ubytek luski, jak réwniez okolicznoéé, ze suchn
so!, na skulek swej hygroskopijnosci, wyciaga z ryby wiek-
sza ilos¢ wilgoci, .

Ogodlem zasolono probnie sposobem kontenerowym ok.
500 kg ryby. Byla to wylgceznie ryba pierwszej jakosci, od-
znaczajgca sie dobrym wygladem jako towar; byla ona wy-
korzystana nie tylko jako produkt solony, lecz réwniez jako
péifabrykat dla wedzenia i suszenia.

Wielka zaletlg kontenerowego sposobu solenia jest moz-
noéé calkowitej ‘'mechanizacji tego procesu. Surowiec mozna
dostarcza¢ do miejsca solenia przy pomocy hydrotranspor-
tera lub zwykiego przenos$nika. U wylolu nad kadziami mo-

Zasolenie miesa leszcza (w %)

METODA KONTENEROWA METODA ZWYKLA
Czas zasolenia = -
(w dobach) Warstwa Warstwa Warstwa Srednie Warstwa Warstwa Warstwa Sredni=
wierzch. §rodk. dolna zasol. wierzch. Srodk. ‘dolna .zasol.
Pierwsze .
doswiadczenie
2 1,2 2.8 —_ 2,5 1.6—2.1 2,8 = | 2,1
4 4,6— 5,3 3,0 — 4,3 — = - 1 —
6 71— 173 6,1 — 6.8 4,8-6,3 6,1 s ! 5,6
. 8 76— 93 10,1 — 9,2 — — — | —_
10 . 94 12,8 — 1.1 12,0 147 — I 13,3
12 11,0—13,3 14,8 11,0 -13,3 13,1 12,6 | 114 1216 ‘\ 12,0
1 !
Drugie i !
doswiadczenie |
2 16— 2,6 2.1 - 2.1 06—2,1 1,6 — | 14
4 52— 54 3.7 — 44 2,5—1,1 30 — | 3,2
6 59— 7,5 5,2 — 6.2 34—6.5 ' 7.3 = 6.4
8 7.0 10,0 —_— 8,5 6,4—7,2 ‘ 8,7 - — 7.8
10 - — . - - = ! — - —
12 11 — 13 13,3 10,9—11,0 12,6 6.8—95 | 9.6 11,0 I 80

Réwnolegle przeprowadzano doswiadezenia konirolne, so-
lac rybe luzem z trzykrotnym jej kantowaniem.

Kontenery mialy postaé drewnianych skrzynek kratowych
o wysokosci 60 cm i powierzchni dna 50X50 cm. W skrzyn-
ce fakiej mieScilo si¢ 90 kg Swiezej ryby. Wspélezynnik
zatadowania skrzynki przy soleniu do§wiadczalnym wynosit
0,5 (ok. 500 kg/m3, tzn, o ok. 20% mniej niz przy zwyklym
zaladowaniu luzem). Przy soleniu ryby luzem, z dodaniem
suchej soli oraz lodu, na 1 m3 pojemnosci skrzynki wchodzi
zwykle 600--650 kg ryby. W miar¢ zwigkszania wymiaréw
skrzynki przez zwigkszanie powierzchni jej dna, zwigksza
sie ‘znacznie wspéiczynnik zaladowania skrzynki, zblizajac
sie do wspolczynnika zatadowania przy zwyklym soleniu
(luzem).

Metoda kontenerowa pozwala na solenie duzych ryb
w solance krazacej. W omawianych dodwiadczeniach Zrédiem
cyrkulacji solanki byla kadZ tloczaca, przy czym w ciagu ca-
tego procesu zdolano utrzymaé niezbedny stopien nasycenia
roztworu.
nr 4/1952,

" %) Wg N. I. Sukrutowa, ,,Rybnoje Chozjajstwo*,

str. 59.
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ga byé zainstalowane wiszgce tory w postaci lekkiej belki
mostowej. Kontenery moga mie¢ wykonanie lekkie w postaci
drewianych skrzynek kratowych, mieszczacych od 50 do 100
kg ryby. ‘Gdy zostanie dokonana przebudowa wylotéw dla
solenia ryby, mozliwe bedzie stosowanie wigkszych skrzynek
oraz bardziej udoskonalonego schematu mechanizacji.
Niewatpliwie wydajny bylby sposcb jednolilej mecha-
nizacji procesu solenia ryby przy uzyciu telferéw, mianowi-
cie od momentu dostarczenia lodu, soli i surowca rybnego
— do wyltadunku ryby po jej zasoleniu, uprzatnigecia i od-
stawienia gotowego produktu. Do ukladania ryby mozna
uzy¢ wibratoréw-zageszczaczy oraz innego nowoczesnego
sprzgtu wchodzgcego w zakres calkowitej mechanizacji.

Dokladniejsza analiza metody kontenerowej odkrywa
mozliwoéci solenia $ledzi przy uzyciu zimnej solanki, przy
czym bylyby wyeliminowane czynnosci tak pracochlonne, jak
np, zamrazanie $ledzi w lodzie oraz przekladanie ich z kadzi
zamrozeniowej do kadzi zasoleniowej.

Solenie sposobem kontenerowym w zimnej krazacej
solance pozwala na wytwarzanie wysokowartosciowego ma.



losolnego péifabrykatu dla dalszego suszenia, wedzenia oraz
dla produkeji innych artykuiéw tzw, delikatesowych.

Przy kontenerdwym soleniu uklei dla celéw suszenia
odpada konieczno$¢ uprzedniego nanizywania i specjalnego
ukladania w kadzi, bez czego przy soleniu luzem nieunik-
nione sg trudno$ci przy kantowaniu ryby oraz przy wyla-
dunku z kadzi. Ukleje sortuje sie od razu do skrzynek,
wkiada sig do kadzi 4 soli sie krazaca solankg po szes$é,
osiem i dziesigé skrzynek w réinych kadziach, kazdy ga-

lunek oddzielnie. Nanizywanie uklei nastgpuje dopiero po
jej zasoleniu, przy czym do nanizywania juz posortowanej
ryby mozna uzyé pracownikéw o mniejszych kwalifikacjach
i mozna wykonaé te czynnoS¢ znacznie szybciej.

W radzieckim przetwérstwie rybnym jeszcze w ciggu
biczgcego roku ma byé zorganizowane w szerokim zakresi¢
sprawdzenie kontenerowej metody solenia ryby w skali prze-
mystowe;j. ‘

J. L,

WYDAWNICTWA NADESLANE

Inz.'M. Filipowicz: Trasowanie okretéw, wyd. Wydaw-
nictwa Morskie, Gdansk 1951, str. 116, 129 rys.

Jest to pierwsza na polskim rymku ksiegarskim ksigzka
z dziedziny praktycznego budownictwa okretowego, majaca
za zadanie umozliwienie pracownikom stoczni zdobycia i po-
glebienia wiedzy z zakresu tfrasowania. Brak tego rodzaju
ksigzek daje sig¢ barflzo odczuwaé i nalezy mie¢ nadzieje,
ze wkrotce ukaze sig w druku wiecej publikacyj z zakresu
vsiszilkich zagadnien praktycznych zwigzanych 2z budowa
statku.

Ksigzka inz. M. Filipowicza omawia zagadnienie pierwsze
w technologicznej kolejnosci budowy statku i jednoczesnie
najtrudniejsze. Trasowanie wymaga duzej znajomos$ci ge-
ometrii wykreslnej oraz technologii obrébki i montazu ele-
mentéw konstrukcyjnych. Musi ono byé wykonane z wielka
dokladnoscia, ktéra decyduje o latwosci montazu i plynnosci
linii kadluba. Traserzy winni posiadac¢ jak najwigkszy zaséb
wiadomosci, praca ich bowiem jest trudna i odpowiedzialna.

Niestety, omawiana ksigzka nie wyczerpuje catoksztaltu -
zagadnienia, co znacznie obniza jej wartos¢. Zupelnie pomi-

nieto zasady wykreslania linii kadluba na podlodze w tra-
serni, nie oméwiono uzgadniania ksztaltéw i plynnoéci linii,
mimo iz wlasnie te prace stanowia specyfike okretowa. Jest
to wiec powazny brak. Metody wykonywania roznego ro-
dzaju szablonéw i postugiwania sie nimi oméwiono stanow-
czo zbyt pobieznie. Podobnie wiecej miejsca nalezalo po-
$wieci¢ zasadom sporzgdzania i czytania rysunku okreto-
wego, ktéry na ogot bywa skomplikowany i trudny.

Miodym adeptom sztuki traserskiej najwigksza trudnosé
sprawia czytanie rysunkoéw, jak réwniez zasady geometrii
z wszysikimi zagadnieniami rzutowania, przenikania, rozwi-
jania i uzyskiwania ptynnosci linii. Zagadnienia te oméwiono
dod¢ powierzchownie, a czesciowo nawet zupelnie je pomi-
nigto (autor nie podal metod kreslenia linii krzywych, jak
elipsa, parabola, hyperbola i inne, nie oméwit przenikania
figur). Zbyt szeroko natomiast oméwiono metody 1laczenia
elementéw konstrukcyjnych za pomocg nitowania i spawania.

_ Podane w ksigzce metody trasowania winny byé wyraz-
nie podzielone na prace wykonywane w traserni, lgcznie
z wykonywaniem szablonéw, oraz na prace wykonywane
w hali kadlubowej przy znakowaniu materialu. Brak takiego
podzialu w opisie tych prac prowadzi do blgdnych wnioskdéw,
przy czym niedostatecznie naswietlona jest technika znako-
wania materialu przy uzyciu réinych rodzajéw szablonéw
(np. znakcwanie blach oblowych, o ksztalcie sferycznym).

Nalezy zalowaé, ze autor nie podal wigkszej ilosci me-
tod rozwinigcia blach poszycia, gdyz jedyna omawiana przez
niego metoda nie zawsze moze byé zastosowana. Ponadto
autor nie omowil trasowania dziobnicy, tylnicy, fundamen-
}ol:v maszynowych i nadbudéwek, ze wszystkimi ich specy-
ikami.

Terminologia uzyta przez autora nie odpowiada stosowa-
nej obecnie na stoczniach i w uczelniach. Autor tlumaczyl
niektére okreslenia dostownie z obcych jezykéw, bez wzgle-
.du na to, czy nowe slowo odpowiada duchowi naszego je-
zyka, czy tez nie (np. plyte szablonowg nazywa autor ,przo-
downikiem (kierownikiem)*, str. 5).

Stwierdzajgc wigc, ze omawiana ksigzka posiada bez-
wzglednie warto§¢ pozytywna, trzeba iednocze$nie zyczyé
sobie, aby nastgpne jej wydanie zostalo znacznie uzupei-
nione i poprawione. o
J. Doerffer

Barsziew W, N. — Chinicz G. W: Awfopogruzcziki,
traktornyje pogruzeziki i ich primienienije. Wyd. ,Riecz-
izdat* Moskwa 1951, str. 136. ‘

Na VII Plenum KC PZPR Prezydent B. Bierut stwier-
dzil: , Trzeba pobudzi¢ inicjatywe w zakresie mechanizacji, -
trzeba szybko urzeczywistnia¢ wszystkie stuszne projekty
w tym zakresie, trzeba w nowej sytuacji pracowa po nowe-
mu i pamigtaé, ze bez forsowania mechanizacji niemozliwe
jest urzeczywistnienie naszych wielkich zadan“., W naszych
portach morskich zagadnienie mechanizacji pracy wystgpuje
ze szczegolng sila. Jakosciowo nowe zadania wymagajg réw-
niez nowych metod pracy, klore wigzg sie przede wszystkim
z zastosowaniem sprzetu zmechanizowanego.

Rownolegle z wyposazeniem portéw w nowoczesny
‘sprzet konieczne jest szkolenie odpowiedniej kadry obsiu-
gujacej go. W tym zakresie nasza literatura fachowa nie
dala jeszcze swego wkladu i dlatego na szczegélne podkre-
$lenie zasluguje dostgpne nam opracowanie radzieckie na
temat konstrukeji, eksploatacji i konserwacji réinego typu
ukiadarek itp. : .

Znajdujemy w nim szczegblowe oméwienie poszczegol-
nych typow i wilasciwosci konstrukcyjnych ukladarek oraz
podgarniaczy traktorowych produkeji radzieckiej (rozdz. 1),
jak i przedstawienie réznorodnego sprzgtu tadunkowego, uzy-
wanego dla manipulacji poszczegdlnymi towarami (rozdz. 11).

Nastepne dwa rozdzialy poswiecone sa eksploatacji urza-
dzefn malej mechanizacji. Mianowicie w rozdz. 11l omdéwiona
jest organizacja praty przy pomocy ukiadarek itp, w por-
lach $rédladowych, a w rozdz. IV ~— zastosowanie tychzc
urzgdzefi w przedsigbiorstwach przemystowych i w budow-
nictwie. : N

W zakresie wykorzystania urzgdzen malej mechanizacji
w porcie zobrazowano specyfike zastosowania ich przy la-
dunkach drobnicowych i masowych, konstrukci¢ palet uni-
wersalnych, najwazniejszz procesy technologiczne przy prze-
ladunku drobnicy, prace na skladach, wreszcie technologig
przeladunku sztuk cigzkich i dlugich przy zastosowaniu ukia-
darek ze specjalnym sprzetem ladunkowym.

Szczegolnie cenny jest rozdz. V, przedstawiajgcy kon-
serwacje sprzetu gmechanizowanego. Autorzy omawiajg
w nim kolejno okresy przegladéw, technike przeizlqdu co-,
dziennego. technjke przegladow okresowych, polaczonych
z gruntowna kontrola poszczegdlnych mechanizméw, smaro-
wanie sprzetu i najwazniejsze przyczyny uszkodzen oraz ich
usuwanie.

Ostatnj rozdzial poswiecony jest omdéwieniu zasad kiero-
wania i manipulowania ukladarkami i podgarniaczami trak-
torowymi. Ksigzke konczy instrukcja, dotyczaca zasad bez-
pieczenstwa pracy i ochrony przeciwpozarowej urzadzefn ma-
tej mechanizacji. _

Wydaje sig, ze celowe byloby opracowanie w oparciu
o omawiang prace praktycznego podrecznika dla stale ros-
ngcych kadr naszej obslugi portowego sprzetu zmechanizo-
wanego. Oczywiscie, nalezaloby przy tym uwzglednié spe-
cyficzne warunki pracy w porcie morskim, jak i wszech-
stronna charakterystyke naszego sprzetu, ktéry nie jest by-
najmniej typowy (podczas gdy w omawianej pracy spoty-
kamy. si¢ tylko z 6 typami ukladarek i 2 typami podgar-
niaczy traktorowych). Opracowanie i wydanie tego rodzaju
ksigzki przy pelnym wykorzystaniu dostepnych materiatow
radzieckich niewatpliwie podniosloby poziom wiedzy facho-
wej naszych.portowecéw, a tym samym i wydajno$¢ pracy.

wv)
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ZAGADNIENIA

NAUKOWE

BUDOWNICTWO MORSKIE I PORTOWE

Uproszczona metoda obliczania fundamentéw
konstrukcyj portowych jako belek na podloiu sprezystym
bez stosowania hipotezy Winklera
Mgr inz. PAWEL SLOMIANKO, Gdarisk

Omdéuwienie metody obliczania belek na sprezysiym podiozu, opracowanej przez Zemoczkina i S:-
nicyna, z podaniem pomccniczych tablic cyjrowych. Meloda ta moze oddaé duze ustugi przy projektowaniu

pochylni plytowycin,

p

A

S T —— O "

Rys. 1

W budownictwie portowym inzynier-projektant nierzacko
musi sie spolyka¢ z zagadnieniem obliczania belek na pod-
tozu sprezystym. Zdarza si¢ to wtedy, gdy element o sto-
sunkowo niewielkiej wysokoéci spoczywa bezpoSrednio na
gruncie i zatozenie liniowego rozkladu naprezen pod jego
podstawg moze prowadzi¢ do wynikéow zbyt odbiegajacych
cd rzeczywistosci.

W takich warunkach np. moze znajdowaé sie plyta
pochylni, fundament toru poddZwigowego,
dno suchego doku itp.

Omawiane zagadnienie posiada ' juz bogata historig.
Pierwsze metody jego rozwigzania opierajg sig na lzw. hi-
potezie Winklera, ktéra iednak juz w latach dwudzies-
{ych biezacego stulecia zoslala poddana ostrej krytyce, po-
niewaz osiadanie gruntu wysiepuje nie tylko v punkcie
iub na obszarze obcigzenia — jak to zaklada hipoteza, ale
takze w sasiedztwie tego obszaru.

W latach trzydziestych i péiniejszych opublikowane zo-
staly prace 16inych badaczy, dotyczgce rozwigzar belki na
sprezystym podlozu na zasadach teorii sprezystoéci, odbie-
gajacych od hipotezy Winklera. 4

Zasadniczy wzoér wynikajacy z hipotezy Winklera:

_r
y=- (n

gdzie:
"y — wielko$é osiadania,
p — obcigzenie jednostkowe,
k — wspétezynnik podioza,

zastepuje si¢ obecnie podstawowym wzorem teorii sprgzy-
stoéci, mianowicie wzorem Boussinesqa:
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dokow suchych oraz fundameriéw poddZwigowych,

\

P/1—up,l
YT R @
gdzie:
gy — wspblezynnik Poissona dla podloza,
Ey — wspélczynnik sprezystosci podtoza,

r — odleglo§é punktu zaczepienia sily od punktu, w kto-
rym szukamy osiadania.

Celem niniejszego artykulu jest zapoznanie czytelnika
z jedng z mniej u nas zganych metod obliczania, opartych
na teorii sprezystosci, ktéra jednak, dzieki stosunkowej pro-

‘stocie, moze okazaé sie¢ bardzo przydatnym narzedziem dla

inzyniera-projektanta. Aczkolwiek ta jej cecha ocsiagnieta
jest kosztem wprowadzenia pewnych upraszczajacych zalo-
zefl, mimo to w granicach praktycznych metoda, jak sie zda-
je, jest dostateczmie dokladna.

Dzieki opracowaniu przez jej autoréw, prof. Zemoczki-
na i prof. Sinicyna, nie skomplikowanych tablic pomocni-
czych, gléwna trudno$é metody polega na koniecznoscei roz-
Wiazhania ukiadu kilku réwnafi liniowych o kilku niewiado-
mych. :

Metoda oparta jest na nastepujgcych zalozeniach:

1. Gruni
wym.

podiozia jest sprezystym oSrodkiem izotropo-

2, Zasada przekrojow plasklch znajduje pelne zastoso-,
wanie do rozwazanej belki.

3. Nie uwzglednia sie sit tarcia i przyczepno$ci miedzy
belka a gruntem podioza.

Rys. 2



Jedli oddziatywanie podloia na rozpatrywang belke, lub
inaczej -— obcigzenie gruntu u podstawy belki, oznaczymy
nrzez ¢, to réwnanie rozniczkowe osi odksztalconej belki mo-
zemy napisaé¢ w postaci: =

. — (3)
gdzie:

E — wspolezynnik sprezystosci materiatu belki,

J — moment bezwladnosci przekroju belki.

Jest {0 zatem zalezno$¢ miedzy obcigzeniem belki a jej
ugieciem odpowiadajgcym wielkosci osiadania sprezystego
podioza. Aby mdc  to réwnanie scalkowaé, trzeba znalezid
zwigzek migdzy obcigzeniem gruntu a jego osiadaniem,

Wykres osiadania pod wplywem sily skupionej, zacze-
pionej w punkcie A, pokazany jest na rys 1. .

Zbudujmy teraz wykres osiadania pod wplywem jedno-
stkowej sily, zaczepionej w dowolnym punkcie B, polozo-
nym w odlegloéci x od punkiu A. Bedzie on mial ksztatt
pokazany na rys. 2.

Na podstawie obu wykreséw mozemy powiedzieé, Ze je-
§li w punkcie A zaczepimy sile réowig 1, to wywola ona
osiadanie w punkcie B wielko$ci y, i odwrotnie: sita 1 za-
czepiona w punkcie B wywoia w punkcie A osiadanie y.
Wykres osiadan (na. rys. 2) potraktowaé mozemy zatem
jako linig wplywu dla osiadania w punkcie B, poniewaz
rzedne tej krzywej: y. yi, Yo beda oznaczaly wartosci
osiadania w punkcie B dla wypadku zaczepienia sity jed-
nostkowej odpowiednio w punktach A, AyA,. Dla okresle-
nia wigc wielkoSci osiadania w punkcie B na skutek dzia-
lania dowolnej sity P w dowolnym punkcie, nalezy sile tg
pomnozyé przez znajdujgcg sie pod nig rzedng y omawia-
nego wykresu. Ta wlasnos¢ krzywej osiadania jest -dalej
wykorzystana dla rozwigzania postawionego zadania,

Jesli obeiazenie przekazywane przez belke na grunt roz-
ktada si¢ wedlug pewnej krzywej, to wielkoS¢ obcigzenia
gruntu (¢) w dowolnym punkcie jest pewng, blizej nie okre-
$long funkcja od x, gdzie x jest odlegloscia od poczatku
wspoirzednych (rys, 3): .

. q=i(x) (4)

Wykreslona na rys. 3 krzywa osiadania od sily jednost-
kowej przylozonej do punktu B bedzie jednoczesnie linia
wplywu dla osiadania w tymze punkcie.

Rozbijajac wykres obcigzenia na nieskoficzong ilos¢ pas-
kéw i oznaczajac wielko$¢ osiadania w punkcie B od jed-
nostkowej sily jako funkeje odleglosci (z) tej sily od pun-
ktu B: L )

y=i@ (5)
mozemy wielko$¢ osiadania w punkcie B pod wplywem ob-
cigzenia poszczegdlnymi paskami napisaé w. postaci:

grdz-y=gq-f(2)dz (6)

Dla calkowitego osiadania w punkcie B pod wplywem

rozpatrywanego obciaZenia otrzymujemy wyrazenie: :

>

z-a ’ -x
'yzfq-f(z)dz+fq-f(z)dz ™
o o
a wykorzystujac zalezno$¢ (4), wyrazenie:
r—a b-x

y=f F(x—a) *f(2)dz + f F(x-{;z) *f(z)dz (8)

o
przy czym x nalezy tu uwazaé¢ za wielkos¢ stalg.
Podstawiajac wreszcie wzér (8) do zasadniczego réwna-
nia (3), otrzymujemy:

x—a B
dd;: ff’(x—a) * [(2)dz -}-f F(x+2) * [(z)dz =_g)fx}
o o (9)

Dia celéw praktycznych posta¢ ta jest zbyt skompliko-
wana, poniewaz funkcja F jest nieznana, W celu przystoso-
wania tego wzoru do uzycia praktycznego, wprowadza sie
nastepujace uproszczenia. Wykres reakcji podioza, lub roz-
ktad obciaze na grunt, zastepuje sie tamang linig schodko-
wa, dzielac ja na dowolnie waskie paski (rys. 4), przy zato-
ieniu, ze w ich granicach obciazenie rozklada sig rownomier-
nie. Osiadanie okresla si¢ tylko dla $rodkéw poszczegélnych
paskow. Do obliczeii wprowadza sig¢ wypadkowa obciazenia,
klore przypada na rozpatrywany pasek, zaczepiong w jego
srodku. Belke rozwaza si¢ tedy jako spoczywajaca na szere-
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Rys. 3.

gu sprezystych ;f(odpér, kiorych ilos¢ powinna “byé tym
wigksza,  im wig szg dokladnos¢ bedziemy. cheieli uzyskagé
(r.}is.. 5). Pret poziomy ustawiony jest po to, aby uniemozli-
wi¢ przesuw w kierunku poziomym, W _dalszych rozwaza-
niach nie odgrywa on zadnej roli. - .
W celu rozwigzania takiej belki najlepiej jest postuzy¢
51§.r,neto‘dq kombinowana, zakladajagc w jednym z jej prze-
krojéw (np. na jednym z koficéw) fikeyjne utwierdzenie, a
wszystkie prety podpdr przeciaé, zastepujac je sitamiRy, Rs, R3
itd. Otrzymany w ten sposéhb uklad statyczny pokazany jest
na rys. 6. Za wielkoéci niewiadome trzeba przyjaé sily R,
wielko$¢ osiadania belki w miejscu jej zamocowania (y,)
oraz wartos¢ kata obrotu w tymze miejscu (o).
. Dla wyznaczenia siedmiu niewiadomych (dla wypadku
na rys. 6) mamy pie¢ réwnan typu: ' )
Ritv,+Re* v+ Ry v, 3--Ry" v+ Rs Vst Y—a, -
*@ot+Aip=0 (10),
z kiorych kazde wyraza, ze catkowite przesuniecie w kierun-
ku R, od dziatania wszystkich sil zaczepionych do ukiadu
réwna sig zero, oraz dwa réwnania réwnowagi:
—Ri—Rs—Ry—R4—Rs+=P=0 )
— Ry*ay — Ry*a> — Rs*ay — Ry ay— Ry as - =M, =0

(1)
(12)
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Wyraz a;* @g jest wielkoscig osiadania w kierfinku R; na
ckutek obrotu belki o kal @g. przy czym a; jest odlegloscia
od przekroju zamocowania do kierunku R; . Wyraz A, jest
to wizlko$¢ osiadania w kierunku R, od obc1qzema Ze-
wnetrznego, vy vy itd. — sa wielkos’ciaml przesunieé w kie-
runku R; od sit réwnych 1, a zaczepionych kolejno w punk-
tach 1, 2, 3 itd. 2P — suma sit zewngtrznych, EM, — su-
ma momentéw sit zewnetrznych.

Réwnania te mozna rozwigzaé, o ile wiadome sg wiel-
koSci przesunig¢ v,s Kazde przesunigcie v; mozna rozpatry-

wac jako sklada)qce sie z Jwéch: z pr7e§unigcia spowodo-
wanego ugieciem belki i z przesunigcia wywolanego osiada-
niem gruntu na skutek obciazenia jego w miejscu nieko-
niecznie pokrywajgeym si¢' z punktem, w ktérym przesunie-
cia szukamy. Aby ckresli¢ to ostatnie, nalezy znaleié zwia-
zek migdzy osiadaniem gruntu a dz;ala]qcym na niego ob-
cigzeniem.

Zamm podamy tok dalszego postepowania, zaznaczyé
nalezy, ze problem obliczania belki na podiozu sprezystym
mcie byé zadaniem plaskim Iub przestrzennym. Przy zada-
aiu plaskim podloze helki stanowi pdlplaszczyzna o nie-
skonczenie matej grubosci (plaski stan napiecia) lub tez pét-
przestrzen, ale belka jest nieskonczenie szeroka o skoficzo-
nej diugosci (stan ptaskich odksztalcen). W tym ostatnim
wypadku obcigzenie przylozone jest wzdluz linii prosto-
padiej do kierunku dlugosci, a do obliczen przyjmuje sig
wyciety z calosci pas o dlugosci réwnej dlwgoé‘ci belki i sze-
rokosci réwnej 1.

W budownictwie morskim w podobnych warunkach pra-
cuja np. plyly stanowigce dno dokéw suchych, pochylni lub
slipow. Przy zadaniu przestrzennym belka o malej szero-
kosci i pewnej skoficzonej dlugoSci spoczywa na podlozu
stanowigcym pélprzestrzen. Wypadek ten wystepuje przy
obliczaniu fundamentéw pod lory poddiwigowe, spoczywa-
jace bezpoSrednio na gruncie. Ustalenie zaleznoSci miedzy
osxadamem gruntu a jego obciazeniem jtrzeba rozwazaé od-
dzielnie dla zadania plaskiego i dla zadama przestrzennego.

Dla znalezienia osiadania goérnej krawedzi polplasz-
czyzny (grubo$¢ pélplaszezyzny przyjmuje sie dla uprnsz-
czenia rownj jednosu) na skutek obcigZenia jej pewna silg
skupiong P, wyjsciowym réwnaniem w rozpatrywanej meto-
dzie jest rownanie Flamanta:

2-P d

_.____l _—
= . E, nr

y= (13)
gdzie:

Ey — wspélczynnik sprezystosci podioza,

r —odlegloéé punktu, w ktérym szukamy osiadania, od

punktu zaczepienia sity P,

d —odleglosc od punktu zaczeplema sily P do punktu po-
, rownawczego
Nalezy wyjasni¢, ze — wedlug Flamant'a — wielkoéci

osiadan gornej powierzchni podtoza w tym wypadku sg nie-

skoficzenie wielkie i w dalszych rozwazaniach trzeba braé

pod uwage nie wielkosSci absolutne osiadaf, lecz réznice mig-
dzy poszczegdlnymi punktamn

nawczy mozna przyjac¢ -dowoiny punkt w odlegloéci d od
punktu zaczepienia sily skupionej, Chodzi tylko o to, aby

M= L

|

— 11,

| Moo 7

Rys. 7
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przy czym za punkt poréw--

odleglo$é d byla znacznie wigksza niz wymiary konstruke;ji,
ktéra obliczamy. Poziom punktu poréwnawczego po od-
ksztalceniu przyjmuje sie jako zerowy,

Poniewaz przy r=0 y = oo, nie mozna rozpatrywac
obciazenia jako sily skupionej. Wprowadza sig tutaj dalsze
uproszczenie przez zalozenie, Ze sila jest réwnomiernie-roz-
fozona na odcinku o pewnej diugosci ¢. Dla okreélenia osia-
dania w pewnym punkcie A, ktérego odleglosé¢ od $rodka ob-
cigzonego odcinka wynosi x, nalezy przypomnieé, Ze wykres
osiadania mozna rozpatrywacé jako linie wplywiu. Wobec po-
wyzszego trzeba zbudowaé wykres osiadania tak, jakby sila
byta zaczepiona w punkcie 4, obliczyé powierzchnig ogra-
niczong krzywa wykresu na diugo$ci obciazonego odcinka
c i pomnozy¢ te powierzchnie przez obcigzenie jednostkowe
p, ktére wynosi:

1
p=— (14) (patrz rys, 7),
c

Przyjmujac odleglosc 2 ddwolnego punktu obcigzonego
obszaru od punktu A za zmienna niezalezna, otrzymuje sie
na wielkosé osiadania nastgpujace wyrazenie:

Y, d
1
=— — In—dz 15
y cf c w - B n z (1%)
Tt
i po scatkowaniu: ,
1 .
y="nF E+0O (16
gdzie
29— 41
x
F=—2"—"1In —In| @2-—+41) -
x c
2— —1
c
x
2—-1) (17)
C
. d
C=2.-In—-+4+2+42 - In2 (18)
. c

Jesli punkt 4 znajduje si¢ w granicach obciazonego ob-
szary, lo

— In

(1+2-) (1—2 -5 |19
x C C
g
C -
natémiast C pozostaje bez zniany
Dla punktu lezacego pod $rodkiem obciazonego odcinka:
1

=— . C
¥ i

0

(20)

Wyliczone wartosci funkeji sa podane w ponizszej tab-
licy:

TABLICA I
z/c F x/c F z/c F x/c F

0 ()} 6 —6967 | 11 —8,181 16 | —8931
1 | —s3,206 7 7276 | 12 —836 | 17 | —5,02
2 | —4,751 8 —r2,540 | 13 —8516 | 18 | —9,187
38 | —B51 | 9 —7,780 | 14 —8668 | 19 | —o9.215
4 | —6,15¢ | 10 —7,991 | 15 —8802 | 20 | —0378
5 | —6,602

Oznaczenia: r — odleglo§é od punktu, w ktérym oblicza sie osia-
danie, do $rodka odcinka dlugo$ci ¢, w ktérego
granicach obcigzenie rozwaza sie jako réwno-
miernie rozlozone.

¢ — ditugo$é odeinkéw, na ktére dzieli sig rozwazana
belke.



Dla wypadku odksztalced plaskich wyrazenia (16) i (20)
.pozostaja w mocy z tym, ze zaréwno funkcja F jak C po-
winny byé pomnozone przez (l— me?), gdzie po— wspél-
czynnik Poissona dla podioza.

Dla znalezienia osiadania pewnego punktu, zrajdujgce-
go si¢ w odleglosci r od punktu zaczepienia.sily skupionej
P, wzorem wyjSciowym dla zadania przestrzennego jest
wzoér Boussinesq‘a: ' ‘ '

Pl —pg?

m© E -r

4 .

3 = @n

gdzie:
E, — wspélczynnik sprezystoSci podioza, za§ py — jak po-
przednio. ° ‘

Poniewaz . bezpo$rednio pod sila, czyli dla r =0, osia-
danie réwna sig nieskoficzonosci, i w tym  wypadku omawia-
‘na metoda wprowadza uproszczenie przez zalozenie, Ze ob-
cigzenie rozklada si¢ réwnomiernie na powierzchni pewnego
prostokata o wymiarach b * c. Przez b oznacza sig szerokos¢
belki, a ¢ jest odlegloscig migdzy podporami.

& 4
Calkowite obcigienie przypadajace na wspomniany pro<

‘stokat wynosi 1, zatem obciazenie jednostkowe bedzie:

(22). (patrz rys. 8)

P= b-c

Jesli wydzielimy z prostokata nieskoficzenie maly ele-

ment o wymiarach dx * dz i wspélrzednych x, z w stosunku

do punktu A, w ktérym szukamy osiadania, to obicazenie te-
go elementu wyniesie:

dx - dz
& prdx - dz=—p (23)
a osiadanie w punkcie A od tego obcigzenia bedzie:
dx - dz - /1 —p2
dy = (24)

b:-¢c-=-E -r

o
Osiadanie jest tu oznaczone przez podwdjng rézniczke,
poniewaz mamy do czynienia z elementem  nieskoficzenie
matym. :
Dla znalezienia wielkosci osiadania w punkcie -4 pod
wplywem obcigzenia catego prostokata malezy wyrazenie (24)
dwukrotnie scatkowaé: ’

c b
R z=u+— z=?
2 ' /1 — py2/ d. de -
¥= T2 b-c-=-E, -r Toar=
x=u—i z =0
ut— by
211 — po?/ 2f dx - dz
= == (25)
bec-n-E, J e J ~]/x2+zz

~u— jest odlegloscig Srodka 1ozpatryW'anquo prostokata od
punktu A. i

Po scalkowaniu otrzymujemy nastepujgcy wynik:

/l—l-lo’/ 96"
BT R e (26,
gdzie NRE
, ot 41
c b u c
F=—{2ln——|In (2“‘) —11—2—1 +
b c @y c u:
2——1
& c
c v c \?
b (2 +7;)+V(2"+3:) !
+

i [1+l/(7%_+%)—+—1] [1+}/(21;——f)2 +1]

b

SR
dz - l -
ot
Z [ TI~ r A
o { e
1 D -
- —— i :
v A
Rys. 8 7
1+V/(21‘—+£)2+1’-
2= 1In b & +

e@n)

Dla osiadania w $rodku prostokata, czyli dla u =0, wy-
i py
razenie na y maposta¢ taka samg:y = ,/—.30/— F
=-E,-c
ale
c b c c \?
PRSI LA WL R VA
b{ n( )+ ”[b+ 2] +1]+
V() "
4+ In|1+4+ (;) —1 (28)

W tablicy II podane sg warto$ci funkeji F dla réznych
stosunkéw b/c:

TABLICA II
F
x/c clz l
blc=2/3 bjc=1]|bjc=2|blc=38|bjc=4] ble=5

0 4,265 3,525 2,406 1,867 1,542 1,322
1 1 1,069 1,038 0,929 0,829 0,746 0,678
2 0,600 | 0,508 0,505 0,490 | - 0,469 0,446 0,424.
3 0,333 | 0,336 0,335 0,330 0,323 0,315 0,305
4 0,250 | 0,251 0,251 0,249 0,246 0,242 0,237
5 0,200 | 0,200 | 0,200 0,199 0,197 0,196 0,193
6 0,167 | 0,167 0,167 0,166 0,165 0.164 | 0,163
7 0,143 | 0,143 0,143 0,143 0,142 0.141 0,140
8 0,125 | 0,125 0,125 0,125 0,124 0,124 0,123
9 0,111 | 0,111 0,111 0,111 0,111 0,111 0,110

10 0,100 | 0,100 0,100 0,100 0,100 0,100 0,099

4

11 0,091 0,091

12 0,083 0,083

13 0,077 0,077

14 0,071 0,071

- P F
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d. c. tabl. It 2 osiadania wywolanego obciazeniem podloza (y,,, )i osia-
dania wywolanego ugieciem helki (upp):

F —
| - | ) Vim = Yem — Urm (30)
I/c C/x ' T - ” '1 s : 16 .
bc=2/8f bfe=1|bJc=2|b[c=8|bjc=4|blc=5 Warto$¢ y.,,, okresla si¢ wg wzoru (16):
, : 1 .
15 7| 0,067 0,067 : —(F C 39
16 0,063 0,063 ‘ , Yem=""2"F,. (Fiom + ©) . (32)
* _17 0,059 0,059 N
18 0,056 0,056 ; Z
19 0,053 0,063 ' ;
20 0,050 h 0,050 ‘ s Uk’f’ M
z — odlesto§é od punktu, w ktérym oblicza sie osiadanie, do §rodka P Y, o
obclazonego obszaru. ' N ‘s .
z = \ ,
b — szeroko$é belki. el )
¢ — dtugo$é odcink6éw, na ktére belka zostala podzielona, ” /( : ~ -~ v
Dla warto$cl poSrednich mozna interpolowac. : * v '

Schemat obliczenia belki, ktérej podloze
stanowipéipltaszczyzna, przedstawia sie wobec po-, :
wyzszego nastgpujgco: W celu obliczenia belki obcigzonej np. }/,4/7) /
dwiema sitami skupionymi, zakladamy, ze jest ona oparta na T
pewnej, dowolnie obranej ilosci pionowych pretéw sztywnych > Rys. 11
(odksztaleenia pretéw nie wchodzg tu wigc w rachubg), : )
i dla uniemozliwienia jakichkolwiek ruchéw poziomych za-

ktadamy istnienie podpierajgcego preta poziomego (do dal- Wartod¢ F,, zalezy wylacznie od odleglosei migdzy
szysh opliszed pr?t t'en e WChOdZI). (rys. 9)' ; punktami K i M i moze byé pobrana z tablicy I
Rozstaw pretéw jest jednakowy i wynosi c. Zakladajac L. .. . ) .
utwierdzenie w przekroju koficowym i zastepujac prety pod- Ugigcie 1y, moze byé okreslone wg wzoru uproszczone-
porowe przez niewiadome sily R,, otrzymujemy schemat sta- . .go Maxwella-Mohra dla belek i rams
tyczny pokazany na rys. 10 (zatozenie czterech pretéw pod- " : M - M,
porowych jest zupeilnie dowolne. Moze ich by¢ takie pieé u, = 2 d 33
i o § : km T 33)
i wigcej). o E-J o
Uktadamy nastepujace réwnania: M, oznacza tu moment od sity fikcyjnej réwnej I,
R, -v,+R, v, +Rs vs Ry v s—Yo—a; 9o+ 81p =0 dziatajacej w kierunku szukanego przesunigcia, a M,, —
Ry Uy Ry " v,5FRs * Vs Ry Ug—Yo—as* 9y Bop =0] moment od sity zewnetrznej (w danym wypadku réwnej réw-
R, " v, +R; - D3Ry * Vs t-Ry + U34—yo—as " 9o+ Bgp = O, @9) niez jednosci), powodujacej osiadanie lub przemieszczenie.
Ry - vy+R: - vptRy Vs tRs * Vgg—Yo—as " 9o Bsp =0 ) Przyjmujac dla uproszczenia, ze sily obcigzajgce sg sku-
“—R;, —R, —R; —R, + ¥P =0 , _. pione, wartosci uy,, najlepiej obliczaé przez przemnozenie
—Ry'a,—R,*ay—Ry*a3—Ry-a;+EMp =0 powierzchni wykreséw My i 7, (uwazamy E i J za stale).

v11,012 itd. oznaczaja tu przesunigcia w kierunku sily =~ Wykresy te majg ksztalt tréjkgtow (rys. 12). Przy a, > a;
Ry od sit jednostkowych umieszczonych odpowiednio w pun-  trzeba powierzchnie wykresu M, pommnozyé przez rzedng wy-
l{tach 1, 2 itd. Pierwsza cyfra u dolu oznacza kolejng site. R, gresu M,, nad $rodkiem cigzkosci pola M,. Poniewaz rzedna
w kierunku ki6rej szukamy przesuniecia, cyfra druga ozna- k
cza punkt, w kitérym zaczepiona zostata sita jednostkowa. ay
3

Ay By, itd. oznaczajg przesunigeia w kierunku sit Ry, Re ta wynosi (a, —

), ugiedie:

1p?
itd. od obcigzenia zewnetrznego. - , 3

Osiadanie w dowolnym punkcie K w kierunku sily R od N Lk (@ — 3 1 a%(8-a,—ay -
dzialania sily jednostkowej przylozonej w punkcie M (rys. km = g m T g ) E-J " g.E.-J o

1), czyli v, sktada sie, jak to juz wyzej powiedziano, » :
Przy a, << a; wartodci a,, i a, nalezy zamieni¢ miej-
scami. :

P P Wzér (34) mozna tez napisaé w takiej postaci:
. * , o
7 { 2 3 4 Uon =g o Pkm . (35)
” | et
” zie: .
/ .
2 * 4 * } ' . a;, . [
2 Ry Ra Ry R4 ‘ | Wi = (~ )8~ ——"7) ~(38)

Poniewaz w powyzsze wyrazenie wchodzg tvlko stosun-
ki wartosci a, i @, dd ¢, wigc mozna ulozyé: odpowiedniq:
tablice, co ulatwi prace. Tablica ta podana jest na str. 467
jako*tablica IIL. -

Obliczenie ugiecia belki sprowadza sig zatem do obli-
czenia raz jeden wartoSci ¢3/E » J, natomiast wartosci w,,,
moga by¢ pobrane z tablicy 111 ‘

|

|

|
l Jesli chcemy okre$li€ wartod¢ na wvs, tj: przesuniecie
l w kierunku sily Ry na skuick dzialania sily jednostkowej
w punkcie 1, przy czym odleglo§é migdzy zalozonymi podpo-
| rami wynosi, dajmy na to, c =2 m, to warlo§ Fy okresli-
-7 my dla” stosunku x/c = 4/2 = 2, poniewaz odleglos¢ punktu
Rys. 10 zaczepienia sily od punktu, ‘w kitorym "szukamy osiadania
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téwna sie dlugodci dwéch przeset (83— 1), a wxgc 2+2=4
m. Zatem Fs; = — 4,751 na nodsta\we tablicy I.
- Poniewaz a3=2°'3=6 m i a=c=2 m, wiec
le=aj/c=2:2=11i a, /c=0s/c=6:2=3, zatem na
podstawie tablicy 1II otrzymujemy wartoé¢ na ws; =8.
Ogélny wzér na calkowite os:adame w danym -punkcie
bedzie:

N SR
Ukm =g, ke 6 E-J

Wielkos¢ C jest wielkoscia zalezng tylko od odleglosci
d, a ie przyjeto w zalozenin, iz d jest bardzo duze w poréw-
naniu do dlugosci belki, dopuszczalne bedzie uwazanie C za
stale na catej dlugosci belki.

Jesli catkowite osiadanie naplszemy w po%’tacn
1. cd
+ F, ———,
mt gy

to w réwnaniach (29) po;awwg “sig skladniki ze WSpo]nym
czynnikiem C:

,Rl‘vu+R2'P12+R3'st+34-0
+—(R1+Rz+Rs+R4/C =0

Wi (37)

(38)

Ukm = " Whn

i n. E

o

—Yo—a, 9o+ Bp—
(39)

Pomewaz suma (Ry + R:+Rs+ Ry) = SP (obcigzenie
zewnetrzne) mozna napisaé:

Ry, vyt Ry’ v,2+R13 U1R+Ru Uy —

cC-XIP
.—wo— e B )—a, g+ 8p=0 (40)
i ) i L c-xp .
We wszystkich réwnaniack wyraz (y, — ) bedzie
. .

.posiadal te sama wartos¢.
Ze wzgledu na to, Ze absolutna wartoéé osiadan przy
zadaniu plaskim bedzie zawsze niewiadoma, moina uméwié

C- P
sig, ze wyrazenie (yg— ) oznaczaé¢ bgdziemy nadal

o

z obranymi punktami podporowymi. to wartoSci A,

przez yo. Wtedy postaé réwnafi zasadniczych (29) pozosta-
nie bez zmiany, ale wspélezynniki vy, bedsg wyrazaly sig
wzorami (38), a nie (37). Je§li w dodatku wczyctkie Vim

'przemnozymy przez n. Ep, to réwnania nadal nie zZmienig,

swej postaci, ale wzér na wielkoS¢ osiadania bedzie jeszcze
prostszy: .

vkszkm_a' * Wiy (41)
_gdzie: -
A : 8/77 -~ ﬁ"’
T } /t/ﬂres/t/m"
" / /
by
* *
i/r & p Wyires Mk
Rys. 12

" @ — wspdblczynnik staty dla danej belki (o stalym przekroju)

o Eo o3 ’ P
= e 42
*TT6E-J -2

Wobec tego uklad réwnan pozostanie zupetlnie bez zmia-
ny, z tym jednak, Ze przemieszczenia v, beda teraz réwne
nie rzeczywistym przemieszczeniom, lecz beda zwigkszone
n * Ey razy. .

Jeéli punkty zaczepienia sil zewnetrznych pokrywaja sle
mozna
réwniez pobieraé z tablicy III, podobnie jak w. Wartosci te
powinny by¢ tez pomnozone pizez a.

TABLICA III

@y °C| 4 -
% 0,5‘ 1115 2 2,5 3 |'8b 4 4,5 5] 55 6 65| 7 |75 8 8,6 9 9,5\ 10
ah:c - o

0.5 | 0,25 | 0,625/ t 137| 1,75 | 2,125 2,5 | 2.875 8,25 | 3625 4 437 47| 5125 55| 5875 625 662 7 7,375
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Rys. 13

Je$li jednak sily zewnetrzne przyloione sg miedzy pod-
porami, naleizy kazda sile rozlozy¢ ra dwie, dzialajgce na
podporach, albo obliczy¢ ugigcie wzorem (33) i pomnozyé
przez = * E,. L

Po rozwigzaniu ukladu réwnaf (29) i znalezieniu rea-
kcji na podporach R nalezy okresli¢ reakcje gruntu w grani-
cach poszezegélnych odcinkéw ¢ przez podzielenie R przez c.
Rozklad reakcyj gruntu bedzie przedstawial si¢ w postaci ia-
manej linii schodkowej, ktéra mozna ewentualnie zaslapié
fagodng krzywa. . )

Dla otrzymania wykresu osiadaf nalezy znalei¢ warto$é
osiadafi w poszczegdlnych punktach od kazdej sity R i do-
daé je ze sobg. W ten sposoh:

= . E

o

Vi =2 . By, (43)

Krzywa osiadafi wskazywaé bedzie tylko rdéznice osia-
daf migdzy poszczegdlnymi punktami.
Dla wypadku odkszbatcen ‘ptaskich kolejnosé
i schemat obliczen pozostaja bez zmiany, jak réwniez moz-
noéé korzystamia z tablic I i III, z tym jednak, ze wspél-
czynnik o bedzie nieco inny: :
%Ky &

T 6 E-J1—p2/
J nalezy rozpatrywaé jako sprowadzony moment bezwlad-
nosci, ktory dla przekroju prostokgtnego wynosi:

’ (44)

o

. h3
e B (45)
12 (1—p?)
gdzie: : .
r — wspblezynnik Poissona dla materialu belki.

Wspolczynnik Poissona palezy takie uwzglednié przy
obliczaniu wielkosci osiadafl:

Ri 11— P'zn) i
= E, °

o

gkm, e , (46)

km

Jesli pp =n, to wspélezynnik o bedzie jednakowy za-
réwno dla stanu naprezen plaskich, jak tez dla wypadku
odksztalcen plaskich.

Schemat obliczenia belki, ktérej podloze stanowi pé6t-
przestrzen, przedstawia sie nastepujgco:

" Rozwazang belke dzielimy na réwne odcinki o dlugo$ei
¢ i umieszczamy w $rodkn tych odcirikéw prety podporowe.
Obcigzenie przekazywane na podlogze przez kazdy taki pret
uwaza sig, jak lo zostalo powied:iane, za roziozone réwno-
miernie na powierzchni prostokgta o wyrthiarach b (szero-
ko$¢ belki) i ¢ (odleglos¢ miedzy podporami)., Dla zapew-
nienia ukladowi niezmienno$ci’ zakiada €sie, jak poprzednio,
i(stnienie pretéw poziomych, w ktérych sity réwne sa zeru

rys. 13). ) .
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Rys. 14
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Zakladamy nastepnie w dowolnym przekroju belki (np.
na korficu) utwierdzenie i usuwamy podpory, zastepujgc je
sitami R;. Otrzymujemy schemat statyczny pokazany na
rys. 14. ' o

Dla obliczenia belki ukladamy szereg réwnan -identycz-
nych jak w uktadzie (29).

Kazde przemieszczenie v wyraza sig wzorem:

i o X . Ukmzykm—'—ukm (47)
Ypm Okresla sie wzorem (26), przy czym wartodé funkeji
F wyszukuje si¢ z tablicy I. Poszukiwand warto$é uwarun-
kowana jest dla danego stosunku b/c edlegloscig od punktu,
w ktérym szukamy osiadania, do punktu zaczepienia sity.

Ugiecia belki oblicza si¢ wg wzoru: '

c®

‘ _ m= 6. E-J
przy c¢zym wielkoSci w,, mozna pobra¢ z tablicy III. -

/

ug Wy (48)

"W ten sposéb: ;

i P p;
A o'y 1 Jo / 2 3
C 1]
IR ENE RN EEAE
€ e g T & & .
/77777777777%7777//777%77777777/ /777777#7777777777/7%777777777;777777777//777777
e Rys. 15
A—pd) @
=— . F_ 44— . 49
Iem="2"E ¢ m T gy M 9

przy czym wspélezynniki przy Fp, i @, sa zazwyczaj
stale dla danej belki, nalezy je zatem wyliczy¢ tylko raz
jeden.

Jesli pierwsze cztery réwnania uktadu ‘(29) pomnozy-

‘my przez ]
= E *c t+E, "¢
——————, a dla wartosci ——————pozostawim
1 —pd) ' Yo "a—pn ° ¥

p‘:)p’rzednie oznaczenie, czyli yo, to wzdr (49) przyjmie po-
staé:

Vi = Fim + a0y (50)
gdzie:
= B,
[¢
. 6-FE.-J(1—pd)

Po okre$leniu wartosci y,, pozostaje rozwigzaé¢ uklad
réwnanl i obliczy¢ niewiadome R, . Dzielac otrzymane war-

- ct

- toSci przez c, czyli przez odlegio$é migdzy podporami, otrzy-

mamy wielkoSci- reakeyj podioza w kazdym miejscu rozpa-
trywanej belki. Wykres tych reakcyj bedzie miat ksztalt linii
schodkowej, jak na rys. 4. /

Dla znalezienia absolutnych warto$ci osiadaf, znajdu-

. jemy osiadania od kazdej sily i sumujemy je. Nalezy pamig-

taé, ze w punkcie poczatkowym osiadanie powinno sig¢ row-
naé: : )

yo(l—l‘l‘)
= E, *c

o
Na zakonczenie nalezy zwréci¢ uwage na to, ze wybér
schematu statycznego odgrywa powazng role, je§H chodzi
o uproszczenie pracy, Tak np, dla belek o symetrycznym ob-
cigzeniu, przekroj fikcyjnego utwierdzenia korzystnie jest
umiesci¢ w $rodku belki, zaczepiajagc w nim dwie réwne sily
Ry, przez- co uzyskujemy to, ze 'kaigej sile’ podporowej



'z "lewej strony odpowiada taka sama sila co do wielko$ci
i znaku z prawej strony przekroju utwierdzenla, a kat obro-
tu Qo = 0.

Nalezy tez zaznaczyé, ze w tym wypadku przy obli-
czaniu przesunig¢ wzorami (41) i (50), wartoéé funkcji F
trzeba okresli¢ dla dwéch sit z lewej i z prawej strody.

Na przyklad dla obliczenia.Fes trzeba uwzglednié, ze
jedna sila Ry znajduje sig w odleglosci ¢ od punktu 2, a dru-
ga w odleglosci 5 * ¢ od tegoz punktu (patrz rys. 15). War-
tosci w nalezy obliczaé¢ przy uwzglednianiu sit tylko z jednej
strony, poniewaz sily dzialajace z prawej strony nie mogs,

na skutek jstnienia utwierdzenia, wywola¢ ugie¢ belki ze
strony przeciwnej.
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Elementy fali w obszarze przybrzeznym
Mgr inz. ALEKSANDER TUSZKO, Politechnika Gdariska -

Artykut cmawia melody, jakie nalezy stosowal przy ustalaniu najbardziej prawdopodobnych war-
tosci liczbowych elementéw fali pojawiajgcej sig w obszarach przybrzeznych polskiego Battyku.

Podstawowym zagadnieniem zwigzanym z projektowa-
niem morskich budowli hydrotechnicznych, umocnien brzego-
wych oraz wejé¢ portowych jest trafne liczbowe okresle-
nie elementéw fali, jaka pojawia¢ sie -bedzie w obszarze
przybrzeznym, ustalenie czestotliwosci pojawiania sig fal
z okreslonych kierunkéw oraz sumy czaséw trwania bada-
nych fal. :

Zakres potrzebnej analizy falowania jest bardzo szero-
ki. Przede wszystkim interesowaé nas beda:

1. elemenly maksymalnej fali sztormowej, ktéra atako-
waé moze budowle, gdyz parcie dynamiczne takiej fali wa-
runkuje wymiary budowli;

2. elementy fal o najwigkszej czestotliwosei i najwiek-
szej sumie czasow trwania z zakresu fal, ktére ze wzgledu
na kierunek dziatania, czas irwania i wielkoSci, majg prze-
wazajgce znaczenie przy ruchu rumowiska przybrzeznego
oraz wywieraja wplyw erozyjny na brzegi morskie i dno
przybrzeine; - . ‘

3. elementy i kierunki podejscia fal miarodajnych dla
kazdego wejscia portowego, a szczegdlnie maksymalnej fali
granicznej, przy ktdrej bezpieczne wejscie statku do portu
bedzie jeszcze mozliwe.

Wobec braku wieloletnich, bezpo$rednich obserwacyj do-
tyczacych elementéw fali, §aka pojawia sie w poszczegdl-
nych miejseach naszego wybrzeia, z koniecznosci, przynaj-
mniej w okresie najblizszych kilkunastu lat, poslugiwac sig

bedziemy metodami empirycznymi przy okreslaniu elemen-

tow spodziewanej fali, wprowadzajac do obliczefi czynniki
majace wplyw na powstawanic fali.

Fala podchodzaca z pelnego morza do obszaréw przy-
brzeznych nosi charakter fali petnomorskiej, w miare jednak
rozprzestrzeniania si¢ w obszarach ‘przybrzeinych, zaleznie
cd rzezby dna morskiego, splycajacego sie ku brzegom, oraz
zaleznie od zarysu linii brzegowej, ulega przec\)braie’n.iu.

A zaiem elementy fali dzialajacej w cbszarze przybrzei-

nym bedg funkcjg tych samych czynnikéw, kitére wplywaja

na powstawanie fali pelnomerskiej, oraz dodatkowo dwdch
nowych czynnikéw, charakterystycznych jedynie dla obsza-
16w pr:ybrzeznych, .

(Oznaczajac przez:
W — predkosé wiatru,
D — dilugosé felchu,
t — czas trwania wiatru,
R — rzezbe dna morskiego,
Z — zarys linii brzegowej,
mozna og6lnie napisaé, Ze eclementy fali przybrzeinej s3

funkcja
E=f(W,D,t,R Z)
Dotychczasowe metody chliczefi' nie rozgraniczaly wy-
reznie fali pelnomorskiej od fali obszaru przybrzeznego.

Istniejgce wzory wprowadzajg do obliczen jedynie¢ czyn-
niki W, D ,t, nalomiast nie uwzgledniaja R i Z. a zatem, jak
wykazemy dalej, nie mogg by¢ generalnie stosowane dla
obliczania fali obszaru przybrzeznego, gdzie nader istotny
wplyw majg wymienione przez nas dodatkowe czynniki
11 4. '

Jak wiadomo, fala pefnomorska, ksztatiujgca swe ele-
menty zgodnie z teorig ruchu trochoidy kolowej, przechodzac
na glebokoSci mniejsze, skutkiem oddzialywania dna mor-
skiego na czastki wody bedgce w ruchy orbitalnym zmienia
swe elementy, ksztaitujac je dalej wedlug praw trochoidy
eliptycznej, po osiagniecii zas glebokosci krytycznej uiega
zalamaniy i moze sig przeksztalcic w fale nows, o zgola
odmiennych charakterystykach.

Granica obszaréw ‘wodnych, na ktérych dno merza nie
wywiera jeszcze wplywu na elemently fali, jest glebokos¢ wo-
dy réwna polowie dlugosci fali.

Kreslgc zatem na mapie izobate o wartosci liczhowej
rownej polowie diugosci najdluzszej fali L (cata diugosé
2L), odgranicza sie¢ niejako obszar przybrzezny, dla ktérego
obliczenia elementjw fali oparte jedynie na funkcji W, D, ¢
nie sg juz wystarczajgce, A zatem na obszarach lezacych
z jednej (odmorskiej) strony lej izobaty, tj. na gleboko$- -
ciach praktycznie nie ograniczonych, stosowanie wzorow za-
wierajgcych trzy pierwsze czynniki jest calkowicie uzasad-
nione, natomiast z drugiej strony, na obszarach przybrzez-
nych, bedzie nie wystarczajace. ‘ :

Rzezba dna morskiego, poza wplywem na zmiang ele-
mentow fali, powoduje jej refrakcje, skutkiem czego przy
nicréownomiernym uksztaltowaniu dna morskiego nastepuje
zmiana kierunku linii grzbietowych fal, ktére nadchodzy
z pelnego morza, majac grzbiety prostopadie do kierunku
wiatru,

Wreszcie pod wplywem zarysu linii brzegowej oraz:
przy napotkaniu wysunietyct w morze przeszkod, jak np.
budowli hydrotechnicznych, fala ulega ekspansji bocznej,
ktéra  wplywa zaréwno na zmiang elementow fali, jak i na
kierunek jej dzialania.

W pierwszej kolejno$ci przeanalizujemy przydatnodé
istniejgcych wzoréw dla ustalenia elementéw fali nazwanej
przez nas pelnomorska.

Istniejace wzory dla obliczania elementow fali podzie-
li¢ mozna na dwie zasadnicze grupy. Do pierwszej zaliczy¢
mozna wzory jedno- lub dwuczynnikowe, 2 ktorych ele-
menty fali otrzymuje sie jako funkcje W, lub D, albo funkcje
WD, do drugiej — wzory zawierajgce funkcje WDt

W rezultacie takiego podzialu sposréd bardziej zna-
nych wzoréw w grupie drugiej znajdzie si¢ wzér Boergena.
Wzory grupy pierwszej mniej lub wigcej zmniejszaja
zakres analizy zjawisk falowania, gdyz wszyslkie eliminujg
czas trwania wiatru, niektére za§ zawleraja jeden tylko
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czynnik: W lub D. Wzér Boergena ma niewatpliwie wyz-
sz0$8¢ nad wzorami grupy pierwszej, gdyz rozszerza zakres
analizy w zasiggu trzech ciyanikow W, D, £ Poza tymi
sadzi¢ mozna, ze cw. zgodno$¢ wynikéw liczbowych w ob-
szarze przybrzeznym z rzeczywistoSciy moze byé jedynie
przypadkowa lokalnie. .i che-akler przypadkowosci bedzie
tyin wiekszy, im mniej wzor zawiera czynnikow wywiera-
iacycn wplyw na powstawanie fali.

Dla orietilacyjuego choéby sprawdzenia wartosci liczbo-
wych wysokoséci fali otrzymywanej z wzoru Boergena, mu-

~ N. N Zubow tak okre§la czestotliwo$é pojawiania
sie na Ballyku zjawisk falowania, podajgc j3 w skali falo-
wania Beaulforta: /
0° — 3°B. czestotliwosé 819
4° — 5°B. . 18%
powyzej 6° B. " 1% ‘
Odnosnice fal o mniejszych wysokosciach rozporzadzamy
tylko niewielka iloScia obserwacyj bezposrednich, poczynio-
nych w latach oslatnich, Obsetwacje te z konieczno$ci mu-

simy si¢ oprze¢ na skapych, niestety, wiadomosciach z lite-
ratury fachowej, oraz na krotkolrwalych sporadycznych ob-
serwacjach poczynionych na obszarze naszego przymorza.

Maksymalna wysokos¢ fali sztormowej na Baltyku
6,00 m podajg N. N. Nikitin i A, H. Suworow
w ,Kursie oceanogralii“; na 35,00 m szacuja wysoko$é 1ej
fali rozni autorowie, jak np. N. P. Zenkowicz w ,Dy-
namice i morlologii brzegéw morskich“, N. N. Zubow
w ,Dynamicznej oceanologii“, M. E. Ptakida w swej
broszurze p. t. ,,Bynamiczne oddzialywanie fali na budowle
zewnetrzne®, ’
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szg wystarczy¢ dla oceny wynikéw olrzymywanych przy
stosowaniu wzoru Boergena.

Wzér Boergena stosowaé bedziemy tylko odno$nie do
wysokosci  spodziewanej fali, wprowadzajac jednoczeénie
pewne zalozenia. .

Maksymalng obliczeniowa diugo$é fetchu ograniczamy
do 200 mil morskich, tj. 370 km, gdyz — jak wiadomo —
wielko$¢ falowania zalezy od dlugosci oddziatlywania wiatru
na powierzchnie wody tylko do pewnej granicy.

_ Ustalmy maksymalny czas trwania wiatru dla réznych
jego predkosci, gdyz moina zauwaziyé, ze im silniejsze sa



wiatry, tym krétszy jest czas ich trwania. Do obliczeri przyj-
mowacé mozna:

przy wialrach do 2°B. czas trwania wiatru 32 godz.

przy wiatrach 3 — 4° B. czas trwania wiatru 16 godz.

przy wiatrach powyzej 5° B. czas trwania wiat:u 8 godz.

Nalezy jeszcze wyjasnié, jakg maksymalng predkosé
wiatru nalezy przyjmowaé przy obliczaniu maksymalnej
fali sztormowej. Jak wykazujg obserwacje dokonywane na
nie oslonigtych miejscach naszego wybrzeza, notowano pred-
ko$ci wiatru dochodzgce do 28 m/sek., a w porywach prze-
kraczajgce te liczbe. Nalezy wigc sadzié, Ze przyjmowana
nicraz do obliczen maksymalnej fali predko§é wiatru 20
m/sek. jest slanowczo zbyt mala i dla obliczania elementow
fali petnomorskiej nalezy przyjmowac predkosé wiatru nie
mniejszg wiz 28 m/sek., przy czasie trwania 8 godz.

Zgodnie z powyiszymi zaloieniami, obliczono wysoko-
Sci fal dla réznych predkosci wiatréw i dla réznych, diu-
gosci fetchéw. Otrzymane rezultaty liczbowe wysokosci fal
ze wzoru Boergena zestawiono w poniZszej tabelce:

D km
W m/sek. |t godz.| 30| 50 | 100 | 150 | 200 | 300 | 370

2k
36 32 lo63 075 | 090 | 093 { 1,00 | 1,05 [ 1,06
8,0 16 o0 1,14 | 147 | 1,74 | 186 | 200 | 210
12,0 8 |os7 1.4 185 | 20 2,3 2,6 2,64
20,0 8 1098 1,47 2,6 2,9 3,2 3,7 3,9
28,0 8 (1,06 16 2,6 34 4,0 47 50

)

Powyzsze liczby nie budzei specjalnych  zastrzezei
w $wietle posiadanych, co prawda nielicznych, obserwacyj.

Odnosnie do diugosci faii (2L) wzér Boergena .nie da-
je zadowalajacych wynikéw. Latwo zreszta zauwazy¢, ze
gdy we wzorze Boergena na diugo$é fali zalozy sig¢ dlugosé
fetchu i czas trwania wiatru réwny nieskoriczonoécei, to diu-
go$é fali zalezna jest tylko od predkosci wiatru, za$ sto-
sunek dlugosci fali do jej wysokosci przyjmuje stalg wartosé
liczbowg *37,4. A zatem siromo$§¢ fali w tych warunkach za-
lezna jest réwniez tylko od predkosci wiatru, co nie jest
zgodne z rzeczywisto$cia,

Dla warunkéw istniejacych na obszarze poludniowego

Baltyku lepiej jest przy obliczaniu diugosci fali korzystaé
wprosl z zaleznosci:

2L =n -2k
gdzie wspolczynnik n, zaleznie od wysokoSci fali, waha sie
w granicach od 8 do 15.

Po ustaleniu w powyzszy sposéb elementéw fali peino-
morskiej nalezy przeSledzi¢ zmiane jej elementéw na obsza-
rze przybrzeznym, wykonujgc plany falowania.

Na podstawie planéw falowania wykonanych dla kilku
odcinkéw naszego wybrzeza mozna zauwazy¢, ze przy sto-
sunkowo tagodnym wznoszeniu sie dna morskiego i niezbyt
urozmaiconym jego uksztaltowaniu wysoko$é¢ fali, poczaw-
szy od glebokosci granicznej réwnej L, az do glebokosci
krytycznych réwnych 3k, ulega redukeji o kilka do kilku-
nastu, a nawet niekiedy o 20%.

Poczgwszy od glebokoscei krytycznych w kierunku brze-
gu, elementy nowouksztaltowanej fali, po zalamaniu fali
pierwotnej na glebekosci krytycznej, moina obliczaé ze

wzoru:
2h, _]/ H . 2L
oh, H, = 2L,

gdzie: 2k i 2Ly — elementy nowej fali, dzialajacej na gle-
bokosci Hy mniejszej od H, _*).

*) Nalezaloby réwniez uwzgledni¢ zmniejszenie sie wysokosci fali
o ok. 25% w czasie zalamania si¢ (przypisek Redakcji).

Nalezy wprowadzi¢ pewne ograniczenie do otrzymywa-
nych rezultatéw liczbowych, zakladajac, ze wysoko$é Iali
nie moze osiggaé wartosci wigkszej niz glebokosé wody
w miejscu, gdzie dziala fala.

Z obliczenn powyizszych iialezy wyeliminowaé zjawiska
falowania i nabiegu fali na obszarze tzw. suchej plazy i na
bezposrednio do plazy przyleglych plyciznach.

Plany falowania pozwalaja na ocene zmiany elemen-
téw fali i kierunku jej dzialania pod wplywem zarysu linii
brzegowe;j. -

Klasycznym przyktadem. oddzialywania linii- brzegowej
jesl ostaniajace dziatanie Pdtwyspu Helskiego na wody Za-
toki Gdanskiej, :

Rozpatrujac przykiadowo sztorm z kierunku NNE
(rys.), mozna stwierdzié, ze do brzegéw Zatoki Gdanskizj
podchodzi [ala ekspansywna,” kiéra atakuje poszczegdlne
odcinki obszaréw przybrzeznych z odmiennych kierunkéw
w odniesieniu do zasadniczego kierunku wialru dziatajacego
na petnym morzu. Np. odcinek brzegowy Gdynia — Oriowo
atakowany jest z kierunku ENE, mimo, ze sztorm na pet-
nym morzu ma zasadniczy kierunek NNE.

Plany falowania wykazuja dobitnie, ze Zaloka Gdan-
ska, ostonieta Helem, tylko pozornie nie znajduje sie w za-
siegu  wielkich felchéw Baltyku. W podanym przykiadzie
na czgsé pozornie oslonigta dziala nie tylko lokalny fefth,
ktory siega poludniowych brzegéw Helu, lecz w gre wcho-
dzi réwniez jeden z wiclkich fetchéw Baltyku o dilugosci
znacznie przekraczajgcej 370 km.

Aczkolwiek fala ekspansywna przy podejsciu do brze-
gow jest podwdjnie oslabicna, mianowicie dziataniem cyplu
helskiego, to jednak elementy lej fali moga atakowaé brzeg
albo budowle hydrotechnicznz z charakterystykdmi znacznie
wigkszymi, niz by nalezalo sie¢ spcdziewal z lokalnego
fetchu.

W omawianym przyktadzie na odcinek brzegowy w oko-
licach Sopotu do glebokosci ograniczonych moze podejsc
fala ekspansvwna o wysokosci 2,5 m, podczas gdy miej-
scowy lokalny fetch nie da fali wigkszej dla kierunku NNE
niz okolo 1.00 m.

Plany falowania potwierdzaja zaobserwowane zjawisko,
2e w rozwazaniach nie mozna oderwac¢ nawet duzego akwa-
torium, polgczonego z morzem, od zjawisk falowania wy-
stepujgcych na pelnym morzu, nie mozna traktowaé zatoki
jako zamknietego obszaru wodnego o lokalnych fetchach,
gdyz energia falowania przekazywana wodom 2z pelnego
morza moze byé nieraz tak duza, ze najwiekszg fale sztor-
mowa da fala ekspansywna, nie za$ najdluzszy nawet lo-
kalny fetch zatoki.

Zmierino$¢ elemeniéw fali pod wplywem oddzialywania
linii brzegowej jest tak rozmaita .ze przy tym samym kie-
runku wiatru, przy tej samej predkosci i tym samym czasie
tiwania wiatpu poszczegiélne odcinki brzegowe atakowacd

* beda fale o zgola odmiennych elementach.

Plany falowania pozwalaja na uchwycenie jeszcze jed- °
nego, niezmiernie interesujgcego zjawiska, mianowicie za.
chodzacej czesto rozbieznosci miedzy réig wiatréw a rdzg
falowania.

W pewnych specjalnych warunkach moze sie nawet zda-
rzyé, ze projektujac wejscia porlowe trzeba je zaslania¢ nie
od kierunkéw najcze$ciej powlarzajacych sie wialréw, lecz
wlaénie od kierunkow najczeSciej pojawiajacvch sie fal.

Metoda planéw falowania oddaje poza tym cenne uslugi
przy analizie zjawisk falowania w wejsciach  portowych
oraz wewngtrz akwatoriéw wodnych, chronionych morskimi
budowlami hydrotechnicznymi. Pozwala ona bowiem na
orientacyjng ocene " wWysokosci fali w kazdym miejscu we-
wnatrz portu, co ma fstotne znaczenie przy sytuowaniu
i projektowaniu budowli hydrotechnicznych.

Na podstawie, skromnego co prawda, posiadanego ma-
terialu do$wiadczalnego z natury i badan laboratoryjnych
mozna jednak siwierdzi¢, ze rezultaty ' liczbowe otrzymywa-
ne przy zastosowaniu metod oméwionych w niniejszym
artykule przy obliczaniu elementéw fali dziatajacej w obsza-
rze przybrzeznym najbardzicj zblizajg sie do prawdy.
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W sprawie badan nad falowaniem
(dla potrzeb budownictwa morskiego)

Referat prof. inz. W. Tubielewicza i adiunkta inz.
St. Szymborskiego na II Sesji Naukowej Politech-
niki Gdanskiej (czerwiec 1952 r.)t oraz ozywiona dyskusja,
jaka sig po nim wywiazata, byly wyraznym dowodem tego,
jak zywotnym problemem dla wszystkich technikéw pracuja-
cych na morzu jest mozliwosé wiasciwego okredlenia elemen-
tow fali w danej strefie przybrzeznej-i w danym okresie
czasu.

W istocie charakterystyka ta jest dla nich punktem wyj-
$ciowym dla projektowania wszystkich niemal budowli mor-
skich — obiekiow zaliczajacych sie do najkosztowniejszych
konstrukeji inzynierskich, ma ogromne, nieraz nawet decydu-
jace znaczenie w bilansie energetyczno - materialowym wy-
brzeza, w wyborze czasu i metody wykonawstwa robdét mor-
skich, stowem jest jednym z najistotniejszych czynnikéw na-
luralnych, iaki musza wziaé pod uwage.

* Mimo tej wagi, zagadnienie fali morskiej nie jest jesz-
cze wlasciwie opracowane i w stosunku do innych dziedzin
techniki ma duze i powazne luki. Opracowano wprawdzie
w skali Swiatowe] szereg wzoréw na okre$lenie elementow
iali, a ostatnio ponadto metode planéw falowania, pozwala-
jaca prawdopodobnie z duza dokladnoscia przewidywaé za-
chowanie sig fali w strefie przybrzeznej, jednakze “budow-
nictwo morskie nie powinno i nie moze stanowi¢ w stesunku
do innych dyscyplin inzynierskich wyjatku, nie wiazac jak
najscislej uzywanych wzoréw i metod z obserwacja czynnika
decydujacego, jakim w tym wypadku jest fala. Znalazlo to
wyraz w opracowaniu w przodujacym w badaniach fali Zwiaz-
ku Radzieckim, a réwniez i na Zachodzie, szeregu odpo-
wiednich instrumentéw i placéwek pomiarowych, metody
specjalnych zdjg¢ lotniczych itd. Dos$wiadczenia ostatniej
wojny, w kiérej szereg operacji desantowych zawdzieczat
swe powodzenie wlasciwemu okre§leniu stanu morza i dna
morskiego oraz prognozie fali w strefie przybrzeznej, zdecy-

~ dowaly o powstaniu specjalnych stacyj morskich dla syste-
matycznej obserwacji falowania, a nawet o opracowaniu pla-
nu rozbudowy Swialowej sieci takich stacyj2).

Z naszych dotychczasowych doswiadczen wyptywa whnio-
sek, ze bez odpowiednich badan trudno jest ekstrdapolowaé
wzory i metody opracowane dla innych mérz do naszych wy-
brzezy Baltyku, co znalazlo wyrazne sformuiowanie we wspo-
mnianym na wstepie referacie, jak i’ w wypowiedziach dys-
kutantow. "

D¢ chwili obecnej, mimo wielokrotnego akcentowania ich
potrzebys), takich badan nie podjeto. Totez pierwsze syste-

1) ,,Badanie elementéw fali w strefie przybrzeznej Zatoki Gdanskiej‘‘.

2) Zaintersowanego czytelnika odsytam do artykulu inz. P. Sza-
wernowskiego: Prognoza fali, w nr 1/1946 ,,Techniki Morza*.

3) Na tamach ,,Techniki Morza i Wybrzeza* oraz ,,Techniki i Go-
spodarki Morskiej* uwagi na ten temat znajdujemy m. in.:

Inz. P. Szawernowski: Prognoza fali, ,,TMW' 1946, Nr 1, str. 11.

Inz. St. €zymborski: Problemy techniczne wybrzeza, ,, TMW* 1947,
Nr 1, s. 2,

Inz. P. Szawernowski: Zaslosowanie slereofotogrametrii przy po-
miarach glebokosci morza, ,,TMW*, 1947, Nr 3/4, str. I5.

Proi. inz. St. Hiickel: Ochrona brzegéw morskich przed niszcza-
cym dzialaniem wody, ,,TMW*, 1950. Nr 6/7, str. 140.

3
Prof. inz. W. Tubielewicz: Zagadnienia oceanografii w nauce pol>

skiej, ,,TMW** 1950, Nr 8/9, str. 201.

Prof. inz. Tubielewicz: Zagadnienie fali morskiej w malych mo-
rzach, ,,TMW' 1951, Nr-3, str. 298.

Inz. I. Wilski: O wlaSciwe ustosunkowanie sig¢ do zniszczert brze-
gowych, ,, TMW* 1951, Nr 4, str. 97.

Biuletyn MIT w N-rze 5, r. 1952, ,,T i GM*, str. 233,
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matyczne prace, zapoczatkowane na molo w Sopocie, stano-
wig wazny i istotny na tym polu przelom w dotychczasowej
biernosei. ~

Zrozumiale jest jednak, ze o ile badania tego typu ma-
ja byé kontynuowane w rozszerzonym zakresie, obejmujac
szereg punktdw naszego wybrzeza, przy ciaglych i systema-
tycznych obserwacjach, to zadanie takie wymaga zorganizo-
wanej i specjalnie nastawionej w tym kierunku stuzby, ktora
wreszcie zapewnilaby zebranie bogatego i pewnego mate-
rialu statystycznego. Na materiale tym mozna by bazowaé
tym pewniej, im dluzszy bylby okres obserwacji, ale juz po
pewnym czasie udaloby si¢ moze, idac za sugestiami prof.
Balcerskiego, wysnu¢ pewne wnioski stosujgc teorig
prawdopodobienistwa, a w krotkim chyba czasie skonfronto-
waé na naszym terenie metode planéw falowania z pomiara-
mi elementéw fali, wykonywanymi réwnoczesnie w kilkunas-
tu punktach.

Zasadniczymi problemami w budowie takiej stuzby be-
dg; metoda pomiaréw i odczytdw, gwarantujgca mozliwie naj-
dalej idacy obieklywizm, niezaleznie od warunkéw atmosfe-
rycznych czy stanu morza, i organizacja zapewniajgca nie
nazbyt liczna obsade personalna, a wiec ograniczajgca kosz-
ty calej imprezy do minimum. Oba te wzgledy skianiajg do
przyjecia do pomiaréw instrumentéw mozliwie najdalej zau-
tomatyzowanych, z wbudowanymi urzgdzeniami samopisza-
cymi, kontrolowanych i odczytywanych w mozliwie diugich
odstepach czasu.

Budowa tych instrumentéw, zwlaszcza o ile idzie o pro-
totyp, bedzie powainym zadaniem, chociaz prace w tym-
kicrunku za granica, a zwlaszcza w Zwiazku Radzieckim,
zistaly iuz daleko posunigte, jak o tym Swiadczy cheéby re-
lacja inz. Szymberskiego w zeszycie czerweowym (€)
1951 r. ..Techniki Morza i Wybrzeza" (,Manomeiryczne ba-
dania wielkosci fali.nicrskiej*).

Poniiary fali nalezaloby dorywczo konfrontowaé z mie- -
rzonymi uderzeniami fali dla uzyskania wlasciwych wzajem-
nych relacyj. Sie¢ racjonalnie rozmieszczonych insirumentéw
z urzgdzeniami samopiszacymi bylaby w regularnych odste-
pach czasu kontrolowana przez wedrowne ekipy, a zebrany
material kameralnie opracowywany i publikowany. Poza sta-
tymi punktami pomiarowymi sieci, w rejonach najbardziej za-
grozonych, lub w rejonach planowanych nowych budowli,
mozna by punkty te dowolnie zageszczaé, zyskujac nieoce-
niony naterial dowodowy.

W ten sposob mozna by w pierwszym okresie sprawdzié
w naszych warunkach stusznos¢ pewnych dotad stosowanych
wzoréw czy metod, a w dalszym — stworzyé nawet mapy
synoptyczne falowania dla poszczegdlnych odcinkéw brze-
gu. W warunkach planowej gospodarki inwestycyjnej, reali-
zowanej w budownictwie morskim, utrzymywanie specjalnej
stuzby pomiaréw fali morskiej jest catkowicie uzasadnione
i oplacalne, niezaleznie za§ od tych korzysci moze staé sie
jednym z najbogatszych Zrédet naszej wiedzy o morzu.

Mgr. inz. Mikotaj Wegrzyn
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Zastosowalno$¢ wskaznikéw techno-ekonomicznych do stoczni

Wyjasnieniz wstepne

W wyniku szczegdlnie intensywnego rozwoju naszej
gospodarki morskiej oraz zeglugi $rddladowej powstaly po-
trzeba szerszej rozbudowy lub modernizacji istniejacych
w kraju zaktadow stoczn‘owych, a takze powstalo zagadnie-
nie budowy stoczni catkowicie nowych. Towarzyszy temu
takze potrzeba osiagniecia wciszej specjalizacji poszczegd!-
nych stoczni, w zwigzku z czym dzi$ juz rozrézniamy u nas
typy stoczni przeznaczonych tylko dla produkcji nowego
tonazu, dla zadan konserwacyjno-remontowych (bazy remon-
towe), oraz stoczni produkcyjno-remontowych. :

W kazdej z powyzszych kategorii wystepuje dalsza spe-
cjalizacja wg wielkosci i charakteru statkéw budowanych lub
obstugiwanych, co przy uwzglednieniu obu rozwazanych od-
cinkow, tj. rzecznego i morskiego, stwarza bardzo szeroka
game roznic w zakresie ogdlnego rozmiaru stoczni, charak-
teru profilu produkcyjnego oraz szczegélowej specjalizacii.

" W zwigzku z powyzszym Morski Instytut Techniczny
ostatnio czeslo bywal przyciagany do opracowan inwestycyj-
no-koncepcyjnych, dolyczacych zarowno pojedyiiczych stoczni,
jak i calych grup zaktaddéw stoczniowych,

Na tle tych studiow MIT przeanalizowal takze, na ra-
zie w fazie wstepnej, zastosowalno$¢ do stoczni zwyczajo-

wych ogélnoprzemystowych wartosci poréwnawczych, zwa-*

nych wskaznikami techno-ekonomicznymi.
W ten sposéb opracowarno pewne, jeszcze nie ostateczne,
wnioski ogolniejszej natury, ktére pragniemy tu naswietlié

ze wzglédu na ewent. zainteresowanie tg tematyks szer--

szych sfer stoczniowych i ogdélnoprzemystowych.
We wstepnych charakterystykach zamierzefi inwestycyj-

nych (koncepcjach i zaloZeniach) trzeba positkowaé sie roz-.

-norodnymi warto$ciami jednostkowymi natury statystyczno-
porownawczej (wskaznikami). Konwencjonalne wskazniki
odznaczajg si¢ jednak brakiem uniwersalnosci (syniezy),
wobec czego na ogdl konieczne jest réwnoczesne stosowa-
nie dod¢ licznego zespolu wskaznikéw odcinkowych.

Z konwencjonalnych wskaznikow najbardziej uniwersal
ny charakter ma grupa wskaznikéw, majaca za punkt wyjscia
roczng warto$é¢ produkeji (brutlo lub netto), mozliwej do
csiggniecia w rozwazanym rodzaju zakladu przemystowego.
Sg to wskazniki okre§lajace wartos¢ produckii albo na jedna
tong rocznych gotowych wyrobdw, albo na jednego pracow-
nika (stan zaltogi bezposrednio-produkcyjnej lub ogét za-
trudnionych), albo na jednostke powierzchni produkcyjnei,
ilp. We wskaznikach tej kategorii, sluzacych w zasadzie
ogdblnej ocenie ekonomiki danego zaktadu, znajdujg takze
pewne odbicie oba gléwne zagadnienia, na kitére zwraca sig
uwage centralnych wtadz inwestycyjnych, mianowicie:

a) wydajnos¢ robocza (wraz ze stopniem mechanizacji
i automatyzacji procesu wytworczego) oraz

b) zagadnienie ekonomii inwestycyjnej. :

Jednak wplyw tych czynnikéw w rozwazanych wskazni-
kach jest zbyt nikly i zmajoryzowany przez inne czynniki
(kosztéw materiatowych, narzutéw z tytulu rozchodu energii
itp.). Dlatego wskazniki tej grupy nie stanowig dosta.tecznej
podstawy dla obu powyzszych gléwnych kryteriow, tj. stop-
nia mechanizacjj i ekonomii inwestycyjnej.

Ze wzgledu na to konieczne bylo wprowadzenie dwu
dalszych grup wskaZznikéw . podstawowych, mianowicie:

1. grupa wskaznikéw charakteryzujacych przede wszyst-
kim wydajno$¢ tobocza (wraz z mechanizacja, automaty-
zacjg i stopniem doskonalo$ci organizacyjnej). Tego rodzaju
wskaznikamj sg: ilorazy z wytwarzanych rocznie ton wy-
robéw gotowych przez ilo§¢ zatrudnionych, albo tez ilosé¢
kg wyrobow przypadajaca na jedng roboczo-godzi@.

. o charakterze bardziej

2. grupe wskaznikéw charakteryzujacych stopiefi ekono-
mii inwéstycyjnej (kosztéw modernizacji lub tgcznej war-
tosci zaktadu). W tym wypadku chodzi o ilorazy z wartosci
inwestycyjnej przez roczne ilosci ton wyrobéw gotowyceh, lub
przez ilo$¢ pracownikow, wreszcie przez powierzchnie zabu-
dowang (na 1 m2), itp. Specjalne praktyczne znaczenie
uzyskal iloraz kosztéw inwestycyjnych przez warto$¢ rocz-
nej produkcji (powiazanie z wyjSciowg grupa wskaznikéw).

Dalsze grupy konwencjonalnych wskaznikéw techno-
ekonomicznych stuza do naswietlania bardziej szczegdtowych
zagadnie. jak np. mocy zainstalowanej elektrycznych od:
Liornikéw, rozchodu energii, elektrycznej itp. Sa to jednak
wskazniki podrzedne.

W wyniku studiéw przeprowadzonych przez MIT oka-
zalo sie, ze zaden z wymienionych konwencjonalnych wskaz-
nikéw nie jest dostatecznie miarodajny dla oceny poréw-
nawczej stoczni czysto remontowych (ustugowych), i ze dla
tego celu niezbgdne jest wytworzenie catkiem nowych i spe-
cjalnych warto$ci poréwnawczych,

Drugim ogélnym wnioskiem wsigpnym jest, Zze w od-
niesieniu do stoczni produkcyjnych mozna by zredukowaé
iloé¢ wskaznikéw |pordwnawczych do jednego lub paruy,
synietycznym niz dotychczasowe
i bardziej dogodnym dla zasadniczych ocen techno-ekono-
micznych.

Propozycja nowego rodzaju wskaznika dla stoczni
remontowych -

W tym wypadku mozna by wytworzyé gléwny wskaznik
poréwnawczy przez powigzanie nastepujacych wielkosci:

a) warto$¢ rocznego programu produkcyjnego (ustug re-
montowych) — W,

b) warto$é stalkéw obslugiwanych w ciagu rokuy prze.
dany zaklad — S, i dopuszczalny od tego % n na cele re-
montowe o zakresie, do ktérego dana stocznia jest przysto-
sowana,

c) koszt inwestycyjny danej stoczni remontowej I i wy-
magany do osiagniecia (wg slatystyki) % od tej wielkos:i
— m, wyznaczajacy soba wielkos¢ W,

Przy rozwazaniu tych wielko$ci, w roli gléwnego kry-

terium minimalnej dopuszczalnej ekonomiczno$ci zaktadu
wystepuja réwnoczesnie dwa warunki nastepujace:
IXm SXn
wemee— WL T 1
100 T 160 M

W ten sposéb uchwycone kryterium poréwnawcze two-
rzy konieczny pomos! pomielzy ekonomig lokalna zakladu
remontowego™ a ekonomia eksploatacyjng statkdw.

Propozycja ﬁowego wskaznika dla stoczni produkcyjnych

Jak wspomnielismy, wskazniki wychodzace od wartosci
produkeji wymagaja dodatkowo co najmniej paru innych
podstawowych wskaznikow.

Sa cne przy lym klopotliwe do usialania ze wzgledu
na konieczno$¢ wykonania dla kazdego poréwnywanego wy-
padku pelnej szczegélowej kalkulacji produkcyjnej, opartei
o ujednolicony sposéb liczenia kosztéw wytwarzania.

Z drugiej strony powstaje pylanie, czy dla warunkow
naszej socjalistycznej gospodarki zachodzi 'w ogdle potrzeba!
stosowania do ocen poréwnawczych tego rodzaju zlozonych,
a niewyrazislych i klopotliwych miernikéw

Wszak szereg sktadnikéw kosztéw wytwarzania wynika
z ujednoliconych dla catego kraju cen jednostkowych i wo-
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bec tego pozosiaje bez' zmiany dla wszystkich poréwnywa-
nych u nas wypadkéw. Np. jeden z gléwnych skladnikéw
kosztow wytwarzania — koszt materialéw, moze byé z po-

wodzeniem wyeliminowany z poréwnan. Takie w odniesie-*

niu do robocizny i rozchodu energii warto poréwnywaé tylko
iloSciowe ujecia, a nie koszty powstajgce z tego {ytulu. To
samo odnosi si¢ do narzutéw z tytulu kosztéw administra-
cyjnych itp.

W stosunku do stoczni wylania sie wiec mozliwo§é bu-
dowy nowego rodzaju wskaznika, wzglednie prostego, ;, wy-
razistego i bardzo dogodnego dla poréwnywania pomiedzy
sobg stoczni pod wzgledem ich ogdlnych zalet techno-eko-
nomicznych. )

Wyijsciawa posial proponowancgo wskaznika jest naste-
pujaca:

I S .
IXP (2)
gdzie:

T — roczna maksymalna zdolno$¢ wytwéreza zakladu, wy-
razona w tonach lub kg wytwarzanych statkéw goto-
wych,

! — globalny koszt budowy stoczni, czyli ogélny koszt in-

westycyjny (w zlotych, na podstawie znormalizowanych
cen jednostkowych), ’

P — pracozdolno$¢ maksymainie mozliwa, wyrazona albo
w facznej rocznej ilosci roboczogodzin bezpo$rednio
produkeyjnych, albo w ilosci robotnikéw bezposrednio
produkeyjnych, ) )

I — wspélczynnik proporcjonalnosei, wyrazajacy warto$é
liczbowa wskaZnika ogdlnej ekonomiczno$ci zaktadu.

Wystepujacy w mianowniku lewej strony réwnania ilo-
czyn stanowi leoretyczny wyraz potencjalnych mozliwosci
produkeyjnych zaktadu, zgodnie z zasadg, ze kapital (Srodki
techniczne) uwielokrotniaja wysitki czlowieka. Cala za$§ lewa
strona réwnania ma budowe analogiczng do wspélczyhniksw
sprawnosci, gdyz tu takze wystepuje stosunek wynikéw
produkeji rzeczywiscie osigganych (ilos¢ ton) do teoretycznie
mozliwych.

Po przeksztalceniu powyiszego réwnania na postad

Lorxe (3)
k
widzimy, ze w wypadkach, gdy wartosé¢ & utrzymuje sig bez
zmiany (identyczno$é ogélnoprodukeyjnych warunkow zakla-
déw poréwnywanych) — ilo$¢ ton produkowanych rocznie
(T) pozostaje w stosunku wprost proporcjonalnym do kazde-
go = czynnikéw prawej strony').

Istotnie, mozna stusznie przewidywaé wypadki, gdy pro-
dukowana rocznie ilo$¢ ton wzrasta (np. dwukrotnie) na
skutek samego tylko (takze dwukrotnego) wzrostu inwesty-
cvj, a bez jakiegokolwiek powigkszania stanu zalogi pro-
dukeyjnej. Moga wystepowac takze gd}vrotng wypadki, gdy
bez wzrostu inwestycy] (i wydajnoci) zwigksza sig (np.
dwukrotnie) produicja przez sam tylko wzrost stanu za-
logi. (takze dwukrotnie), przez wprowadzenie dqdatkowych
zmian pracy ild. Wreszcie moga wysjgpowgc réwnoczesne
zmiany obu czynnikéw prawej strony réownania, np. gd‘y na-
ktady “inwestycyjne wzrastajg 1,5 raza,'a’?aloga powigksza
sie dwukrotnie; wéwcezas produkowana ilod¢ ton teoretycznie
potraja sie wzglgdem Wyjég:iowe].

Po przeksztalceniu réwnania na trzecig z kolei postaé:
T

=k 4

I
1) Przy konfrontacji z danymi statystycznymi zapewne okaze sig
potrzeba zlagodzenia wplywu kapitatu zainwestowanego (1) wzgledem

wplywu iloci zatrudnionych (P), np. przez zastapienie we wzorze po-

3 -
: legi pierwszej od I na ]/r lub nawet na ¥ L
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widzimy, ze wystepujacy w- liczniku lewej strony iloraz %—

stanowi wskaznik wydajnodci roboczej (ton rocznie na 1 pra-
cownika produkeyjnego).”Proponowany nowy wskaznik ogél-
nej ekonomiczno$ci zakladu mozna zatem traktowaé jako:
stosunek osiagalnej w zaktadzie wydajnosci do nakladéw in-
westycyjnych (mozliwosci technicznych stoczni)

Im wyiszg warto§¢ osigga wspélezynnik proporcjonal-
nosci (wskaznik) £,- lym lepszy jest ekonomicznie zaklad,
i odwrotnie, im nizsza jest ta wartoé, tym gorsza jest wzgled-
na warto$¢ ekonomiczna danego projektu lub istniejacego
zakladu stoczniowego. ‘ '

Tak ustalony wskaznile unaocznia od razu, czy wzgled-

nie dobry rezultat ekonomiczny (k) osiagniety zostal raczej
przez duzy stopienn mechanizacji i automatyzacji (przez sto-
sunkowo duza wzgledem nakladéw inwestycyjnych wydaj-
nosc), czy tez tylko przez szeroko rozbudowany front robot
(wzglednie male inwestycje przy wzglednie duzej ilosci ragk
roboczych, a matym wskazniku wydajnosci),
, Aby wspdiczynnik proporcjonalnosci k£ nie byt utamkiem
zbyt malym, pozadane jest ustalenie T w tonach (rocznej
produkeji), / w mil. zt., P w ilcsci rzeczywislej pracownikéw
produkcyjnych.

Tak np. dla stoczni wylwarzajacej rocznie T = 40000 t
konstrukcyjnych gotowych statkéw. przy kosztach inwesty-
cyjnych /=140 mil. zi. ¥ przy slanie zalogi bezposrednio
prqdukcyjnej 4000 osob, wielkos¢ wskaznika & jest naste-
pujgca:

40 000
140 < 4000

Dla umozliwienia szerszego korzystania z powyzszej po-
réwnawczej miary jakoSci ekonomicznej stoczni konieczne
jest zgromadzenie duzej ilosci odpowiednio uporzadkowa-
nych danych statystycznych, kiore nalezy odpowiednio wy-
specjalizowaé, traktujac osobno zaklady rézniace sie zasad-
niczo charakierem swego programu prcdukeyjnego, ogélnymi
rozmiarami swych mocy przerobowych oraz slopniem seryj-
nosci programéw produkcyjnych,

Innymi slowy, niezaleinie od zwigzku T 2 I i P, wskai-~
nik & nalezy trakiowaé jako Tunkcje nastepujgecyh parsme-
trow:

=0,0715

k=J(ips) (5}
gdzie:

t — og6lny rozmiar zakladu (np. w tonach konstrukeyj-
nych rocznie),

p — cecha jakoSci programu produkcyjnego (np. statki
rzeczne beznapedowe, lub rzeczne z napedem, lub mor-
*skie duze, itp.),

s — cecha stopnia seryjnosci programu (np. produkcja cal-
kowicie indywidualnych statkéw lub produkcja w ma-
tych seriach itp.).

Statystyczne materialy do opracowania wskaznika ty-
ru k& winny by¢ zatem ujele w nastepujace odrebne syste-
my krzywych:

1. k= f(t,p) — obrazujacy (przy s = const.) zaleinos$¢ £
od ¢ dla szeregu réznych p, czyli jakosci
programu produkcyjnego;

2.k =1(t,s) — obrazujgcy (przy p = const) zalezno&é k
od ¢t dla szeregu roznych s, a lych sa-
mych p;

3.k =1(p,s) — obrazujgcy (przy ¢ = const.) zaleznos¢ k&
od p dla szeregu roznych s, a tych samych ¢.

Procz powyzszych trzech parametréw, do niekiorych. po-
réwnan trzeba lakze uwzgledni¢ zmienne warunki w zakre-
sie dostaw gotowych artykuléw wyposazeniowych dla stat-
kéw. .

Jak widzimy, korzystanie z proponowanego wskaZnika
jest uzaleznione, jak w kazdym innym wypadku, od opraco-
wania do$¢ pracochionnych podkladek, opartych o duza ilosé¢
miarodajnych danych statystycznych.

n

Olgierd Jabloriski
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BUDOWNICTWO OKRETOWE I PORTOWE

DZIAL ZEGLUGI
Przemyst okrgtowy, pomocniczy i rozbudowa stoczni

542* 629.12-445.6: IM-10.52
»American Ship“ woduje rudowiec. ,American Ship laun-
ches ore carrier'. Mar. Engng. a. Shipp. Rev.;~Philadelphia,
mies., t. 57, Nr 1, stycz. 52, s. 34, A 4, 3 str, 6 fot. — Wo-
dowanie boczne rudowca 19.000 BRT na Wielkie Jeziora.
Opis urzadzen do przecinania lin w momencie wodowania,
wzor z ilustracjami. i

543 629.128.2 v IM-10.52
Wciaganie statku na pochylnie.  ,Halage d‘un navire sur
cile®. Navires, Ports ef Chantiers, Paris, mies;, Nr 8, stycz.
51,s. 11, A 4, 1,5 str., 3 fot,, 1 rys. — Opis wyciggania stat-
ku na pochylnig w celu przebudowy.~ W tekscie zamieszczo-
ny szkic pochylni i pléz. Opis przygotowania pochylni, umo-
cowania ploz i ‘przebiegu pracy. !

Typy i eksploatacja techniczna okrgtéw

544* 629.123.4 IM-10.52
Dickie W, H.: Jednosrubowy statek towarowy o wielkiej
mocy. ,High-powered single-screw cargo liners™. Shipp.
World, London, tyg., t. 126, Nr 3068, kw. 52, s. 359, A 4,
4 str., 2 rys, 6 tab. — Poréwnanie dwu typéw statkow
15000 tdw, o napedzie turbinowym 15000 KM i szybkosci ’18
wezl. Bardzo obszerne rozwazania dotyczace: wymiarow
gléwnych, ksztattu kadiuba, rodzaju steréw, instalacyj na-
pedewych, zuzycia paliwa, srub napgdowych, przektadni, me-
chanizméw pomocniczych itp.

545* 629.12.001 IM-10.52
Bazylewskij A.: O okreslaniu ilosci plynnego la_dupku A
zbiorniku okrgtowym z uwzglgdnieniem -przgglgbl'ema i prze-
chylu statku. , K opriedielenji koliczestwa mdk(?wo gruza w
sudowoj cistiernie s uczotom diffierienta i kriena sudna”.
Morsk. Flot, Moskwa, mies., t. 12, Nr 2, luty 52, s. 4,. A 4,
2 str., 4 rys., 1 poz. bibl. — Podano wykresy, utatwiajace
okreélanie ilogci plynnego tadunku w zbiornikach okreto-
wych z uwzglednieniem przegigbienia i przechylu.

Teoria okretu i badania modelowe
546* . IM-10.52
Telfer E. V.: Analizy préb. ,Trial analysis. Shipbuild.
Shipp. Rec, London, tyg. t. 79, Ny 7, luty 52, s. 211, A 4,
3 str, 3 wykr., 1 tab., 4 poz bibl. — Zagadnienie zwigksze-
nia wartosci naukowej zwyklych prob na milach pomiaro-

wych. Badanie sprawnosci $ruby okretowej.
Budowa okretéw, maszyn i wyposazenia
547* 629.122.3:669.715 IM-10.52

Barki ze stopu aluminiowego dla Konga Belgijskiego. ,Alu-
minium alloy barges for The Belgian Congo”. Welding a.
Met. Fabric, London, mies., t. 20, Ny 3, marz.,, 52, s. 95,
A 4, 2 str, 5 fot. — Opis rzecznych barek wykonanych
catkowicie ze stopu aluminiowego. Barki posiadajg konstruk-
cje wzdluzng. ~Wszelkie polaczenia wykonane spawaniem
w atmosferze argonu. Opis operacyj spawalniczych.

548* 629.123.44: IM-10.52
Prinzing: Pomiary instalacji osuszajacej na chlodniowcu
Proteus“, ,Messungen an der Dehydrieranlage des Kiihl-

‘nowo sgoranja“.

schiffs , Proteus”. Hansa, Hamburg, tyg., t. 89, Nr 11, marz.
92, s. 370, A 4, 3 str, 1 rys. — Opis budowy i dzialania
urzadzenia osuszajacego powietrze. Pomiary, ich cel i spo-
sob wykonania. Wyniki pomiaréw i ich analiza. Wnioski
koncowe. . ‘

549* 669.7.018:629.12.011.12 IM-10.52

Muckle W.: Nadbudowki ze stopéw lekkich. ,Light alloy
deckhouses*. Shipp. World, London, tyg., t. 126, Nr 3071,
maj 52, s, 409, A 4, 3 str,, 8 tab, — Analiza naprezefi wyste-
pujgcych w konstrukcjach nadbudéwek aluminiowych, zilu-
strowana obszernym materiatem statystycznym. Préby wy- .
trzymaloSciowe na wszelkich. nadbudéwkach. Wymiary wig-
zafl aluminiowych.
[

560*% 629.128.4 IM-10.52

Szybko usuwajacy sie klin. ,A quick-release building wed-
ge". Shipp. World, London, tyg., t. 126, Nr 3056, stycz. 52,
s. 127, A 4, 1 str., 3 fot. — Nowy typ kilblokéw, umozliwia-
jacych proste i pewne opuszczenie kadiuba statku na “tory
spustowe przed wodowaniem. Kilbloki wykonane sa jako
odlewy zeliwne, wysoko$¢ ich regulowana jest specjalnym
klinem zeliwnym.

551* 629.12.037.1 IM-10.52

Koncentracja naprezefi w zlaczach $rub. | Stress concentra-
tions in propeller assemblies“. Shipbuild. Shipp. Rec., Lon-
don, tyg., t. 79, Nr 12, marz. 52, s. 360, A 4, 1 str,, 3°rys. —
Streszczénie wynikéw badan nad naprezeniami, zachodza-
cymi w miejscu polaczen Sruby okretowej z piasta Sruby.
Sposoby zmniejsz¢nia naprezen. ’

552* 669.2:629.12 IM-10.52
Ozierpw L.: Oszczednosé¢ metalu kolorowego przy remoncie
statkéw. ,,Ekonomja cwietnowo mietatta pri sudoriemontie®.

Morsk. Flot, Moskwa, mies, t. 12, Nr 2, luty 52, s. 27, A 4,
0,5 str.,, 1 rys. — Dla usprawnienia, zmniejdzajacego zuzycie
metali kolorowych, wprowadzono przez lotewskich $lusarzy
— remontowcéw: 1. Dzielony trzon pompy zasilajacej sys-
tem. ,,Wortington . 2. Przekonstruowane lozysko prowadza-
ce trzonéw suwakowych windy parowej. .

553* - 621.43.01:621.431.74:629.12 IM-10.52
Popow A. A.: Charakterystyki okretowych silnikéw spali-
nowych. ,Charakterystyki sudowych dwigatjelej wnutrien-

Moskwa, 1951, D., B 5, 60 str., 41 wykr,
2 tab. — Usystematyzowanie i podziat charakterystyk okre-
towych silnikéw wysokopreznych bezsprezarkowych, gazni-
kowych oraz gazowych na regulacyjne, obrotowe, obcigzenio-
we i inne. Sposoby zdejmowania charakterystyk na hamo-
wni i na statku. Analiza szeregu przyktadow. Wykorzysta-
nie charakterystyk. ‘

620.192:621.384.2:629.128 IM-10.52

Warfolomiejew N.: Wykrywanie wad szwéw spawariych
przy pomocy promieni gamma. ,Diefiektoskopja swarnych
szwow pri pomoszczi gamma-tuczej”. Morsk, Flot, Mosk-
wa, mies., t. 12, Nr 2, luty 52,'s. 9, A 4, 4 str., 2 fot., 5 rys.
— Metoda wykrywania wad polaczen spawanych przy uzy-
cin ciat radioaktywnych, wysytajacych promienie gamma.’
Opis przyrzaddéw, ich obsluga i cechowanie. Nomogramy do
okre$lenia czasu ekspozycji.

554*
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555% 6290.12.011.22: IM-10.52

Szalamajko: O szkicowej metodzie pasowania blach poszy-
cia zewnetrznego. ,,Ob eskiznom mietodie razmietki listéw
naruznoj obsziwki*“. Morsk. Fiot. Moskwa, mies., t. 12, Nr 2,
luty 52, s. 18, A 4, 1,5 str, I rys., 1 tab. — Podany sposéb
uproszczonego trasowania blach poszycia przy uzyciu rozwi-
nieé¢ blach, narysowanych na papierze lub dykcie z linii na

traserni. Szczegdlne znaczénie przy remoncie statku.

556* 389:621.431.74:629.123.2 IM-10.52
Frik A.: Ujednolicenie instalacyj napedowych motorowcéw-
morskich.  Unifikacja griebnych ustanowok morskich tiep-
tochodow*. Morsk. Flot, Moskwa, mies., t. 12, Nr 3, marz.
52, s. 11, A 4, 3 str, 2 tab. — Potrzeba i cel normalizacji

okretowych silnikéw spalinowych. Proponowane typy i ukta-
dy silnikéw dla floty ZSRR. Zalety napedu spalinowo-elek-

trycznego.
i

557* 629.12.02/.09 IM-10.52

Gray I.*A. B, Smith F. E.: Przewidywanie warunkéw kli-
matycznych na angielskich okretach wojennych na wodach
tropikalnych.  Prediction of thermal conditions in H. M.
ships in tropical waters“. Shipbuild. Shipp. Rec., London,
tyg., t. 79, Nr 15, kw. 52, s. 460, A 4, 3 str., 6 wykr., | tab.
— Analiza warunkéw klimatycznych panujacych na okretach
na wodach tropikalnych. Ustalenie maksymalnych tempe-
ratur i wilgotno$ci za pomoca odpowiednich nomograméw
zamieszezonych w tekscie.

DZIAL PORTOW

L]
Hydro-, meteoro-, geologia morza i mechanika gruntéw

558* 551.48.018:627.223.6 IM-10.52
Biesel M.: Studium teoretyczne odbicia fali na mniektérych
przeszkodach. ,Etude theorlque de la réflection de la houle

sur certains obstacles. Houille blanche, Grenoble, dwu-
mies., t. 7, Nr A, marz '52, s. 121, A 4, 1 str. 1 rys. — Opis
studium wykonanego przez M. Wallet nad odbiciem fali o
przeszkody zatopione, np. podwodne budowle ochronne ka-
natéow morskich. Mozliwosé takiego dobierania odleglosci
pomiedzy dwiema przeszkodami o 1ednakowe] wysokosci, aby
odbicie fali o pewnej okreslonej dtugosci nie nastapito. Po-
dane praktyczne zastosowanie w zakresie badafi modelowych.

550+ 627.223.6:627.235.001 IM-10.52

Lacombe M.: Dyfrakcja fali przechodzacej przez otwér w
falochronie. , Diffraction de la houle par une bréche“. Houille
blanche, Grenoble, dwumies., t. 7, Nr A, marz. 52, s. 138
A 4, 1 str, 7 poz. bibl. — Analiza doktadnej teorii dyfrakgji
fali wchodzacej przez otwdér w falochronie,  opracowanej
przez M. J. Carr'a i M. E. Stelzriede. Poréwnanie przybli-
zonym sposobem obliczania M. Lacombe‘a.

: T
Laboratoria wodne i przyrzady pomiarowe
560* 627.223.6.001:527 IM-10.52
Germain J.: Badanie falowania na modelu portu metoda

gwiazdzistego mieba. Etude de la houle sur fles modéles reé-
duits de ports par la méthode du ciel étoilé’. Houille blan-
che. Grenoble, dwumies., t. 7. Nr A, marz. 52, s. 141,"A 4,
1 str., 1 rys. — Metoda badafi modelowych portéw na falo-
wanie za pomoca tzw. gwiazdzistego nieba, polegajaea na
zawieszeniu nad modelem siatki matych punktéw Swietlnych
i badaniu fich odbicia przez sfalowang powierzchnig¢ wody
w modelu. Wyniki pozwalaja na zbadanie calosci planu fa-
lowania oraz okre§lenie w poszczegélnych punktach charak-
teru ruchu wody oraz ksztaltu fali. Zalety tej metody: wy-
starczajaca doktadno$é, szybko$é otrzymywania wynikéw,
zwlaszcza przy selekcji kilku wariantow celem ich dalszego
doktadniejszego zbadania innymi metodami. Wyniki poréw-
nania tej metody z pomiarem falowania w poszczegdinych
punktach inna metoda — rozbieznosci do 5%.

561* 551.48.018:627.223.6 IM-10.52

Randsford G. D.: Pomiar amplitudy fali o malej .stromosci
-metoda optyczng. ,,Mésure' de l‘amplitude des houles de
faible cambrure par un procédé optique“.
Grenoble, dwumies., t. 7, Nr 1, stycz.-luty 52, s. 55, A 4,
7 str., 6 rys, 1 tab. — Opis metody optycznej pomiaru ele-
mentéw fali (amplitudy), znajdujgcej szerokie zastosowanic
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© str,, 2 fot.,

Houille blanche, ~

przy dodwiadczeniach modelowych portéw. Wyniki doswiad-
czefl, ktérym zostata poddana powyzsza metoda. Jej przy-
datnosé do pomiaru fal o matej stromosci,” a nawet zmar-
szczek. Stopien doktadnosci pomiaru w pordwnaniu do me-
tody elektrycznej oporowe;j.

562* 551.48.018:627.223.6 IM-10.52

Wallef M.: Opis urzadzenia doswiadczalnego dla badania
fizyki falowania. ,Description d‘un dispositif expérimental
pour l‘étude physique de la houle®.. Houille blanche, Gre-
noble, dwumies., t. 7, Nr A, marz. 52, s. 122, A 4, 1 str. —
Opis w duzym streszczeniu szeregu urzadzen zastosowanych
w kanale do§wiadczalnym Laboratorium Hydrotechnicznego
w Dauphinois we Francji. Opis kierownic falowania kom-
pensujacego szkodliwe dziatanie filtréw. Podane rozwigza-
nie dla zréwnowazenia pozioméw przed wywolvwaczem fal

- i za modelem. Opis pochianiaczy fal typu siatkowego, po-

chylych zwirowych oraz ekranéw odbijajacych catkowicie
fale.

Morskie budownictwo hydrotechniczne i drogi wodne v
IM-10.52

563 627.235
Laurie A. H.: Falochrony pneumatyczne. ,Pneumalic bre-
akwaters“. ' Dock a. Harb. Auth., London, mies., t. 33, Nr

379, maj 52 s. 11, A 4, 2 str., 2 rys, 1 poz. bibl. — Zarys
historyczny rozwoju falochron6w pneumatycznych warunki
fizyczne ich pracy. Wtasciwa przyczyna obmzema energii
fali. Wniosek odnosnie glebokosci, na jakiej winien byc
ustawiony falochron. Typy urzadzen pneumatycznych oraz:
warunki ich dzialania. Opis jednostki ptywajacej przezna-
czonej do umieszczania pompy. Propozycia dwu typow
urzgdzen: urzadzenia stale przy falochronach, wejSciach por-
towych, oslonach podczas budowy portéw itp. oraz ruchome
urzgdzen‘a dla ostony statkdw podczas specjalnych prac, np. .
oceanograficznych, ukladania kabli statkéw meteorologicz-
nych, oslony przy pracach ratownlczych itp. Koszty nakta-
dowe i eksploatacyjne.

564* 627.341.3 IM-10.52
Dalba ze strunbetonu. LA pre-stressed, dolphin®. Dock. a.
Harb. Auth., London, mies,, t. 32, Nr 377, s. 340, A 4, 0,5 slr.,
I rys., 1 poz. bibl. — Opis zastosowania strunbetonu do bu-
dowy dalby portowej. Dalby wyposazone w zderzaki gumo-
we.

565* 624.154:627.24 - IM-10.52
Geuze E.: Palowanie z punktu widzenia techniczno-nauko-

wych badafi mechaniki gruntéw. ,G-ondslagen in technisch-
wetenschapelijke zin van grondmechanisch onderzoek™. De
Ingeniur, s Gravenhage, tyg., t. 64, Nr 14, kw. 52, s. 63,
A 4, 0,5 str, 1 poz. bibl. — Streszczenie komunikatu prof.
Geuze w sprawie podstaw naukowo-technicznych zaplanowa-
nia z punktu widzenia mechaniki gruntéw. Oméwienie réz-
nych® wzoréw na noéno$¢ pali, wspdtczynnikéw dla pali o
zgrubionym p-zekroju' w dolnym koncu oraz vamkow do-
$wiadczen laboratoryjnych.

Poglebianie portéw, roboty podwodne i ratownictwo morskie

b66* 626.025/.027 IM-10.52
Aparaty nurkowe | wyposazenie. ,Diving equipment and
appliances”. Dock a. Harb. Auth., London, mies,, t. 32, Nr

377, marz. 52, s. 357, A 4, 3 str, 2 fot. — Wspdlczesne apa-
raty nurkowe, wyposazenie stosowane do robét w porlach,
basenach portowych oraz przy pracach $rédlgdowych.

¢

567* 626. 02:621.791.052/.054 IM-10.52

Aparaty nurkowe i wyposazenie. Il cz. Nowoczesne wyposa-
zenie podwodne. Div: ng equipment- and appliances. II. Mo-
dern underwater engineering equipmient. Dock a. Harb.
Auth., London, mies., t. 32, N- 378, kw. 52, s. 386, A 4, 2,5
1 rys. — Rozw0_1 prac podwodnych pod wnz]gdem
technicznym. Powojenne ulepszenia w zakresie: oSwietlenia,
spawania i cigcia podwodnego, pistolet do przebijania otwo-
row pod wodg, oraz zastosowanie ww. narzedzi i urzadzen.

568* 626.02:621.397.5:77 IM-10.52

Aparaty nurkowe i wyposazenie. III cz. Podwodna telewizja
i fotografia. ,Diving equipment and aopliances. III — Un-’
derwate- television and Photography. Dock a. Harb. Auth,
London, mies., t. 33, Nr 379, maj 52, s. 28, A 4, 3 str, 3 fot,



1 poz. bibl. — Bierwsza w W, Brytanii aparatura do telew'.
zji podwodnej i fotografii podwodnej. Szczegdly instalacji,
wyniki préb i wnioski co do koniecznych modyfikacyj. Szcze-
gotowy opis zalet i osiagnieé, wyniklych z zastosowania apa-
ratury przy pracach w ratownictwie morskim.

569* 626.02:621.397 IM-10.52
Telewizja podwodna. ,,Underwater television“. Shipp. World,
London, tyg., t. 126, Nr 3069, kw, 52, s. 376, A 4, 0,5 str. —
Préby telewizji podwodnej wykazuja wielkie zalety tego wy-
nalazku. Telewizja podwodna znajduje zastosowanie przy
badaniach w warunkach uniemozliwiajgcych prace nurka oraz
stanowi wielka pomoc w pracach ratunkowych.

570* 621.879:626.1 44 IM-10.52
Urzadzenia poglgbiarskie zastosowane przy budowie kanalu
Donzere-Mondragon. ,,De baggerinstallatie van het Donzere
Mondragon projekt”. s-Gravenhage, tyg., t. 64, Ny 18, maj
32, s. 25, A 4, 0,5 str., 3 fot, | poz. bibl, — Opis budowy
kanatu Donzere Mondragon we Francji. Poprzeczny ruch
mas ziemnych wiekszy niz przy budowie Kanalu Suezkiego
Tub Panamskiego. Ilos¢ mas ziemnych do przerobienia, zbu-
dowaniz specjalnych poglebiarek wielokublowych zupelnie
nowej konstrukeji. Odprowadzenie urobku za pomocg trans-
porteréw tasmowych, umieszczonych na pontonach. Odle-
glos¢ transporiu poprzecznego 72 m. Uwzglednienie
dzialania wialru 240 kg/m? na konstrukcje stalowg wysieg-
nic transporterow. Budowa 5 jednostek tego typu; montaz
na miejscu po przetranspo-towaniu sekcyj koleja. Dane licz-
bowe poglgbiarek, pontonéw nitowanych i transporteréw cal-

~

" kowicie spawanych, Glebokosci robocze. Kubly wykonane ze

~miczne lub silng abrazje.

stali manganowej.

571* 532.5:627.24 IM-10.52

Meyer R.: Przedstawienie czasteczki opadajacej w wodzie
jako elipsoidy. ,La  schématisation par un ellipsoide d‘une
parlicule sédimentante“. Houille blanche, Grenoble, dwu-
mies., t. 7, Nr 1, stycz.-luty 52, s. 52, A 4, 3 st-, 2 rys,, 2 poz.
bibl. — Warunki dania czgsteczki stalej w wodzie zgod-
nie z teorig Stocksa. Wykazanie sprzecznosci z ogdlnie przy-
jeta opinia, Ze czasteczki moga obracaé sie przy opadaniu.
Czgsteczki nie obracajace si¢ podczas opadania okreslone s3
pod wzgledem opadania za pomocg 6 wspélczynnikéw symetry-
cznych. Wykazanie bledéw popetnionych we wnioskach wy-
ciggnietych z wlelkiej liczby doswiadczen. Wyprowadzenie

wniosku, 0 opadaniu w wodzie czgsteczek o trzech plaszczyz-’

nach symetrii.

572* 021.879.24:669.15.74-196 IM-10.52
Stal manganowa. ,High manganese steel“. Dock a. Harb,
Auth,, London, mies., t. 33, Nr 379, maj 52, s. 31, A 4, 2 str,,
3 fot.,, 1 tab. — Wiasciwosci i zastosowanie stali manganowej
o zawartosci 11 do 14% manganu do wyrobu czeéci mechani-
2mow poglebiarek, narazonych na wysokie naprezenia. dyna-
Sposoby obrébki termicznej i me-
chanicznej, wplyw obrdébki na wtasciwosci wyrobu oraz wplyw
nap-ezenn dynamicznych na wiaSciwosci stali. Przyklady zu-
zycia sworzni kublowych zaleznie od sposobu obrébki. Przy-
toczone dane odnosnie innych skladnikéw stopu oraz wytrzy-
maloéci w poszczeg6lnych wypadkach., -

Oznakowanie torow wodnych, szlakéw Zeglownych 1 poriow

573* 626.921/.924 (5) IM-10.52
Latarnie morskie dla Zatoki Perskiej. Automatyczne urda-
‘dzenia Sygnatowe acetylenowe. ,Lighthouses for the Per-
sian Gulf. Automatic unattended acetilene lighting equipment*.
Dock a. Harb. Auth., London mies., t. 32, Nr 377, marz. 52,

"s. 356, A 4, 1 str,, 2 fot. — Opis urzgdzenia $wietlnego ace-

tylenowego samoczynnego, dostarczonego przez T-wo AGA
Dalen dla Zatoki Perskiej. :

Wyposazenie portéw i urzadzenia specjalne

574* 629.128.1:628.9 IM-10.52
Mc Culloch J. S.: OS$wietlenie stoczni. ,,The lighting of
shipyards“ Dock a. Harb. Auth., London, t. 32, Nr 378, kw.
52, s..382, A 4, 0,5 str, 1 poz. bibl. — Streszczenie odczytu
w T.wie OSwietlenia w Londynie. Analiza zapotrzebowania
réznych czeSci stoczni: poniieszczen zamknigtych, powierzchni
otwartych ‘i pochylni okretowych. Oméwienie warunkéw

-

-

Problemy napoty-
Przykiady o$wiet-

o$wletlenia w kazdej z podanych czesci.
kane w projektowaniu o$wietlenia stoczni.
lenia stoczni.

575* 627.32 (8) IM-10.52
Nowy elewator zbozowy w Buenos Aires. ,New grain eleva-
tor in Buenos-Aires. Dock a. Harb. Auth., Lomdon, mies,,
t. 32, Nr 378, kw. 52, s. 390, A 4, 2 str, 3 fot. — Opis naj-
wiekszego i najnowocze$niejszego elewatora zbozowego polu-
dniowej potkuli. Struktura organizacyjna argentynskich ele-
watoréw zbozowych i ich rozmiészezenie w kraju. Opis urza-
dZenia nowego elewatora, jego wielkosci i mozliwo$ci p:ze-
tadunku. - -

EKONOMIKA TRANSPORTU MORSKIEGO
EKONOMIKA ZEGLUGI

576* 387.1:629.128:658.51 IM-10.52

Syrmaj A.: W sprawie ciaglo$ci i rytmicznosci prac remon-
towych na statkach. ,K woprosu o potocznosti i ritmicznosti
sudoriemontnych rabot“. Morsk. Flot, Moskwa, mies., t. 9,
Nr 10, pazdz. 49, s. 23, B 5, 4 str, 2 rys. 5 tab. — Metody
mobilizacji inicjatywy stoczniowych kolektywow zaktadowych
w dziele szybkiego wykonywania i przekraczania norm re-
montu ‘statkow. Podkreslenie znaczenia ciaglosci i rytmicz-
no$ci pracy stoczni remontowych. -

577% 387.1:656.612:658.51 (47) IM-10.52

Zamorin P.: Nowe metody pracy przodujacej zalogi moto-
rowca ,Krasnodar”, ,Nowyje mietody raboty pieriedowowo
ekipaza tieptochoda ,Krasnodar”“. Morsk. Flot, Moskwa,
mies., t. 10, Nr 5, maj 50, s. 5, B 5, 5,5 str. — Doswiadczenia
pracy zalogi statku ,Krasnodar* — inicjatorki metod eks-
ploatacji mechanizméw w celu zwiekszenia wydajnosci prze-
w8zowej statku i przekroczenia planu przewozéw. PodkreSle:
nie znaczenia terminowego dokonywania remontéw zapobie-
gawczych.

578* 387.1:629.128:658.56 IM-10.52

Gienrichsien W., Blinow 1.: O umocnieniu technologicznej
dyscypliny w przedsigbiorstwach remontu statkéw. Ob ukrie-
plienji tiechnologiczeskoj discipliny, na sudoriemontnych
priedprijatjach. Morsk. Flot., Moskwa, mies., t. 9, Nr 5, maj
49, s, 23, B 5, 3 str, 2 rys. — Przestarzala struktura orga-
nizacyjna przedsigbiorstwa i brak jednolitego systemu do-
konywania dokumentacji produkcyjnej i technologicznej —
jako gléwne przyczyny zlego stanu technologicznej dyscypli-
ny w radzieckich przedsiebiorstwach stoczniowych. Projekt
nowej ulepszonej strukfury organizacyjnej.

579* 387.1:629.128:658.56 IM-10:52

Pomazanskij S.: Sztauowanie ladunkéw i przewéz ich mo-
rzem. ;Ukladka gruzow i pieriewozka ich moriem*. Morsk.
Flot, mies., t. 9, Nr 10, 11, paZdz., list. 49, s. 28, 40 B 5,
6 str., 4 rys. — Przykladowa ilustracja szkdd, jakie ponosi
flota morska w wypadkach nieprzestrzegania zasad bezpie-
czefistwa ladunkéw we wszystkich etapach ich przewozu dro-
gg morskya. Ogélne zasady sztauowania niektérych iadun-
kéw drobnicowych.

580* 656.62.01:331.87.003 IM-10,52
Kaimow M. Bukajew P.. Rustanowskie metody nawigacji.
»Ruslanowskije mietody sudowozdienja“. Moskwa, 1930,
»Rieczizdat“, 1,85 rb., D., A 5, 40 str.,”6 fotf., 4 rys., 4 wykr,
1 tab. — Inicjatywa zalogi statku srédladowego ,Rustan®
w kierunku podnoszenia wydajnosci statku. Przodujgce me-
tody nawigacji i eksploatacji lechnicznej. Przyklady formo-
wanig zestawow, okreslenia lrasy itp.

581% . 3806.2:338.58:338.173.34.003 IM-10.52
Nigof B. A.: Planowanie kosztéw wlasnych przewozow
rzecznych. , Planirowanje siebiestoimosti riecznych pierie-
wozok'. Moskwa, 1951, , Rieczizdat”, 10,60 rb. D., A 5, 188
str,, 62 tab. — Planowanie przewozéw w zegludze §rédla-
dowej. Planowanie naktadéw eksploatacyjnych, jak place ro-
bocze, paliwo, remonty, odpisy amortyzacyjne, koszty inwen-
tarzowe, Kalkulacja i analiza kosztéw wiasnych przewozéw
w oparciu o rozliczeniowy [ kalkulacyjny ukfad kosztow.
Kierunki obnizenia kosztéw. Przyktady analizy kosztéw
wlasnych w Zegludze $rédladowe;j.
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582% *387.1:656.612:658.51 IM-10.52

Stachanowski plan motorowca ,Miczurin®. |, Stachanowskij
plan tieptochoda ,Miczurin“ -Morsk. Flot. Moskwa, mies.,
Nr 10, Nr 6, czerw. 50, s, 5, B 5 1 str. — Do$wiadczenie
zalogi motorowca ,Miczurin® odnoénie opracowywania
i wprowadzania w zycie stachanowskiego planu pracy. Pod-
kreSlenie znaczenia obcigzenia odpowiedzialnoscig za reali-
zacje planu okre§lonej jednostki zalogi statku.

583 / 387:656.61.073.235 - IM-1052

Zalety pojemnika dla armatoréw. ,Die Vorteile des Behii-
ters fur Seereedereien”. D. Verkehrs-Zeit; Hamburg, gaz.,
t. 6, Nr 8, stycz. 52, s. 8, A 3, 0,3 str. — Przyspieszenic
przetadunku, ladunki powrotne, obnizka stawkj ubezpiecze-
niowej i atwosé¢ sztauowania, mozno$¢ przewozu na pokla-
dzie. Wplyw na stawki przewozowe, dostosowanie konstruk-
.cji pojemnika do transportu morskiego i statku do przewozu
pojemmnikow.

584 385/387:656.61.037.235

Wysylka morska pojemnikéw. , Wenn Behdlter nach Ubersee
verschifft werden..” D. Verkehrs-Zeit, Hamburg, gaz., t. 6,
Nr 7 i 10, stycz, luly 52, s. 6, A 3, 1,5 str, 1 fot,, 2 tab, —
Przepisy zeglugowe i kolejowe przy transporcie pojemnikéw.
Typy pojemnikéw bedacych w posiadaniu kolei niemieckich.
Zasady obliczania oplat za przewdz j przetadunek pojemni-
kéw pustych i zaladowanych. Organizacja obrotéw miedzy-
narodowych pojemnikami.

585 565.61.073.235 IM-10,52

Obrét pojemnikami przez porty nlemieckie do krajow pot-
nocy. , Behdlterverkehr iiber deitsche Seehidfen nach nordi-
schen Lindern“. D. Verkehrs-Zeit., Hamburg, gaz., t. 6, Nr
40, maj 52, s. 5, A 3, 1 str,, 4 tab. — Przepisy obowigzujace
przy obrocie pojemnikami morzem do Norwegii, Szwecji,
‘W. Brytanii i Irlandii. 14-dniowy okres wolny od optaty za

najem. Bezplatny przewéz powrotny statkami liniowymi.
Tabely . znormalizowanych pojemnikow, Wysokoéé oplat
i frachtéw. ‘
EKONOMIKA PORTOW
U i e
586 656.615:627.3 IM-10.5¢

Szewczenko W.: Ustawienie 75-tonowego dzwigu kolejowego
na statku dla wyladunku ciezkich sztuk. ,Ustanowka 75-ton-
nowo zeleznodoroznowo krana na sudnie dlia wygruzki tia-
zelowiesow". Morsk. Flot, Moskwa_ mies,, t. 7, Nr 2, luty 47,
s. 44, B 5, 3 str. 3 rys. — DoSwiadczenia portéw radziec-
kich w zakresie wykorzystania dzwigow kolejowych do wy-
tadunku ciezkich sztuk. Ustawienie dzwigu 75 t o ciezarze
wlasnym 191 t na pokladzie statku. Technika umocowania
dzwigu oraz wzmocnienia pokladu,

587 656.615:331.86 IM-10.52
Obiermieistier A.: O przygotowaniu kadr inzynieryjno-tech-
nicznych dla portéw morskich. ,,0 podgotowkie inzenierno-
tiechniczeskich kadrow dlia morskich portow*, Morsk. Flot,
Moskwa, mies,, t. 6, Nr 4, kw. 46, s. 5, B 5, 4 str.,, 1 tab.
— Koniecznoéé' zwrécenia wigkszej uwagn na szkolenie per-
sonelu -eksploatacyjnego i technicznego dla portéw morskich,
ze szczegolnym uwzglednieniem inzynierow ~ eksploatacji,

technikéw sztauerki oraz inzynieréw i technikéw — mecha- -

nikéw i elektrykow. Inzynier eksploatacji jako kierowniczy
pracownik zarzadu portu i wydzialu przetadunkowego w za-
kresie onganizacji pracy.

588 656.615:658.511.3 IM-10.52
Obiermieistier A.: Podnie§é¢ wydajnos¢ urzadzefi przeladun-

kowych, ,Wysze proizwoditielnost pieriegruzocznych maszin®.
Morsk. Flot, Moskwa, mies,, t. 7, Nr 10, pazdz. 47, s. 15,

IM-10.52"

.wej pieciolatce stalinowskiej.

B 5, 4 str. — Inicjatywa dZzwigowego Bezpalego w zakresie
podnoszenia wydajnosci dZwigu bramowego przez skrécenie
drogj przemieszczenia tadunku, laczenie poszczegdlnych ru-
chéw dzwigu, zwigkszenie szybkoéci pracy mechanizmdy oraz
wspotprace z do$wiadczonym sygnalistg na statku,

589 656,615:656.078 IM-10.52

Bieilinson J.: Technologia przetadunku towaréw w porcie
leningradzkim. ,Tiechnologja pierierabotki gruzow w Lenin-
gradskom portu", Morsk. Flot, Moskwa, mies, t. 7, Nr §,
7, czerw,, lip, 47, s. 14, 17, B 5, 14,5 str., 2 fot.,, 16 rys. —
Zastosowanie unowocze$nionego sprzetu pomocniczego przy
przeladunku drobnicy. Wykorzystanie diwigéw bramowych
do podciggania ciezkich sztuk. Mechanizacja wytadunku
wegla poprzez zastosowanie podgarniaczy oraz specjalnych
chwytakow.

590 : 387.1:627.32 IM-10.52

Sorokin P.: Wytyczne odbudowy sktadéw portowych. ,Puti
riekonstrukeji portowych skiadow*. Morsk. Flot. Moskwy,
mies., t. 6, Nr 9—10, wrze§.—-pazdz. 46, s. 11, B 5, 5,5 str.
¢ rys. — Znaczenie skiadéw portowych, szczegblnie przy
wywozie tadunkéw. Nowoczesne rozwigzanie konstrukcyjne

‘skladéw, majace na celu zwiekszenie wydajnoSci prac prze-

tadunkowych. Budowa sktadéw z otwieranym dachem, z wbu-
dowanymi urzgdzeniami przeno$nikowymi ruchu poziomego
i pionowego, Wyposaienie nabrzezy drobnicowych w toro-
wiska. :

591 656.615:656.078.003 IM-10.52

Mirzobieili A.,, Gorin A.: Szybkosciowa obstuga statkow w
porcie bakinskim, ,,Skorostnaja obrabotka sudow w Bakins-
kom portu*. Morsk. Flot, Moskwa, mies. t. 7, Nr 6, czerw.
47, s. 22, B 5, 4 str.,, 3 rys. — Organizacja i technika szyb-
kosciowej obstugi statkéw zbozowych i drobniccwych, Zasto-
sowanic dzwigéw gasienicowych. Wspdlczynnik przyspie-
szenia jako miernik. szybkosciowej obslggi slalkow.

592 656:615:331.875:627.35 IM-10.52

Szleifier L.; Bychowskij G.: Urzadzenia przeladunkowe w no-
,»Pogruzocznyje miechanizmy
w nowoj stalinskoj piatilietkie*. Morsk. Flot, Moskwa,
mies., 1. 7, Nr 7, 8, lip., sierp. 47, s. 5, B 5, 9,6 str.,, 9 rys.
1 tab. — Techno-ekonomiczna analiza zmechanizowanego
sprzelu przetadunkowego, produkowanego w ZSRR w okre-
sie pierwszego powojennego planu pigcioletniego 1946-1950:
uktadarka, przenoéniki tasmowe i rolkowe, dZwig samocho-
dowy 3 t, chwytakj jednolinowe,

393 656.615:656.078.003 (47) IM-10.52
Obiermieistier A.:  Krotkie wyniki szybkosciowej obslugi
statkow w latach 1945—1946, ,Kratkije itog! skorostnoj ob-
rabotki sudow w 1945—1946 godach. Morsk. Flot, Moskwa,
mies., t. 7, Nr 7, lip. 47, s. 8, B 5, 4 str, 1 tab. Szybkoscio-
wa obsluga statkéw w najwazniejszych portach radzieckich.
Wytyczne jei dalszego rozwoju przez objecie nia szerszego
wachlarza tadunkdéw, lepsza - organizacje pracy, prace na
dwie burty. 3 g
150 ot ‘&m
594 . 656.615:656.078.003 IM-10.52
Szapirowskij D.:W sprawie szybkosciowych metod obstugi
statkéw morskich. ,,K woprosu o skorostnych mietodach obra-
botki“. Morsk, Flot, Moskwa, mies., { 7, lip. 47, s. 12, B
5 4,5 str, 2 tab. — Podstawowe warunki szybkosciowej
obstugi slatkéw: skrécenie czasu postoju statku, wzrost wy-
dajno$ci pracy robotnikéw i urzadzen, obnizka kosztow wlas-
nych, Do$wiadczenia niektérych portéw radzieckich w za-
kresie realizacji szybkoSciowej obstugi. Wytyczne dalszego
tozwoju szybkoéciowej obstugi statkow..

Niniejszy Przeglad Bibliograficzny zawiera jedynie ¢ze$é analiz dokumen\tacyjnych publikacyj z zakresu budow-
nictwa okretowego, morskiego, ekonomiki transportu morskiego. Pelna dokumentacja ukazuje si¢ w postaci kart do-
kumentacyjnych, wydawanych przez Centralny Instytut Dokumentacji Naukowo-Technicznej (Warszawa, Al. Nie-
podlegioéci 188). CIDNT przyjmuje prenumerate kart dokumentacyjnych, ktéra moze obejmowaé zaréwno calg dokumen-
tacje naukowo-techniczna, jak i oddzielne jej dzialy lub poszczegdlne zagadnienia. i tematy tfechniczne. Cena karty

dokumentacyjnej wynosi w prenumeracie 10.gr.

CIDNT wykonuje (za zwrotem kosztéw) fotokopie i mikrofilmy publikacyj objetych zaréwno przegladem biblio-

graficznym, jak i kartami dokumentacyjnymi.
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PrzEGLAD BIBLIOGRAFICZNY RYBOLOWSTWA MORSKIEGO

OPRACOWANY PRZEZ OSRODEK DOKUMENTAC]I MORSKIEGO INSTYTUTU RYBACKIEGO
DODATEK DO MIESIECZNIKA ,,TECHNIKA I GOSPODARKA MORSKA”

1

Rok II Gdynia — Pazdziernik 1952 r. Nr 10

Gwiazdka obok porzgdkowych liczb artykuléw oznaczone sg publikacje, znajdujace si¢c w bibliotece MIR; dwiema
gwiazdkami — ttumaczenia publikacyj wykonane przez MIR, : |

ICHTIOLOGIA 201* 551.464:582.272:544 ) MIR-10.52

197% 597.08(47) MIR-10.52 Black W., Mitchell R.: Pierwiastki wystgpujace w malych

Judkin I. I.: Ichtiologia. ,Ichtiotogia“. Moskwa, 1951, Pisz-
czepromizdat; 22 x 15 cm, 247 str, 1 fot, 106 rys., 8 tabl.
rys., 3 wykr,, 1 tabl. — Autor na wstepie omawia stanowi-
sko ryb w §wiccie zwierzat i ich pochodzenie. Niewielki roz-
dzial po$wieca sktadowi chemicznemu ciata ryby. Wigksze
rozdzialy omawiajg budowe ciala i dzialalnosé poszczegol-
nych jego organéw. Nastepnie oméwiono tryb zycia, mi-
gracje, rozmnazanie sig, odzywianie, wzrost.  Najwigcej
miejsca po$wigcono systematyce i gatunkom ryb przemysio-

wych ZSRR, przedstawiajgc ich biologie i znaczenie gospo-,

darcze. Ostatni rozdzial méwi o przemystowym zwiadzie
rybackim.

198* 639.2.001.5:597.08 (43) "'MIR-10.52
Gerlach R.: Ryby. ,Die Fische*., Hamburg, 1950, Classen

& Goverts Verb.; D., 22 x 13,5 cm, 468 str. — Autor w ory-
ginalnej formie, zblizonej do opowiadania, omawia zycie ryb
i ryby z punkiu widzenia biologicznego. Przy tym omawia
poszczegélne gatunki w zaleznosci od $rodowiska, w jakim
wystepuja. | zek .
stawow i jezior, ryby wedrowne, a dalej ‘ryby morskie
w ogélnosci, ze specjalnym uwzglednieniem Morza Srodzu}m-
nego i mérz gorgcych. Osobne rozdzialy poSwigcono row-
niez gatunkom osobliwym (glebinowe, zyjace w jeziorach
nawodnionych itp.), rybom hodowanym w akwariach i wre-

szcie ostatni — stynnym ichtiologom i badaczom ryb i ich -

zych, . poczynajac od starozytnosci, a konczae na latach
ostatnich. .

!
199* 639.3.09:597.554.3 MIR-10.52

Marek K.: Posocznica karpi. Zycie Weterynaryjne, W-wa,
mies., t. 27, Nr 4, kw. 52, s. 147; 24 x 17 ¢m, 4,5 str. = Pra-

ca dotyczy ustalenia przyczyny powstawania posocznicy kar-.

pi i metod walki z ta choroba. Autor na podstawie badan
Zakl. Choréb Ryb od 1945 r. stwierdza, ze wybuch posocz-
nicy karpi jest uzalezniony od warunkéw, jakie stwarza $ro-
dowisko wodne dla rozwoju patogennych zarazkéw i ryb,
a zarazki w rybie sa odbiciem warunkéw, a nie konieczno-
scig. M. in, wyciaga wniosek, ze nasilenie posocznicy zale-
7y od kultury danego stawi, a walke z posocznicg nalezy
oprzeé na higienie stdwéw w sensie petnej i glgbokiej osu-
szalnosci, oraz na uprawie dna, szczegélnie stawéw zimo-
wych.

OCEANOGRAFIA BIOLOGICZNA 1 FIZYCZNA

200* ' 577.462 MIR-10.52
Russel F.: O$wietlenie podmorskie w odniesieniu do Zycia
zwierzecego. ,,Submarine illumination in relation to ani-

mal life*. Rapp. Procés — Verb. des Reun., Copenhague,
Vol. 101, 2 czes¢, lip. 36, s, 1,; 26 x 21 cm, 5,6 sir, 3 tabl,,
34 poz. bibl. — W treéci zawarte s3 oméwienia wplywu czyn-
nikéw Swietlnych na zooplankion, faung denng i ryby,. przy
czym poszczegdlne grupy sa oméwione oddzielnie, zaréwno
w odniesienin do rozmieszczenia poziomego i pionowego,
produkeji i fizjologicznego wplywu §wiatta. Odno$nie ryb
autor omawia zjawiska dyskryminacji §wietlnej oraz wplyw
zmiany barw $wiatta. Przytoczono badania przeprowadzo-
ne przez maukowcéw. Artykul nosi charakter wprowadza-
jacy w zagadnienie. -

Osobno przedstawiono ryby rzek i strumieni,:

‘nie echosondy, wywiadu lotniczego itd.

iloSciach w pospolitych wodorostach morskich .(brunatnice)
i morskiej wodzie. ,Trace elements in the common brown
algae and in sea water. J. Marine Biol. Ass., Cambridge,
Vol. 30, Nr 3, 1952, 5. 575; B 5, 10 str., 7 tabl,, 26 poz. bibl.
— Artykul zawiera ‘wyniki analizy spektrograficznej wodoro-
stéw morskich szkockiego wybrzeza, nalezacych do rodz.
Laminariaceae i Fucaceae, oraz wody morskiej, w ktérej je
spotykamy. Podano tzw. wspéiczynniki koncentracji, tj. sto-
sunkowe iloS¢i nagromadzenia poszczegdlnych pierwiastkéw
(\;/'wodorostach do” nagromadzenia ich w otaczajacej wo-
zie.

202* 551.46:639.2:338 MIR-10.52

Kuzmifiski B.: Bogactwa morza na uslugach czlowieka.
Gosp. Rybna, W-wa, t. 2, Nr 9, wrzes. 50, s. 6; A 4, 2,5 str,,
5 rys., 1 mapka. — Autor podkre§la, ze najcenniejszymi bo-
gactwami morz i oceanéw sg zasoby zywno$ciowe w postaci
zwierzat, ryb, skorupiakéw, migczakdéw i roslin morskich, po-
dajac przy tym strefy wéd najbardziej produkcyjnych. Wy-
mienia 5 tzw. przemyslowo-geograficznych krain rybnych
na pétkuli péinocnej, okreslajac potozenie geograficzne tych
terenow i gléwne gatunki potowowe.

203* 551.46:639.2(72) ‘ MIR-10.52
Lepsze rezultaty polowoéw zawdzigczamy oceanografom.
»Meilleure péche grace aux océanographes”. Péche Marit'-
me, Paris, mies., t. 30, Nr 878, maj 51, s. 207; 31 x 24,5 cm,
0,25 str. 2= Amerykanie postanowili poglebi¢ badania nad
przyczynami pojawiania sie lawic ryb i ich wedréwek na
Atlantyku. Grupa oceanograféw USA pracowala w Zat. Me-
ksykanskiej nad okresleniem szybkoSci, kierunku i pochodze-
nia réznych pradéw, aby ustali¢ dla rybakéw pewne lowis-
ka ryb. Badano kierunki pragdéw za pomoca kart zamknie-
tych w kopertach z masy plastycznej, ktére rozrzucono w
réznych miejscach Zatoki. ’

POLOWY I SPRZET RYBACKI

204* 639.1.081.22:639.2.081.1:639.2.001.5 MIR-10.52
Marti J.: Przemystowy zwiad rybacki. ,Promystowaja raz-
wiedka ryby“. Moskwa, 1948, Piszczepromizdat; D., A 5,

140 str, 3 fot., 19 rys, 2 wykr.,, 13 mapek, 78 poz. bibl. —
Autor, po biologicznym naswietleniu S$rodowiska morskicgo
i zycia ryb, omawia sposoby i metody wywiadu rybackiego.
Oméwiono przy tym réine narzedzia polowowe, zastosowa-
Specjalnie ciekawy
jest rozdzial o organizacji przemystowego zwiadu rybackie-
go. W drugiej czedci ksigzki oméwiono zwiad za poszcze-
g6lnymi gatunkami ryb (zwlaszcza na M. Barentsa) oraz
za fokami, delfinami i krabami.

205* 639.2.081.11 MIR-10.52
Neuhaus E.: Badania nad sposobami konserwacji sieci.
,Untersuchungen iiber Netzkonservierung®. Z. f. Fischerei,

t. 37, 1939, s. 465; B 5, 63,5 str., 28 wykr., 9 tabl, 25 poz.
bibl. — Autor omawia niszczycielskie dziatanie bakterii, ja-
kiemu ulegaja Pozostajace w wodzie sieci. Wyzsza tempera-
tura przyspiesza proces gnilny, natomiast brak tlenu (mut
-przxdenny) opéinia go. -Dalej, podaje garbniki uzywane do-
tadMnajezesclej do konserwacji oraz sposoby ich uzywania.
Wyciag z drzewa ,,Quebracho™ jest najlepszy, lecz najdroz-
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szy, zawiera 70-80% taniny. W Niemczech uzywajg przewaz-
nie tanszego ,Pegu-Katechu <(indyjska akacja). Nastepnie
wymienia inne $rodki yzyskane w drodze chemicznej. Jake
najlepszg metode konserwacji wyn{ienia wSeestern” (Delmen-
horst), polegajaca na stosowaniu Katechu, nastepnie bajco-
waniu dwuchromianem potasu, a wreszcie umiejetnym nattu.
szczaniu sieci olejem Inianym.

206* 639.1.081.193 (43) MIR-10.52
Meyer P.. Pozytywne wyniki préb polowu ryb morskich
przy pomocy elekirycznosci. ,Erfolgreiche elektrofischerei-
liche Versuche an Meeresfischen”. Hansa, Hamburg, tyg.
t. 89, Nr 21, maj 52, s. 732; A 4, 1 str. — W kwietniu 1952
zakoniczone pewien cykl badafn nad mozliwoScia zastosowa-
nia elektrycznosci® do polowéw wihokiem. * Przeprowadzone
proby wykazaly, ze przy pomocy pradu o natgzeniu 15000
A, tj. takiego, jaki ma zastosowarie w technice spawalni-
czej i przy radatze, moina wywiera¢ wplyw na ryby w mo-
rzu do tego stopnia, ze $ledzie i mate drosze w promieniu
10 lub 15 m od anody sa oszotomione. Dzialanie pradu
wzrasta ze wzrostem wielkosci ryby. I tak dla dorsza o di.
90 cm promief dzialania pradu wynosi juz 25 m. Wyniki
préb potwierdzily catkowicie teoretyczne wyliczenia.

207* 664.957 (73) MIR-10.52
Nowy typ sejnera norweskiego. ,Un nouveau type de sen-
neur norvégien®. Péche Maritime, Paris, mies, t. 3~1, Nr
886, stycz. 52, s. 45; 31 x 24,5 cm, 1 str, 1 rys. — Opls no-
wego statku rybackiego i podanie jego chara}(terystykl. Dtu-
gosé 30 m 75, szer. 6 m 70, gleb. 3 m 25, pojemnos¢ basenu
do ryb 226 m? statek moze pomiesci¢ 19 ton paliwa, 16 ton
wody stodkiej. Statki tego typu sa podobne do statkow-

przetworni.
KONSERWACJA 1 TECHNOLOGIA PRZETWORSTWA
RYBNEGO
208* 664.95:656 MIR-10.52

Nikitin B. P.: Produkty rybne. ,Rybnyje produkty”. Mosk-
wa. 1949, Piszczepromizdat; A 5, 153 str., 21 rys, 4 wykr.,

10 tabl. — Po krotkim scharakteryzowaniu giéwnych gatun-.

kéw ryb przemyslowych Zw. Radz. i znaczenia odzywczego
ryby autor przechodzi do réznego rodzaju przetworéw ryb-
nych i omawia sposoby ich otrzymywania. Poruszono mro-
zenie ryby, solenie, filetowanie, marynowanie, wedzenie, kon-
- serwowanie itd. Nastepnie oméwiono rodzaje opakowan
przetworéw rybnych,. sposoby ‘ch przech-owy\yani? i transpor-
towania. Ciekawy jest rozdzial o kontroli jakoS$gi i standa-
ryzacji przetworéw rybnych.

209* 664.957 (73) MIR-10.52

Coudekerque-Lambrecht A.: Ewelucja w fabrykacji rybnych
produktéw ubocznych w USA. | L‘évolution de la fabrica-
tion des sous-produits aux Etats-Unis“. Péche Maritime,
Paris, mies,, t. 31, Nr 888, marz. 52, s. 110; 31 x 24,5 cm,
1,25 str., 2 fot. — Przemyst amerykanski rybnych produk-
téw ubocznych stworzyt zbidr przepiséw dotyczacych produk-
cji maczki rybnej (surowca, sktadu chem., jakosci, opakowa-
nia, ekspedycji, cen). ‘Zmieniono, system suszenia magczki;
zamiast -suszenia w wysokiej temper.,, wprowadzono susze-
nie w niskiej temper. Sposéb ten jest ekonomiczniejszy,
wplywa korzystnie na wartos§¢ odzywcza maczki itd. Poru-
szono yoéwniez zagadnienie produkeji rozpuszczalnych- sub-
stancyj znajdujacych si¢ w rybie metoda suszenia, odwad-
niania, aby nie utracily wartosci odzywczych.

210* 664.951:597.587.9 MIR-10.52

Tarr H.: Konserwacja filetow. ,,The preservation of fillets*.
Progress Reports of Pac. Biol. St, F. Research Board of
Canada, Nr 43, marz. 40, s. 10; B 5, 3,4 str. — Przeprowa-
dzono poréwnawcze doSwiadczenia nad przediuzeniem trwa-
tosci rozmro2onych filetéw kulbaka i $wiezych flader, przez
zastosowanie kapieli: a) w roztworze 1,8% kwasu mlekowe-
go w ciagu 1 — 1,5 godz., b) w roztworze 15% soli kuchen-
nej w ciggu 5 minut, ¢) w roztworze soli kuchennej z dodat-
kiem 0,1 — 0,2% azotanu sodowego, oraz d) w 4,2% kwa-
su cytrynowego w ciggu 5 minut.. Badania wykazaly, ze
w poréwnaniu z filetami nie poddanymi tymg zabiegom file-
ty te, przechowywane w temper. 1,7° do 4“gw ciggu kilku-
nastu dni wykazuja mniejszy stopien infekcji bakteryjnej.
Najlepsze wyniki obserwuje si¢ przy kapieli w roztworze
kwasu mlekowego, ale zabieg ten powoduje niekorzystne
zmiany fizyczne miesa i straty wagowe.

A ke,

P

i wplynie dodatnio na jako$é towaru.

211% 664.8/.9:664.95 MIR-10.52

Young O., Tarr H., Sunderland P.: Promienie ultrafioletowe,
jako S$rodek sterylizacyjny dla lak i solanek. , Ultraviolet
light as a sterilizing agent for brines or pickles*. Progress
Rep. Fisheries Research Bd. of Canada, Nr 39, marz. 39, s.
16; B 5, 2 str, 1 rys. — Artykul omawia zastosowanie pro-

* mjeni ultrafioletowych, jako wygodnego i skutecznego $rodka

czgSciowej sterylizacji lak i solanek uzywanych w przetwér-
stwie rybnym. Podaje dokladny ‘opis urzgdzenia i procesu
ste’ry]iza'cyjnetgo oraz dane cyffowe okreslajace jego skutecz-
nos¢.

212* 664.95.001.5 MIR-10.52
Bailey B.: Sklad i zawarto§¢ witamin w oleju konserwy z
lososia. ,,Composition and vitamin potency of oils from

canned salmon®. Progres Rep., Biol. Bd. of Canada, Nr 11
grud. 31, s. 12; B 5, 1,1 str. — Autor stwierdza, ze w oleju
konserwy z lososia znajduja si¢ witamyny A i B oraz nad-
mienia, Ze zalezno$¢ pomiedzy iloscia czerwonego pigmentu
a zawartoscig witaminy A nie zostala przez dane cyfrowe
wyraznie potwierdzona. ;

213* 576.8.093.6 MIR-10.59
Tarr H.: Bezposrednia metoda liczenia bakterii w migsie
ryb, ,Direct method for counting bacteria in fish flesh*.

Progress Rep. Fisheries Research Bd of Canada, Nr 49,
wrzes. 41, s. 8; B 5,.2,1 str. — Autor méwi o dwu 'metodach
liczenia bakterii w migsie ryb: o metodzie posredniej, polega-

_jacej na okresleniu ilose! bakterii zdolnych do wzrostu na po-

zywce, i o metodzie bezposredniej przy pomocy mikroskopu,
na podstawie preparatu z danego produktu. Gléwna uwage po-
Swiecono metodzie bezpoSredmiej. W wypadku plyndéw nie
zawierajgcych domieszek protein poleca autor mata ilosé pty-
nu, rozprowadzong cienkg i réwna warstwa w sterylizowa
nym szkle, da¢ pod mikroskop i obliczyé¢ ilos¢é bakterii wit
docznych. Gdy ten warunek nie jest speiniony, poleca pre-
parowanie wysuszonych i zabarwionych preparatéw, przygo-
towanych z okreslonych ilodci roztartego miesa rybiego. Przy
malej ilosci bakterii radzi stosowaé koncentrowanie bakterii
w destrakcie przez centryfugowanie lub powodowaé szybkie
rozmnazanie bakterii przez inkubacje migsa.

214* 639.138:656.7:594.1:595.3 MIR-10.52

Transport produktéw morskich drogg powietrzna. Le trans-
port par air des produits de la mer”. Péche Maritime, Pa-
ris, mies., t. 31, Nr 889, kw. 52, s. 167; 31 x 24,5 c¢m, 0,7 str.
Do przewozu Swiezych produktéw morskich sluza zbiorniki
izotermiczne, zainstalowane na samolocie. Znane sa zbior-
niki izotermiczne lekkie typu SIC,produkowane we Francji,
a takze amerykanskie zbiorniki-chtodnie na suchy 16d. Au-
tor wymienia rézne typy tych zbiornikéw. Obecnie sa prze-
prowadzane badania nad ulepszeniem przewozu zywych
produktéw morza (skorupiaki, mieczaki) droga powietrzng.

EKONOMIA — STATYSTYKA RYBACKA

215* 639,223.3:338 'MIR-10.52

Burhardt M.: Akcja dorszowa w 1952 r. Gosp. Rybn.
W-wa, t’ 4, Nr 6, czerw. 52, s. 8; A 4, 1,8 str,, | tabl. — Au-
tor charakteryzuje polowy dorsza w b. roku w poréwnaniu z
latami 1949, 50, 51. Podano trudnosei z sezonéw ubiegltych
odnoénie réwnomiernego rozprowadzenia dorsza. Wobec po-
waznego wzrostu polowéw dorsza w 52 r., nalezy usprawnié
organizacje handlu detalicznego, przestrzegaé rygorystyczn'e
standaryzacji wagi skrzynek, co skréci czas rozprowadzania
Na przysztosé akcja
dorsza powinna przedstawiaé¢ tylko problem polowéw, a nie
dystrybucji.

216* 639.2:31(73) MIR-10.52
Okoto 2 milionéw ton ryb zlowiono w USA w 1951 r. ,Prés
de 2 millions de tonnes de poissons ont été capturées aux
Etats Unis en 1951“. Péche Maritime, Paris, mies., {. 31,
Nr 888, marz. 52; s. 111; 31 x 24,5 cm, 0,4 str. — Wg serwi-
su ,Fish and Wildlife", polowy rybne w USA i na Alasc
osiagnety cyfre 1995800 t, wartosci 365 milionéw dol.; na-
stapil znaczny spadek w poréwnaniu z 1950 — 2222000 t.
Spadek zaznaczy! sie przede wszystkm w polowie sardeli w
Kalifornii, §ledzia i tunczyka. Produkcja konserw rowniez
obnizyta sig: w r. 1951 wynosila 358338 ton, a w r. 1950 —
437715 ton.
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WYDAWNICTWA NADESLANE

Nigof B. A.. Planirowanije siebiestoimosti riecznych pic-
riewozok. Wyd. ,Rieczizdat", Moskwa 1951, str. 188.

W literaturze radzieckiej z zakresu transportu wodnego
obok pozycyj dotyczacych zagadnien eksploatacyjno-technicz-
nych pojawia sig coraz wiecej opracowan ekonomicznych, lub
ekonomiczno - eksploalacy;nych zwracajacych szczegdlng
uwage na jakofciowg analize reahzacp planéw w {ransporcie
wodnymi.

Do tego rodzaju opracowaf naleZy réwniez omawiana
praca B. A. Nigota, poSwiecona 7agadmemom planowania,
kalkulacji i analizy kosziéw wlasnych przewozéw w zegludze
srodladowej. W oparciu o podstawy planowania pracy Zc-
gliugi $rédlgdowej {rozdziat I) autor omawia w niej cato-
ksztalt zagadnien wigzgcych si¢ z tak waznym zagadnieniein,
jakim jest systematyka i planowa'me kosztéw w transporcie
‘wodnym. .

Rozdziat 1I, zawierajacy strukture i tre$é uktadu ko-
sztéw eksploatacyjiych w zegludze $rédladowej, znajduje
rozwinigcie w szeregu nastepnych rozdzialéw, poiwieconych
zagadnieniom szczegélowym. I tak przedstawia autor w roz-
dziale III planowanie nakiadéw na prace robocza, w rozdz.
IV — planowanie nakladéw na paliwo, w rozdz, V — pla-
nowanie nakiadéw na materialy inwentarzowe, w rozdz. VI —
planowanie nakladéw na prace remontowe i zimowe wylgcza-
nie floty z eksploatacji, w rozdz. VII — planowanie odpiséw
amortyzacyjnych, w rozdz. VIII — planowanie pozostatych
1akladéw oraz kosztéw ogodlnych.

Wywody te- podsumowujq dwa ostatnie rozdzialy pierw-
szej czesci pracy (IX i X), podiwiecone analizie planu kosz-
téw oraz podzialu planu rocznego na okresy kwartalne,

W oparciu o oméwione w ten sposob zasady planowania
naktadéw eksploatacyjnych autor przystepuje w drugiej czesci
pracy do omdwienia niezmiernie waznego zagadnienia, ja-
kim jest kalkulacja i analiza kosztéw wlasnych przewozow.
W tej czedci znajdujemy w rozdz. I przedstawienie znacze-
nia kosztéw wlasnych przy ksztaltowaniu cen oraz slrukture
kosziow; natomiast rozdz, Il zawiera zaSadnicze wytvczno
do kalkulacji kosztow wlasnych

Nastepne dwa rozdziaty (III i IV) poswiecone sa podzia-
" towi nakltadéw. na poszczegélne rodzaje floty oraz rodzaje
przewozéw. W radzieckiej zegludze $rodlagdowej zagadnienic
to jest skomplikowane z tego powodu, ze zasadniczo porty
érédlgdowe stanowia cze$é skladowa Srédladowego przed-
sigbiorstwa zeglugowego, a zatem ich koszty muszg byé
réowniez uwzglednione przy-kalkulacji kosztéw wiasnych prze-
wozéw. QOkresleniu kosztéw wilasnych przewozéw poswigcony
jest rozdz. V.

W rozdz, VI znajdujemv metodologie analizy kosztow
wilasnych przewozéw, w rozdz VII — przyklady tej analizy
z uwzglednieniem wplywu takich elementéw, jak rozmiar
przewozdéw, §redni przebieg ladunku, struktura przewozéw,
wskazniki pracy floty, zmiany poszczegélnych grup kosztéw,
wykorzystanie floty itp., oraz omdowienie zasad analizy kosz-
tow wlasnych poszczegolnych operacyj transportowych.

Ostatni rozdziat pracy (VIII) zawiera podstawowe wy-
tyczne obnizenia kosztéw wlasnych oraz zagadgienia. roz-
rachunku gospodarczego w zegludze $rgdlgdowej, Cata praca
jest wyposazona w 62 wzory i tablice, ilustrujagce wywody
autora.
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